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Schiffszusammenstoß . 588 
Schulschiffahrten u. Brennstoff- 

mangel. . . . . . . 949 
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Klasse 13. Dampfkessel usw. 


Nr. 881 041. Deutsche Babcock & 
Wilcox - Dampfkessel - Werke 
A.G. Oberhadsen (Rheinland). 
Rauchgas ~ Speisewasservor- 
würmer (Ekonomiser) 

Nr. 334 251. H.Balcke jun, Char- 
lottenburg. Verfahren zur Ver- 
dampfung von Kesselspeise- 
wasser bei Überdruck . . 

Nr. 334 615. B. E. deWitt Stafford 
und C, J. Doods Pittsburgh, 
V. St, A  Stehbolzenkopf- 
gehäuse . 

Nr. 334 742. A. Meyer, Hamburg. 
Vorrichtung zur Gewinnung 
reinen ` Kesselspeisewassers 
durch Verdampfen von Roh- 
wasser . 

Nr. 334 906. F. Körner. Flamm- 
rohrkessel mit einem im Zuge 
der Feuergase im Flammrohr 
über dem Rost hinweg sich 
erstreckenden Wasserröhren- 
bündel . 

Nr. 335 064. Dr. “Ing. H. Strom 
beck, Wilhelmshaven - Rüst- 
ringen, Vorrichtung zur Spei- 
sung von Dampfkesseln mit 
luftfreiem Wasser . 

Nr. 335 198. Dr, S. Pfaff, Berlin. 
Schwimmerventil für Pampi 
wasserableiter . . ER 

Nr. 335 706. Th. een ` Mül- 
heim, Ruhr-Speldorf, Selbst- 
tätiges doppeltwirkendes 
Schutzventil in Speiseleitun- 
gen für Dampfkessel 

Nr. 335 808. We Brown, Boveri 
& Cie, den Schweiz. Ver- 
fahren zum Betrieb von un- 
mittelbar hineinandergeschal- 
teten Kondensat- und Kessel- 
speisepumpen , 

Nr. 336 144. L. & C. Steinmüller, 
Guramersbach,Rheinland.V or- 
richtung zum Regeln der Be- 
heizung des Ueberhitzers bei 
Kammerwasserróhrenkesseln . 

Nr. 336 716. B. Fink, Prag. Ver- 
fahren z. Enthürtung v. Wasser 

Nr. 336 773. Petry -Dereux G., m. 
b. H. Düren, Rheinland. An- 
ordnung bei den Wasser- 
kammern der Wasserröhren- 
kessel zum Schutz gefährdeter 
Schweißnähte . . 

Nr. 337 632. H. Lanz, Mannheim. 
Ueberhitzer mit in den Heiz- 
rohren eines, Kessels unter- 
pebrachten Überhitzerröhrer® 


Nr. 337 890. Weise Söhne und 
Dr.-Ing.F.Lawaczeck, Hallea.S. 
Vorrichtung zur Erzeugung 
eines MEE in einem 
A ; 

Nr. 341 154. E. G. u. Dr. F. 
Münzinger, icum Vorrichtung 
zur Verhinderung von Stößen 
in Flüssigkeitsspeiseleitungen 


133 


208 


25 


63 


183 


160 


161 
161 


245 


352 


518 


836 


Verhültnis zu England und Ab-. 


rüstung . 
Vernichtung des . 
„Roma“ 
Verringerung d. der Werftarbeiter- 
za CIC 


Luftschiffes 


Patentverzeichnis 


Nr. 341 382. sepe Heiß- 
dampf G. b. H., 
Wilhelmshöhe. ! Heizrohrüber- 
itz 

Nr, 341 383. Schmidtsche Heiß- 
dampf-G. m. b. H, Cassel- 
Wilhelmshöhe. eue 
zum Ueberhitzen von Dampf 
mittels eines unter hohem 
Druck stehenden Mittels 

Nr. 341 608. P. Greiner, Berlin, 
Lichterfelde, | Wasserróhren- 
kessel mit zwei Oberkesseln 
und ein Unterkessel . . 

Nr. 341 790. R. Loos, Düsseldorf- 
Oberkassel. Róhrenvorwürmer 
oder Kondensator mit Ring- 
kammer für die Entólung des 
Abdampfes . . 

Nr. 341 791. J. Martin, München. 
Speisewasservorwärmer mit 
Röhren, die an eine unterteilte 
"Wasserkammer angeschl. sind 

Nr. 342 624. G. Taube, Charlot- 
tenburg. Ueberhitzerrohr - 

Nr. 344 141. A. Westerberg, 
Stockholm. Reinigungsvor- 
richtung, besonders zum Aus- 
blasen von senkrecht stehen- 
den Heizröhren A" 


assel- 
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Klasse 14. Dampfmaschinen usw. 


Nr. 334 751. Brown, Boveri & Cie. 
Vorrichtung zum Zusetzen von 
Frischdampf in die Abdampf- 
oder Heizleitung bei Gegen- 
druckturbinen . 

Nr. 335 944. A. G, Brown, Boveri 
& Cie., Baden, Schweiz. Ueber- 
druckturbinen mit Schaufel- 
rädern . . 

Nr. 336 285. E. Carstens; Ham- 
burg. Einrichtung zur Vermin- 
derung des Ventilationswider- 
standes bei  umsteuerbaren 
Turbinen . 

Nr. 336 416. W. Jahns, Offen- 
bach a. M. Geschwindigkeits- 
und EE für 
zapfturbinen . . 

Nr: 386 463. Kondor - . Flugzeug- 
werke G. m. b. H, Hamburg. 
GE für po a 
turbinen 


Nr. 386 887. E. Carstens, Eins 
burg. Ventilationsschutz für 
Vorwärts- und Rückwärts- 
turbinen von Dampf- und 
Gasturbinen mit gemeinsamem , 
Abdampfraum und gegenüber- 


liegenden — Austrittsschaufel- 
reihen . 
Nr. 337 940. H. Holzwarth, Mül- 
od Ruhr. Schaufelbefes- 
Nr. 337 dat. Maschinenfabrik 
Augsburg + Nürnberg A. G, 
Nürnberg. Befestigungsvor- 


richtung für die e 
von Dampfturbinen . 


8 


An- ` 


25 


208 


92 


246 


278 


352 


| Viermächte „ Abkommen 


von 
Washington . . 
Werften und Flottenstützpunkte 


Wirkung vonBombenangriffe auf 


Kriegsschiffe . 
Zukunft der Luftschiffwaffe . 


i 


Nr. 338 089. A.G der Maschinen- 
fabriken Escher, Wyss & Co, 
Zürich, Schweiz. Mit Konden- 
sation ‚arbeitende E 
binenanlage ; 


Nr. 338 150. F. Eegen 
. Brevik, Lidingón, Schweden. 
Schaufelbefestigung bei Ach- 
sialturbinen . . . 


Nr. 338 916. Dr. K. Röder, Mühl- 
heim, Ruhr. Abstands- oder 
Zwischenstücke f. NR 
Turbinen . 


Nr. 341 754. Schmidtsche ER? 
dampf G. m. b. H., Kassel -Wil- 
helmshóhe. Verbunddampf- 
maschine für Abdampf- oder 
Zwischendampfeerwerfung: 


Nr.341781. A. E. G. Berlin. 
Anordnung der Rückwärts- 
turbinen bei Dampfturbinen . 


Nr. 341 892. A.G. der Maschinen- 
fabriken Escher Wyss & Co., 
Zürich. Aus Radscheiben 
zusammengesetzter Läufer 
für raschlaufende Turbinen, 
Pumpen und Verdichter ; . 


Nr. 841 804. À. G. Brown, Boveri 
&Co., Baden, Schweiz. Dampf- 
turbinenanlage mit Ueber- 
setzungsgetriebe 


Nr. 341 931. H. Lentz, Berlín. Lin: 
steuerung für EE 
Schiffsdamptmaschinen 


Nr. 342 899. Aktiebolage et Ljung- 
ströms Augturbin, St 
Vorrichtung zum Verhindern 
des Entstehens von Rost in 
stillstehenden Turbinen . 


Nr. 342 900. Société Schneider & 
Cie, Paris. Kopfring für die 
Laufschaufeln von SEN und 
Gasturbinen . 


Nr. 343 462. A.G. ET E 
fabriken Escher, W ss & Co., 
Zürich, Schweiz. us Rad- 
scheiben zusammengesetzter 


Läufer für Turbinen, u 
und Verdichter . l 


Nr. 344 885. A.G. Brown Bowenia 
Co., Baden, Schweiz. Flüssig- 
keitsregler, insbesondere für 
Dampfturbinen . 


Nr.344502. Metropolitane Vickers 
Electrial Company, London. 
Leitvorrichtung für Achsial- 
Dampfturbinen . 


Nr. 344 880. Metropolitati Vickers 
Electrical Comp. Lim. London. 
Regelungsvorrichtung, insbes. 
für Dampfturbinen un 


Klasse 34. 

Nr. 305 659. Signal G.m.b.H., Kiel. 
Einrichtung zur Uebertragung 
oder Aufnahme von Schall in 
oder aus Flüssigkeiten . 
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702 


162 
168 
128 
108 


798 


1070 
1117 
1140 


1290 


1071 
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‚Klasse 85. Hebezeuge, 


Nr. 832 652, R. Steinbrecher, 
Friedenau b. Berlin. Fahrbarer 
a elauslegerkran . s 

Nr. 336 224, Deutsche  Maschi- 
nenfabrik A. G., Duisburg. 
Schwimmkranmit2getrennten, 
Rep non neer verdrehbaren 

chwimmkörpern . . . . . 

Nr: 337 180. Siemens-Schuckert- 
werke G.m. b. H., Simensstadt- 
Berlin. Einrichtung zum An- 
zeigen des falschen Dreh. 
sinnes von Hubwerkmotoren 
beim Lastsenken 


Nr. 337 059. Z.Pohlig A.G., Köln- 


Zollstock und K. Ullrich, Kóln. 
Um eine feste Stütze radial 
fahrbarer Kurbelkran DN 
Nr. 340 628. Dr. Ing. C. Th‘. Buff, 
Stuttgart. Einrichtung zur Be- 
förderung von Lasten aus 
einem Lüngsfeld in ein Querfeld 
Nr. 340 921. Breest & Co., Berlin. 
Befestigung von Flacheisen- 
schienen insbesondere Lauf- 
schienen für Krane . . . . 
Nr. 341044 Deutsche Maschi- 
nenfabrik A.-G. Duisburg. 
S.hwimmkran mit 2.getrennten 
Schwimmkörpern . E 


Klasse 42. Instrumente. 


Nr. 301 324. C. Zeiß, Jena. Mit 
einem Visierfernrohr ausge- 
rüstete Vorrichtung zur Er- 
mittlung desjenigen Winkels, 
den beim Misieren auf ein 
Schiff die Visierrichtung mit 
der Längsachse dieses Schiffes 
einschließt 


Nr. 836 366. Gesellschaft für nau- 
: tische Instrumente G. m. b. H., 
Kiel. Einrichtung zur Beseiti- 
gung des nachteiligen Ein- 
flusses von Drehungen einer 
Unterlage gegenüber einem 
Stabilisierungskreisel ; 
Nr. 336 734. E. G. Bergmann, 
Kristiania. Kompaßdämpfung 
Nr. 337 754. Anschütz&Co., Neu- 
mühlen bei Kiel. Vorrichtung 
zum Aufzeichnen und Ablesen 

, des Schiffsweges an Koppel- 
tischen . . . . . 2 . . . 
Nr. 340 679. E. Kiesler, Mehla 
Bez. Hannover. Steigungs- 
messer . . . . . . . . . 
Nr. 840 680. E. G. Fischer, Wa- 
shington D.C. Manometrischer 
Wassertiefenmesser . Ka 
Nr.342 297. Siemens & Halske 
A. G., Siemensstadt bei Berlin. 
Elektrischer Steuerkompaß für 
Schiffe 2»... 2. ox ol 
Nr. 342 998. C. Tollert, Danzig. 
Manometrischer Wassertiefen- 
messer. . . . . . . . , 
Nr. 343 184. V. Kolowrat, Stutt- 
art-Rohr a. F. Elektrisches 
iefenmaß . . . . . , , 
Nr. 343 744. Emir Ibrahim Ben- 
Ayad, Konstantinopel ~- Pera. 
Selbsttätiges elektrisches 
Schiffslot . . . . 2 . .. 
Nr. 343 852. Svenska Aktiebola- 
get Log, Stockholm. Entlüf- 
tungsvorrichtung an Logs mit 
Pitotrohr BONA m aom ra 


26 


419 


518 


555 


729 


897 


161 
161 


246 
623 


729 


1271 
199 


1316 


1118 


925 


- Nr. 334 162. 


| Nr. 344.063. B. Meine, Berlin. 


Schallmeßeinrichtung zum Be- 
stimmen des Schiffsortes bei 
unsichtigem Wetter . . . . 
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Klasse 46. Gas-, Kraftmaschinen usw. 


Nr. 330292. K. Mühlstädt, Kiel 


: und H. Schumacher, Chem- 


nitz. 
Kleinmotoren , Pu xs 
Nr. 331451. P. Wagner, Char- 
lottenburg. Elektrische An- 
würmevorrichtung f. Glühkopf- 
verbrennungskraftmaschinen . 


Nr. ?31641, C. Tacke, Hannover- 


Steuerung für Diesel- 


Linden. Verbrennungskraft- 
maschine für flüssige Brenn- 
stoffe , . . . 


Nr. 333423. W.Hotzel,Dipl.-Ing., 
Würzburg. Zweitakt-Verpuf- 
fungsmaschine mit steuerba- 
ren Einlaßschlitzen u. Stufen- 
kolben . HE P 

Nr. 333507, G A, Rohde, Ham- 
burg. Ventilsteuerung für Ver- 
brennungskraftmaschinen . , 


Nr. 333 648. Maschinenfabrik 
Augsburg- Nürnberg A. G. 
Nürnberg. Einblasedruckreg- 
ler für Verbrennungskraft- 
maschinen . be e ur dle 

Nr. 333 668. Mars-Werke G, m. b. 
H., Wien. Verdampfer für Ver- 
brennungskraftmaschinen . . 


Nr. 333809. F. Dürr sen., Mitten- 
wald u. F. Dürr jun., Berlin- 
Schöneberg. Einrichtung zum 
Aendern des Verdichtungsgra- 
des bei Verbrennungskraft- 
maschinen . . . . . . , 

Nr, 334126. Daimler - Motoren- 
Ges.,Stuttgart-Untertürkheim. 
Druckluftanlaßvorrichtung für 
Kraftmaschinen . . . , . 

J. A. Weyland, 
Djursholm, Schweden. Um- 
steuerbareVerbrennungskraft- 
maschine mit Einspritzdruck- 
luftpnumpe . . . . . . . 

Nr. 334312, E. Kook,Kóln-Elber- 
feld. Verfahren für das An- 
lassen von  Verbrennungs- 
kraftmaschinen. . . . . . 

Nr. 334813 E. L. Müller, Berlin. 
Schwinghebellagerung für von 
oben gesteuerte Ven'ile von 
Verbrennungskraftmaschinen, 

Nr, 335331, Baronet Sir W. Bre- 
admore, Glasgow u. T. C. W. 
Pallinger, The Brae bei Dum- 
fries, Schottland. Ventilanord- 
nung für Verbrennungskraft- 
maschinen . . . . . ... 

Nr. 335332. Deutsche Lastauto- 
mobilfabrik A.-G., Düsseldorf- 
Ralingen. Auspuff. u. Brems- 
steuerung für Explosionskraft- 
maschinen . . . . . . . 

Nr. 335398, J. Stephan, Wildau, 
Kr. Teltow. Arbeitsverfahren 
für schnellaufende Kleinglüh- 
kopfmotoren. . . 2... 

Nr. 335533. E. Winkler, Aschers- 
leben, Ladeverfahren für Zwei- 
taktgasmaschinen . . . . . 

Nr. 335849. G.Künzel, Augsburg, 
Antrieb der Ladepumpe für 
Zweitaktmotoren . . . . . 


9 


134 


208 


26 


134 


316 


134 


134 


134 


161 


209 


208 


246 


—— X 


Nr. 335963. H. H. Blache, Kopen- 
hagen. Anlaßvorrichtung für 
Dieselmotoren . . . . . . 

Nr. 335964. Schweiz. Lokomotiv- 
und M :schinenfabrik, Winter- 
thur, Schweiz. Umsteuerung 
für Verbrennungsmotore , . 

Nr. 335965. F. A. Haselwander, 
Karlsruhe, Die Brennstoff- 
menge regelnde Brennstoff- 
pumpe für Einspritzverbren- 
nungskraftmaschinen . . . 

Nr. 336302. G. Künzel, Augs- 
burg. Zweitaktmotor . . . 

Nr. 336 457. J. Schneeweis, Ber- 
lin-Wannsee. Verbrennungs- 
kraftmaschine , . . . 


Nr. 336 601. Luftfahrzeugbau 
Schütte-Lanz, | Masnnheim- 
Rheinau. Kurbelkastenpumpe 
für Zweitaktverbrennungsma- 
schinen . WEE 

Nr. 336848. W. Schulz, Berlin- 
Pankow. Anlaßvorrichtung für 
Explosionsmotoren . . . . 

Nr. 336849. Motorenfabrik Hatz, 
Ruhstorf N. B. Brennstoffdüse 
zum Einspritzen des flüssigen 
Brennstoffes bei Oelmotoren 


Nr. 337549. R. Günther, M.-Glad- 
bach. Anlaßvorrichtung für 
Verbrennungskraftmaschinen, 
Gebläse, Kompressoren u. del. 


Nr. 337966, F. Drexler, Berlin- 
Friedenau. Verfahren zur Aus- 
nutzung schwerer Brennstoffe 
in Verbrennungskraftmaschi- 
nen . pL MP 

Nr. 338006. M. Birkigt, Bois-Co- 
lombes, Frankreich. Nocken- 
scheibe für Ventilsteuerungen 
v Verbrennungskraftmaschi- 
Hen x 5 dou ve wem ode Ab us 

Nr, 338041, F. Dürr sen., Mitten- 
wald und F. Dürr jun., Berlin- 
Schöneberg Arbeitsverfahren 
für Verbrennungskraftmaschi- 
Dei. x Be ee 

Nr. 338100. Mars-Werke G. m. 
b. H., Wien. Glühkopfzünd- 
vorrichtung . . . . . . , 

Nr. 338261, A. Jrinyi, Hamburg- 
Altrahlstedt. Schwerölmotor , 

Nr. 340613. H. W. Moermann, 
London. Vorrichtung zum Still- 
setzen von mit Druckölschmie- 
rung arbeitenden Verbren- 
nungsmotoren, bei welcher eın 
in einer Oelkammer durch den 
Oeldruck aufgetriebener lei- 
tender Kórper bei Druckmin- 
derung mit 2 in den Zün- 
dungsstromkreis eingeschalte- 
ten Kontaktstücken in Berüh- 
rung kommt und diesen kurz- 
schließt bzw, unterbricht . . 

Nr. 340802, F. Mädler, Char- 
lottenburg. Kolbenkühlung von 
Explosionsmaschinen . , , 

Nr. 341085. H. Meyer, Paris. Fil- 
ter für Vergaser aller Arten 
mit einem beim Herausnehmen 
des Filters selbsttütig schlie- 
Benden Brennstoffdurchlaß- 
ventil æ xe 20h run Loue s 

Nr. 341527, Dipl.-Ing. K. Stein- 
becker, Charlottenburg. Ver- 
brennungskraftmaschine mit 
Zündkammer , . , A 
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Nr, 341532. A. E.G. Berlin. Ein- 
sprizverbrennungskraftmasch. 

Nr. 341667, R. Jonas, Berlin. Ver, 
brennungskraftmaschine 

Nr. 342242, Etablissement H. 
Crochat G. m. b. H, Paris Kol- 
benkühlvorrichtung für Explo- 
sionsmaschinen . 

Nr. 342762. Société F. & G. Lon- 
guemare Freres, Paris. Ver- 
gaser mit mehreren Düsen . 

Nr. 343489. Ansbacher Motoren- 
tabrik K. Bachmann A. G. Ans, 
bach. Vergaser für Explo- 
sionskraftmaschinen . . . . 

Nr. 343628. Fr. Krupp A G. 
Essen. Kolben für einfach 
wirkende ae 
maschinen 

Nr. 343 747. Pallas-Zenith-G. m. 
b. H., Charlottenburg. Brenn- 
stoffsauger 

Nr. 343749. D Bosch A. G, Stutt- 
gart. Umsteuerbarer Anwurf- 
elektromotor für  Verbren- 
nunpskraltmaschinen SC 

Nr. 344336. H Bosch A. G., Stutt- 
gart, Zündapparat für Ver- 
brennungskraftmaschinen mit 
elastischer Kupplung zwischen 
Läuferachse u. Antriebsachse 

Nr. 345 087. Maschinenfabrik 
Augsburg - Nürnberg A. G. 
Augsburg. Vorrichtung zur 
Regelung des Einblasedrucks 
für Schiffsólmaschinen . 


Klasse 47. 


Nr. 343490. C. Enke, Schkeu- 
ditz b. Leipzig. 5toplbüclise 

Nr.343551. Nordisa Kullager 
Aktiebolaget, Göteborg, 
Schwe;en.  Schmiervorrich= 
tung für Lager von unter 
Wasserarbeitenden Maschinen 

Nr. 343553. G. Giesert, Breslau. 
Bewegungsvorrichtung für die 
Spindel von  unentlasteten 
Hochdruckventilen 

Nr. 343555. P. Uhlig, Deuben 
bei Dresden. Kulisse . 

Nr. 344089. Vulkan-Werke A. G, 
Hamburg. Sceementdrucklager 

Nr. 344442. A. Kingsburg, Pitts- 
burg, Penns. V. St. A. Schmier- 
vorrichtung für wagrechte 
Drucklager SE 


Klasse 49. 
Mechanische. 


Nr. 333348. F. Groß, Düssel-. 


dorf. Reibahle mit 3 Schnei- 
den und 2 Führungen . 

Nr. 333651. H. Loránd, Wien. 
Zahnradartiges Werkzeug zum 
Stoßen von Zahnrädern nach 
dem Yellow-Verfahren . 

Nr. 333653. C. Röper, Berlin- 
Tempelhof. Antriebsvorrich- 
tung für Werkzeugmaschinen 
mit annähernd gleichförmigem 
Vorschub . . 

Nr. 334 876. Maschinenfabrik L. 
Burkhardt & Weber, Reutlin- 
gen. Befestigung von Einsatz- 
zühnen im Stammblatt von 
Metallkreisságen mittels Quer- 
stiftes re dot os 
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Nr. 386482. W: & P. Petschke, 
Bergedorf. Einspannvorrich- 
tung für Gehrungsbügelsägen 


Nr. 336486. International Ge- 
neral Elektric Company Inc. 
New-York. Verfahren zur 
Verhinderung des  Federns 
beim Einschneiden der Zähne 
in Zahnräder, die aus mehre- 
ren am Umfange etwas von- 
einander abstehenden Schei- 
ben zusammengesetzt sind 


Nr. 338042. A. Sternberg, Kiel. 
Vorrichtung zur Herstellung 
von Keilnuten und dergl., 
deren zwangläufig verstell- 
bares Messer nebst der Ver- 
stellvorrichtung im Werkzeug- 
träger angeordnet ist 


Nr. 338076. K. Win, Nieder- 
schelderhütte. Verfahren zum 
Ausschneiden schadhafter 
Stellen aus Feuerbuchsen . 


Nr. 338456. A. Sieper, Rem- 
scheid. Zahnbefestigung bei 
Metallkreissägen mittels Feder 
und Nut P. 


Nr.340430. A. TM Dort- 
mund. FPeuerdecke für Niet- 
wärmölen aus Formsteinen, 
welche zwischen sich einen 
Schlitz zum Einhängen der 
Niete frei lassen. 


Nr. 340509. Th. Kantag, Düssel- 
dorf-Grafenberg. Vertahren 
zur Erzeugung von Sauerstoff 
für Schweißereibetriebe 


Nr. 340657. A. Viebahn, Ma- 
schinenfabrik: Gummersbach, 
Rhld. Bügelkaltsäge, bei wel. 
cher die Gewichts- bzw. Pe, 
derbelastung der Süge beim 
Leergang aufgehoben wird 


Nr. 340727. Fein-Maschinenbau 
G. m. b. H., Berlin. Gewinde- 
schneidkopf, insbesondere für 
automatische | Revolverdreh- 
bünke mit drehbaren und 
winkelnachstellbaren Schneid- 
backen . 


Nr. 340 850. Rheinische Maschi- 
nenbau u. Werkzeugindustrie 
Plasberg & Co. Kom. Ges, 
Bonn. Parallelschraubstock 
für Werkzeugmaschinen, vor- 
zugsweise Shapingmaschinen 

Nr. 38409206. Schulze& Naumann, 
Cóthen, Anhalt. Trügerschere 


Nr.340926. Firma G. F. Adler, 
Hamburg. Lötkolben 


Nr. 342251. Blohm & Voß, Kom. 
Ges. A. G. Hamburg. Bohr- 
kopf zur Brzeugung von hin- 
terdrehten Ringnuten 


Nr. 342454. J. Morgenstern, 
Offenbach a. M.  Schalivor- 
richtung für Werkzeugtrüger 
von Dreh- und Bohrköpfen . 

Nr. 342564. D. Zerver, Rem- 
scheid-Vieringhausen. ` Mit- 
iba E für Dreh- 
bänke . . . "P 

Nr. 343753. F. Ebert, Mater, 
Dreh- und Hobelstahlhalter . 
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Nr. 343754, B. Adamson; Liver- 


KE Elektrische 
Niet- und Stanzvorrichtung, 
deren Werkzeug durch ein 
Solenoid mittels Hebels be- 
wegt wird . somo soroa’ 


Klasse 65, 
Schiffbau und Seewesen. 


Nr. 319 109. E Bisen; 
beton-, Hoch- und Tiefbau- 
G. m. b. H., Hedelfingen bei 
Stuttgart. Verfahren zum Bau 
von Éisenbetonschiffen . 


Nr.384883. Déutsche Maschinen- 
fabrik A.-G., Duisburg. Hebe- 
und Bergungsschiff 


Nr. 335 343. W. Radeloff, Berlin. 
Schiffskórper aus Stahlguß . 


Nr. 385521. R. S!oman, Hamburg, 
Ruderriemen . .. 

Nr. 385 578. Fr. Krupp A. „G., 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Durch Schotte unterteilter 
Druckkórper für Unterseeboote 

Nr. 385 692. Fr. Krupp A-G. 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden, 
Ankersporn für Unterseeboote 

Nr. 335 693. Fr. Krupp "G, 
Germaniawerft, Kiel-Gahrden. 
Kommardoturm für Unter, 
wasserfahrzeuge . 

Nr. 335 694. Fr. Krupp AnG, 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Unterseeboot mit außerhalb 
des Druckkörpers angeord- 
neten, nicht druckfesten Be- 
hältern . . 

Nr. 836101. E. Praetzel, Fried. 
richshagen ~ Berlin. Hohler 
Bootsriemen . 

Nr. 336126. Fr. Krui pp Ax G, 
Germaniawerft, Kiel Gaarden 
Unterseebootsantrieb . 

Nr. 336 127. Neufeld & Kuhnke, 
Kiel. Vorrichtung zur Ben 
festigung von Halteseilen an 
Taucherpanzern . 

Nr. 336 182. J. Wiegand, Bochum. 
Nachrichtenboje mit Feder- 
schlippvorrichtung 

Nr. 336 184. Neufeld A Kuhnke, 
Kiel. Vorrichtung zum Scharf- 
machen von Seeminen . . 

Nr. 336 185. T. Jackson, Léwis« 
ham-London und A. Ramsay, 


‘England: 


Folkestone, England. Schiffs- | 


maschinenregler . . 

Nr. 336 489. K. Stéiner, Riederau 
am Ammersee. Aus federn- 
den or gebildete Faltboot- 
spante 

Nr. 336 586. SienienasSchuckerta 
werke G.m. b.H., Siemensstadt- 
Berlin. Schottdurchführung 
für Kabelbündel und dergl. 

Nr. 386 698. H. Preim, Uefingen 
bei Braunschweig. Signalboje 

Nr. 336 702. Dr. Wagner, Hamburg. 
Luftkondensation bei dampt- 
betriebenen Schnellbooten . 

Nr. 336 859. S. Moe, Drontheim, 
Norwegen. Davit, der aufeinem 
in derLüngsschiffsrichtung ge- 
lagerten Zapfen schwenkbar ist 

Nr. 336 860. Ballonhüllen-Ges. m. 
E SA Berlin-Tempelhof und 

Line, W. ne SEN 
Soe? boot T 
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^ Nr. 387124. Pr, Krupp: A. ~G, 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Abdichtung von Abschluß. 
appen, insbesondere Flut- 
klappen von Unterseebooten . 
Nr, 357 125. Fr, Krupp A.-G.,- 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Unterse 2boot mit Dampfantrieb 
Nr. 387 200. Siemens-Schuckert- 
werke G. m. b.H., Siemensstadt- 

` Berlin. nn 
bahn, bei der die Fahrbahn 
H 
Wird e u u. an ee eo 
Nr. 337201.” E. Bohse, Flens- 
burg. Selbsttätig auslósbarer 
Schlepphaken . . . "un 
Nr. 337 202. Th. Nagel, Hamburg. 
Schlepphaken, der bei großer 
Neigung des Schleppers selbst- 
tätig die Schlepptros:e freigibt 
Nr. 337 323. A. Seboldt, Fürsten- 
walde (Spree), Schleuse, Große 
Tränke und F. Büssing in Berlin- 
Wilmersdorf. Verfahren zur 
Herstellung von Eisenbeton- 
booten . . .. 2 2 2 . . . 
. Nr.337370. J. Burkhäuser, Mann- 
heim. Hakenschükel . . . 
Nr. 337 663. J. Buckhäußer und 
W. Róckel, Mannheim. Schiffs- 
lukenverschluB . . . . . , 
Nr. 337 664. Siemens-Schuckert- 
werke G. m. b.H., Siemensstadt- 
Berlin. Elektrische Steuerein- . 
richtung für Schi fe. . . . 
Nr. 337 773. F.Schneider, Fulda. 
Anstoßzünder für Seeminen 
und dergl. . . . 2 . .. 
Nr. 337 774. Helix-Propeller G. 
m. b. H., Berlin. Umsteuerungs- 
getriebe für verstellbare Pro- 
peler. s- a al = u = 9 wa 
Nr. 337 825. Fr. Krupp A.-G, 
` Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Vorrichtung zum Schmieren 
der Schraubenflügelzapfen von 
Wendeschrauben . . . . . 
Nr, 337 826. Fr. Krupp A.-G, 
aa Kiel-Gaarden. 
endeschrauben . . . . . 
Nr. 337 827. F, Stallmann, Lambs- 
heim. Manóvrierventil für 
Schiffsturbinenanlaeen . . . 
Nr. 337828. O. Hiller, Berlin- 
Oberschöneweide., Wendege- 
triebe für Motoren, insbeson- 
dere Schiffsmotoren . . . . 
Nr.337919. Fr. Kru p ÀA-G, 
Germaniawerft, Kiel Gaarden. 
Segelschiff mit Hilfsantrieb 
"durch 3- oder mehrflüglige 
Schrauben . . . . . . , 
Nr.388014. E. M. Kilgus, Bres- 
lau. Verfahren zum schalungs- 
losen Herstellen von Eisen- 
betonschiffen . . . . . 
Nr. 338015. Fr. Krupp A.-G. 
Germaniawerft, Kiel. Anord- 
nung von Flutklappen bei 

, Tauchtanks auf Unterseebooten 
Nr. 388016. N. Gentile, Civita- 
vecchia, Italien. Mit einem 
Oelabscheider verseheneKühl- 

. wasseranlage für Schiffsma- 
,  Schinen. . . . . . . . , 
Nr. 888 049. Th. Jackson, Lewis- 

. ham b. London und A. Bamsay, 
Folkestone, England. Schiffs- 
maschinenregler . . . . , 
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Nr. 338 079. -Meidericher Schiffs- 


werft, Duisburg - Meiderich. 
Ruderantrieb für Fluß- und 
Kanalschiffe . . . 2 . . . 
Nr.388226. F.Subatnisec, Berlin- 
Steglitz./BlektrischeSteuerung 
für Rudermaschinen . . . . 
Nr. 338 400. Siemens & Halske 
A.-G., Siemensstadt - Berlin. 
Prüfungseinrichtung für Emp- 
fangsanordnungen in Anlagen 
zw elektrischenKennzeichnung 
von SchiffahrtsstraBen . 
N:.338449. J. Miller Larsen, 
New York. Betriebsverfahren 
für Schiffsmotoren E ren 
Nr. 338 595. Société Rouennaise 
de Navires en Ciment Armeé 
Société Anonyme, Paris. Ver- 
fahren zum Bau von Eisen- 


betonschiffen . . . . . . 

Nr. 338 703. P. W. Graszynski, 
Berlin-Treptow. Riemen für 
Ruderboote . 


Nr. 338 705. S. Wachsmann und 
À. Zedemann, Berlin. Aus zwei 
fest miteinander verbundenen 
Schwimmkó pern bestehendes 
Wasserfahrzeus, das durch 
ein vom Rudersitz aus durch 
Handhebel bewegtes Ruder- 
blatt fortbewegt wird , . . 

Nr.339020. Deutsche Maschinen- 
fabrik A.-G., Duisburg. Hebe- 
schiff mit zwei getrennten 
Schwimmkórpern . . . . . 

Nr.339030. Fr. Krupp A.-G, 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Unterseeboot mit Dampfan- 
trieb bei der Unterwasserfahrt 

Nr. 339 073. Fr. Krupp A.-G, 
Germaniawerft, Kiel Garden. 
Schwimmkörper für Schwimm- 
kräne u. dergl. . . 

Nr. 339074. W.A. Martin, Lon- 
don. Anker mit an den Schaft 
beiklappbarem Stock und ge- 
lenkig mit dem Schaft ver- 
bundenen, ebenfalls an den 
Schaft beiklappbaren Flügeln 

Nr. 339 239. L. Sendker, Bremen. 
Aufschleppe für Schiffe . . 

Nr. 339 483. Fr. Krupp AG, 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Untersceboot mit Dampfantrieb 

Nr, 339 672. Harland Wolff 
Limited, Belfast, Irland. Elektri- 
sche Verschlußvorrichtung für 
Schottüren und ähnliche Ver- 
schlüsse . . . 2 . . . , 

Nr.339 734. Siemens & Halske 
A.-G., Siemensstadt ~ Berlin. 
Empfangsanordnung für An- 
lagen zur elektrischen Kenn- 
zeichnung von Schiffahrts- 
straen: . . . . . . . . 

Nr.340517. Kieler Eisenbeton- 
Werft A.-G., Neumühlen-Diet- 
richsdorf i. H. Verfahren zum 
Bau von Eisenbetonschiffen in 
einem Dock. . . . . . , 

Nr. 340574. J.de Beer, Rotter- 
dam, Holland. Bootsdavit, der 
in einem Deckstuhl schwenk- 
Dardsta sos e Wo o x. 

Nr. 340 691. G. Niemeyer, Har- 
burg, Elbe. Vorrichtung zum 
Verhindern der zersetzenden 
Wirkung galvanischer Ströme 
bei Schiffsschrauben . : 


11 


Seite 
420 


486 


452 


837 


382 


381 


381 
420 
420 


421 


453 
519 


486 


486 


623 


486 


519 


519 


à 


Nr. 340809. S. A. de Norma-- 
ville, London. Windschutz- 
schirm mit durch die Wirkung 
von Luftstrómen gedrehter 
durchsichtiger Scheibe . 


Nr. 340 855. Signal G. m. b. H., 
Kiel. Luft-undGasversorgungs- 
anlage für unter Wasser be- 
findliche Räume, besonders 
für Tauchboote Be diro. s 


Nr. 340 856. Siemens-Schuckert- 
werke G. m. b.H., Siemensstadt- 
Berlin. Bremsvorrichtung für 


Schiffe . WR DER eds Hi 
Nr. 340 857. Pr. Krupp A.-G., 


Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Unterseeboot mit drehbarem 
und wasserdicht verschließ- 
barem Geschützturm 


Nr. 340 898. J. Goldmann, Cosel, 
Oberschl. Schaufelrad mit 
beweglichen Schaufeln . 


Nr. 341 057. F. Haschke, Staß- 
furt. Schlepphaken für Schiffe 

Nr. 341 058. G. Hahn, Berlin- 
Pankow. Wendegetriebe, ins- 
besondere für Motorboote 
mit zwischengeschaltetem 
Wechselgetriebe 


Nr. 341 134. J. Hays Hammond jr., 
Gloucester (Maß). Vorrichtung 
zur Ermittelung des jeweiligen 
Standes und Kurses von Fern- 
lenkfahrzeugen . 


Nr. 341 214. Dr.-Ing. Fr. W. L. 
Achenbach, Berlin. Verfahren 
zum Dämpfen der Schlinger- 
bewegung von Schiffen 


Nr. 341 257. H. Schmarje, Köln. 
Ladeluke für Schiffe . . . . 


Nr.341325. A. Keppel Trevor 
Bulkley, London. Ein Davit- 
bolzen mit Kugellager und 
einer auf dem oberen Teil 
des Bolzens aufgeschraubten 


Schraube . 


Nr. 341 410. K. Kisse, Bremen. 
Verstärkung von Schiffs- 
körpern GC EM 

Nr. 341422. D. Feathers Black, 
Newcastle; on Fyne und Ch. 
Laurent, Nantes. Schiff für 
flüssige Ladung . . . . 


Nr.341918. R. E. Heerd, Frank- 
furt a. M. Bootsmotor mit 
senkrechter, im Heck des Boo- 
tes durch ein kugelförmiges 
Lager hindurchgeführter Pro- 
pelerwele . . . . . .. 

Nr. 342 702. F. Forbes Lowndes 
in  Oisborne, Neuseeland. 
Rettungsapparat für Boote 


Nr. 342886. Fr. Krupp A.-G. 
Germaniawerlt, Kiel-Gaarden. 
Unterseeboot mit Munitions- 
kammern im druckfesten Teil 
des Bootes E Vete. 35 m 

Nr. 843 031. Th. Utley, Liverpool 
und Atlas-Werke A.-G., Bre- 
men. Schiffsfenster . 

Nr. 343032. L. van Herk, Utrecht, 
Holland. In der Querschiffs- 
ebene verschwenkbarer und 
um die eigene Achse frei 
drehbarer Außenborddavit 
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Nr. 343 082. A. Riedinger A.-G., 
Augsburg. Zusammenlegbares 
Schlauchboot ; 


Nr. 343 118. F.F. Leparmentier, 
Paris. Querschott für Schiffe, 
insbesondere solche von kreis- 
fórmigem Querschnitt . 


Nr. 343119. F. Utley, Liverpool 
und Ailas-Werke A.-G., Bre- 
men. Festes Schiffsfenster 


Nr. 343 121. Maschinenfabrik 
Augsburg - Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. Schiffsaufschlepp- 
vorrichtung . . . . 


Nr. 343122. F. Tannhäuser, Cópe- 
nick. Verfahren zum Reihen- 
bau von Schwimmkörpern 


Nr. 343123. Birger Johnsen, 
Aarhus, Dänemark. Boots- 
fender aus Rohrgeflecht 


Nr. 343 214. Fr. Krupp A.-G, 
Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
Schwimmkörper für Schwimm- 
kräne und andereflachgehende 
Wasserfahrzeuge . . . 


Nr. 343 351. A. Madörin, Unter- 
terzen, Kanton St. Gallen, 
Schweiz. Boot mit am Boots- 
rand angeordneten Walzen 


Nr. 343 378. C. Kisse, Bremen. 
Verstärkung von Schiffskörpern 


Nr. 343380. K. Freisinger, Al- 
tona. AuslösbarerSchlipphaken 


Nr. 343 495. F. W. Heggemeyer, 
Bremen und K. Oltmann, Vege- 
sack. Hilfsniet für Schiffe 


Nr.343496. K. Tónjes, Char- 
lottenburg. Form für Eisen- 
betonschiffe . ns 


Nr.343497. G. E. Sandblom, 
Göteborg, Schweden. Dreh- 
bare Bürste zum Reinigen, ins- 
besondere der Außenhaut von 
Schi fen DECHE 

Nr. 343 567. L.van Herk, Utrecht, 
Holland. Vorrichtung zur Re- 
gelung der Drehgeschwindig- 
keit eines Davits oder dergl. 


Nr. 343568. Schöffler & Als- 
leben, Cópenick. Beplankung 
für Boote. . . . 


Nr. 348 569. A. Gonk und R. Nis- 
bet, Glasgow, Schottland. 
Rettungsboot, bei dem das 
Schanzkleid aus einzelnen, 
nach innen klappbaren Teilen 
besteht . pod xar lr an e 

Nr. 343 654. Dipl.-Ing. W. Stre- 
low, Hamburg. Verfahren 
zur Herstellung der Schiffs- 
außenhaut. . . . . . . , 

Nr. 343655. J. R. Clay, Rydal 
Mount, England. Schiffssteuer- 
getriebe j. ooi 


Nr. 343 656. Maschinenfabrik 
Augsburg - Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. Schiffsaufschlepp- 
vorrichtung . . . . 


Nr. 343 898. A.J. F. Lee, Mon- 
treal, Kanada. Schiff, dessen 
mittlerer Querschnitt ungefähr 
dıe Form eines U hat und in 
dessen Mitte ein unten offener 
undoben geschlossener Längs- 
tunnel vorgesehen ist : 
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870 
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Nr. 343 899. E. Couvrenx, Paris. 
Zugvorrichtung, insbesondere 
zum Schleppen von Schiffen, 
bei welcher die Spannung des 
Zugorgans zur selbsttätigen 
Regelung desSchleppvorgangs 
benutzt wird. . . 2 . . . 

Nr.344004. A. Bróer, Kiel. 
Schleppverfahren für Strom- 
schiffahrt . . . . . .. . 

Nr. 344198. Firma E. Paetzel, 
Friedrichshagen. Sportruder- 
DOOU - 4. uA a 2 WS o 3- XJ 

Nr. 344 285. Dr.-Ing. H Reifiner, 
Berlin - Wilmersdorf. Schiffs- 


schraube mit  verstellbaren 
Flügeln. En ER A 
Nr. 344 456. W. Kühne, Frank- 


furt a. M. Propellerbefestigung 
auf der Antriebswelle von 
Booten. . . . . . . . . 
Nr. 344 579. W. Basting, Elsfleth, 
Oldenburg. Gerät zum An- 


bringen von Hebezeugen am 


Rumpf gesunkener Schiffe . 
Nr. 344 581. E. Sturm, Stuttgart- 
Botnang. Propellerantrieb für 
Wasser- und Luftfahrzeuge mit 
eingeschaltetem Manövrier- 
getriebe . . . . 2 . . . 
Nr. 344672. J. Bargholz, Ham- 
burg. Zünderanordnung für 
Unterseeminen . . . . . . 
Nr. 344809. Dipl.-Ing. E.Sommer, 
Charlottenburg. Kreiselrad- 
propeller . . . . . . . . 
Nr.344810. C. W. v. Capellen, 
Bolnes b. Rotterdam, Holland. 
Wendegetriebe für Schiffs- 
bootsmotoren . . . . . . 
Nr. 344 978. E. P. Burkard, Rott- 
weil a. N. Oelstandanzeiger, 
insbesondere für Untersee- 
bunker . . x v w x8. 94 
Nr. 344 975. J. C. Tecklenborg 
A.-G., Geestemünde. Anlage 
zum Füllen und Entleeren von 
Behältern, die zur Lagerung 
von verschiedenen Flüssig- 
keiten dienen . . . . . . 
Nr. 344976. Gill Propeller Comp. 
Lim., Kings Lynn, Norfolk, 
England. Schraubenpropeller 
mit Mantel . . . . . . . 
Nr. 845 102. H. Rohrbach, Ham- 
burg. Verfahren zur Her- 
stellung von Bootshólzern . 
Nr. 345 103. H. Mandl, Kiel. 
Außenbordsmotor für Wasser- 
fahrzeuge mit ständig in glei- 
cher Richtung umlaufendem 
Motor a e ue xe x u A 
Nr. 345 193. B. Molnar, Budapest 
und Hecht & Rozsa, Frankfurt 
a.M. Verfahren zur Entleerung 
der Tauchtanks von unter 
Wasser schwimmenden Kör- 
ern, wie Ulnterseebooten, 
Bojen, Docks, Taucherglocken 
und dergleichen . . . . . 
Nr. 345 194. Dr.-Ing. M. Tillmann. 
Hamburg. Druckkörper von 
Unterwasserfahrzeugen . . . 
Nr. 345195. A.Bröhl,Brohl a. Rh. 
Ruderantrieb. . . . . . . 
Nr.345 489. J. Graff, Duisburg- 


Meiderich. Verfahren zur 
Herstellung von Schiffs- 
schrauben . CRT EN 
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Nr. 279 961, 


Nr. 345740. American Fondas; 
Chicago, V. St, A, Anker mit 
einem zum Ankerschaft be- 


rouen angeordneten Anker- ` 


kopf. BOR. g 
Nr. 845 742. J. Ara Oranien- 
burg. Steifholer fü 
hänge, z. B. beim Aussetzen 
von Booten bei Seegang . 


Klasse 74, Signalwesen. 


Signal- G. m, b. H., 
Kiel. Einrichtung zur Steige- 
rung der Schallenergie an 
Unterwasserschallsendern . 


Nr. 297 999, Signal-G. m, b. H, 
Kiel. Unterwasserschallemp- 
fünger . . . . 


Nr. 301260. Signal-G. m. b. H., 
Kiel. Einrichtung zur Prüfung 
v. Detektoren für Unterwasser- 
schallsignale. . . . . 


Nr. 308 209. Signal-G. m. b. H., 
Kiel. Einrichtung zur Ueber- 
tragung oder zur Aufnahme 
von Schall in oder aus Flüssig- 
keiten d Lé C 

Nr.303270. Signal-G. m. b. H., 
Kiel. Empfangseinrichtung für 
Unterwasserschallsignale . 

Nr. 305 658. Signal-G. m. b. H,, 

. Kiel. ee E für 
Schallwellen in Flüssigkeiten 


Nr. 310 690. A. Behm, Kiel, An, 


ordnung zur Bestimmung von, 


Meerestiefen und sonstigen 
Entfernungen unter Wasser , 


Nr, 310 127, Signal- G. In. b. H., 
Kiel. Einrichtung zur Ver, 
besserung des Wirkungsgra- 
des von Uhnterwasserschall- 
reflektoren . P 

Nr. 335 751. O, Scheller, Berlin- 
Lichterfelde u. C. Lorenz A, G. 
Berl.-Tempelhof, Unterwasser- 


schallempfünger b OR i 
Nr, 335 902. R. Blinckmann, Kiel, 
Mastbake . . - . . , . 


Nr. 840 580, F. Kürbs, Eberstedt- 


Niedertrebra. Vorrichtung zum 
Anzeigen des Heiflaufens von 
Maschinen, wobei in die den 
rotierenden Maschinenteil um- 
gebende Lagerschale eine 
durch Lamellenblech luftdicht 
abgeschlossene Buchse einge- 
setzt ist -a uox wo. 4 
Nr. 342 081. Signal-G. m. b. H., 
Kiel, Sender und Empfänger 
für Unterwasserschall . . . 


Nr. 342192, Dr. M. Reich, Göt- . 


tingen. Unterwasserschall- 


empfünger . . » . 


Nr, 343505. Signal-G. m. b. H, 


Kiel, Einrichtung zur Rich-' 
tungsbestimmung von Schall- 
wellen unter Wasser , . . 

Nr, 344 469, Signal-G. m. b. H. 
Kiel. Verfahren zur Nach- 
richtenübermittlung auf aku- 
stischem Wege, insbesondere 
für Unterwasserschallsignale , 

Nr. 344 834. R. A, Fessenden, 
Brooklyn V. St. A. Einrichtung 
zum Signalisieren unter Was- 
ser mittels Schallwellen 
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„Aba“ Motorschiff für Fahrgast- 


x 


zwecke . . 

Abhämmern der Walzhaut von 
Schiffsblechen durch elektrisch 
getriebene Hämmer . . . . 

Ablieferung . . 

Ablieferung von 'Rheinschiffen 
an Frankreich : 

Abmessungen von Frachtschiffen 

Abrüstungskonferenz . . 

Abrüstungskonferenz, Washingt, 

Abrüs'ungskonferenz im engli 
schen Urteil, . 

Abrüstungsfrage im Völkerbund 

Abrüstung im Giftkriege . ` 

Abschreibungspraxis zwecks 
Produktionsmittel - Substanz- 
erhaltung . 

Abschreibungspraxis, Zeitgemäß, 

Abtretung von Oderkahnraum 
an die Tschechoslowakei und 
Polen . 

Abwälzfräsapparat für Universal- 
Früsmaschinen . E^ x 

Abwehrmafinahmen für 
Unterseehandelskrieg ; 

Abziehen von Reibahlen, Zwang- 
läufiges : pne qu is 

Achtstundentag . . 811 

Achtstundentag in Holland . 

Achtstundentages, Zur Frage. pee 

„Adler“, Seeschlepper . 

Akustischer Tiefenmesser . 

Akkumulator, Neuer . . 

„Albert, Ballin“, Passagierdampf. 

Aluminiumlot, Preisausschreiben 


.den 


ür 
Amerikas Holzschiffe 
Amerikanisch. Ausstellungschiff 
Amerikanische Schiffartspolitik 
Armstrong-Sulzer - Dieselmasch. 
Analyse der Arbeiten inIndustrie- 
werkstätten Be de iuda ; 
„Anfora“, Dampfer . . 
Anerkennun g deutscher Leistung 
Anlagen zur Erzeugung von 
Sauerstoff. , . 
Anlasseén v. Schiffsverbrennungs- 
. kraftmaschinen 851, 879, 911, 
959, 1007, 
Anlegehafen in Danzig. .`. . 
„Aimen“, Motorschoner 
Anreißapparat, a 
„Perfector“ 
„Athenia“, Fracht- u. Fahrgast- 
Dampfer e 
„Antonia“, Fracht- u. Fahrgast- 
Damp fer .. 
Antrieb. flachgehender Daropfer 
Anwachsen der Ozean- und See- 
dampfer . 
Arbeitsleistung, Zur Frage der 
„Audacius“, ng, Zur Prag 
Aufgaben. des Unterseebootes 
und sein militärischer Wert 
Aufspannung von Werkstücken 
Aufstellung von Rettungsbooten, 
Gürtel und dergl. 
eet bei Vier- 
und Zweitaktmotoren 
Ausrangierung franz. Schiffe . 
Aussichten der Eisenindustrie . 
Ausstellung, Techn, Frankfurt 
Ausstellungsschiff 
Außenhandelsstelle für Schiffe 
5, 1148, 
Auswirkung d. Zn Reichs- 
konferenz . S oM s 


wë 


Sachregister 


Automobilausstellung, Berlin 
nn ad 
Werkstatt. . . 


Band, blaue, des Ozeans 1081, 

Bauvorschriften, Neue, des Büro 
Veritas 

BauvorschHlften des brit. Lloyd, 
Neue . 

Bauweise, Neue, des engl. Lloyd 
„Bayern“, Linienschiff . . . 
Beanspruchung v. Motorschiffen 
Beardmore - Tosi - Schiffsdiesel- 

maschine, Die neue . . 
Beardmore - Tosi - Schiffsdiesel- 
maschine, Versuche mit einer 
Bedeutung des GE 
schiffes in der Zukunft . . 
Behm-Lot . 
Berechnung der Flanschenstärke, 
Neue . . 
,Berengaria", 
auf der . . 
Betrachtungen über die Flotten- 
feierzeit 
Betrachtungen über den Welt- 
frieden . 
Betriebskosten für Motorschiffe 
Binnenschiffahrt auf der Aus- 
stellung in Magdeburg SS 
„Bismarck-Majestic“ 139, 842, 
" Boadicea^ als Versuchsschiff . 
tere DE 
Selbstspannende . . 
Bohrungen nach SE in Süd- 
limburg . . 
Bordd namoantrieb, - "ölmoto- 
rischer 329, 364, 397, 429, 467, 
565, 605, 745, 
„Bosnia“ ‚Werkstattschiff . 
Brasilien und die beschlagnahm- 
ten deutschen Schiffe , 
Braunkohlenfunde, Neue . 


uie 


"Kesselexplosion 


Bretterdeksladungen 

„Brennero“, Oeltransportschiff. 
italienisch 

„British Cor oral“, Tankdampfer 
„British nterprise^, Tank- 
dampfer 


„Buckeu“ A Motorschoner "EP 
Bücherbesprechungen 78, 102, 
256, 292, 361, 396, 465, 531, 
564, 604, 636, 743, 958, 1054, 
1077, 1126, 1150, 1182, 1206, 
1254, 1324, 1344, 
Bündnis, englisch- japanisches 
Bunkerkohlenmangel s 
Bunkern, Mechanisches 
,Burgerdijk"^, Turbinendampfer 


, Sairuross", ‚Frachtdampfer . . 
„Cap Norte", ‚Schnelldampfer 
„Cap Polonio“, Dampfer . 
Chronometerbaues, Zukunft des 
Chemische ee in Heer 
und Marine . 
„City of . Nagpur",  Pabrgast- 
dampfer . , . 
e o of Paris“ . . . 
„Cobra“, Raddampfer . 
„Conte Rosso“ Fracht- 
Fahr astdam fer . : 
, Conte Rosso", aschinenanlage 
„Cordelia“, Frachtdampfer ; 


und 


Dampfkondensatoren . 

Ge durch Kondens- 
töpfe 

Danziger Handelsflotte ' 


: 13 


Seite 


191 


Danziger Werft 
Dardanellenfrage 
atteln“ Motorschoner 
Deckholzladung 
Decksladungskonferenz 
„Demag“ auf der Ausstellung 
in Essen . . 
„Diomede“, Kleiner "Kreuzer 
„Deutschland“ Pass. -Dampfer . 
Dieselmaschine, Langhubige 
Dieselmaschinen, Kompressor- 
lose . . 14, 
Dieselmotoren für Kriegsschiff- 
zwecke  , 


Dieselmotor, Neuer, der 
Deutschen Werke A. - G, 
Werft Kiel . 

Dieselmotor — 1600 PSe- — 
Viertakt . . 1231, 
„Dixiano“ Tankschiff e 

Dockbau j 
„Domala“ Motorschiff . x 

Doppelbodenkonstruktion 526, 
„Dreadnought“ Schlachtschiff 


7 


300 PSe Zweitakt'Dieselmaschine 

Drei Schritte im engl. Kriegs- 
schiffbau . . 1279, 

Drehbanks nn 
für Handbetrieb . . 


Druckluftbohrmaschinen l für 
Kesselschmieden . 
Einspritzung bei  Schweról- 


maschinen, Mechanische 
Einzahntrieb mit großem Ueber- 
setzungsverhältnis geed 
Eisbrecher, Entwurf von . 
Eisenbahnfrage, Deutsche `. 
Eisenbeton für Schwimmdocks . 
SE Zur did 
des . j 
Elbschiffahrtsakte, Neue ' 
Elbeschiffahrtstag 
Elektrischer Hammer 
Elektrischer Nietwürmer , 
Elektrischer Schiffsantrieb 
Elektrisches Schweißen 
Elektrische Schweißung 
Elektrischer Signierapparat . 
Elektrizität für u 
Zwecke. . ' 
Elektrizität im Werftbetrieb . 
Elektrohängebahni. Hafenbetrieb 


Elektromotoren in staubigen 
Werkstätten . . 

Elektroschweißung im n Schiffbau 

Emailleüberzug für Schiffs- 
schrauben, . 

„Empreß of Kanada“, Schnell- 
dampfer , 

Englands Stellungnahme zur Ab- 
rüstungskonferenz . 


Englands Verteidigungsbasis 
Englands Wunsch auf Ab- 


Schaffung der Unterseeboots- 
waffe . EE E 
Englische Kritik . -— 
Englisch-irische bsp d 

abkommen 


Ententeforderung bezüglich zu 
bauender Schiffe . A 
Entfernung alter Lack- und 
Farbenanstriche . 
Entschädigung, Tschechische, für 
die abgelieferten Schiffe 
Erdölfrage und  Abrüstungs- 


konferenz . . . . . , 


Erdóllager, Größtes, der Welt. 

Erdölquelle in der Tschecho- 
slowakei . . 

Erdólvorkommen bei Gebweiler 

Erdölvorräte der Vereinigten 
Staaten. 


Ermittelung der Fahrgeschwin- 


digkeit aus Probefahrtsergeb- 
nissen . 
Eröffnung der Ausstellung Mag- 
deburz . . e 
„Eros“, Dampfer E ic 
„Espana“ ; Frachtdampfer . b s 
„Eupatoria“, Frachtdampfer . i 
,Ersatz Emden" ‚Kreuzer, . 
Erzerzeugung , 


Fährboote, Neue, für den Hafen 
von Boston . 2 
Fahrzeuge, Flachgehende . i 
Failure, a German Shipbuilding 
Fernsprechen, Drahtloses . 
Feuerleiter, Entfernungsmesser 
und Torpedoflugzeug . . , 
Feuerlöscher, Neuer . 
Finanzlage der Schiffswerften 
A -G., Deutschlands, im en 
1921. f 
„Finnland“, Frachtdampfer 
Flaggenünderungen . . 
Flaschenzug für Werkstattlampen 
Flettner-Ruder . ; 
Flottenmanóver ( Japan) a 
Flugzeuge, Vnsichtbare 
F.ußschiffsablieferung . 
Folgen der Abrüstungsverein- 
barungen . 
»,Fordonian", Handelsschiff, 
dieselelektrisch angetrieben . 
,Formosa^, Doppelschrauben- 
Motorschiff . AE . 904, 
Fournierschleifraaschine Kleine . 
Frachtdampfer mit Unterwasser- 
schutz . . 
Frachtdampfertypen . i. de m 
Freibordvorschriften , . 11, 
Freihafenbezirk in Königsberg . 
Frühjahrskatalog der Werkzeug“ 
maschinenfabrikW agner & Co., 
Dortmund. . Rock 
50 Jahre KSB. . 
„Pulgor“, Tankschiff 
Funkentelepraphie . . 


Funksprucheinrichtungen, Ver- 
besserung der . . ., , . . 
„Fylgia“, Kreuzer 

„Gaarden“ , Motorschoner 
„Galicia“ ex „Thessalia“ . , 
Gasquellen "und ` Kohlenvor- 


kommen in Frankreich , 
Gegenpropeller 
Gelenkspindelbohrmaschinen 
,Georgine", Dreimastschoner , 
Geschütztypen . 

Gesetzentwurf für den Schiffbau 
(Itatien), . . . . .« . 4 
Getriebeturbinen . , Re g 
Gewicht von  umsteucrbaren 
Schiffsmaschinenanlagen . 
„Giulio Cesare", Maschinen- 

anlage . 

‚Glaciöre“ ‚Schiff mitKühlanlage 

Gleitgesc hwindigkeit von Fluß- 
fahr zeugen 

„Götaälv”, Eisenbeton « Motor- 


schiff . 
„Graf Wuldersec“, Dumpfer er 
"Grappa", Monitor . 


„Großhe rtoginBlisuboth^/ Schul- 
schiff ; 


d 


EN Neue . 


58 
Großwerkzeugmaschinen a den 
Schiffbau . 684 
Großwerkzeugmaschinen, Mo» 
derne . . , . 678 
Großwerkzeugmaschinen im l 
Werftbetrieb . i 679 
Härten von Matrizen usw, . 287 
Hafenanlagen in alter Zeit . 710 
Hafenausbau in Elbing 33 
Hafenbauten aus Eisenbeton 713 
Hafenbautechnische Gesell- 
schaít, 3. Hauptversammlung 128 
Hafen- und Ne 
rungen . 1120 
„Hakone Maru“ : "Fracht. und 
Passagierdampfer 138 
„Halle“, Dampfer . . . , 30' 
„Hamm“, Motorschoner 320 
Handels, Wiedererwachen des, 
mit Rußland . 471 
Handelsflotte, der Wiederaufbau 
unserer . . . . 3902 
»Handicap" dur We Ue sb. Vil 
„Hansa“, Dampfer sr äer Aë s 164 
Havelland“, M. S. ; 79 
Hebemagneten-, Unterwasser 57 
Heizöl, mexikanisches . 152 
Heizraumkontrolle auf 
„Tennessee“ Ede M 1189 
„Helitton“, Dampfer- 2 g 30 
Hellingkabelkrane ; 669 
Hoheitszeichen, staatliche, in der 
Dienstflagge . 423 
Holzbau, moderner, für Werft- 
anlagen , , GIN 
Holzschleifmaschine, kleine 546 
Holzschutz im Schiffbau , . 145 
„Hood“, Schlachtkreuzer . 416, 1269 
Horizontalbohrwerk, „Tetu“ 272 
Hubschrauben . . 1246 
Hubschrauber, erfolgreicher? 1196 
„Imperator“, Dampfer , . 97 
Industriebetriebe, moderne, Or- 
ganisation der Verwaltung 260 
In zenieurfortbildungswesen , 1101 
InternationaleDonaukommission 322 
Isherwood-Bauart . . . . . 596 
Isolierung 629 
Isolierung von Laderüumen und i 
Vorratskammern . . 1122 
Italiens Kriegsschiffsverluste im 
Weltkriege 23 
„Jaime I^, Linienschiff 62 
Japans Absichten in Washington 242 
„John, W, Mackay", Telegraphen- 
kabel-Dampfer . 423 
„Julius Schindler“, Motortank- 
schiff , , 288, 1299, 1327 
Kabelnavigierung in Flußmün- 
dungen ue . 141 
„Kaiser“, Passagier - Dampfer 30 
Kaiserl. Werft in Kiel . 32 
Kaiserl, Werftin Kiel ‚Umstellung 68 
Katapult mit Drehscheibe für 
Flugzeuge . 484 
„Kersaint“ Auswandererschiff , 1101 
Kesselblechbiegemaschine, Neue 690 
Kesselexplosion auf, Berengaria“ 1122 
Kesselreinigung durch Sand- 
strahlgeblüse , 85i 
Kesselreinigung mit Preßluft- 
betrieb. . . sosoox x a^ 1016 
Kitchen-Ruder . 500 
„King Edward VII“ Schlacht- 
schiff 1279, 1307 
Klassifikation der Flußschiffe SE 


Kleinaktion, Zur Frage der . 


14 


* 
Pob uy 


Kleinkom ressor, Neuer . . . 
Knàrrwerkzeuge . 
Kohlenbohrungen bei Gleiwitz . 
Kohlenfunde, Neue, Deutschland 
Kohlenfunde in Holland . . 
Kohlenlager in Bayern, Neues 
Kohlenlieferungsprogramm der 
Entente, Neues . . Kos 
Kohlenmangels, Folgen des . ' 
Kohlennot ` ; 
Kohlennot in Deutschland e. 
Kohlenüberfluß in Frankreich . 
„Köln“, Dampfer . . . ; 
„Köln“ Flußdampfer 
Korrosion von Schiffsblechen . 
Korrosion von Schiffsschrauben 
Krananlagen für Schiffbau und 
Schiffsmaschinenbau . , 
Kriegsrecht . 
Kriegsschiffantrieb durch Oel- 
maschinen . 
Kriegsschiffbau als Unterrichts» 
gegenstand ; 
Kriegsschiffbau, amerikanischer 
907, 935, 
Kriegsschiffbau, japanische 1962, 
Kritik an franzósischen Kriegs- 
schiffen 
Kritik des Grofischiflbaus i 
Kupferlager, Neues . ds 
Kursbericht , ..; 1182, 1278, 
Küstendampfer an erhöhtem 
Quarterdeck . 
„Kutsang“ Pracht, und Fahrgast- 
dampfer . . . E 


Lage im Stillen Rm n 
Langloch- und Keilnutenfrüser, 
Verstellbarer = 
„Larissa“, Dampfer . . . . - 

„Lassell“, Motorschiff . 
„Lassigny“, Kanonenboot . 
Leckdichtungsarbeiten der Tau- 
cher. . ; 
Leckrechnung, Ueber ; ‚1325, 
Lehren des Krieges, ihr Einfluß 
auf den Kriegsschiffbau 1079, 
Lehrmittelzentrale im V., 
Technisch-wissenschaftliche . 
,Leise Maersk", Motorschiff 
Leistung bei umlaufenden Wel- 
len, Bestimmung der 
Leitkabel zum Ansteuern von 
Flußmündungen 
„Les Eparges“, Kanonenboot 
Lauchteranaten sis Scheinwerfer. 


ersatz . i 
„Leviathan“ . . 359, 789, 810, 
Elektr. 


L'chtbogenofen . 
Lichtbogenschweißung, 
Linienschiffe und Luftwafle . 


Lohnabbau 


„Loongmow“, Flußdampfer 
„Lord Nelson“, ` 
„Lousiana“, Motorschiff 
„Lucia“, Dampier. 
Lügenpropag anda gegenDeutsch- 
land . Së 
Luftfahrtangelegenheiten ; 
Lufthammer „Vulkan“ . . 
Luftschiff, Das deutsche 940, 
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Die neue Bauweise des englischen Lloyd und der 
Wiederaufbau unserer Handelstlotte 
Von J. Stieghorst. 


Der englische Lloyd versandte kürzlich ein 
Rundschreiben, mil dem er eine von seinem Chiet 
Surveyor erfundene neue Bauweise dés Bodens 
der Schiffe von mehr als 400 Fuß Lange empfiehlt. 
Da das inieressante Schreiben namentlich auch 
darüber Aufschluß zu geben scheint, in welcher 
Art und Weise und auf welcher Grund'age der 


with only a single bottom, just in thc same way as 
ordinary cargo vessels up to 400 feet in length have 
had only a single deck. 

The prime function of the double bottom ıs, there- 
fore, an economic one of providing a space which 


can be filled with waler to adjust the stability when 
carrying light cargoes, and to increase the draugnt 
when no cargo is borne. 


The modern tendency appcars 


Schiffbau bisher weiter entwickelt wurde, so mode 
es hier zunächst ungekürzt abgedruckt werden: 


STRUCTURAL ARRANGEMENTS IN DOUBLE 
BOTTOMS. 


The construction of the double bottom of ships has 
always been the subject of controversy. From a struc- 
tural point of view a double bottom is not essential, and 
vessels of very large size have been built to carry oil 


ilo be to increase the space in which water ballast can 
be carried, parily by providing a greater depih of the 
double bottom, sometimes by enlarging the peak tanks 
or filing deep tanks amidships, while on occasions 
topside tanks have been introduced with advantage to 
the structure and to the control of stability. 

In general the strength of the double bottom re- 
quired to meet local conditions is considerably in excess 
of the duty it is required to undertake as a part of the 
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main structure, this particularly when the lower port of | 


the vessel is in compression. As a result many efforis 
have been made to lighten the construction, particularly 
in the direction of reducing the amount of cross 
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Plate floor 


Elevation of side girders 


Plate floor 


connection between the inner bottom (or tank top) and . 


the outer bottom plating. 

In this connection there is 
considered, viz: accessibility, and the greater thc 
amount of cross connection, the more difficult it 
becomes to allow sufficient access for proper main- 
tenance and examination. 


another factor 1o be 


The problem of providing sufficient cross connection 
while improving accessibility has frcguently been under 
consideration, and a novel design of double bottom 
framing has been produced by Sir Westcott Abell, the 


Chief Ship Surveyor of Lloyd's Register of Shipping, | 


which it is thought may be of usc to the industry. 

It is axiomatic that the 
efficiency of the struc- 
fure. will be improved by 
placing as much of the 
cross connection as pos- 
sible in the longitudinal 
direction, and 1o illu- 
strate the principle of 
design, i$ is simplest to 
take a size of ship re- 
quiring iwọ side girders 
in addition 1o the centre 
girder and margin plate. 


Suppose also that the 
main transverse bulk- 
heads are so close 


together Hiat the depth 

of the side girders is 

great in proporlion to the distance between bulkheads 
so that the deflection under load is small. The combination 
of the side girder with a strake of inner and outer bottom 
plating forms an T girder which is stable under load; 
consequently between the arms of this I girder the 
remaining portion of the inner and outer bottom plating 


Plate floor 
Vertical angles at ends double riveted 
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can be hung with comparative case. But in general the ` 


bulkhead spacing is too great in regard. to deflection - 
under load and the condition now to be satisfied is that 


if the I girders deflect, they should be tied in such. ` 


a manner that all the IL girders yield. 
" together. If this is not done there will be - 
working of portions of the double bottom. 
relative to one another, certainly causing . 
leakages, and ultimately placing too great ` 
a load on the main logitudinal girders.. ` 
The horizontal arms of these longi- 
tudinal T girders therefore require ties 
at their ends of such form that these arms 
are always kept in the same relative. 
position. The simplest form of such con- 


lending 1o Ihe upper and lower arms of 
each T oder and to ihe lower arm of 
the adjacent girder, but in practice it is 
simple to provide a rectangular 
connecting the four ends of the arms of 
the two I girders. —— P 

If ihis arrangement be properly de- 
signed, it would follow that all the T 
girders when yielding under load must 
work together, which is the result desired. ` 

The effect of such design is to enable 
the spaces adjacent 1o the. intercostal 
girders to be kept entirely free for access ` 
on cach side of the girder. 2 

In addition manholes can be cut in 
ihe centre of the rectangular bracket 
plates, thus further lightening the structure. Moreover ` 


the longitudinal side girders can now be fitted conti- ` 


nuously for five frame spaces at least and if double ` 
riveted at their ends a portion of them might be deemed ` 
io be continuous throughout enabling a saving of longi- ` 
tudinal material in Ihe remainder of the structure. Wé 

The preceding arguments would appear lo show 
that it might be possible to dispense entirely with solid ` 
floors, but it is throught preferable, for several reasons, 
to retain one of these at every five frame spaces for 
the present. 


In this connection it is to be observed that there will 
be a hard line below the side girder and there will be 
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Brackel floor 


a row of hard points at the ends of the bracket plates . 
of each frame; consequently it might happen "hei if 

these lines be of too great an extent longitudinally ` 
there may be a tendency a form indentations fn the outer — 
bottom plating which would be avoided if these lines were ` 
broken up at intervals by the provision of a solid floor. ` 


nection would be a triangular plate ex- y 


plate. > 
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There is a further advantage in this form of con- 
siruction as regards erection during building, since the 
bracket frames can be built in ohne piece on the ground 
and the intercostal girders slipped in place later, when 
they form interlocking members which enable the struc- 
lure to be adjusted in' simple manner. 

In all previous designs so far as can be traced, 
bracket plales have been fitted at each side and 
adjacent to the longitudinal girders which have been 
intercostal, whereas this proposal appears to place ihe 
brackets in their best position and further enables thc 
longitudinal girders ło be made continuous members of 
the structure. 

H is not thouglit that the expcnse of construction 
would be any greater with this arrangement than with 
the solid floor as commonly fitted. For ships up to 400 
feet in length having only one side girder, the weight 
of the double bottom construction might be very lili!e 
affected, but for vessels of say 500 feet in length with 
Two side girders, a saving of 50 tons of material might 
perhaps be possible. 

lt is further to be pointed out that the design lends 
itself conveniently to preparation of maltcrials, since the 
brackct plates are identically similar for a considerable 
proportion of the ship’s length and the bracket plaies 
allached to the margin plate are identical except for 
the variations in their outer ends. 

D will therefore be possible to produce these plates 
in considerable numbers, thus resulling in economy of 
manufacture and tending to minimise any additional cost 
of fitting as compared with the plate frame. 

The photograph shows a model of this form of 
construction in which there are four bracket floors 
between each lightened plate foor, while for clearness 
of illustration the lightened plate floor is placed at the 
back of the model, and the tank top or inner botfoin 
plating, has also been omiticd. 

As a further illustration of the proposal, drawings 
are appended showing the gencral arrangement suitable 
for the double bottoms of: — 

(1) Steamers of about 400 ft. in length where only 
one side girder is filicd, and. 

(2) Steamers of not less than about 460 H in length 
where at least two side girders are required. 


An sich ist es durchaus lobenswert, daß der 
englische Lloyd dem Pulsschlag der Praxis auf- 
merksam lauscht und ıhren Bedürfnissen soweit, 
als es ihm irgend möglich erscheinl, nachzukom- 
men sucht. Und wenn er in diesem Bestreben 
schon so weit gehl, daß er an Stelle der von ihm 
eigentlich für notwendig gehallenen dreieckigen 
Stulzbleche viereckige nimmt, weil man in de! 
Praxis lieber viereckige als dreieckige Stülzblechc 
herstelli, so muß man unbedingt die große Opfer- 
willigkeit erkennen, die ihn beseell. Fast hat man 
das Gefühl, eme solche Opferwilligkeit ginge 
Schon zu weil. 

Es schent in England als ein Mangel emp- 
funden zu sein, daß weitgeseizte Bodenwrangen 
bisher nur für Schiffe bis zu 400 Fuß Lange ge- 
staifet waren und diesem Mangel soll die neue 
Bauweise offenbar abhelfen. Auffällig ist zu- 
nächst der Weg, der zu diesem Zweck eingeschla- 
gen wird. 

An der Bauweise des Bodens von Schiffen bis 
zu 400 Fuß Lange ist bemerkenswert, daß zwei 
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Seitenträger statt eines an jeder Schiffsseiie ge- 
nommen werden müssen, wenn die Bodenwrangen 
nur an jedem zweiten Spant, statt an jedem ein- 
zelnen angebracht werden. Diese Vermehrung 
der Längsträger is] für Schiffe mit Langstragern 
im Boden und mit Querschotten durchaus zweck- 
mäßig, ja, man kann sagen, geboten, da dte Längs- 
träger unter und im der Nähe von Querscholten 
durch Querkräfte ähnlich beansprucht werden, wie 
die in dem mittleren Bereich zwischen zwei Quer- 
schotten sitzenden Bodenwrangen, und es wäre 
deshalb ganz verständlich, wenn fur solche 
Schiffe vorgeschrieben würde: Abstand der 
Längsträger in der Náhc der Ouerschotte gleich 
Abstand der Bodenwrangen im milt'eren Bereich 
zwischen zwei Querschollen und Absland der 
Bodenwrangen in der Nähe der Querschottc 
gleich Abstand der Längsträger n  millleren 
Bereich zwischen zwci Querschotten, bei großerem 


Abstand der Bodenwrangen und Scitenfräager 
an den übrigen Stellen. Dieser Weg der 
Weiterentwicklung schien durch die Bestim- 


mungen für die Anwendung weitgeselizier Boden- 
wrangen schon angebahni zu sein und für die 
größeren: Schiffe ware er auch wohl deshalb gang- 
bar gewesen, weil der Abstand der Querscholle 
sich bei diesen mehr und mehr der Schiffsbrette 
nähert und weil für sic bisher schen mehr als zwcı 
Seitenlrager an jeder Schiffsscile vorgeschrieben 
waren, so daß ihr Abstand bis auf etwa 7 Fub 
herunler kam. 


Dieser Weg wird nun mit der neuen Bauweise 
vollständig verlassen. Trotzdem der Abstand der 
Bodenwrangen für alle Schiffe von 400 Fuß und 
größerer Länge auf fünf Spantabstande erhohl 
wird, brauchen Schiffe von 400 bis 460 Fuß Lange 
nur einen und größere Schiffe nur zwei Seiten- 
träger an jeder Schiffsseile zu erhalten. Das ist 
an dem bisher Vorgeschriebenen gemessen cin 
gewaltiger Sprung oder wohl mehr ein Seiten- 
sprung auf einem weit abgelegenen neuen Weg, 
dessen Lauf man noch nicht kennt, von dem man 
aber doch wissen mochte: führt er ins Gewisse, 
oder führt er ins lingewissc, Dunkle; fuhrt er zur 
Hohe, oder fuhrt er weiter ın die Tiefe? 

Um über diese Fragen ein Bild zu gewinnen, 
mochte man rechnen. Diesem Wunsche stellt sich 
aber ein kaum zu überwindendes Hindernis eni- 
gegen, denn die rcue Bauweise ist so cigenarlig, 
daß die Berechnungen, die zur völligen Erkenntnis 
ihrer Eigenschaften angestelli werden mußlen, 
außerordentlich mühsam, verwickelt und zerau- 
bend sind und dann ist es auch moglich, daß diese 
Bauweise sich einer erschopfenden rechnerischen 
Durchleuchtung schließlich doch noch entzieht. 
Unbedenklich kann hier der Meinung Ausdruck ge- 
geben werden, daß der englische Lloyd diese rech- 
nerischen Untersuchungen nicht angestellt hal, 
denn dann hätte diese Bauweise nur einen ganz 
kleinen Kreis von Menschen beschäftigt, um sich 
danach schnell zu verflüchtigen. Es gehört also 
Wagemul dazu, diese Bauweise anzuwenden. Mit 
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dem Wagemut ist es aber eine eigene Sache. Er 
is! eine notwendige Eigenschaft des Militärs, wah- 
rend die hervorstechende Eigenschaft des Tech- 
nikers das Besinnen ıst, das erschopfende Durch- 


AEETI MEER 
Spontenabstand 
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B=104m, T=7,0 m, Ladeliefgang = 5,0 m 
Abb. ! 


denken seiner Aufgabe und daran muB man wohl 
festhalten, denn auch nach meiner Erfahrung 
gellen hinsichtlich des technischen Schaffens 
unsere Sprichworler: Erst besinnen und dann be- 
ginnen, sowie, vorgemacht und nachbedacht hat 
manchen schon zu Fall gebracht. 

Das Besinnen und Bedenken gil also auch 
hier und zu diesem Zweck wird es oul sein, zu- 
nächst an der Bauweise des Bodens von Schiffen 
bis zu 400 Fuß Lange zu prüfen: wo stehen wir, 
um daraus emen Anhalt zu gewinnen für die Frage: 
wo kommen wir hin? 

Das in Abb. 1 dargestellte Hauplspant ent- 
spricht ungefähr dem Hauptspant des kleinsten 
Schiffes der Bauart mit Bo- 
denwrangen an jedem zwei- 
ten Spent und das in 
Abb. 2 dargestelle Haupt- 
spant kommt dem Haupt- 
spant eines der größten 
Schiffe dieser Bauart nahe. 
Der für eine Stichprobe in 
Betracht kommende Teil des 
Bestecks ıst den Vorschrif- 
len des engl. Lloyds ent- 
nommen und in die Zeich- 
nungen eingetragen. 

Für die Inansrpuchnahme 
der Zwischenspanten kommt 
der Ladetiefgang und der 
Umstand in Belracht, daß 
das beladene Schiff sich 
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L=6B und gleich 2,15 m bei L — 8 B. Das größte ` 

Biegemoment für das Zwischenspant kann mit 

Rücksicht auf die ungleichen nn Längen: 

des Spants zu 
M = 0,072 D 


angenommen werden, wenn P den auf das Spant 
kommenden Wasserdruck und | den Abstand der 
Seilentráger bedeutet, Für den Wasserdruck 


„werde angenähert gesetzt 


a 
P=ap ( = 5) 

wenn a den Spantabstand und p den Wasserdruck 
auf die Flacheneinheit bedeutet. Das Widerstands- 
moment der Spantquerschnitte werde mit W und 
die Biegungsanstrengung der Spanten werde mil 
ap bezeichnel. 

In nachstehender Tafel sind die für die 
Zwischenspanten der vier Schiffe sich ergebenden 
Zahlen zusammengestellt: 


en 


schiff Abb. 2- 


Schiff Abb. 1 
L=6B | L=8B | L=6B | L=8B 
l, cm 143 143 183 183 
a, cm 59,5 59,5 62 62 
p, kg/gcm 0,625 0,665 0,81 0,865 
, kg 4210 4480 7630 8150 
M, cm/kg 43 346 46 126 100 533 107 384 
W, cm? 32 47,5 58 74 
ob, kg/qcm 1354 971 1733 |! 1451 


Nicht klar sind die Bestimmungen über die 
Nietung der Spanien. Der englische Lloyd schreibt 
eigenllich nur den auf den Durchmesser bezogenen 
Abstand der Niele, nicht aber ihren Durchmesser 
selbst, vor. Des weiteren bestimmt er, daB der 
Abstand der Niete, durch die die Gegenspant- 


im Seegang auf dem Kopf B=135m T=90m, Ladeliefgang = 6,5 m 


einer Welle befinden kann. 

Es moge angenommen wer- 

den, daß die Vergrößerung des  Tiefganges 
durch die Welle gleich '/,, der Schiffs- 
länge sei, also für das 10,4m breite Schiff gleich 
1,25 m bei L — 6 B und gleich 1,65 m bei L = 8B, 
sowie für das 13,5 m breite Schiff gleich 1,6 m bei 


Abb. 2 


winkel mit den Spantwinkeln der aus zwei Winkeln 
zusammengesetzien Spanten verbunden werden, 
gleich dem Abstand derjenigen- Miete sein soll, 
durch die die Spantwinkel mit der AuBenhaut ver- 
bunden werden. Das ist eine mehr praktische Be- 
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stimmung, die unbedingt bei der Nietung der 


gleichschenkligen Winkel der Bodenwrangen zu 
beachten ist. An anderen Stellen gibt er an, daß 
die Breite von Winkeln etwa gleich dem vierfachen 
Nieldurchmesser sein soll und hinsichtlich der Nie- 
tung der Außenhaut bestimmt er, daB der Niet- 
durchmesser nach der dickeren der zu vernieten- 
den Platten gewählt werden soll. Man muß nun 
wohl an Hand dieser Regeln den Willen des eng- 
lischen Lloyd studieren. Nehmen wir zu diesem 
Zweck und mil Rücksicht auf die nahen Be- 
ziehungen: der Klassifikationsgesellschaften zuein- 
ändere nun noch unseretv Germanischen Lloyd zu 
Hilfe, so finden wir dort die Bestimmung, daß der 
Nietdurchmesser für die Verbindung von Platten 
mit Profilen nach der mittleren Dicke der zu ver- 
bindenden Teile gewählt werden soll. Diese Regel 
ist eindeutig und, wenn das Besinnen nicht wäre, 
wäre sie auch ganz gul. Aber nun kommt das 
Nachdenken. ` Wie ist es bei der Vernietung der 
Bodenwrangen? In den an der Außenhaut liegen- 
den Winkeln der Bodenwrangen erhalten wir nach 
dieser Regel für.den an der Außenhaut liegenden 
Schenkel stets dickere Niete, als für den an der 
Bodenwrangenplatte liegenden Schenkel. Die 
Festigkeit dieser durch dieselbe Kraft be- 
anspruchten beiden Nietreihen wird dadurch ver- 
schieden und sie kann sehr verschieden werden; 
denn es wird oft genug vorkommen, daß in dem 
einen Schenkel 19 mm- und in dem andern 16 mm- 
Niete geschlagen werden müssen. Dann ist die 
Festigeit der einen Nietreihe etwa 40% größer als 
die der anderen. Soll man nun die Teilung der 
dickeren Neie in absolutem Maß gleich der Tei- 
lung der dünneren Niete nehmen? Das möchte 
man doch auch nicht gern, denn man möchte doch 
der Kosten wegen: nicht mehr Niete schlagen, als 
nötig sind. Und wenn man nun noch die Regel 
des englischen Lloyd für die Nietung der Außen- 
haut beachten möchte, so bekäme man in dem an 
der Außenhaut liegenden Schenkel des Winkels 
unter Umständen sogar ooch Niete verschiedenen 
Durchmessers. Das Dilemma ist also da und es 
wird auch durch die übrigen Regeln nicht behoben. 


Irgendwo muß aber der Fuchs zum Loch hin- 
aus und aus der Summe der aufgestellten Regeln 
muß eine gewählt werden, die in dem jeweiligen 
Falle etwas für sich hat. Es möge deshalb an- 
genommen werden, dag für die Nietung der 
Zwischenspantwinkel die Breite des an der Außen- 
haut liegenden Flansches maßgebend ist und daß 
es im vorliegenden Falle als genügend angesehen 
wird, wenn in beiden Flanschen der Boden- 
wrangenwinkel Niete gleichen Durchmessers an- 
geordnet werden und der Durchmesser nach der 
mittleren Dicke der BodenwrangenplaHen und 
Winkel bemessen wird. Es ergibt das für die 
Spanien des 10,4 m breiten Schiffes 19 mm, für 
die Spanten des 15,5 m breiten Schiffes 22 mm und 
für die Bodenwrangenwinkel aller vier Schiffe 
16 mm dicke Niete. Dies moge festgehalten wer- 
den, obgleich es uns aus praklischen Gründen 
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nicht recht in den Sinn will, da& die schwacheren 
Spanten stärker genietet werden sollen, als die 
Bodenwrangen. 

Die Nietteilung soll gleich 7d sein. Aus Niet- 
teilung, Nietdurchmesser und der Belastung P er- 
gibt sich nun für die Zwischenspanten des 10,4 m 
breiten Schiffes die Nietanstrengung von 1480 kg- 
qcm für L — 6 B und von 1510 kg/gcm für L — 8B 
und für die Spanien des 13,5 m breiten Schiffes 


-ergibt sich die Nietanstrengung von 1780 kg/qcm 


für L — 6 B und von 1750 kg/gem für L — 8B. 

Um nun für die Inanspruchnahme der Nietung 
der Bodenwrangen einen Anhalt zu gewinnen, 
mode der Fall zugrunde gelegt werden, da& das 
in Ballast fahrende Schiff aufrecht auf einem 
Wellenberg liegt. Der Tiefgang des leeren Schiffes 
und das Gewicht des Bodens nebst den durch dıe 
Deckstüutzen auf ihn übertragenen Lasten mogen 
so zueinander stehen, daß der Wasserdruck über- 
wiegt und der lleberschu& des Wasserdruckes bei 
dem 10,4 m breiten Schiff einer Wassersäule von 
05 m Hohe entspricht. Durch den im Doppel- 
boden und in den Piektanks eingenommenen 
Wasserballast moge der Tiefgang des Schiffes um 
1 m vergrößert werden. Da hierbei im Doppel- 
boden eine Wassersaule von ungefähr % m steht, 
so ist der auf den Boden wirkende überschussige 
Wasserdruck nach Einnahme des Wasserballastes 
auf 4 m Wassersäule gestiegen. Fur das 13,5 m 
breite Schiff möge die Höhe dieser Wassersäule 
zu 1,0 m angenommen werden. Hierzu kommt fur 
das auf dem Wellenberg liegende Schiff noch die 
bisher schon ermittelten TrefgangsvergroBerungen 
von 1,25 m und 1,65 m für das 10,4 m breite, sowie 
von 1,6 m und 2,15 m fur das 13,5 m breite Schiff, 
so da& für die auf dem Boden lastende Wasser- 
säule eine Hohe von 2,0 und 2,4 m bei dem 10,4 m, 
sowie von 2,6 und 3,15 m bei dem 15,5 m breiten 
Schiff zu rechnen ware. 

Fur Dampfschiffe werden nun vom englischen 
Lloyd außer dem Kollisions- und dem Stern- 
buchsenscho# noch weitere Querschotte vor- 
geschrieben, deren Anzahl von der Länge der 
Schiffe abhängig ıst und so bemessen wird, daß 
der mittlere Abstand aller Schotte eines Schiffes. 
je nach der Länge desselben, etwa 18 bis 22 m be- 
tragt. Dieser Querschofttabstand ist also erheb- 
lich größer als die Breite der hier betrachteten 
Schiffe. Daher und auch unter Berücksichtigung 
des Umstandes, daß das Einspannungsverhaltnis 
des Bodens an der Schiffsseite nicht so günstia 
ist wie unter den Querschotten, wird man hinsicht- 
lich der Belastung der Bodenwranigen nicht un- 
günstig, d. h. eher noch eine zu geringe Belastung 
der Bodenwrangen errechnen, wenn man den 
Bodenverband als eine an allen vier Seiten fest 
eingespannte Platte betrachtet, deren Seiten- 
lange a gleich der Breite des Doppelbodens ist. 
Von dieser Platte wissen wir, daß der Auflager- 
druck A unter jeder Seite ist 
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und wir wissen ferner, da& der Auflagerdruck sich 
nach einer Parabel über die Seite verteilt, die in 
der Mitte der Seitenlange ihren größten Wert hat. 
Der auf die Längeneinheit bezogene Seiten- 
druck A, hat dennoch in der Mitte der Seite die 
Große 


Dementsprechend soll für die Querkraft Q fur die 
in Abb. 1 eingetragenen Bodenwrangenschnitte AB 
und A’ B’ gesetzt werden 


j 
o. 


wenn a’ den Abstand dieser Schnille und e den 
Abstand der Bodenwrangen bedeutet. a’ ist für 
das 10,4 m breite Schiff etwa = 7,5 m und für das 
15,5 m breite Schiff etwa — 9,5 m. Damil ergibt 
sich fur das 10,4 m breite Schiff O — 6700 kg für 
L = 6B und 8000 kg für L = 8B, sowie für das 
13,5 5 m breite Schiff Q = 11500 kg fur L = 6 B und 
15900 kg fur L = 8B. 

Sofern nun die Mannlöcher in der Mitte der 
Hohe der Bodenwrangen angeordnet sind, kommt 
auf jeden unter und uber dem Loch stehen ge- 
bhebenen Teil der Bodenwrange ungefähr die 
Hälfte der Querkraft. Der Einfachheit halber sollen 
die durch die Verschiedenheit der Dicke der 
Außenhaut gegenüber der Dicke des Innenbodens 


p a' e, 


verursachten Unterschiede unberücksichtigt bleiben 
und es soll angenommen werden, daß auf jeden 
Teil über und unter dem Loch genau die Hälfte der. 
Querkraft entfällt. Die von der Bodenwrange . 
übrig gebliebenen Teile bilden mit dem Innenboden 
und der Außenhaut 1-fórmige Querschnitte, deren ` 
Schwerachsen ungefähr an der Oberkante der 
Außenhaut und an der Unterkante des Innenbodens 


liegen. Ist h die Höhe des Steges, so haben wir 
demnach für die Schubkraft T 
Tuc Q 30 
"Ah Ah 


Die Melen erhalten 16 mm Durchmesser und 
sind nach Vorschrift in Abständen von 7d anzu- 
ordnen. Die Hohe h der von der Bodenwrange 
übrig -gebliebenen Teile wird bei dem 10,4 m brei- ` 
ten Schiff = 17 cm und bei dem 13,5 m breiten 
Schiff — 22 cm sein. Damit ergeben sich folgende 
Nietanstrengungen: 


1. Fur das 10,4 m breite Schiff 
kn = 1640 kg/gcm für L=6B und 
kn = 1950 „ „ L=8B, sowie 
2. für das 13,5 m breite Schiff 
— 2170 kg/qcm fur L=6B und 
kn — 2630 , x. 4-99. 


Es herrschen also trostlose Zustände im 
Bodenverband dieser Schiffe. (Schluß folgt.) 


Modellversuche fur Fischereifahrzeuge 
Von Dr.-Ing. K. Schaffran 
II. Teil 


Die in Tabelle 1 aufgeführten Modelle von acht ver- 
schiedenen Fischdampfern wurden ferner auch durch 
Fahrtversuche, zusammen mit den zugehörigen Pro- 
pellern zwecks Ermittlung der erforderlichen Antriebs- 
leistungen sowie des Wirkungsgrades der Schrauben 
untersucht. Dic Hauptkonstruktionsdaten der betreffen- 


den Propeller sind einschließlich der des bereits früher 


gebrachten Schiffsmodells Nr. 648 in Tabelle 1 Spalte 4 
bis 9 zusammengestellt. 


Tabelle 1 


ee a 


i5]e] 7 | 2 
" Schilísdalen ` 
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T AE wei 1 0 Na ala (m) np | ^W z 
l 685 |42,0/|562,2| 498 |2,85]3,20] 1,12 | 48,5 4 
2 | 692 139,3/524,22| 515 |2,70|3,25| 1,20 43,7 4 
3 | 702 |39,0 466,3) 506 |2,7012,97| 1,10 | 44,4 | 4 
4 | 702 | 39,0 |466,3| 505 |2,40 2,16| 0,90 | 44,4 | 4 
5 | 684 |38,8/|422,2| 497 |2,60|3,40| 1,31 — 4 
6 | 687 |38,0/|463,9| 498 |2,8513,20| 1,12 | 48,5 4 
7 648 |38,0:408,4| 460 |2,80|3,10| 1,11 41,5 4 
8 | 691 |36,81408,3| 511 |2,76|3,25| 1,18 | 45,2 | 4 
9 | 686 |35,5 1410,01 504 |2,7013,15| 1,17 | 51,8 4 

Das in Zelle 5 und 4 aufgeführte Modell Nr 702 


wurde durch den Versuch Nr. 1526e mit dem Propeller 
Nr. 506 von D = 2,7 m Durchmesser sowie durch den 


Ed 


Versuch Nr. 1526 a mit der kleineren Schraube Nr. 505 
von nur D = 2,4 m Durchmesser geprüft, insbesondere 
um den Einflu& der Erhohung der Tourenzahl auf den 
Propellerwirkungsgrad bei Wahl einer schnellaufenden 
Heißdampfmaschine gegenüber einer gewöhnlichen Ma~- 
schine mit niedrigen Umdrehungszahlen festzustellen. 
Die Untersuchungen für alle übrıgen Modelle dagegen 
fanden durchweg nur mit je einer Schraube statt. 
Sämtliche Propeller halten nach Spale 9 — Z = 4 
Flügel, die Fláchenverhalinisse A4/A schwankten nach 
Spalte 8 zwischen 41,5 bis 51,8%. Da diese Schrauben 
weder gesetzmäßig voneinander abgeleitet, noch unter 
Zugrundelegung gleicharliger Konstruktionsbedingungen, 
d. h. gleicher Belastungsgrade dimensioniert waren, sọ 
mußte von vorne herein erwartet werden, daß die Ver- 
suchsergebnisse derselben, welche in den Diagrammen 
Abb. 1 bis 8 (Z. Nr. 19/3132 — 19/5136 — 20/5612 — ^ 
20 /3608 — 19/5151 — 19/3134 — 19/5155 — 19/3133. 
dargestellt sind, eine Verschiebung in den Resultaten 
der eingangs erörterten, gewöhnlichen Schleppversuche 
ohne Schrauben erfahren würden. Diese Modellver- 
suche mit Schrauben liefern aber erst die eigentlich 
maßgebenden Unterlagen zur Beurteilung der An- 
triebsverhältnisse, der verschiedenen Fahrzeuge und 
können ferner auch nach der an dem Beispiel des Mo- 
dells Nr. 648 eingangs gekennzeichneten Methode zur 
Nachprufung und weıteren Analyse der Probefahrt- 
ergebnisse der ausgeführlen naturgroßen Fischdampfer 
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benutzt werden. Die Hauptversuchsergebnisse dersel- 
ben sind einschlieBlich der des bereits früher gebrach- 
ten Modells Nr. 648 auf Grund der Diagramme Abb. 1 
bis 8 in Tabelle 2 nur beispielsweise für die Geschwin- 
digkeiten von V, = 10 kn zusammengestellt. , Auffal- 
lend mag hierin zunächst der ungewöhnlich schlechte 
Propellerwirkungsgrad von y = 46,6% (s. Spalte 7). 


, Tabelle 2 
Ergebnisse der Modellfahrtversuche mit Schrauben Tur 
Vs — 10 kn. 
ME ESPERE Ee E 8 | 9 
"UE Tro = ME 
Schiffs- Ce = Cw = 
Mod. iod ns 5h EDS | WPS k D?/s . Vg? Deg . Vs8 
Nr | Nr. (min) | (9/0) (%0) FDS YDS 
1| 685 |:498 |102,7| 6,2 1176,7,379,3.46,6| 385,5 | 179,6 
21 692 | 515 |105,8/|10,4 |182,3/325,2/|51,1| 356,6 199,9 
31 702 | 506 |109,8| 5,4 |179,2)260,0168,9| 335,6 231,4 
41 702 | 505 |155,0| 7,9 179,2,304,3/|58,9, 335,6 179,6 
51 684 | 497 | 94,0]110,1 |147,01225,1]65,6| 381,3 250,0 
61 687 | 498 |100,7| 4,3 |166,41302,1155,1] 360,2 198,4 
71 648 | 460 |102,0| 2,281173.0/252,9:68,1| 318,2 218,0 
8| 691 | 511 |[106,1/110,5 |168,9264,3/63,9| 325,9 208,2 
9| 686 | 504 |107,3| 8,7 177,8/2901,0/61,1| 310,4 189,7 


bei dem in Zeile 1 aufgeführten Schiffsmodell Nr. 685 
mit .dem Propeller Nr. 498 sein, was sich aber darauf 
zurückführen läßt, daß diese Schraube für das be- 
treffende Fahrzeug unpassend gewählt und nur aus 
Grunden einer einfacheren und billigeren Herstellung 
ebenso dimensioniert war, wie für den bedeutend klei- 
neren Fischdampfer Nr. 687 (Zeile 6), bei welchem mit 
demselben Modellpropeller Nr. 498 nach Spalte 7 aucli 
der bedeutend bessere Wirkungsgrad von y = 551% 
ermittelt worden ist. Wie ungünstig aber der schlechte 
Wirkungsgrad einer unrichtig dimensionierten Schraube 
die Gesamtantriebsverhältnisse des Schiffes beein- 
flussen kann, geht ganz besonders deutlich dar- 
aus hervor, daß für den in Zeile 1 aufgeführten Fisch- 
dampfer Nr. 685, mit welchem nach Spalte 8 durch den 
Modellschleppversuch ohne Propeller die höchste 


WB 3 
2 — 385,5 fest- 


. gestellt worden war, bei dem Schraubenfahrtversuch 


Leistungskonstanle von Ce — 


Freibordvorschriflen 


Vorirag von David Arnott vor der ,Society of 
Naval Architects and Marine Engineers", New York. 


(Aus Marine Engineering, April 1921). 


Der Freibord eines Fahrzeugs wird gewohnlich de- 
ftinier1 als „die Höhe an der Seite über der Lade- 
wasserlinie, gemessen in der Milte des Schiffes an der 
Seite von Oberkante Deck an": es bezeichnet das 
höchste Ladungsgewicht, das man für erlaubt halt, um 
einen gewissen Sicherheitsfaktor unter allen Bedingun- 
gen von Wind und Wetter dauernd einzuhalten. Frei- 
bordregeln sind der Ausdruck des Bestrebens, diese 
Grenze festzulegen, und man kann leicht verstehen, daß 
die Frage, eine sichere Ladelinie festzulegen für ein 
komplizierles schwimmendes Gebilde, das sich bewegt 


m Aus den Zeitschriften des Auslandes 


, D». Vg? 
nach Spalte 9 der geringste Wert von Cw = —WbDS 


aller untersuchten Modelle gefunden wurde. Den 
besten Wirkungsgrad von n = 68,9% ergab der Zeise- 
propeller Nr. 506 von D=2,7 m Durchmesser 
(s. Tabelle 1 Zeile 3) mit dem in Tabelle 2 Zeile 3 auf- 
geführten Fischdampfer Nr. 702. Obgleich mit dem be- 
treffenden Schiffsmodell nach Spalte 8 nur die mittel- 
mäßig gute Leistungskonstente von Ce = 335,6 fest- 
gestellt worden war, konnte bei dem Schraubenfahrt- 
versuch infolge dieses hohen Pop mu qudd 

3, 3 
nach Spalte 9 einer der besten Werte von Cw = Een x 
== 231,4 nachgewiesen werden. Dabei erreichte 
die Schraube nach Spalte 3 = 109,8 Touren pro Mi- 
nute. Der kleinere Propeller Nr. 505 von D = 24 m 
Durchmesser (s. Tabelle 1 Zeile 4) kam bei demselben 
Schiffsmodell Nr. 702 und bei der gleichen Geschwin- 
digkeit von V, — 10 kn nach Tabelle 2 Zeile 4 auf die 
um 40% höhere Tourenzahl von 155 pro Minute. Dies 
hatte einen Abfall des Schraubenwirkungsgrades auf 


n = 58,996 und eine dementsprechende Erniedrigung 
Ds. V.) 
der Leistungskonstante auf C.———Eps = 1926, d.h. 


um 14% zur Folge. 


Der allerhochste und daher günstigste Wert von 
Cw = 250 wurde mit dem Fischdampfer Nr. 684 
(s. Zeile 5 der Werft von Jansscn & Schmi- 
linsky, Hamburg, erzielt. Dies mag in eıster Linie 
darauf zurückzuführen sein, daB nicht nur bei dem 
Schleppversuch des Schiffsmodells ohne Schraube 
nach Spalte 8 die bereits gute Leistungskonstante von 

Ms. 3 
Go S. — 381,3 ermittelt worden war, sondern 
das auch die zugehorige Zeise-Schraube Nr. 497 
bei dem Fahrtversuch den recht hohen Wirkungsgrad 
von n = 65,6% ergeben hatte. Die Tourenzahl von nur 
ns — 94 pro Minute, dieses Dropellers, welcher bei dem 
ziemlich kleinen Durchmesser von D = 2,60 m das 
höchste Steigungsverhältnis von H/D = 1,31 aufwies, 
war die niedrigste aller durch Fahrtversuche geprüuf- 
ten Modelle, was nach obigem naturgemäß ebenfal!s 
gunstig auf die Antriebsverhälinisse des betreffenden 


Schiffes eingewirkt haben muß. (Fortsetzung folgt ) 


und getragen wird von einer Flussigkeit, die selbst in 
Bewegung ist, keine einfache mathematische Behand- 
lung zuläßt. 

Es sind wichtige lleberlegungen anzustellen, wenn 
man den richtigen Freibord für ein Fahrzeug festlegen 
will, namlich: 

a) Das Maß derjenigen Deckshohe, die erforderlich 
isl, um zu verhindern, daß das Schiff Wasser uber- 
nimmt und an Deck Schaden angerichtet wird, und um 
der Besatzung bei schwerem Weller an Deck, wenn 
auch keine Bequemlichkeit, so doch eine verhältnis- 
mäßige Sicherheit zu gewähren, 

b) ein gewisses Reservedeplacement muß vorhan- 
den sein als Ueberschuß gegenüber einer etwaigen 
Leckage und gegen Eintritt von Wasser in die Räume 
Man hat den nach diesen Gesichtspunkten definierten 


3 


Seile 12 


Freibord wohl geometrischen Freibord genanni; es stellt 
das Minimum des mit Rücksicht auf die Abmessungen, 
die Form und die Art des Schiffes noch zulässigen 
Freibords dar. 

c) Das Schiff muB genugende Festigkeit Ramen, 
um seine Sicherheit zu gewährleisten, wenn es bis zum 


kleinsten oder geometrischen Freibord weggeladen ist. 


Da das Schiff wie jedes andere Bauwerk entworfen 


sein muß für die Last, die es tragen soll, so sind Frei- 


bord und Festigkeit nicht voneinander zu trennen, und 
die Aufnahme einer bestimmten Norm für die Festig- 
keit in die Freibordvorschriflen ist wesentlich, 


d) Wenn das Schiff nicht die Festigkeit besitzt. wie 
für die Freibordnorm erforderlich, so muß der Freibord 
soviel erhöht werden, daß er durch die Verringerung 
der Ladung verhältnismäßig dieselbe Sicherheit erhält 
wie das normale Schiff. 
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Winter-Freibord, gemessen von Obkr. Holzdeck in Fy engr. 


200, 300 
Lange des Schiffes in Fus 


Abb. 1 (Dampfer). Vergleich der früheren bril. Freibordhóhen mit den Freibordlabellen von 1885 


. Obgleich das gegenwärtig dem Kongreß vorlie- 
liegende Freibordgesetz der erste ernsthafte Versuch 
zu sein scheint, für Amerika ein solches Gesetz zu 
schaffen, scheint doch die Erkenntnis, wie erwünscht 
eine Begrenzung der Ladung wäre, schon lange vor 


. 1917 bestanden zu haben, in welchem Jahre das Schiff- ` 


fahrtsamt der Vereinigten Staaten zur Tat schritt und 
Anweisungen gab, die Ladewasserlinie an allen für die 
„Emergency Fleet Corporation“ in Bau befindlichen 
und noch zu erbauenden Schiffen anzumerken. Die 
Seeversicherer hatten, wie zu erwarten, immer darauf 
gesehen, daß die Ladung von Schiffen, an denen sie 
interessiert waren, sich in vernünftigen Grenzen hielt, 
und ihre Kontrollbeamten hatten Auftrag, Fälle, in denen 
nach ihrer Meinung Schiffe m unzulässiger Weise 
uberladen waren, zu melden. Die alten Regeln des 
„American Bureau of Shipping” wiesen nachdrücklich 
darauf hin, wie wichtig es sei, an den allgemeinen 
Grundsätzen festzuhalten, durch die das Maß des zur 
Sicherheit erforderlichen Freibords bestimmt wurde, 
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und enthielten eine allgemeine Tabelle der erforder- 


lichen Freibordhöhen, die variierten von 1% Zoll per 
Fuß Raumliefe bei 8 Fuß Tiefe bis zu 3% Zoll per Fuß 
bei einer Registertiefe von 30 Fuß bei Schiffen mit vol». 
len Materialstärken, um die halben Beträge bei Schif- 


fen mit einem Hurricanedeck. Bei Schiffen des letzte- 


ren Typs, bei denen das Deck unter den Aufbauten‘ 
oder das Hurricanedeck, den Hauptverbandsteil bildete, 
mußte der beabsichtigte geringste Freibord dem. 
Komitee unterbreitet werden, bevor die Klasse erteilt 
wurde. ` 


Mr. Lewis Nixon, der in ei E EE vor de 


„Society of Naval Architects and Marine Engineers" 


im Jahre 1897 gewisse unbedeutende Einzelheiten der 
damals gültigen britischen Freibordtafeln einer Kritik 
unterzog, gab seiner eigenen persönlichen Meinung hin- . 
sichtlich einer zwangsweise festgelegten Ladewasser- 
linie in folgenden Worten Ausdruck: 
„Man muB nicht annehmen, daB der ail. 
gemeine Glaube, einen fest bestimm- 
len Sicherheitsfreibord zu haben, falsch 
sej; denn wie die Sachen. einmal liégen, 
ist das Freibordgesetz ein weises Ge-. 
setz, und wenn es unparteiisch und 
ohne unzulässige Eingriffe in den Han- 
del ausgeübt wird, ist es von größfem 
Werte für das schwimmende Eigentum.“ 
In der Diskussion, die dem Vortrag 
folgte, wurde bekannt, daß ein Gesetz 
zur Regelung des Freibords, besonders 
für die Schiffe auf den Großen Seen, 
einige Jahre vorher beim Kongreß: ein- - 
gebracht worden war, daß es aber fallen 
‚gelassen wurde, als darauf hingewiesen. 
wurde, daß die meisten Kanäle im Ge-. 
biet der Großen Seen es nicht gestatte- 
ten, die Schiffe bis zu einem ihnen 
angemessenen  Freibord wegzuladen. ` 
Außerdem meinte man, der Freibord. 
sei in den Vereinigten Staaten nicht so 
sehr eine Lebensfrage wie in einigen 
anderen Ländern, und zwar wegen der 
beschränkten Wassertiefe der Häfen 
und des in der Küstenschiffahrt üblichen. 
ausgedehnten Gebrauchs der Hurricane- 
decker mif ihren großen Freibordhöhen.. 
Es ist von Interesse, daß lange vorher: 
.im Jahre. 1874 die: Schiffbauunternehmer ` 
und Reeder aus dem Gebiet der Großen. 
Seen Su einer Versammlung in Buffalo nicht nur 
zu dem Schlusse kamen, daß die Kennzeichnung . 
der Ladewasserlinie für die Ozeanschiffe sowohl "wie. 
für die Seenschiffe wünschenswert sei, sondern auch. 
nach ausgiebiger Durchberatung Regeln für den Frei- 
bord und eine Reihe von Bauvorschriften für Holzschiffe. 
aufstellten, in denen sie in lobenswerter Weise bestrebt. 
waren, die Abmessungen der verschiedenen Dauholzer 
abzuschätzen, und zwar unter einer gewissen Derück-, 
sichtigung der erforderlichen Festigkeit, statt der da- 
mals üblichen Einordnung der Hölzer auf der Grundlage 
des Tonnengehalts der Schiffe. Die Freibordregeln, 
wie sie durch die Versammlung in Buffalo empfohlen: 
wurden, sollten lediglich auf Schiffe der höchsten. da- : 
mals existierenden Klasse angewandt werden, |. 
Der erste gesetzgeberische Akt in England, der : 
sich mit der Ladung von Schiffen beschäftigte, war die: 
„Merchant Shipping Act“ von. 1871, welche die Be- 
stimmung enthiell, daB seegehende Schiffe Tiefgangs- 
marken am Vor- und Hintersteven haben sollen. und: 


daB der Ladetiefgang eines Schiffes vor dem Verlassen 
des Hafens registriert werden sollte. | 
nützlich in der Beziehung, daß von jetzt an bei Unter. 
suchung von Schiffsverlusten auf See ein zuverlässiges 

Zeügnis hinsichtlich des Ladetiefgangs zur Verfügung 
stand. Obwohl eine königliche Kommission, die infolge 
der Werbetätigkeit Samuel Plimsolls eingesetzt war, 
berichtete, daß die zwangsweise Durchsetzung von 
Freibordregeln schädlich, wenn nicht unmöglich sei, 
erzwang das forigeseizie Interesse der Oeffentlichkeit 
die Verabschiedung des Schiffahrlsgeselzes von 1873 
(Merchant Shipping Act of 1873), welches die Zurück- 
haltung von überladenen und in ungeeigneler Weise 
beladenen Schiffen durch das Board of Trade vorsah. 
Das. Schiffahrisgeselz vom Jahre 1975 - 
verlangte von den Besitzern von Ueber- i 
'seeschiffen, daB sie den hochsten zu- 
lassigen Tiefgang durch eine Kreis- 
Scheibe an den Seiten bezeichneten, 
daß die Höhe dieses Freibords vor der 
Verklarung vor dem Zollamt registriert 
werden und in den Heuerverlrag mit 
der Besatzung aufgenommen werden 
solle. Das Gesetz vom Jahre 1876 
dehnte diese Vorschrift auf alle eng- 
lschen Schiffe mit Ausnahme der 
Küstenschiffe unter 80 Br.-Reg.-T., der 
Tisenerfahrzeuge und Jachten aus. 

Es sei hier bemerkt, daß, wenngleich 
der Reeder durch die vorstehenden 
Gesetze: verpflichtet wurde, die Lade- 
wässerlinnen an seinen Schiffen anzu- 
zeichnen, die Lage dieser Wasserlinien, 
wie sie durch die Kreisscheibe ange- 
geben wurde, vollständig Sache der 
persönlichen Meinung .war und. von 
Reise zu Reise geändert werden konnte. 
Die Beamten des Board of Trade waren 
befugt, ein überladenes .Schiff zurück- 
Zuhalen;.aber da es keine gesetzlich 
anerkannten Freibordvorschriften gab, 
nach denen man die Höchstladung be- 
siimmen konnte, so kann man sich 
leicht einen Begriff machen von den 
endlosen Streitigkeiten, ` de zwischen 
.den Reedern und den Beamten entstan- 
den über die Frage, welches Schiff im 
Sinne. des Gesetzes als überladen zu 16 
"betrachten sei. 

- Eine Konferenz, die im Jahre 1875 
einberufen wurde, um zu .ermitteln, ob 
es moglich. sei, .Regeln. zum Gebrauch 
für. die Kontrollbeamten des Board of Trade auf- 


=freibord, gemessen von Obkt. Holzdeck in Fuß 
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‚zustellen, hatte hinsichtlich des eigentlichen Zweckes 


der Versammlung keinen Erfolg, doch wurde Ueberein- 
stimmung erziel über gewisse Grundsälze, von denen 
man nach allgemeiner Ansicht bei der Bestimmung des 
Freibords. auszugehen habe. Nach Einführung der 
Spar- und Awningdeckschiffe machte Lloyds Register 
of Shipping bei diesen Speziallypen für die Erteilung 
der Klasse zur Bedingung, daB eine anerkannte Lade- 
linie angezeichnet wurde. Im Jahre 1882  veroffent- 
lichte Lloyds Register Freibordtabellen für den allge- 
meinen Gebrauch; sie beruhten auf der in Prozenten 
angegebenen  Reserveschwimmkraft. Ungefähr zur 
selben Zeit gab das Board of Trade Freibordregeln 


zum Gebrauch für seine Beamten heraus, und da außer- 


dem eine von dem Liverpooler Seeversicherungskontor 
empfohlene Freibordskala bestand, so bestand die drin- 
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gende Notwendigkeit, dahin zu streben, eine überall 
gleithe Grundlage für die Bestimmung des Freibords 
zu finden. 

Das erste Ladelinien-Komitee wurde 1885 vom 
Board of Trade ernannt. Es gab nach ausgedehnten 
Untersuchungen ım Jahre 1885 einen Bericht heraus, 
worin es zu dem Schlusse kam, daß es jetzt möglich 
sei, allgemeingültige Freibordregeln aufzustellen, die 
eine gefährliche Ueberladung verhinderten, ohne ın un- 
zulässiger Weise in den Handelsbetrieb einzugreifen. 

Alle nur erlangbaren Unterlagen für die Bestim- 
mung derjenigen Ladung, bei der die Sicherheit des 
Schiffes noch nicht gefährdet war, wurden von Reedern 
und Kapitänen gesammelt, und die von dem Committee 
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Abb. 2 (Segelschiffe).* Vergleich der früheren brit. Freibordhöhen mil den Freibordlabellen 


von 1885 


empfohlenen Freibordiabellen enthielten die Ergebnisse 


umfassender praktischer Erfahrung innerhalb der Gren- 
zen derjenigen Schiffsgrößen, die es damals gab, als 
ein Frachischiff von 300 Fuß Lange als ein großes 
Schiff betrachtet wurde. Diese Regeln, die auf Lloyds 
Tabellen von 1882 aufgebaut waren, wurden vom Board 
of Trade genehmigt, und eine große Zahl von Reedern. 
zu ihrer Ehre sei’s gesagt, ließen ihre Schiffe aus 
freien Stücken mit Freibordmarken nach den neuen 
Regeln versehen, obwohl sie gesetzlich nicht dazu 
verpflichtet waren; denn erst im Jahre 1890 wurde durch 
die in diesem Jahre erlassene Merchant Shipping Act 
bestimmt, daB alle britischen Schiffe, mit Ausnahme 
einiger kleineren Arten, mit Freibordmarken nach den 
Regeln zu versehen seien, wie sie von dem Ladelinien- 
komitee von 1885 empfohlen wurden. Lloyds Register 
und die British Corporation wurden vom Board of Trade 
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ermächtigt, den Freibord bei den einzelnen Schiffen zu 
bestimmen, und das Gesetz selbst enthielt eine Klausel, 
. daß bei der Anwendung der Regeln und bei etwa als 
notwendig erkannten Aenderungen der Freibordtafeln 
die Ansichten der den Freibord bestimmenden Körper- 
schaften gehörig berücksichtigt werden sollten. Daraus 
erklärt sich jedenfalls die Tatsache, daß die Hand- 


habung der Freibordregeln in Großbritannien nie als 
und daß die Vor- 


druckend empfunden worden ist, 
schriften von Zeit zu Zeit geändert worden sind, um 
mit den Fortschritten im Schiffbau Schritt zu halten 


und den neu auftauchenden Schiffstypen gerecht zu 


werden. Die .Merchant Shipping Acts vom Jahre 1894 
und 1906 dehnten die Anwendung der vorher erlasse- 


| nicht mehr als vier Jahren erteilt, je nach Alter und | 


Zustand des Schiffes.. Wenn einem Schiffe die Klasse" 
entzogen wird, oder wenn bauliche Aenderungen vor- . 
genommen werden, die den Freibord beeinflussen, oder ` 
wenn die Zeit, für die ein Zertifikat erteilt wurde, ab- ` 
gelaufen ist, muB das Zertifikat eingereicht werden, da. 
mit es entwertet wird, zugleich mit einem Gesuch um ` 
Ausstellung eines neuen Zertifikats. Geschicht das ` 
nicht, so können die Beamten des Board of Trade dem - 
Zolleinnehmer Mitteilung machen, der das Recht hat, 
die Verklarung des Schiffes zu verweigern. Ein Frei- 
bordzertifikat wird nur erteilf, wenn die Marken ge- ` 
prüft und an den Seiten des Schiffes angekörnt ist. ` 


Die Einzelheiten des Zertifikats müssen in das Logbuch 
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Abb. 3. Aenderung der britischen Tabellen seit 1885] 


nen Gesetze weiter aus. Das Gesetz von 1906 hob dic 
den Küstendampfern unter 80 Br.-Reg.-T. gewährte 
Ausnahmestellung auf und bestimmte außerdem, daß 
alle fremden Schiffe, die britische Häfen anliefen, Frei- 
bordmarken in llebereinstimmung mit britischen oder 
anderen als gleichwertig anerkannten Regeln haben 
sollten. 

Es mag hier erwähnt werden, daß unter den vom 
Board of Trade erlassenen Regeln,. kraft der ihnen 
durch die Merchant Shipping Act verliehenen Autorität, 
ein Schiff in gutem Zustande erhalten werden muß, 
wenn es fortlaufend ein Freibordzertifikat erhalten soll. 


Bei klassifizierten Schiffen bleiben die Freibordzerhifi- 


kate in Kraft, solange die ursprüngliche Klasse auf- 
recht erhalten wird, es sei denn, daß an den Decks- 
aufbauten Aenderungen vorgenommen werden, die den 
Freibord beeinflussen. Bei Schiffen, die keine Klasse 
haben, werden Freibordzertifikate für eine Zeit von 


1885, die 1890 Gesetz wurden, 


Jahreszeit und Reiseweg, d. h. Sommer, Winter 


eingetragen und das Zertifikat selbst eingerahmt an 
Bord des Schiffes befestigt werden. 

Die. Freibordtabellen des Ladelinienkomitees von . 
waren aufgebaut auf 
Lloyds Tabellen von 1882 und geändert entsprechend 
den Ansichten des Board of Trade hinsichtlich des. 
Wertes der Aufbauten, der Deckshöhe bei größeren 
Schiffen und der Unterschiede im Freibord je nach . 
! und. i 
Winter Nord-Atlantik. Die Freibordlabellen für Glatt- 
deckdampfer ünd Segelschiffe beruhten auf der Re- ` 
serveschwimmkraft, die von 2296 bei einem: Dampfer 
von 120 Fuß Länge und normalen Verhältnissen bis auf - 
35 76. bei einem Dampfer von 408 Fuß Länge wuchs: 
die in den Tabellen gegebenen Längenkorrekturen und. 
Völligkeitsgrade hatten den Zweck, bei Schiffen von ` 
derselben Länge dieselbe Reserveschwimmkraft zu ge-. 
währleisten.. Die Freibordtabellen für Awning- und : 


Spardeckschitte waren "berechnet. auf der Godage: 


der Festigkeit der Awning- und Spardeckschiffe nach 
den damaligen Regeln von Lloyds. Abb. 1 und 2 zeigen 
die Freibordtabellen von 1885 für Dampfer und Segler 
im Vergleich mit den ursprünglichen Lloyds-Tafeln von 
1882 und denen des Board of Trade; sie sind den Dia- 
grammen entnommen, die dem im Jahre 1906 vor der 
Institution of Naval Archiłects gehaltenen Vortrage 
Foster Kings, „Bemerkungen über den Freibord“, bei- 
gegeben waren. 

MaBgebend für die Tabellen waren Lloyds Regeln 


von 1885, in denen, nach Leitnummern geordnet, die 
Abmessungen bestimmter Bauteile für vollwertige 
Awning- und Spardeckschiffe angegeben waren. In- 


folge der Fortschritte in der Verteilung des Materials 
nach dem erstmaligen Erscheinen der Vorschriften des 
„British Corporation“ im Jahre 1895 wurden die soge- 
nannten Spardeckschiffe verhältnismäßig ebenso fest 
gebaut wie die Dreideckschiffe nach den Regeln von 
1885 und der „geringste Freibord“ auf Grund eines 
Vergleichs der Festigkeit bestimmt. Ein ähnlicher Zu- 
stand besteht heutzutage bei dem modernen „Shelter- 
deckschiff mit Freibord", bei dem die Verbände etwas 
schwächer sind, als nach den Klassifikationsvorschr:t- 
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Deutsche Seeberufsgenossenschaft in der Erkenntnis, 


daß eine gewisse Ueberwachung der Beladung der 
Schiffe wünschenswert sei, den Reedern Anweisung, 


über den Tiefgang ihrer nach See gehenden Schiffe 


und die Menge, Art und Stauung der Ladung nach jeder 
Die Ergebnisse dieser Um- 
fragen wurden dem Germanischen Lloyd unterbreitet, 
und im Jahre 1903 wurden die Freibordvorschriften, wie 
sie von dieser Klassifikationsgesellschaft vorgeschla- 
gen waren, nach Abänderungen auf einer Zusammen- 
kunft der Spitzen der Schiffahrts- und Schiffbauinfer- 
essenten endgültig angenommen und im’ Jahre 1904 von 
der deulschen Regierung bestätigt. 

Die deutschen Freibordtabellen waren tatsächlich 
die britischen Tafeln, nur verbessert und geändert nach 
den Aenderungen, die in den Typen und im Bau der 
Schiffe seit 1885 eingetreten waren. Die’ deutschen 
Vorschriften enthielten Freibordtabellen sowohl fur voil- 
wertige Dampfer und Segler, als auch fur Awning- 
deckschiffe, aber keine besonderen Tafeln für Spar- 
deckschiffe. Die Seitenhöhe wurde gemessen bis 
Oberkante Deck, einerlei ob Holz- oder Stahldeck, uad 
die Freibordhohen wurden angegeben von Oberkante 
Deck bis zum Mittelpunkt der Kreisflache, d. h. der 
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Abb. 4. Normalsprung für ein Schiff von 400 Fuß Länge 


ten für Volldeckschiffe erforderlich ist, und die Be- 
willigung des „geringsten Freibord“ für diesen Typ 


‘kann nur gerechtfertigt werden durch die geringeren. 


Normalstarken, die nach den Freibordregeln zulässig 
Sind. Abgesehen von den Erläuterungen, die bei spä- 
teren Ausgaben hinzugefügt wurden, um eine einheit- 
liche Berechnung des Freibords seitens der den Frei- 
bord bestimmenden Körperschaften zu erzielen, wur- 
den keine größeren Aenderungen vorgenommen bis zum 
Jahre 1898, wo die Vorschriften auf Schiffe von 50 Fuß 
Seitenhöhe ausgedehnt wurden (siehe Abb. 3). An- 
weisungen zur Bestimmung des Freibords von Spezial- 
typen, wie Turm- und Shelterdeckschiffen, kamen 
hinzu und Aenderungen wurden vorgenommen in den 
Vorschriften fur Schiffe, die im Nordatlantik EE 
ligt waren. 

Da die Veroktenilithung-s von Freibordregeln durch 
die Deutsche Seeberufsgenossenschaft im Jahre 1903, 
die merklich von den britischen Regeln abwichen, den- 
jenigen den Rücken starkten, die auf eine weitere Ver- 
besserung. der britischen Tafeln drängten, so ist es er- 
wünscht, in diesem Zusammenhange die Aufmerksam- 
keit auf die Abweichungen von der gegenwärtigen bri- 
tischen Praxis hinzulenken. Bevor die Freibordgesetz- 
gebung in Deutschland :einsetzte, hatte eine große Zahl 
von . deutschen Schiffen Freibordzertifikate von dieser 
oder jener britischen Körperschaft, die zur Erteilung 
.der Zertifikate befugt war. Im Jahre 1900 gab die 


. modernen Bauweise. 


Sommerfreibord statt des Wınlerfreibords wie in den 
britischen Regeln. Da eine erhebliche Verbesserung in 
der Verteilung des Materials statigefunden hatte, mit 


- einer entsprechenden Zunahme der Festigkeit bei 
Schiffen mit vollständigen Aufbauten, so war die 
Herabsetzung der Freibordhohe, wie sie durch die 


deutschen Vorschriften den Awningdeckschiffen gce- 
währt wurde, dadurch gerechtfertigt. Der neue deut- 
sche Normalsprung, der beträchtlich größer war, als der 
in den britischen Tafeln, enisprach ebenfalls mehr der 
Abb. 4 zeigt vergleichsweise den 
Decksprung für ein Schiff von 400 Fuß. 

Während die britischen Tabellen bei Awning- und 
Spardeckschiffen keine Korrektur für größeren oder 
geringeren Sprung kennen, wurde in den deutschen : 
Vorschriften das Mehr oder Weniger an Sprung bei 
Awningdeckschiffen ebenso berücksichtigt wie bei 
Glattdeckschiffen. Es wurden bis ins Einzelne gehende 
Anweisungen fur die Berücksichtigung der Festigkeit bei 
der Bestimmung des Freibords gegeben; als Grundlage 
für die Bestimmung der Festigkeit dienten die Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd von 1903. Schiffe 
mit Holzladungen unter Deck und mit Decksladungen 
durften einen geringeren Freibord haben, als nach den 
Tabellen erlaubt war, vorausgesetzt, daß sie stabil 
genug waren; doch wurde nicht angegeben, wie dieser 
Abzug zu bestimmen sei. Kleine in der Küstenfahrt be- 
schäftigte Segler unter 100 Br.-Reg.-T. Raumgehalt 
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durfien im Sommer tiefer weggeladen werden, als nach 
den Tabellen erlaubt war, jedoch nicht über den Tief- 
gang hinaus, der im SüBwasser gestattet war; für die 
in der nordatlantischen Fahrt beschäftigten Dampfer 
und Segler wurde kein Zuschlag zum Freibord im Win- 
ter verlangt. 

Infolge der Verringerung des Freibords, die den 
Awningdeckschiffen gestattet war, ergab sich, daß die 


Elektrisches Schweißen 


Nach Oberingenieur Sauer von der A.E.G. Berlin. 


Um bei den heutigen Löhnen und Rohmaterial- 
preisen konkurrenzfahig mit dem Ausland bleiben zu 
konnen, wird es unbedingt notwendig sein, durch ent- 
sprechende Verbesserungen der Fabrikationsmetho- 
den, durch Verbilligung der einzelnen Konsiruktions- 
tele, sowie durch allerbeste Ausnutzung von Be- 
dienungspersonal, Werkzeugmaschinen und Werkzeu- 
gen die Gestehungskosien der Fertigfabrikale auf ein 
Minimum .herabzudrücken. Die Verbilligung der Fabri- 
kate laßt sich einmal dadurch erreichen, daß man mit 
den teuren Rohstoffen sparsam umgeht und die ver- 


schiedenen Konslruklionselemente nur soweit aus teu- 


ren Materialien herstellt, wie dies unbedingt notwen- 
dig ist, währenddem die weniger beanspruchten Stellen 
aus biligem Rohmatcrial zu wählen sind; das andere 
Mal muB schon der Konstrukteur bei dem Eniwurf der 
Fabrikate auf die billigsle Herstellung im Werkstatt- 
betrieb Rücksicht nehmen. Komplizierte Teile, die 
kostspielige  Arbeitsmethoden verlangen, müssen in 
billige Einzeltcile zerlegt werden und hiernach ent- 
sprechend verbunden werden. In beiden Fällen wird 
die Aufgabe gestellt, diese einzelnen Teile zusammen- 
zufugen, was nach dem heutigen Stand der Technik ın 
den meisten Fällen vermittels der elektrischen Schwei- 
Bung am sichersten und billigsten erreicht wird. 


Das eingehende Studium der elektrischen Schweiß- 


verfahren sowie deren Anwendungsmöglichkeiten ist 
heute daher nationale Notwendigkeit geworden. Die 
elektrischen Schweißverfahren zerfallen in zwei 
große Gruppen. Bei der einen Gruppe, der 
elektrischen Lichtbogenschweißung, wird 
der elektrische Strom unter Zuhilfenahme des Licht- 
bogens in Wärme umgesetzt. Bei der anderen Gruppe, 
der elektrischen Wıderstandsschweißung, be- 
nutzt man den inneren und llebergangswidersland der 
SchweiBstücke, um die elektrische Energie in Warme 
umzuselzen. "s 


Die elektrische Widerstands- 
schweißung. 

Bei der elektrischen Widerstandsschweißung wer- 
den die Schweißslucke in den Stromkreis selbst ein- 
geschaltet. Man führt die elektrische Energie von der 
Stromquelle direkt in die Schweißsiücke. Beim Durch- 
gang des elektrischen Stroms durch das SchweiBgut 
hat derselbe den inneren Widerstand der Schweiß- 
slucke sowie den WUebergangswiderstand an der 
SchweiBstelle zu überwinden, wodurch die nötige 
SchweiBwarme erzeugt wird. Sind die Schweißstellen 
auf Schweißtemperatur gebracht, so staucht man die 
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neuen deutschen Regeln im Vergleich mit den bt, 


tischen Regeln den Schiffen mit langen Aufbauten so : 


beträchtliche Freibordreduktionen gestattelen, daß es 
klar war, daß entweder die britischen oder die deut- 
schen Tabellen oder beide geändert werden mußten, 
bevor die beiden beteiligten Regierungen gegenseitig 
ihre Regeln als gleichwertig anerkennen konnten. 


(Schluß folgt.) 


EP Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie . | 
für Schiffbau und Werttbetriebe B 
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Schweißstellen kräftig gegeneinander unter gleich- 
zeitiger Ausschallung des Schweißstroms, wonach der 
eigentliche Schwei&vorgang beendet ist. Die Wider- 
stände in der Schweißstelle sind verhältnismäßig klein; 
es ist daher nach dem Grundgesetz der Elektrotech- 
nik, wonach die Erwärmung = i?- w.-t1 ist, die Strom- 


menge in Ampere außerordentlich hoch zu halten. 


Wir haben es bei der elektrischen Widerstandsschwei-. 
Bung tatsächlich mit dem Durchgang von Strömen bis 
off 100000 Amp. zu iun. Die Schweißspannung ist 
entsprechend den kleinen Widerständen im Schweißgut 
sehr niedrig und beträgt im Durchschnitt etwa 1,5 bis 
5 Volt, je nach der Art der vorzunenmenden Schweiß- 
arbeit. 
Stromart. 


Für die elektrische Widerstandsschweißung ver- - 
wendet man im allgemeinen Einphasenwechselstrom; . 
Gleichstrom eignet sich für diesen Zweck weniger, da ` 
infolge der verlangten hohen Stromstärke die Zulei- ` 


tungen zur Schweißmaschine zu schwer würden und 


auBerdem Oleichstrommaschinen der verlangten hohen - 
Leistung fur die geringen Schweißspannungen schwie- ` 
rg zu bauen wären, wogegen man im Transformator ` 


das einfachste Hilfsmittel zur Umwandlung von Strom ` p» 


hoher Spannung und hoher Stromstärke besitzt. Der ` 


Wechselstromtransformator kann auch sehr leicht direkt ` . | ) 
unter . die eigentliche Schweißvorrichtung eingebaut ` 


werden und fordert demgemäß kurze Stromzuführun- - 
gen. In besonderen Fällen empfiehlt sich auch die 
Verwendung von Drehstrom. 


Technische Vorzüge. 


Entgegen allen anderen Schweißverfahren wird bei Ge 
der elektrischen . Widerstandsschwei&ung die elek- ` 


trische Energie direkt an die Schweißstelle ohne Ver- ^ 
lust geleitet und erst im Schweißstück selbst in Wärme ` - 
umgesetzt, und zwar entwickelt sich die Wärme im - 
| Beim Erscheinen ` ` 
der Schweißhitze an der Oberfläche muß daher der ^ 


Querschnitt von innen: nach außen. 


Schweißstoß unbedingt voll erwärmt sein. Die Hilze- 
entwicklung läßt sich einwandfrei verfolgen und damit 
ein Ueberhitzen, Verbrennen der Materialien leicht ver- 
meiden. Während des Siromdurchgangs 


den Siromübergang dar. Ist die Schweißstelle auf 
Schweißhitze gebracht, 


einander verbindet. - Bei dieser SchweiBmelhode wer- 


den also die Schweißstellen nicht bis zum flüssigen ` - 
Aggregatzustand, sondern nur bis zur Schweißtempe- 


ratur des jeweiligen Materials erhitzt. Die gewünschte s 


durch die: À Ce 
Schweißstelle wird dieselbe unter Druck gehalten. Die- - 
ser Druck stellt zunächst nur einen Kontaktdruck für ` 


So erfolgt der eigentliche - k 
SchweiBdruck, der die teigig gewordenen Enden mit- ` 


Nr. 1 


Erwärmung läßt sich wie bei allen elektrischen Maschi- 
nen auf das feinfühligste regulieren, so daß auch bei 
ungelernten Arbeitskräften ein leberhitzen des Mate- 
rials nicht vorkommen kann. Des weiteren wird keine 
überflüssige Wärme erzeugt, da der Strom sofort nach 
der Schweißung unterbrochen wird. Die Wärme bzw. 
.Stromverluste sind daher nur auf Strahlungsverluste 
und Wärmeabziehung im Schweißstück selbst auf die 
kurze Zeit beschränkt, da die Schweißdauer außer- 
ordentlich gering ist und bei kleineren Stücken nur 
nach Sekunden zählt. Wie klein die Werte der Wärme- 
äbziehung sind, ergibt sich praktisch daraus, daß man 
beispielsweise ein elektrisch geschweißtes Rundeisen 
von etwa 20 mm Durchmesser sofort nach der Schwei- 
Bung noch 100 mm links und rechts von der Eınspann- 
stelle mit der Hand halten kann, ohne Gefalir zu lau- 
fen, sich zu vcrbrennen. 


Wie bereits bemerkt, werden die Schweißstücke 
während des ganzen Schweißvorgangs unter Druck ge- 
halten, so daß in die Schweißstelle der Saucristoff der 
Luff kaum eindringen kann und so eine Oxydbildung 
vermieden wird. Während des Schweißvorgangs kommt 
die Schweißstelle mił keinerlei Fremdmatcrialien in Be- 
rührung, so daß auch keine chemischen Aenderungen 
in der Schweißstelle auftreten können und demgemäß 
die SchweiBung in meftallurgischer Hinsicht den An- 
sprüchen gegenüber jeder anderen Methode am ideal: 
alen entspricht. 


Je nach der gewünschten Schweißarbeit verlangt 
der Schweißvorgang verschiedene Ausführungsarten 
der Schweißmaschine selbst, und zwar unterscheiden 
wir drei Untergruppen von elektrischen Widcrstands- 
schweißmethoden: 


Die elektrische Stumpfschweißung zum 
stoßweisen Verbinden von kompakten  Quer- 
schnitten. 

Die elektrische Punktschweißung 
Verbinden von Blechen und als 
tung. 


Die elektrische Nahtschweißung zum 
Herstellen von dichten Schweißnähten bei Blechen 


Auf die einzelnen Verfahren soll in einem späte- 
ren Aufsatz eingehender eingegangen werden, sowie 
die dazugehörigen Maschinen mit ihren Hilfsapparaten 
näher beschrieben werden. Im Rahmen dicses Auf- 
salzes soll die Wırtschaftlichkeit der clek- 
trischen Schweißung noch gestreift werden. 


Es sei an dieser Stelle noch erwähnt, daß die elck- 
irischen Stumpfschweißmaschinen auch eine gewisse 
universale Verwendung zum partiellen Glühen, Er- 
wärmen und zum Schmieden der verschiedensten 
Werkstücke finden können. So dürfte z. B. das elek- 
trische Anwärmen von Radbandagen zwecks Aufziehens 
~ auf die Radsternce von Vorteil sein. Auch das partielle 
Glühen und Erhitzen von Metallteilen, wie dies bei der 
Nieterwärmung verlangt wird bzw. bei der Anfertigung 
von Schraubenköpfen usw. vorkommt, bietet nach dem 
Widerstandsprinzip keine Schwierigkeit und sollte mehr 
und mehr Verwendung finden. Die elektrischen Stumpf- 
schweißmaschinen können in der üblichen Bauart auch 
ohne weiteres zum Strecken und Stauchen von Me- 
tallen in warmem Zustand gebraucht werden. Das An- 
stauchen eines Bundes auf einer Welle ist mit dem elek- 
irischen Stumpfschweißapparat ein denkbar einfacher 
Arbeitsprozeß. 

Sowohl beim elektrischen Schweißen wie beim par- 
tiellen Erwärmen werden nur die tatsächlich zu er- 
hitzenden Stellen gelroffen, wodurch dieses Verfahren 
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äußerst ökonomisch ist. So wurde beispielsweise fest- 
gestellt, daß die elektrische Schweißung von 400 Rad- 
reifen von 550 mm? Eisenguerschnitt einen Encrgieauf- 
wand von 90 kW./Std. erfordert hat. Diese Gesamt- 
schweißleistung hat ein Mann bei cinem 10 stündigen 
Arbeitstag vollbracht. Die Stromkosten betrugen bei 
cinem Preis von 10 Pfennig pro Kilowattstunde 9 M. 
Die Kosten für Amortisation und Verzinsung zu 15% 
des Anlagepreises von 3000 M eingesetzt, ergibt 1,50 M. 
Der Schweißer verdienle zu jener Zeit 4,50 M, woraus 
sich der Gesamtaufwand fur die 400 Schweißungen zu 
15 M ergibt. Die gleichen 400 Schweißungen im Feuer 
ausgeführt, verlangten eine Gesamtarbeilszeit von rund 
33 Stunden bei einem Lohn von 60 Pf. pro Stunde für 
den Schmied und 40 Pf. für den Helfer. Es betrug der 
Gesamlarbeitslohn dementsprechend 33 M Hinzu- 
kommen noch täglich 100 kg Schmiedekohle zu 3,60 M 
für 1 Zentner. Für die Arbeitsdauer von 3% Tagen 
stellt sich der Kohlenverbrauch mithin auf 12 M. Die 
Gesamtkosten für dıe Feuerschweißung beiragen dem- 
nach 45 M gegenüber 15 M bei der elekrtischen Schwei- 
bung der in Frage stehenden Reifen. 


Flektrische Schwei&maschinen 
als Kohlensparer. 


Auch bezüglich des Kohlenverbrauchs siellt sich 
die Verwendung der elektrischen Stumpfschweißung 
außerordentlich gunsiig. Bei dem oben erwähnten Falle 
ist festgelegt, daß die 400 Reifenschweißungen auf 
elektrischem Wege 90 Kilowattstunden benötigten, dem 
rund 77000 Warmeeinheiten entsprechen. Bei der 
Feuerschweißung wurden im ganzen 350 kg Kohle ver- 
braucht. Bei einem Heizwert der Kohle von 7500 
Wärmeeinheiten ergibt sich also ein Gesamtwärmever- 
brauch von rund 2 600 000 Wärmeeinheiten, d. h. bei der 
Feuerschweißung wurden rund 30 mal mehr Wärmecin- 
heiten verbraucht als bei der elektrischen Schweißung 
Berücksichtigt man hierbei noch, daß bei der ur- 
sprünglichen Umwandlung der in der Kohle enthaltenen 
Warmeenergie in elektrische Energie Veriusie entstan- 
den sind und sei angenommen, daB bei der Erzeugung 
der elektrischen Energie eine Dampfmaschine mil 
schlechtem Wirkungsgrad verwendet wurde, so ergibt 
sich, daß zur Erzeugung der 90 Kilowattsiunden rund 
902 kg Kohlen aufgezehrt wurden. Diesem Kohlen- 
aufwand von 902 kg beim elektrischen Schweißen 
stehen 350 kg Kohlengewicht bei der Feuerschweißung 
gegenüber, so daß bei der Berücksichtigung aller Ver- 
luste bei der Umwandlung der in der Kohle enthaltenen 
Wärme in Dampf, von Dampf in mechanische, von 
mechanischer in elektrische Energie immer noch 75% 
Kohlen gespart wurden. Die Verwendung der elek- 
irischen Schweißung empfiehlt sich also schon mit Rück- 
sicht auf unsere heuligen schwierigen Kohlenverhält- 
nisse, ganz abgesehen von den vielen technischen Vor- 
zugen. 


Elektrischer Signierapparat 


Einen zur Bekämpfung von Fabrikdiebstählen 
außerordentlich wichtigen Apparat hat die AEG. vor 
kurzem herausgebracht. Es ist dies der elek- 


trische Signierappiarat für Werkzeuge. 


In jedem großen Betrieb ist es notwendig, die 
Werkzeuge nach der Art ihrer Verwendung, ihrer Zu- 
gehörigkeit zu den einzelnen Maschinen, Abteilungen 
usw. zu kennzeichnen. Bisher wurde die Bezeichnung 
der Werkzeuge durch Einstempeln vermittels Stahl- 
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buchstaben oder Ziffern bzw. durch Einätzen entspre- 
chender Zeichen ausgeführt. Die Ausführung dieser 
Bezeichnungen erforderte jedoch die Anschaffung eines 
groberen Stempel- bzw. Aetzmaterials, deren laufende 
Unterhaltung verhältnismäßig teuer wurde, wobei der 
Ausfall der Bezeichnung durch Stempeln, ungleich- 
mäßıges Aetzen und dergl. oft ein sehr fragwürdiger 
war. Mat hat daher schon früher den Versuch ge- 
macht, den elektrischen Strom für diese Arbeiten heran- 
zuziehen. Man benutzt hierzu den llmstand, daß beim 
zufälligen Berühren zweier elektrischer Leitungen an 
der Kontaktstelle ein Herausschmelzen bzw. Heraus- 
reißen von Metallteilchen auftritt. Diesen Vorgang hat 
man durch entsprechende Wahl von Spannung und 
Siromstärke gleichmäßig zu gestalten versucht, um ein 
elekirisches Signieren zu erreichen. Durch Regulie- 
rung von Spannung und Stromstärke war es möglich, 
mehr oder weniger tief in die Werkzeuge dıe Schrift 
eindringen zu lassen. Den für diesen Zweck durchge- 
bildeten Apparat stellt Abb. 1 dar. Er besteht aus 
einem Transformator, der für eine Leistung von etwa 
1 Kilowatt gebaut ist. Primärseits kann derselbe an 
jede Spannung bis 500 Volt angeschlossen werden; 
sekundärseits wird die Spannung ähnlich wie bei den 
elektrischen Widerstandsschweißapparaten ganz nie- 
drig gehalten und ıst zu etwa 1,5 Volt festgelegt. Der 
sekundäre Pol des Transformators wird an eine Platte 
gelegt, auf welche die zu zeichnenden Werkzeuge zu 
liegen kommen. Der andere Pol ist mittels eines be- 
weglichen Kabels in einen Handgriff geführt, der in 
einem Speziıalschreibstift endigt. Da die sekundäre 
Spannung eine sehr niedrige ist, so brauchen die sekun- 
daren Pole des TIransformators nicht isoliert zu wer- 
den. Der Orff, in dem der Schreibsliff steckt, wird 
mit Wasserkuhlung versehen, um die Hand des mit dem 
Apparat hantierenden Arbeilers gegen zu große Wärme 
zu schützen. Der Spezial-Schreibstift ist auswechsel- 
bar. Das Ende des Stilles ist möglichst spitz zu halten 
und bei Abnutzung nachzufeilen. Der Transformator 
erhalt sechs Anzapfungen, so daß eine Einstellung der 
Spannung resp. der Stromstärke und damit der Schrift- 
stärke von der feinsten bis zur stärksten möglich ist. 
Um ein sekundärseitiges Kurzschließen des Apparates 
bei Nichtingebrauchnahme zu vermeiden, ist auf der 
Auflageplatte ein Isolierstuck aufgesetzt, in dem der 
Handgriff mit Schreibstilt gehalten wird und das die 
beiden sekundären Pole gegenseitig isoliert. Die Aus- 
führung der Signierarbeit kann sowohl freihändig als 
auch mittels Schablonen durchgeführt werden (Abb. 2). 


Abb, 1. 


Elekrischer Signierapparal 
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Abb. 2. 


Eleklrischer Signierapparal 


Besonders bemerkenswert ist, daß die Signier- 
schrift mit der ganzen Charakteristik der jeweiligen 
Handschrift mit etwa der halben normalen Schriftge- 
schwindigkeit ausgeführt werden kann. Fälschungen 
sind also viel schwieriger durchzuführen wie bei ande- 
ren Signierverfahren. Der Stromverbrauch des Appa- 
rates ist sehr niedrig, da er höchstens 400 Walt beträgt. 


AEG. 


Nielkopfabschneider und 


Starkloflbrenner „Original Messer“ 
D. R. P. a. 


Das unermüdliche Streben nach Verbesserungen 
ist eine der Hauptursachen für die Entwicklung der 
autogenen Metallbearbeitung. 


In letzter Zeit sind eine ganze Reihe von Spezial- 
konstruktionen besonders in Schweiß- und Schneid- 
brennern auf den Markt gebracht worden, welche, für 
besondere Zwecke gebaut, dazu bestimmt sind, weit- 
gehende Ersparnisse an Kraft, Zeit und 
Geld zu erzielen. 


Bis zu welchem Grade letzteres erreicht wird, 
hängt natürlich davon ab, ob Verständnis für die Fort- 
schritte der Technik und genügend praktische Erfah- 
rungen vorhanden sind. 


Die Firma Messer & Co. O. m. b. H, Frank- 
furt a. M, bringt seit kurzem einen „Original- 
Messer" Nietkopfabschneider D. R D. a. 
auf den Markt, der gegenüber den bisher gebräuch- 
lichen Entnietern einen wesentlichen Fortschritt be- 
deutet, und wie das wachsende Interesse für diese Neu- 


sine Google 


muet irte Vm e a eege 


- konstruktion beweist, 
- Bedürfnisse abzuhelfen berufen erscheint. 

-^ Die Mängel, welche den bisher bekannten Niet- 
. kopfbrennern anhafteten und die eine allgemeinere 


„Original-Messer“ Nietkopfabschneider D. R. D. a. 


Verbreitung und Benutzung von Nietenabschneidern 
stark beeinflußten, sind bei dem neuen Apparate in 
bisher unerreichler Weise beseitigt. Die Nietköpfe 
werden parallel zur Kesselwand abgeschnitten, letztere 
“nicht angegriffen (D. R.D.a) und bei einiger Uebung 
eine ganz erhebliche Arbeitsleistung mit 
"verhältnismäßig geringem Gasverbrauch 
erzielt. Z. b. kann bei umfangreicheren 
Arbeiten eine Durchschnitisleistung von 
100 bis 150 Nieten von %” Stärke pro 
, Stunde von einem einzigen Manne erreicht 
werden. 
‘ Dazu kommt die denkbar einfache Hand- 
.habung dieses Präzisionsapparates, dessen 
Verwendungsart sehr vielseitig isl, indem 
Feuerbuchsen damit ausgebaut, Schiffsplat- 
‚ten ausgewechselt und Eisenkonstruktions- 
teile, wie Brücken, Geruste, Krane, Förder- 
körbe und OiHerwerk aller Art mit seiner 
Hilfe leicht demontiert werden können. 
Ueber die Handhabung des Brenners wolle man 
bei der Firma Messer & Co. G. m. b. H., Frankfurt a.M., 
anfragen und die bezügl. Druckschriften Nr. 538, 545 
und 547 anfordern. 
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Von -anderen Neukonstruktiopen diesur Firma soll 
noch der Starklótbrenner ,Original-Mes- 
ser“ D.R.P. a. Erwähnung finden (s. Abb.). Derselbe 
piens zum Hartlöten mittels Azetylenpreßluft und bie- 

let beim Hartloten von Kupfer- und Mes- 
singteilen bis zu den größten Abmessungen 
allen Kupferbleche und -platten verarbei- 
tenden Industrien, wie Lokomotivfabriken, 
Konstruktionswerkstätten, Schiffsbauanstal- 
ten und Kesselschmieden nachstehende we- 
senlliche Vorteile: einfache, bequeme 
Handhabung, keine besondere Vorwärmung 
der zu bearbeitenden Teile, somit Erspar- 
nisse an Holzkohle, Koks, Benzin usw., 
Fortfall von Sauerstoffgasverwendung, da 
mit Preßluft betrieben, hohe Wirtschaft- 
lichkeit. Diese Brenner dienen ferner zum  An- 
warmen von Werkstücken, zum Bördeln, Kumpeln, 
Biegen usw, zum Anwärmen größerer Siucke vor 
und während des Schweißens und sind zum 
Hartlöten viel besser geeignet wie die Schweißbrenner, 


Slarklólbrenner „Original-Messer“ D.R D. a. 


weil die Flamme weniger heiß ist und das Lot nicht ver- 
brannt werden kann. 

“ Nähere Aufklärungen gibt die Druckschrif! Nr. 544 
der Firma Messer & Co. G. m. b. H., Frankfurt a. M. 


Zuschriften an die Schriffleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Zur Abhandlung des Herrn Dipl.-Ing. Stiller 
über „Die Entwicklung der Schwimmdocks“. 


Sehr gechrte Schriftleitung! 
Der Versuch, in einer nicht pro domo-geschriebe- 


nen. Abhandlung die im neuzeillichen Dockbau ausge- - 


führten oder vorgeschlagenen Neuerungen zusammen- 
und einander gegenüberzustellen, ist mit Dank zu be- 
grüßen. 

Einer unparteiischen Beurteilung dure es nun 
“zuträglich sein, wenn ich auf eine mriümliche Ansicht 
hinweise, -die der Herr Verfasser wegen anscheinend 
nur flüchtiger Durchsicht der betr. Patentschriften bei 
der Besprechung des mir infolge langjähriger Tätigkeit 
unter Oberingenieur Müller näher bekannten Selbst- 
dockungsverfahrens nach dessen Patent äußert. Herr 
Stiller schreibt darüber auf Seite 1229: „Außerdem 
haben die dockenden Abteilungen die Form eines 
L-Docks.“ In der Patentschrift des ursprünglichen Pa- 
tentes 290 865 ist aber von einer „Lücke in dem Sei- 
tenkasten auf einer oder beiden Seiten einander gegen- 
‚überliegend“ die Rede, und bei dem Zusatzpatent 
293 314 heißt es in der Beschreibung wörtlich: „Ver- 
bindet man nun diese Endabteilung mit der benach- 
barten Abteilung zur Selbsidockung einer der anderen 
Abteilungen, so ist eine vollkommen ausreichende Sta- 


‚wird im 


Diese Verbindung ist aber in der 
Regel vorhanden. Es handelt sich also in beiden Fallen 
um ein ll-Dock. Bei der Abb. 13c ist auch im Gegen- 
satz zu der entsprechenden Skizze der Patentschrift 
der hinter der eingedockten Abteilung stehengebliebene 
Seitenkasten der dockenden fortgelassen, so daB leicht 
eine falsche Auffassung entstehen kann. 

Fur den Fall der Abb. 14c lautet aber der An- 


bilität vorhanden." 


spruch im Zusatzpatent 298115: „Verfahren, dadurch 
gekennzeichnet, daß die Endabteilungen nach Ent- 
fernen der losbaren Seitenkästen 


.an den Stirnseiten verbunden wer- ` 


den und dadurch einen U-formigen 
Dockkorper bilden.“ 
Die Einfachheit der Rohrleituna 


vorliegenden Falle auch 
nicht beeinträchtiat. da nach einem 
weiteren Anspruch des Patentes 
lediglich verschließbare :Mannlöcher 
in der Decke des Seitenkasten- 
stumpfes zur Verbindung der Innenräume des eigent- 
lichen Docks und der abschwimmbaren Füllstücke not- 
wendig sind. 

Im Anschluß möchte ich im folgenden noch auf 
einige in dem Aufsatz nur gestreifte oder gar nicht an- 
geführte Gesichtspunkte bei der Konstruktion hinwei- 


Anstalt Abb. 13c 
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sen. Jeder, der nicht nur den Dockbau, sondern auch 
den eigentlichen Betrieb kennen gelernt hat, wird bei 
allen Verbindungen verlangen, daß sie bei ganz hoch- 
gepumptem Dock ohne Taucherhilfe losbar sind. Auch 
die bisweilen ausgeführte unmittelbare Verschraubung 
benachbarter Stirnwände unter der Wasserlinie durch 
mit Gummi abgedichtete Bolzen, die sich vom Pon- 
toninnern aus entfernen lassen, ist deshalb zu bean- 
standen. 

Durchgehende senkrechte 
beim Abteilungsdock nach Abb. 1 lassen sich zwar 
leicht durch Laschen schließen, das Entfernen der 
Laschen setzt abcr cin schr genaues Hintrimmen der 
zu trennenden Teile voraus, wenn nicht die letzten 
Bolzen abgeschoren werden sollen. Wagerechte Ver~ 
bindungen dagegen, besonders wenn die aneinander 
stoßenden Teile mittels beiderseiliger Randwinkel ge- 
wissermaßen aufeinander aufgeflanscht sind, machen 
keine Schwierigkeiten, deshalb ist für die Beurteilung 
einer Verbindungsart nicht so sehr ihre Länge, als viel 
mehr ihre Lage von Bedeutung. 

Im allgemeinen muß das Bestreben dahin gehen, 
möglichst viele gleiche Konstruktionsicille zu verwen- 
den. Deswegen wird die durch Abschrägung der Sci- 
lenkastenenden veranlaBic Mehrausgabe für Lohn eine 
etwaige Materialersparnis wieder wett machen. Auber- 
dem laufen zum mindesten bci größeren ncuzeitlichen 
Schwimmdocks auf dem Seitenkasiendeck Portal- 
krane, deren Bahn sich möglichst bis an das Dock- 
ende erstrecken soll. 

Eine Erhöhung der Pumparbeit laßt sich leicht 
durch Einbau nutzbarer Innenräume unter dem Seiten- 
kastendeck vermeiden. 

Eine Gewichtsvermehrung wird zweifellos durch 
Einrichtungen für die Möglichkeit einer Selbstdockung 
herbeigeführt. Soweit diese jedoch nur durch Ablren- 
nung von Seitenkastenteilen erzielt wird, ıst sie nicht 
besonders schwerwiegend, weil eine Unterteilung der 
Seitenkasten durch ausgestcifte OQuerschotte ohnehin 
notwendig isl. Allgemein bekannt ist z. B. im Betricbe 
das Verfahren, mit einem schweren oder hohen Schiff 
bei der Dockung steuerlastig hochzugehen, damit der 
Schiffsrumpf erst dann völlig austaucht, wenn schon 
Teile des Pontondecks wasserfrei sind, um so gefahr- 
los über diesen für die Stabilität kritischen Punkt hin- 
wegzukommen. Will man die Seitenkästen teilweise 
durch Gitterträger ersetzen, so muß man auch auf 
etwaige Eisablagerungen Rücksicht nehmen, also wohl 
meistens für eine Schutzabkleidung Sörge tragen. Unter 
Umständen wird man deshalb auch gegen offene Stab- 
konstruktionen im Bereich der Pontons nach Abb. 6 
oder 19 Bedenken tragen. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 
Leidreiter, 


Hamburg, den 16. September 1921. 
Reeperbahn 159. 


Trennungsfugen wic 


Ingenieur. 


Hameln, den 25. September 1921. 


Schr geehrte Schriftleitung! 


Zu der mir gütigst übersandten Zuschrift des 
Herrn Ingenieur Leidreiter, Hamburg, mochte ich fol- 
gendes bemerken: 
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Zunächst glaube ich feststellen zu können, daß 
Herr Leidreiter mit mir der Ueberzeugung ist, daß 


selbstdockende Bauarten, die für das Selbstdocken 
einzelner Schwimmdockteile die Form von L-Docks 
annehmen, Nachteile gegenüber anderen Bauarten 
haben. In dem ursprünglichen Patent von Herrn Müller 
Nr. 290 865 ist nur eine Lücke in dem Seitenkasten auf 
einer oder beiden Seiten einander gegenüberliegend 
vorgesehen; unter der Notwendigkeit jedoch, daß diese 
Lücke länger sein muß, als die größte Länge irgend 
einer Dockabteilung, scheint der Patentinhaber selbst 
erkannt zu haben, daß praktisch für das Selbstdocken 
L-dockformige Dockabteilungen entstehen. Diese 
haben, wie in meinem Aufsatz gesagt isl, Stabilitäts- 
nachteile, zu deren Beseitigung besondere Vorkehrun- 
gen notwendig sind. Welche Mittel zu diesem Zwecke 
Herr Muller angewandt wissen will, ist in dem Zusatz- 
patent Nr. 293 314 und auch in der Zuschrift von Herrn 
Leidreiler angegeben. In meinem Aufsatz ist darüber 
nichts gesagt; nicht deshalb, weil mir wegen zu flüch- 
tiger Durchsicht der Patentschriften dieses Mittel ent- 
gangen wäre, sondern weil m. E. andere einfachere 
Mittel vorhanden sind, als das Hinzufügen ciner wei- 
teren für das Tragen nicht notwendigen U-förmigen 
Dockabteilung. 

In den Ausführungen von Herrn Leidreiter über die 
Verbindungsstellen kann ich im allgemeinen nur eine 
Bestätigung meincr in dem Aufsatz niedergelegten An- 
sichten erblicken. Die Lage der Verbindungsstellen ist 
für die Beurteilung eines Systems sehr wichtig, doch 
ist auch die Länge der Verbindungsstellen nicht außer : 
echt zu lassen. 

Die Ansicht, daB der Dockbau nach aeraden, recht- 
winkligen Formen streben muß, ist auch in meinem Auf- 
satz vertreten. Dennoch bevorzuge ich abgeschrägte 
Seitenkastenenden, weil m. E. in diesem Falle die 
Mehraufwendungen an Löhnen durch die gewonnenen 
Vorteile überwogen werden. Auch für eine Kranbahn 
auf dem Seitenkastendeck ist die Durchführung der 
Seitenkästen bis an das Dockende nicht notwendig, 
weil für die Unterstützung der Kranschienen Vorbaulen 
aus Eisenfachwerk genügen. 

Der Einbau nutzbarer Innenraume hat mit der Ver- 
minderung der Pumparbeit nichts zu tun. 

Mit der Abtrennung von Seitenkastenteilen zum 
Selbstdocken ist für die Seitenkasten eine Vermehrung 
der Querscholie und des Gewichtes ebenso verbunden, 
wie eine Gewichtsvermehrung durch die Teilung der 
Dockpontons entsteht. Es ist nur zu beachten, daB die 
Seitenkastenschotte meist nicht so groß und schwer 
sind wie die Pontonschotte, und daß deshalb die Tren- 
nung der Seitenkästen leichter zu ertragen ist. 

Ich gebe zu, daß das Eisenfachwerk unter Umstän- 
den und in manchen Gegenden durch Eisablagerungen 
und andere Ursachen beschädigt werden kann. Die in 
deutschen Häfen befindlichen Schwimmdocks mit offe- 
ner Seitenkastenkonstruktion haben sich meines Wis- 
sens jedoch bewährt. Ich selbst habe während des 
harten Winters 1916/17 mit einer Reihe solcher Docks 
gearbeitet und keinerlei Nachteile in dieser Richtung 
feststellen konnen. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 


ergebenst 
W. Stiller. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen Eeer 


Allgemeines. 


Die Abrüslungskonferenz. Reuter meldet aus Was- 
hington, daß der Programmentwurf der Regierung für 
die Abrüstungskonferenz den Teilnehmern der Kon- 
ferenz übermittelt wurde. Den in Frage kommenden 


Mächten wurde mitgeteilt, daß das Programm im 

wesentlichen nur Anregungen enthält und daß es Ab- 

änderungs- und Zusatzanträgen unterworfen ist. Das 

Programm enthält folgende Punkte: 

1. Beschränkung der Rüstungen zur See und Aus- 
führungsbestimmungen; 
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Kontrollbesiimmungen für 
Kriegführung; 
Beschränkung der Rüstungen zu Lande; 

Fragen betreffend China; 

Fragen beircffend Sibirien und gleichartige China 
betreffende Fragen; 

die Mandate über die Inseln. 


Reuter erfährt, daß das Programm in gut unter. 
richteten politischen Kreisen nicht als irgendeine be- 
merkenswerte Förderung der in Frage kommenden 
Punkte betrachtet wird, da die Erörterungen unterliegen- 
den Fragen insgesamt zu unbestimmt gefaßt seien. 
Es mache sich in gewissen Kreisen starker Wider- 
spruch gegen eine Erörterung der Landrüstungen gel- 
tend, und es sei zweifelhaft, ob dieser Punkt zur Er- 
örlerung kommen werde. (Berliner Lokal-Anzeigcr, 
22. September 1921, Morgenausgabe.) 


die neuen Regeln der 


sn vu N 


In der Sitzung des Völkerbundrates vom 15. Sep- 
tember 1921 wandte sich bei der allgemeinen Erörte- 
rung der norwegische Vertreter, Dr. Lange, gegen Mr. 
Balfours Behauptung, daß es für den Völkerbundrat 
scht schwierig sei, an die Abrüstungsfragce heranzu- 
irelen, bevor man eine wirklich friedfertig gestimmte 
Welt habe. Mr. Fisher habe im vorigen Jahre die drei 
Stufen der Abrüstung genannt: zuerst ein Anhalten, 
dann eine fortschreitende Verminderung und drittens 
eine genaue Festsetzung der Rüstungen auf ein Min- 
destmaß, d. h. Abrüstung. Es habe keinen Zweck, so- 
viel von der dritten Stufe zu sprechen, wenn man die 
erste noch nicht erreicht habe. Für die erste Stufe 
hätten sich vier Fünftel der Völkerbundversammlung 
voriges Jahr ausgesprochen. Die Erreichung der ersten 
Stufe würde schon einen großen Schritt vorwärts be- 
deuten. Mr. Balfour dürfe auch die Schwierigkeit, da 
der Völkerbund nicht alle Staaten umfasse, nicht über- 


treiben. Man könne unmöglich verlangen, daß erst alle 
Staaten Mitglieder des Bundes seien, bevor die 
Rüstungsverminderung in Gang komme. Deutschland 


habe in der Abrüstung Fortschritte gemacht. Rußland 
sei kein militärisches Schreckbild mehr. Die Vereinigten 
Staaten täten nun endlich Schritte. Es sei aber ganz 
falsch, zu sagen: weil Washington die Abrüstungsfrage 
erörtern wolle, brauche der Völkerbund es nicht mehr 
zu tun. Washington wolle die Abrüstung zur See er- 
örtern. Er aber möchte auf die Lage in Europa hin- 
weisen, wo das große Uebel in der Möglichkeit weite- 


rer Vermehrung der Rüstungen zu Lande liege. (Times, 
16. September 1921.) 
Deutschland. 
Minenraumarbeiten. Die englische Admiralıtäl 


macht bekannt, daß die Minenrauma;beiten Deutsch- 
lands in der Helgoländer Bucht erfolgreich abge- 
schlossen und daß die Gewässer um die britischen In- 
seln jetzt gänzlich minenfrei sind. Das Mittelmeer ist 
so gut wie minenfrei, nur drei kleine Gebiete an dei 
albanischen Küste sind noch übrig, deren Säuberung -- 
das eine durch Italien, die beiden anderen durch Jugo- 
slavien — dieses Jahr beendet werden dürfte. Vier 
kleine Gebiete sind im Eismeer noch zu raumen, für dic 
Deutschland verantwortlich ist und in denen eine 
deutsche MinenraumfloHile zur Zeit arbeitet. Aller 
Wahrscheinlichkeit nach hat jedoch das Eis in den letz- 
ten vier Wintern das Säubern bereits besorat. In der 
Ostsee aibt es noch Minen zwischen 56° 30° N.- und 
60° 30° Nordbreite, östlich von 17° 20 Ostlange, und 
hier ist die Räumarbeit auch im Gange. Mit Ausnahme 
des Schwarzen Meeres sind die oben aufgezählten Ge- 
biete die einzigen, die für die Schiffahrt noch zu sichern 
sind. Im Schwarzen Meer liegen noch zahlreiche Minen- 
felder. Für ihre Beseitigung bestehen keine inlernatio- 
nalen Abmachungen. Die Lage ist dort jetzt viel schlim- 
mer als beim Weggange der englischen Minensuch- 
flottille, weil die Russen seitdem wieder Minen gelegt 
haben. Bemerkenswert für die gesamten Arbeiten des 
Internationalen Minenraum-Ausschusses, der im Novem- 
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ber 1918 zusammengeftreten ist, 267 Sitzungen abge- 
halten und 455 verschiedene Minenwarnungen für See- 
fahrer herausgegeben hat, ist die geringe Zahl von 
Unglücksfällen infolge von Minen. Es ist nicht ein ein- 
ziger Bericht eingelaufen, wonach ein Fahrzeug be! 
Beobachlung der Fahrvorschriften des Ausschusses auf 
eine verankerte Mine gelaufen wäre, cin glanzender 
Beweis, wie der englische Bericht erklari, für das ver- 
ständnisvolle Zusammenarbeiten der Marineoffiziere von 
2 er Ländern. (Morning Post, 10. Septem- 
er 1921. 


England. 

Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. Reuter 
meldet, daß die englischen Vertreter zu der Washing- 
toner Konferenz noch nicht endgültig gewählt seien. Es 
ist aber gewiß, daß Bonar Law wegen seines Gesund- 
heitszustandes nicht in der Lage sein wird, als Präsi- 
dent der Abrüstungskonferenz zu fungieren. 


Dazu meldet der Londoner Korrespondent der „Est- 
Europe“: Die englische Regierung würde es am lieb- 
sten sehen, wenn sie sich ganz von der Washingtoner 
Konferenz zurückziehen könnte. Die Tatsache, daß 
sich Lloyd George und Lord Curzon nicht nach Was- 
hington begeben konnen, raubte der Konferenz ohne- 
dies den größten Teil ihrer Bedeutung. Man hat in eng- 
lischen Regierungskreisen das Gefühl, daß man cigent- 
lich weniger als Teilnehmer, denn als Zuschauer nach 
Washington gehen werde. Man werde zusehen, was 
Präsident Harding eigentlich wolle, und mehr oder 
weniger platonischen Resolutionen zustimmen können. 
Besondere Erfolge aber verspricht man sich von der 
Washingtoner Konferenz nicht mehr. Es ist hochstwahr- 
scheinlich, daß Balfour, da alle anderen hervorragenden 
Engländer ablehnten, das Haupt der englischen Dele- 
gation sein wird. (Berliner Lokal- Anzeiger, 22. Sep- 
iember 1921, Abendausgabe.) 

SchieBversuche. Unterseeboot „M 2" wird dem- 
nächst in Plymoulh Schießversuche mit seinem 34,8 cm- 
Geschütz beginnen. (Moniteur de la Flotte, 17. Sep- 
tember 1921.) 


Versuchsschiff. Der alte Kreuzer „Boadicea“ soll 
demnächst als Versuchsschiff gegen Gasangriffe ver- 
wendet werden, da man in England ebensogut wie in 
den Vereinigten Staaten weiß, daß man sich mit der 
Gaswaffe sowohl in defensiver als auch in offensiver 
Hinsicht befassen muß, nachdem die Deutschen wäh- 
rend des Wellkrieges mit der Benutzung chemischer 
Mittel den Anfang gemacht haben. (Moniteur de la 
Flotte, 17. September 1921.) 

Die Wiederholung der falschen Angabe, dak 
Deutschland mit der Gaskriegführung begonnen habe, 
macht diese Angabe nicht wahrer; es ist längst fest- 
gestellt, daß sich zuerst französische Truppen derarti- 
ger chemischer Kriegsmittel bedient haben. Daß 
Deutschland dann den Gegnern auch auf diesem wie 
so manchem andern Gebiete den Rang ablaufen konnte, 
verdankt es seiner hochstchenden chemischen Industrie. 
Die Schriftleitung. 

Lutifahrlangelegenheiten. Fine Riesenluftschiff- 
halle wurde bei Lakchurst für das in England erbaute 
Lufischiff „Z. R. 2“ (identisch mit dem inzwischen ver- 
unglückten „R. 38“, veral. auch „Schiffbau“ Nr. 50 
vom 14. September 1921, Scite 1318) vollendet. Sie hat 
die Abmessungen 803 x 264 x 190 Fuß (270 x 88 
x 65 m). Auf dem Dache ist eine Deobachtungsstation 
eingerichtet. Dic fahrbaren Tore bestehen je aus 800 t 
Stahl und Asbest und werden durch je einen 25 DS 
starken Elektromotor bewegt. In der Mitte der Halle 
befinden sich Schienen, auf denen das Luftschiff hin. 
eingezogen werden kann. Das Innere der Halle ist 
vollständig mit Asbest ausgckleidet. An Nebengebäu- 
den sind: Werkstätten und Wohngebäude für 800 Ma- 
rinemannschaften und 500 Zivilangestellte vorhanden. 
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(Chicago Tribune, 12. August 1921, Nachrichten für Lutt- 
fahrer, Nr. 36, 9. September 1921.) 

Schwimmdock für Seeflugzeuge. Ein im November 
1920 auf der Staatswerft in Sheerneß im Auftrag des 
Luftministeriums begonnenes Schwimmdock tür See- 
flugzeuge wurde zu Wasser gelassen. Es hat eine 
größte Länge von 43,6 m, eine Breite von 154 m und 
eine Hebefähigkeit von 200 t. Es kann zwei große 


moderne Seeflugzeuge aufnehmen. Ein großer im 
Dock eingebauter Oelbehälter ermöglicht die Versor- 
gung von Flugzeugen vermittelst des „Bywater“- 


Systems. (Morning Post, 9. September 1921.) 


Englische Kolonien. 


Verwaliungsänderung. Das Kolonialamt beschäftigt 
sich unter Mr. Churchills Leitung mit einer umfassenden 
Aenderung der Verwaltung der Kronkolonien und Pro- 
tektorate, die ihnen ein größeres Maß von Selbstver- 
waltung, besonders auf finanziellem Gebiet, gewähren 
soll. Die verschisdenen Kronkolonien sollen je nach 
ihrer geographischen Lage zu Gruppen zusammenge- 
faßt und Obcrkommissarcn unterstellt werden, auf dic 
verschiedene, jetzt dem Staatssekretär zufallende Ob- 
hegenheiten ubergehen werden. Man erwartet davon 
einc erhcbliche Ersparnis fur den Steuerzahler. Diesen 
Oberkommissaren soll auch die vollständige Leitung 
aller Reichsstreitkrafte zu Wasser und zu Lande inner- 
halb ihres Bereichs anvertraut werden, und zwar neben 
den ortlichen Freiwilligenstreitkräften. Jedem Ober- 
kommissar wird ferner ein Beirat zur Scite stehen, der 
sich teils aus ernannten, teils aus gewählten Mitgliedern 
zusammoenscizt. (Times, 14. September 1921.) 


Frankreich. 

Die Typenfrage. Admiral Lacaze sprach mit einem 
Mitarbeiter der „Morning Post“ über den Wert des 
Großkampfschiffes. „In der Zukunft wie in der Ver- 
gangenheit“, sagte er, „wird die Freiheit der Meere nur 
durch Geschwader großer Linienschiffe gesichert wer- 
den". Das beweise die Erfahrung des gıoßen Kıieges. 
Unterseeboote hätten soviel Schaden tun können vor 
allem, weil die Verbandsmächte überrascht worden 
seien. Die Deutschen hätten den Untersechandelskrieg 
in den ersten Tagen des Krieges begonnen, und zwar 
sofort unter Begehung derartiger Greuel, wie Torpe- 
derung von Lazaretischiffen usw. Der gefährlichste 
Zeitraum des Unterseehandelskrieges habe nicht langer 
als sechs Monate gewahrt, aber selbst während dessen 
seien die Deutschen nicht imstande gewesen, sich dic 
Freiheit der See zu verschaffen. Ihre Unterseeboote 
hätten wohl den Gutcrverkehr gelahmt, den Verlust 
vieler Schiffe verursacht und die Lebensmittelversor- 
gung schwieriger gemacht, niemals aber sei es der 
deutschen Blockade gelungen, das Eintreffen fremder 
Truppen oder irgendwelcher fur die Fortsetzung des 
Krieges notwendigen Bedürfnisse zum Stocken zu brin- 
gen. Dagegen habe das einfache Vorhandensein der 
Großkampfschiffgeschwader die völlige Blockade der 
deutschen Küsten bewirkt, cine Blockade, an der 
schließlich Deutschland zugrunde gegangen sei. — 
„Die Verbandsmächte unterschätzen zwar nicht den 
Wert des Unterseebootes bei einer künftigen Krieg- 
führung und werden es nicht unterlassen, diese Waffe 
zu verwenden; aber ich glaube trotzdem, daß für den 
Sieg zur See nach wie vor das Großkampfschiff den 
Ausschlag geben wird. Wir wollen uns nicht tauschen. 
Das Flugzeug, mit Torpedos bewaffnct, wird zweifellos 
in künftigen Seeschlachten eine große Rolle spielen, 
obgleich seine Bedeutung clwas übertrieben worden 
ist. Bei allen in der französischen Marine angestellten 


Versuchen, Schiffe von Flugzeugen aus mit Bomben zu 


bewerfen, war der Prozentsatz der Treffer niedrig. 
Gleichwohl ist es klar, daß die Entwicklung des Flug- 
wesens bei der Vorbereitung des Flottenprogramms ge- 
bührend berücksichtigt werden muß. Man darf er- 
warten, daß in künftigen Kriegen von der Flugwaffe 
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und den giftigen Gasen ausgedehnier Gebrauch ge-- 
macht werden wird.“ Trotzdem werde das Suchen nach 
neuen Waffen die Bedeutung der großen Linienschiffe 
nicht verschwinden lassen. Daß die drei großen See- 
mächte, England, die Vereinigten Staaten und .Japan, 
die Großkampfschiffe in ihrem Flottenbauplan beibc- 
hielten, beweise die Richtigkeit seiner Ansicht. (Mor- 

ning Post, 16. SES 1921.) ` 


Spezialschiffe.. Am 7. Juli 1921 lief auf der Werft 
Lanester in Lorient das Oclschiff „Rance“ vom Stapel. 
Wasserverdrängung 2500 t, Länge 74 m, Antrieb durch 
eine Bréguet-Turbine von 1000 PS Leistung. (Rivista 
Marittima, August/September 1921.) 


— — | 


Ausrangierung. In der Liste der Kriegsschiffe sind 


gestrichen: Linienschiff „Regublique‘, Zerstörer 
„Hache“, ,Obusier", „Oriflamme“, „Fanion“ „Tiraıl- 
leur‘, „Cognee“ und „Pierrier“, Torpedoboote Nr. 278, 


288 und 308, Minenleger „Pluton“ und „Cerbere“. „Re- 
publique" soll für etwaige Schieß- oder Bombenwurf- 
versuche in Gâvres bereit gehalten werden. (Rivista 
Marillima, SE 1921.) 


SchieRübungen. „Malin“ vom 14. September 1921 
schreibt zu den SchieBübungen auf das frühere deut- 
sche Linienschiff „Thüringen“, daß die Wirkungen der 
Marinegeschütze geradezu fürchterlich gewesen seien. 
Um eine genaue Untersuchung zu ermöglichen, soll die 
Werft in Lorient die Panzerplatten abnehmen. Was 
dann von dem Schiffe, dem ehemaligen Stolz der deut- 
schen Flotte, übrig bleibe, seien nur noch alte 
Eisenreste, die als solche zum Verkauf kommen. — 
„Petit Parisien“ vom 14. September 1921 sagt in einem 
Berichte, daß dank der guten Schotteneinteilung und 
der vorzuglichen Bauart das Schiff der schweren Be- 
schie&ung so lange widerstehen konnte. 


Personalbestimmungen. Einc neue Verordnung 
des Marineminislers schreibt die Ablegung ciner Prü- 
fung in physischer Geeignetheit fur die Zulassung zur 
Marineschule vor. Diese Prüfung soll sich auf folgende 
Punkte erstrecken: 1. Hundertmeterlauf, 2. Tausend- 
meterlauf, 3. Weitsprung mit Anlauf, 4. Hochsprung mit 
Anlauf, 5. Klettern an einer Leine, 6. Gewichtstoß und 
7. Schwimmen. Besonderer Wert soll auf den letzten 
Punkt gelegt werden. — Anläßlich dieser Verordnung 
fragt „Matin“: Wieviel von unseren Admiralen können 
wohl schwimmen? (Matin, 14. September 1921.) 


Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. Der Pa- 
riser Mitarbeiter berichtet an „Daily News‘, daß man in 
Frankreich eifrig dabei sei, das statistische Material - 
für die Konferenz bereitzustellen, das die beträchtliche 
Herabsetzung der Rüstungsausgaben Frankreichs seit 
dem Waffenstillstand beweise. Trotz der erheblich ge- 
stiegenen Kosten des Materials rechne man damit. daß 
die Ausgaben des nächsten Jahres für Heer und Flotte 
sich geringer stellen werden, als die des Jahres 1913. 
Der Zahl nach ist die französische Armee seit dem 
Kriege fortschreitend herabgesetzt worden. — Man 
nimmt an, daß die französischen Vertreter in Washing- 
ton als Vorbedingung fur jede weilere Verringerung 
der Land- und Seestreitkrafte fordern werden, daB die 
Vereinigten Staaten Frankreich nicht nur versprechen, 
ihm moralische Unterstützung in der Beitreibung der 
deutschen Schadenersalzzahlungen zu gewähren, son- 
dern sich auch zu militärischer Hilfe im Falle eines 
deutschen Angriffs verpflichten. Wenn diese Bedin- 
gungen nicht angenommen werden, würde nach allge- 
meiner Ansicht in Frankreich die "Konferenz erfolglos 
bleiben. Frankreich sei in der Verringerung seiner 
Streitkräfte bis zur Grenze des zur Zeit Möglichen ge- 
gangen, und erst bei Zusage der verlangten Sicherun- 
gen käme eine weitere Verringerung in Frage. (Daily 
News, 16. September 1921.) 
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Italien. 

Kriegsschiffsverluste im Wellkriege. Die Gesamt- 
verluste der: italienischen Marine im Weltkriege setzen 
sich wie folgt zusammen: 

Linienschiffe: „Benedetto Brin“, am 25. Juni 
1915 vor Brindisi in die Luft geflogen; „Leonardo da 
Vinci“, am 2. August 1916 explodiert, später gehoben 
und zur Reparatur in die Werft gebracht; „Regina 
Margherita“, vor Valona auf eine Mine gerafen. 

Panzerkreuzer: „Amalfi“, von einem Unter- 
' seeboote in der Adria torpediert; „Giuseppe Garibaldi“, 
von einem Unterseeboote auf der Höhe von Ragusa 


torpediert. ` S 
Zerstörer: „Turbine“, ,lntrepido", „Borea“, 
„Scorpione“, „Serpente“, „impetuoso“, „Nembo“, 


„Benedetta Cairoli“, „Cesare Rossarol“, „Garibaldino“. 

Torpedoboote: „5 P.N., „17 O. S^, „Perseo ‘, 
„36 P.N.“ 

Unterseeboote: „Medusa“, „Nereide“, „Jalea“, 
„Balilla“, „G. Pullino", „Gugliomotti“, „W. 4", „H. 5" 
(letzteres irrtümlich von einem englischen Kriegsschiffe 
versenkt). 

Hilfskreuzer und Spezialschiffe: 
„Citta di Palermo“, Cla di Messina", ,,Cida di Ca- 
nalon“, „Partenope“, „Prometeo“, ,Slerope", „Ver- 
bano", „Etruria“. 

Ferner: 15 Unterseebootsjäger und 7 Minenräumer. 
(Moniteur de la Flotte, 27. August 1921.) 


Japan. 

Flottenmanöver. Nach einem Berichte in „New York 
Herald" finden in diesem Jahre in Japan große Flotten- 
manover statt, an denen die in Yokosuka, Kure und Sa- 
sebo stationierte L, Il. und I. Flotte sowie eine große 
Zahl von für die Manover in Dienst zu stellenden Schif- 
fen teilnehmen. Die Oberleitung hat der Admiral To- 
chinai, der seine Flagge auf „Nagato“ setzt; auf diesem 
Schiffe wird sich für die Dauer der strategischen Ma- 
nover voraussichtlich auch der Chef des Admiralstabes, 
Admiral Shimamura, einschiffen. Zunächst sollen An- 
fang September eine Woche lang taktische lleburgen 
der vereinigten I. und Il. Flotte unter Leitung des Admi- 
rals Tochinai stattfinden. Die beiden Flotten sammeln 
zu diesem Zweck in der Saiki-Bucht, ın der Bungo- 
Straße zwischen” den Inseln Kiushiu und Shıkoku. 
Am 12. September sollen dann die sirutegischen Ma- 
nover beginnen. Für diese werden aus den gesamten 
Streitkräften zwei Flotten gebildet, von denen eine die 
japanische Flotte darstellt, die andcre eine „feindliche“ 
Flotte, die versuchen soll, den Zugang zum Japanischen 
Meer durch die Korea-StraBe. zu erzwingen. Zweck 
dieser Manöver ist es, festzustellen, ob die japanische 
Flotte der doppelten Aufgabe gewachsen ist, sowohl 
die japanische Küste am Stillen Ozean gegen Angriffe 
zu schützen, als auch gleichzeitig die Zugänge zum Ja- 
panischen Meere zu sperren. Mit besonderem Inter- 
esse sieht man dem Versuche der Forcierung der 
Korea-Straße entgegen, da die der Verteidigungsflotte 
zufallende Aufgabe derjenigen gleicht, der sich die 
englischen Seestreitkräfte bei der Sperrung der Dover- 
Straße gegenübersahen. Die in der Korca-StraBe lic- 
genden Inseln Tsushima und Ikı sind zwar stark be- 
festigt und wohl in der Lage, bei Tage dic Durchfahrt 
feindlicher Ueberwasserschiffe zu verhindern, doch bie- 
ten die 30 bis 40 Meilen breiten Wasscrwegc zwischen 
den Inseln und dem Festlande Untersecbooten sehr 
günstige Aussichten, durchzuschlüpfen. Japan ist sich 
wohl bewußt, welche schwere Bedrohung der Verbin- 
dung mit dem japanischen Festlande ein Eindringen 
feindlicher Unterseeboote in das Japanische Mcer be- 
deuten würde. (Naval and Military Record, 31. August 
1921.) 


Marine-Flugwesen. Nach „New York „Times“ (wie- 
dergegeben in „United States Naval Institute Procee- 
dings“, August 1921) besitzt Japan zur Zeit drei Flug- 
zeuggeschwader von je 6 Seeflugzeugen. Es ist be- 
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absichtigt, im ganzen 15 Geschwader von je 6 Flug- 
zeugen zu schaffen; diese erhalten als Standort die 
drei großen heimischen Flottenstationen und die an der 
Südküste Formosas, nur wenige Stunden von den Phi- 
lippinen entfernt, neu errichtete große Floftenstation. 
Etwa 100 englische Militär- und Marineflieger und Me- 
chaniker, unter Führung des Oberstleutnants Cecil H. 
Mears, sind von der japanischen Marineleitung als 
Lehrer verpflichtet worden. Sie erhalten cine monat- 
liche Entschädigung von 1500 Yen. Auch deutsches 
technisches Personal, aus den Fabriken von ZeiB und 
Goerz, ist zu den gleichen Gehaltsätzen engagiert wor- 
den. Von der englischen Flugzeugfabrik Short Brothers 
hat Japan kürzlich 8 Seeflugzeuge des F5-Typs ange- 
kauft. Diese haben eine Flügelspannung von 35,5 m, 
zwei Motoren (Rolls-Royce-Eagle VII-Typ) von je 
350 PS, eine Stundengeschwindigkeit von 80 Meilen, 
und können mit sechs Fahrgästen 10 Stunden ın der 
Luft bleiben. (New York Times, 28. Juni 1921.) 


Polen. 


Anlegehafen in Danzig. In der Sitzung des Volker- 
bundrales am 16. September wurde beschlossen, den 
als vertraulich bezeichneten Bericht des Oberkommis- 
sars der Stadt, General Haking, über die Verteidigung 
Danzigs dem ständigen Militärausschuß des Völkerbun- 
des zur Erstattung eines Gutachtens zu überweisen. In 
der Frage der Errichtung eines Anlegehafens (port 
d’attache) für die polnische Kriegsmarine in Danzig 
wurde gegen den Widerspruch des polnischen Vertre- 
ters Askenazy beschlossen, noch die Danziger Regie- 
rung zur Stellungnahme aufzufordern. Der Militaraus- 
schuß des Völkerbundes soll dann auch über diese 
Frage sowie darüber ein Gutachten abgeben, welcher 
Unterschied zwischen einem Flottenstüutzpunkt, der nicht 
geschaffen werden darf, und einem Anlegehafen be- 
steht. (Ztgs. Tel. 17. September 1921.) 


Rußland. 

Verkauf russischer Schiffe. Der Konstantinopler 
Mitarbeiter der „Times“ berichtet, daß Unterhandlungen 
über den Verkauf mehrerer Kricasschiffe der russischen 
Schwarzmeerflotte an die Kemalisten im Gange sind. — 
Nach anderer Meldung handelt es sich um einen Kreu- 
zer, drei Minenfahrzeuge, 2 Kanonenboote und 4 Trans- 
portschiffe. Die Regierung von Angora soll dafur Gc- 
treide liefern. (Times, 16. September 1921.) 


Spanien. 

Unterseeboote. Nach „Heraldo de Madrid“ teilte 
der Marineminister, Graf de Cortina, gelegentlich einer 
Frklärung über die Reorganisation der Marine mit, daß 
Spanien zur Zeit 10 dienstbereite Unterseeboote be- 
sitzt. Der Ankauf von weiteren 18 ist beabsichtigt. 
(Temps, 11. September 1921.) 


Lufffahrwesen. Die Regelung des Heeres- und 
Marine-Luftfahrtwesens ist durch eine Königliche Ver- 
ordnung vom 6. Mai 1921 erfolgt. Beide Dienstzwcige 
sind getrennt organisiert; zwecks Vereinheitlichung des 
Materials wurde ein aus beiden Dienstzweigen zusam- 
mengesetzter Ausschuß gebildet, der die beide Waffen 
aemeinsam betreffenden Anaelegenheiten, insbesondere 
die Hilfsmittel der Kriegsluftfahrt wie das Lichtbild-, 
das Bombenabwurfwesen, den Aufklarungsdienst usw. 
zu bearbeiten hat . Grundsätzlich verwendet die Armee 
Land-, die Marinc Seeflugzeuge. Beide Dienstzweige 
haben getrennte Fliegerschulen. Wechselscitige Kom- 
mandierungen von Nceresfliegern zur Marine und Sce- 
fliegern zum Heere sind vorgesehen. (Gazeta de Ma- 
drid, 7. Mai 1921. Nachrichten fur Luftfahrer, Nr. 33 vom 
19. August 1921.) 


Vereinigte Staaten. 

Marinehaushalt 1923. Besprechungen im Marine. 
amt über den Haushalt 1923 haben zu der Erkenntnis 
geführt, daß sich für Großkampfschiffbau und Schiffs- 
artillerie den Forderungen des Vorjahrs gegenüber 
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keine Ersparnisse ergeben werden, weil sonst die 
Schlagfertigkeit der Flotte gefährdet werden würde. 
Im Hinblick auf einen Bericht des Army and Navy 
Board, daß die Weiterentwicklung der Luftwaffe ein 
dringendes Erfordernis darstelle, wird damit gerechnet, 
daß die Haushaltsforderung des Marine-Luftfahrt-De- 
partements stark anschwellen wird. Dabei ist zu be- 
rücksichligen, daß im Kongreß schon bei Beratung des 
Haushalts für 1922 sehr viel Stimmung für eine Ver- 
mehrung der Flugzeugmilte! — und zwar um 18 Millio- 
nen Pfund Sterling — vorhanden war. Der damals auf 
Ausgabeneinschrankung wirkende starke Druck führte 
allerdings dazu, daß der Posten seinerzeit auf nur 13,4 
Millionen Pfund festgesetzt wurde. Wenn man bedenkt, 
was jur vielerlei Ausgaben das Luftfahrtamt der Marine 
aus diesem Fonds zu decken hat — dazu rechnen z. B. 
Kustenschutz, Neukonstruktionen und Neubauten, Be- 
triebsstoffe usw., ferner 50% der für die Heliumanlage 
notigen Kosten (die übrigen 50%. fallen dem Heeres- 
haushalt zur Last), so kann man verstehen, wie sehr die 
Marine unter dieser Etatskürzung leidet. Dem Kongreß 
ıst der beträchtliche Unterschied bekannt, der hinsicht- 
ich des Ausbaus der Flugzeugwaffe zwischen den 


Großkampfschilf „Tennessee“ 


Flotten Englands, Japans und Amerikas besteht, und 
allgemein wird auch zugegeben, daß die Ausrustung 
der Oroßkampfschiffe mit Flugzeugen zu den wich- 
ligsten Aufgaben der Marine zählt. Man ist sich darüber 
einig: Es darf nicht vorkommen, daß ein Schiffs- 
kommandant in der Seeschlacht ausruft: „Hätte ich 
jelzt nur Flugzeuge zur Verfügung!“ (Army and Navy 
Journal, 27. August 1921.) 


Schlachischiff „Tennessee“. ‚Scientific American‘ 
vom 3. September 1921 bringt das hier wiedergegebene 
Bild des Schlachtschiffes „Tennessee“, das vor einiger 
Zeit seine Probefahrten zur vollsten Zufriedenheit der 
Marinebehörde ausgeführt und dabei die Vertrags-Ge- 
schwindigkeit von 21 kn überschritten hat. 

Da der Freibord des Schiffes bei mittlerem Tief- 
gang etwa 25° (7,62 m) beträgt, so befinden sich die 
Offiziere, die den Entfernungsmesser in der obersten 
Feuerleitungskammer des Mastes bedienen, rund 75 
(22,86 m) über der Wasseroberfläche. Der größte Teil 
des mächtig wirkenden Vordermastes ist durch die um- 
langreichen Aufbauten verdeckt, so daß er nur auf un- 
gefahr 15° (4,57 m) frei sichtbar ist. Die Feuerleitungs- 
stande des Mastes liegen in zwei Stockwerken über- 
einander: Der untere Stand dient der Mittelartillerie, 
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die jetzt meist als Torpedoabwehrartillerie bezeichnet 
wird; darüber liegt der Leitungsstand für die schwere 
Artillerie. Darüber wieder ist dann noch ein dritter, 
ganz mit Glas eingedeckter Stand angeordnet, der 
einen ganz umfassenden Rundblick erlaubt. 

Die am vorderen Maste oben sichtbare Scheibe 
zeigt für die anderen Schiffe die Entfernung an, auf 
welche die Schiffsgeschütze der „Tennessee“ einge, 
stellt sind. Interessant ist ferner die auf dem Bilde er- 
kennbare große Länge der Hauptentfernungsmesser, 


von denen je einer in jedem Turme in Höhe der Schnitt- . 


ebene zwischen Turmwand und Turmdecke angebracht 
ist. Bei den Vorgängern der „Tennessee“ erstrecklen 
sich diese Entfernungsmesser im wesentlichen von 
Wand zu Wand, und die Objektive ragten nur ganz 
wenig darüber hinaus. Bei „Tennessee“ beträgt die 
Ausladung dagegen an jeder Seite des Turmes etwa 


8 bis 10° (2,44 bis 3,05 m), was eine erheblich größere 


Meßgenauigkeit gestattet, da diese von der Basislänge 
abhängt. 

,lennessee" ist das letzte amerikanische Linien- 
schiff mit 14"- (35,5 cm-) Geschützen, von denen zwölf 
Stuck an Bord sind. Die folgende „Maryland“-Klasse 
erhal acht Siuck 16" - 
(40,6 cm-) Geschütze, die 
allerdings einen ungeheuer- 
lichen Gewichtsaufwand be- 


dingen. „Tennessee“ kann 
mit ihren zwölf Geschützen 
natürlich um 50 % mehr 
Geschosse abfeuern als 
.Maryland“ mit ihren acht, 
so daB es zweifelhaft sein 


kann, ob die Geschützver- 
größerung bei gleichzeitiger 
Verminderung der Geschütz- 
zahl als wesentlicher Vorteil 
zu werten ist. ^ (Scientific 
American, 3. Septbr. 1921.) 


Schlachischiff „Washing- 
5 „Shipbuilding and 
Shipping Record“ bringt an- 
läßlich einer Besprechung 
des am 1. September 1921 
bei der New York Shipbuil- 
ding Corporation in Camden 
(N. LI vom Stapel gelaufe- 
nen Linienschiffs „Washing- 
ion“ erneute Lobsprüche auf 
das turboelektrische An- 
triebssystem. 

Die beigegebene Abbildung zeigt das Schiff kurz 
vor dem Stapellauf; sie ist aus 75’ (22,86 m) Höhe über 
dem Erdboden aufgenommen und ist besonders inter- 
essant wegen der charakteristischen Linienführung am 
Bug, die den Zweck haben soll, die Manöver mit den 
drei Bugankern zu erleichtern. Der Bug, dessen ober- 
stes Ende nach Angabe der Zeitschrift „wie ein Was- 
serspeier" geformt ist, trägt die drei Ankerklüsen in 
einer Anordnung, die auch bei den späteren Bauten bei- 
behalten werden soll. 


Hauptabmessungen des Schiffes: 


Länge in der Wasserlinie 600° — 182,87 m, 
Lange über alles 624' 6" — 190,18 m, 
grobie- Breiten 2e e eerta loh e 29,71 m, 
Hohe bis zum Hauptdeck . . 472" = 14,38 m, 
normaler Tiefgang . ...., . 30 6 = 9,29 m, 
Verdrängung bei normaler Ausrüstung etwa 32 600 1s 
E ASle2T 
Verdrängung bei voller Ausrüstuna etwa 33 600 ts 
Se A AAT be 
Die beiden Haupt-Turbogeneratoren werden je 


15.000 PS leisten und ihren Strom an vier Westinghouse- 
Propellermotoren von je 8300 PS abgeben. Den Dampf 


a Google 


sollen acht ölbeheizte Was- 
serrohrkessel liefern, von 
denen jeder in einer beson- 
deren, wasserdicht abge- 
schotteten Abteilung steht. 
Ebenso stehen auch die 
beiden Haupt-Turbogenera- 
toren in getrennten Räumen, 
während die vier Propeller- 
moloren auf drei wasser- 
. dichte Räume verteilt sind 
Diese Unterteilung soil die 
Betriebsfähigkeit der Ma- 
schinenanlage auch Tur den 
Fall erhalten, daß ein Tor- 
pedolreffer einen Maschinen- 
raum erreicht. Das gleichzei- 
tige lleberflulen von einem 
oder mehreren Kesselräu- 
men, einem Turbo-Gene- 
ralorraum und einem oder 
mehreren Propellermotor- 
raumen soll das Schiff we- 
der zum Sinken bringen noch 
manövrierunfähig machen. 

Der turboelektrische An- 
trieb gestattet die Anordnung 
der Hauptturbinen an der 
nach militärischen Ruck- 
sichten bestgeeigneten Stelle des Schiffes; man be- 
denke, was das für den Unterwasserschutz, die Muni- 
tionslagerung und den Munitionstransport, die Turm- 
konstruktion usw. bedeutet. Diese Antriebsart sichert 
große Manövrierleistungen, da die Umsteuerung der 
Propeller fast augenblicklich bewirkt werden kann. Bei 
den letzten Versuchen mit der „Tennessee“ konnte das 
Schiff in drei Minuten zum Stillstand gebracht werden, 
man konnte Drehkreise wie bei einem Zerstörer fahren 
und 15 kn Rückwärtsgeschwindigkeit erreichen. „Das 
alles sind Rekordleistungen, die das ausgezeichnete Ar- 
beiten des turboelektrischen Propellerantriebs klar vor 
Augen führen.“ 


Die schwere Artillerie des Schiffes wird aus acht 
paarweise in vier Türmen aufgestellten 16"- (40,6 cm-) 
Geschützen L/45 bestehen. Die Rohrlänge jedes dieser 
Geschütze beträgt 60° (18,3 m). Die Torpedoabwehr- 
Artillerie wird vierzehn 5"- (12.7 cm-) Schnellfeuerge- 
schütze umfassen. (Shipbuilding and Shipping Record, 
15. September 1921.) 


Kl. 13a. Nr. 334 615. Stehbolzenkopigehäuse. 
Benjamin Edward de Witt Stafford und Ehan Ira Dodds 
in Pittsburgh, V. St. A. 

Zweck dieser Erfindung ist die Verbesserung der 
bekannten Art von Stehbolzenkopfgehäusen, die aus 
einem mit dem Sitz für den Steh- 
bolzenkopf 6 verschenen Teil 2, 
einer mit diesem Sitzteil vet- 
schraubten Muffe 4 und einem von 
dieser Muffe gehaltenen, dreh- 
baren Schlußteil 12 bestehen. Das 
Wesentliche der Erfindung besteht 
darin, daß einerseits bei einem 
Bolzenbruch ein  dampldichter 
Abschluß gesichert bleibt und 
anderseits eine Prüfung nicht nur 
ohne Gefahr, sondern auch sehr schnell und leicht nur 
durch einen drehbaren Teil des Stehbolzenkopfgehäuses 
bewirkt werden kann. Zu diesem Zweck ist die Einrich- 
lung so getroffen, daß der Schlußteil 12 mit dem Bolzen- 
kopf in lösbarem Eingriff steht. 


Es Z 
WEN » 
A Sm 
wv n N ` 


N 


- 
- M 

g Cd 

5 > 


Seite 25 


Orof&kampfíschiff „Washinglon“ kurz vor dem Slapellauf 


Stapellauf. Das Vereinigte-Staaten-Unterseeboot 
„S5“ ist am 20. August 1921 auf der Werft der Lake 
Torpedo Company in Bridgeport vom Stapel gelawen. 
Das Boot ist für die vorderste Kampflinie bestimmt. 
(Army and Navy Journal, 27. August 1921.) 


Stapellequng. Am 23. Juni 1921 wurde auf der Werft 
der Newport News Shipbuilding Co. der Schlachtkreu- 
zer „Ranger“ auf Stapel gelegt. (United States Naval 
Institute Proceedings, August 1921.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Das Marinedepartemen! 
beabsichtigt, eine Flugausbildung für Marineoffiziere 
vorzuschreiben. Vom 1. Januar 1922 ab wird das Luft- 
fahrtwesen als Prüfungsfach für Marineoffiziere einge- 
führt. Für Kadetten werden besondere praktische und 
technische Lehrgänge eingerichtet; die Offiziere sollen 
zu Lehrkursen nach der Marineflugstation Pensacola 
kommandiert werden. (Aerial Age, New Vork, 8. Aug. 
1921; Nachrichten für Luftfahrer, Heft 36, 9. September 
1921.) 


Patent-Bericht 


P e 
Kl. 14c. Nr. 534751. Vor- 
richtung zum  Zuselzen von 


Frischdampf in die Abdampi- 
oder Heizleitung bei Gegen- 
druckturbinen. Akliengesell- 
schaft Brown, Boveri & Cie. 
in Baden, Schweiz. 

Nach dieser Erfindung soll 
bei Gegendruckturbinen, deren 
Abdampfmenge zeitweilig den 
Heizbedürfnissen nicht genügt, 
durch ein besonderes, mit der 
Turbinensteuerung in Verbin- 
dung stehendes Frischdamp!- 
zusatzventil der fehlende 
Heizdampf zugeführt werden. 
Das Neue der Vorrichtung be- 
steht deshalb darin, daß das 
Frischdampfzusatzventil der Abdampf- oder Heizleitung 
von demselben Steueröl beeinflußt wird, wie das Frisch- 
dampfeinlaßventil der Turbinen. Dazu wird die Fin- 
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richtung so getroffen, daß cin vom Gegendruck der 
Turbine beeinflußter Druckregler b auf das Steueröl der 
Hilfsmaschinen k und m des Frischdampfeinlaßventiles i 
sowie des Frischdampfzusatzventiles 1 einwirkt. Hier- 
bei soll durch die Einwirkung zweier Steuerkanten c d 
des Druckreglers auf das Steueröl der dic Turbine 
durchstromende Abdampf in erster Linie zu Heiz- 
zwecken benutzt werden, und unabhängig von: der 


Kraftabgabe der Turbine soll dann selbsttätig nur in ` 


dem Falle Frischdampf in die Heizleitung zugesetzt wer- 
den, wenn der Abdampf der Turbine allein den Heiz- 
bedurfnissen nicht genügt. 


Kl. 35b. Nr. 332652. Fahrbarer Doppelausleger- 
kran. Richard Steinbrecher in Berlin-Friedenau. 


Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß 
die bisher verwandten Doppelschwenkkrane große 
Nachteile haben und vor allem den, daß die Wartung 
und Bedienung wegen der unübersichtlichen und viel 
Raum beanspruchenden Anordnung der beiden Wellen 
und ihres Antriebes sehr erschwert ist. Um dem abzu- 
helfen, ıst bei dem neuen Kran annähernd in Hohe des 

| Fuhrerstandes nur eine Antriebs- 
7 welle C angeordnet, die durch ein 
ji endloses, stełs in derselben Rich- 
| jung laufendes und durch einen 
Gewichtshebel ständig gespanntes 
Zugorgan i die Kraft auf die beiden 
oberhalb der Antriebswelle ange- 
ordneten Hubwinden überträgt. In- 
folge dieser Anordnung kann der Maschinist ungehin- 
dert zu allen Schmierungen gelangen, ohne daß er in 
Gefahr kommt, in das Antriebsräderwerk zu geraten. 


Kl. 46a. Nr. 331 641. Verbrennungskraffmaschine 
für flüssige Brennstoffe. Carl Tacke in Hannover- 
Linden. | 

Die bekannten Verbrennungskraftmaschinen für 


flussigen Brennstoff mit innerer Vergasung und Ver- 
brennung, bei denen der Brennstoff mit Druckluft zer- 
staubt und mit der Verbrennungsluft aemischt wird, 
sind so eingerichtet, daß die Druckluft entweder in 
einer besonderen Pumpe hergestellt oder mit Hilfe be- 
sonderer Einrichtungen, wie Verdrängerkolben und 
Ueberströmventilen, dem Arbeitszylinder während des 
Kompressionshubes entnommen wird. Abweichend 
hiervon verwendet die neue Maschine die in den Ar- 
beitszylindern befindliche Verbrennungsluft unmittelbar 
dazu, um den von ciner Pumpe geförderten Brennstoff 
zu zerstauben und in den Verbrennungsraum zu drücken. 
Zu diesem Zweck werden die Verbrennungsräume 
zweier Arbeitszylinder, deren Kurbeln um einen Winkel 
von etwa 50 bis 70 Grad gegeneinander versetzt sind, 
nur durch einen engen Kanal miteinander verbunden, 
durch den infolge der Kurbelversetzung die Luft zu- 
nächst vollständig in den cinen Zylinder gedrängt wird, 
worauf die gesamte heiße Luft in den anderen Zylin- 
der, dessen Kurbel voreill, übergeschoben wird. Hier- 
bei zerstaubt, vergast und entzündet diese Druckluft 
den Brennstoff in dem Maße, jn welchem er in den ge- 
nannlen Kanal gepumpt wird. 


Kl. 46b.. Nr. 335 809. Einrichtung zum Aendern des 
Verdichtungsgrades bei Verbrennungskraftmaschinen. 
Fritz Dürr sen. in Mittenwald, Oberbayern, und Fritz 
Dürr jun. in Bberlin-Schoncberg. 

Um bci Verwendung verschiedener Brennstoffe 
einen sparsamen Delricb zu erzielen, ist die Anwen- 
dung verschiedener Verdichtungsspannungen crforder- 
lich, was bisher meist nur durch den Einbau weiterer 
Teile in das Gestänge oder den Kolben erreicht werden 
konnte, so daß sich deren Gewichte veränderten und 
daher der zu cinem ruhigen Gang der Maschine nol- 
wendige Massenäusgleich gestört wurde. Gemäß der 
vorliegenden Erfindung können nun zwei verschiedene 
Verdichtungsgrade ohne irgendwelche Gewichtsver- 
anderungen am Kolben und Schubstange erzielt wer- 
den. Zu diesem Zweck wird der Kolbenzapfen 1 in 


Kiel-Gaarden. ` 
Durch die neue Einrichtung soll bei Unterseebooten ` 


cinem besonders in den Kol- >` E | 


ben 3  einsteckbaren Ring- p E " 
stück 2 gelagert, das, vom PII. 
Kolbenzapfenmittel gemessen, Z7 ZZ ML, 


WV 
wo 


nach den beiden Seiten ver- 
schieden lang, ist, so daB, je 
nachdem das längere oder ` 
kürzere Ende des  Einsatz- 
stüuckes in den Kolben gesteckt 
wird, dieser mit seinem Boden ` 
mehr oder weniger. weit in das 
Zylinderinnere ragt. Wie die ` 
nebenstehende Abb. zeigt, 
ist die Entfernung B um das 
Stück C länger, als das Stück 
A..Wird der Kolbenzapfenträ- 
ger herausgenommen, um 80 
Grad gedreht und wieder in | | 
den Hauptkolbenkorper eingesteckt, so wird derselbe 
um das Stück C 'weitergeschoben, so daß dann also der 
Verdichtungsraum in der hintersten Kolbenlage um so 
viel geringer ist, als der Lange des Stückes V entspricht. 


Kl. 65a. Nr. 335692. Ankersporn für Untersee- 
boote. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel- - 
Gaarden. ` 2 

Um den Innenraum des Druckkórpers von linter- 
seebooten durch die: Verankerungsvorrichtung nicht zu 
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beengen, ist gemäß der Erfindung die ganze Vorrich-- . 


tung außerhalb des Druckkörpers angeordnet. Zu die- 
sem Zweck ist der Ankersporn um eine außerhalb des 
Druckkörpers vorgesehene, zweckmäßig wagerechte 
Achse derart drehbar angeordnet, daß er zum Ge- 
brauch nach unten geschwenkt werden kann und daß 
er sich für den Nichtgebrauch an den Druckkörper 
heranklappen läßt. Bei solchen Booten, bei:denen die 
den Druckkörper umgebende äußere Hülle unter dem 
Boden durchgeführt ist, liegt der Sporn beim Nichtge- - 
brauch naturgemäß innerhalb dieser Außenhaut, die so 
mit einer offenen Aussparung versehen ist, daß der 
Sporn zum Gebrauch nach außen herunter geklappt 
werden kann. ue 


Kl. 65a. Nr. 335 693. Kommandoturm für Unter- 
wasserfahrzeuge. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germania- 
werft in Kiel-Gaarden. | 


Um einen Kommandoturm zu schaffen, der bei 
kleinstem Gewicht den geringsten Wasserwiderstand bei 
der Fahrt unter Wasser erzeugt, wird er gemäß der 
Erfindung so auf den Druckkörper angeordnet, daß 
seine Achse nicht wie sonst senkrecht steht, sondern 
so, daß sie mit der Achse des Druckkörpers parallel. 
oder annähernd parallel verläuft. Der neue Kom- 
mandoturm stellt also einen etwa wagerecht liegenden 
Hohlkorper von zylindrischem, elliptischem oder ellip- 
senahnlichem Querschnitt dar, der mit dem Innern des 
Druckkörpers durch druckfeste Schächte in Verbin- 
dung steht. Der Kommandoturm kann aber auch. so 
ausgeführt werden, daß er sich mit seiner unteren 


Seite unmittelbar derart auf den Druckkörper aufsetzi, ` ` 


daB er hier mit dem letzteren in offener Verbindung . 
steht und .daher besondere Verbindungsschächte fort- 
fallen können. Um den Wasserwiderstand noch weiter 
herabzusetzen, kann man dem Kommandoturm eine 
solche Form geben, daß er sich nach vorn oder auch 


. nach beiden Enden verjungt. 


Kl. 65a. Nr. 335694. Unterseeboot mit außerhalb 
des Druckkörpers angeordneten, nicht druckfesten Be- 
hältern. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in 


mit außerhalb des Druckkörpers angeordneten nicht 
druckfesten Oelbehältern, deren Inneres zwecks Druck- - 
ausgleiches bei untergetauchtem Boot mit dem AuBen- : 
wasser in Verbindung steht, bei etwaigen Undichtig- - 
keiten ein Austritt von Oel verhindert werden, durch das 
die Anwesenheit des Bootes verraten werden kann, in- 


o 
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dem bei der Unterwasserfahrt im Innern dcr Behälter 


: ein kleiner Unterdruck gegenüber dem äußeren Druck 


aufrechterhalten wird. Zu diesem Zweck ist gemäß 
der Erfindung in die zum Außenwasser führende Ver- 
^ E ein nach dem Innern sich offnendes 
federbelastetes Venlil U ein- 
gebaut. Ist das Boot so ein- 
gerichtet, daß der untere Teil 
des Oelbehälters mit einem 
oberhalb . des Druckkörpers 
hochcelagerten Wasserüber- 
laufbehälter in dauernder Ver- 
bindung steht, in den die Aus- 
trıtsleitung des Kuhlwassers 
der Antriebsverbrennungs- 
kraftmaschine mündet, so wird 
das federbelastete Ventil U in 
der Wandung des zu diesem 
Zweck geschlossen ausge- 
| führten Ueberlaufbehälters J 
NM angeordnet, und außerdem 
" Vid in der Behälterwandung eine Ventilklappe R vor- 
. gesehen, die sich nach außen öffnet und im geschlosse- 
nen Zustande den Wasserüberlauf T absperrt. Dabei 
- soll eine Tropfleitung Q und eine Pumpe G vorgesehen 
werden, durch die zwecks Aufrechterhallung des bei 
„der Tauchfahrt durch das Ventil U im Oelbehälter her- 
: d cL Unterdruckes bci ‚Undichligkeiten Wasser 


aus diesem abgeführt werden kann. Als Pumpe kann die 


Kühlwasserpumpe G der Verbrennungskrafimaschine F 
verwendet werden. Im Bootsinnern soll ein Differeniial- 
manometer V vorgesehen werden, dessen eine Seite mit 
der Rohrleitung K nach dem Außenwasser verbunden 
ist und dessen andere Seite außerhalb des Druckkorpers 
mündet, so daß der Zeiger des Manometers bei unter- 
getauchtem Boot den Druckunterschied zwischen dem 
Behälterinnern und dem AuBenwasser anzeigt. 


Kl. 74d. Nr. 335751. Unterwasserschallempfänger. 
Olto Scheller in Berlin-Lichterfelde und C. Lorenz 
Akt.-Ges. in Berlin-Tempelhof. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung 
der Unterwasserschallempfänger, bei denen der 
Detektor mit einem mit der Empfangsmeinbran 
(Bordwand) verbundenen Schwingungsglied an 
der Stelle des Schwingungsbauches befestigt ist. 
Das Neue besteht darin, da& das Schwingungs- 
glied als ein an seinem ganzen Umfange am 
Rande mit der Membran befesligten Korper der- 
art ausgebildet ıst, daß die Schwingungen konzen- 
frisch nach der Mile zu verlaufen. Dieser Korper 
kann als flache Scheibe ausgebildet sein, in deren 
Mitte ein Mikrophon angeordnet ist. Die gleiche Wir- 
kung wird erzielt, wenn der Körper als Konus ausge- 
bildet wird, an dessen Spitze ein Mikrophon ange- 
bracht ist. 
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einigung hat infolge der Erhohung der Werkpreise die 
Lagerpreise für Zinkbleche um 110 M fur den Doppel- 
. Zentner auf 1432—1438 M je nach Zone heraufgesetzt. 
Die letzte Preiserhöhung wurde erst am 13. September 
vorgenommen. 


| Der Metalliuchverein Frankfurt erhöhte infolge 
starker Steigerung der Preise von Metalldraht seine 
Verkaufspreise in entsprechender Weise. 
Die Vereinigung deutscher Messingwerke erhöhte 
. die Grundpreise für Messinablech auf 2850 M, für Mes- 
| singstangen auf 1900 M pro Doppelzentner. 


| Die Vereinigten Möbelschloß-Verbände haben, wic 
— uns vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elber- 
. feld mitgeteilt. wird, die Teuerungsaufschlage für das 
Inland und das in Mark belieferte Ausland in Anbe- 
acht der bedeutend aestiegenen Rohmaterialpreisc, 
. Arbeitslohne usw. wie folgt erhöht: Möbelschlösser mit 
franz. Feder 550:%, Möbelschlösser mit Zuhaltungen 
450 96, Teekistenschlosser mit und ohne Zuhaltungen 
550 96, Schweizerschlosser 550 96, lose Schlussel ohne 
Mengenrabatt 450 %. 

Der Verein deutscher Holzeinfuhrhändler in Bremen 
erhöhte die Preise der Hobelwarenbretter von 1” 
Stärke und 5" Breite auf 27,50 M, von 6" Breite auf 
29,50 M, von 7" Breite auf 31 M pro qm. 


€ MÀ — — eer 


— Der Verband der Spezialiabriken elektrischer 
Schwächstromlampen hat mit Wirkung vom 21. Septem- 
- ber 1921 neue Preise festgesetzt: auf Taschenlampen 

wird der Aufschlag von 250 auf 33056, bei den übrigen 
Nieder-Voltlampen von 250 auf 350 % erhöht. In An- 
betracht der Erhöhung der- Gestehungskosten wird die 
Gewährung von Rabalen auf die bisherigen Ausfuhr- 
. preise für galvanische Elemente aufgehoben, 
so daß die Außenhandelsstelle der Elektrotechnik in 
- Zukunft nur noch zu diesen Preisen als Mindeslpreisen 
nach dem Auslande Bewilligungen erteilen kann. — 


Die RHnh:inisch-Westíalische Zinkblechhändlerver- - 


Die Konvention der Deutschen Eızeuger von Beleuch- 
tungskörpern hat die Preise tür Beleuchtungskörper mit 
Wirkung vom 26. d. M. um 15 % erhöht. 


Die Handelsschrauben-Vereinigung hat mit Geltung 
vom 26. September ab die Aufschläge auf die Preise 
der allgemeinen Grundliste wie nachstehend erhöht: 
Maschinenschrauben bis 10 mm einschl. auf 900 %. Auf- 
schlag, Stellschrauben, 11 mm und stärker, auf 1050 %: 
Aufschlag, SchloBschrauben, Hütchen- und Wagenbau- 
schrauben, Pflugschrauben, Radschrauben auf 1200 %: 
Aufschlag, Schlüsselschrauben bis 9 mm einschl. auf 
800 % Aufschlag, 10 mm und stärker auf 100096 Auf- 
schlag, Anschweißenden auf 1400 % Aufschlag, Mut- 
tern auf 1400% Aufschlag. (Berliner Tageblatt vom 
25. September 1921.) 


Preiserhöhung für Schrauben. Die Düsseldorfer 
Schraubenvereinigung erhöht mit Wirkung vom 26. Sep- 
tember ab die Aufschläge für Schloßschrauben um 
50 %. brutto auf 200 %. (Berliner Tageblatt vom 27. Sep- 
tember 1921.) 

Die Bleifabrikatehändlervereinigung hat die Preise 
fur gewalzte und gepreßte Bleifabrikate um 110 auf 
1335 M pro Doppelzentner erhöht. 


Die neuen oBérschlesischen Kohlenpreise. Laut 
Mitteilung der staatlichen Bergwerksdirektion sind die 
Preise auf den ihr unterstehenden Gruben „Königs- 
grube“ und „Rheinbabenschächte“ ab 15. September 
für das oberschlesische Abstimmungsgebiet nach Vor- 
nahme der letzten Erhöhungen wie folgt festgesetzt 
worden: für Stückkohle auf 248,40 M bis herabgehend 
für Staubkohle auf 186,40 M pro Tonne. Auf deı 
„Königin Luise-Grube" erhöht sich der Preis der besse- 
ren Sorten um je 20 Pf. pro Tonne. Für das übrige 
Deutschland (Inland) stellt sich der Preis für Stück- 
kohle auf 381,20 M bzw. bis herabqehend für Staub- 
kohle auf 186,40 M pro Tonne. Auf der „Königin Luise- 
Grube“ wieder um je 20 Pf. pro Tonne höher. (Berliner 
Tageblatt vom 27. September 1921.) 


| Schiffs-Preise PEN i 
A, Fracht-; Post- und Fahrgastdampfer bzw;- =Motorschiffe (ausschl, FlüBfahizeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf if angeboten 
werden. Die Preis-Angaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe; "2 


' | Daten über | - 0... [ Gesamt. | : SE 
NT Tragfáhigkeit Abmessungen! Baujahr ` Maschinen. u. CD MCN | 
: | reis ET | | 
Schittsname B.-R.-T. des: | Baumaterial | Kessel: bzw. Verkäufer (V) PA nM Bemerkung ` ` 
Schitisart N.-R.-T, Schiffes Klasse M -An-| Käufer (K) ` Preis per u Zi 
i | | | | lagen [Tonne dw| 
Eth e] | 210 tdw. l1202*x 19 9" 1878 Eisen] Maschine: | V: J. Hyland, - l22 250° Nach englischer An: 
Pe 178 B.-R-T. | X8'4' X85" |100AI Lloyd’s|15', 28^ X 18^ . Garston ca. £ 10,g| gaben von Mitte Sep- 
Tiefgang | special Kessel neu, euo uc ITT "tember 1921, . Schiff 
survey Nr.2 1895 . dE es wurde im März für 
: 7 im Jahre 1919 E bt WE £ 1250 veräußert. 
„Lygi an .| 1000 t dw. |178'2"X30'5" 1921 | Maschine: |V: Rederi Svens- | £ 15250 | Nach englischen An- 
Eindeckschiff | 750 B.-R.-T. |X15'1"X14'9"| | Stahl 16", 26” ka Lloyd, ca. £15 4 gaben von Mitte Sept. 
(schwedischer Tiefgang ` (op AlLloyd's| 43'"X30" | Gothenburg |“ ("| 1921. Die Baukosten 
Neubau) EL. | IE E V betrugen‘. £ 500060 
| | : | UE. us ~ |d.i 50:£ Der t di 
Lavinia" 1700 t dw. |224'8"X33'X 1902 . | Maschine: . — 1 £ 9800.| Nach engl, Angaben 
Eindeckschiff |999 B.-R.-T. | 15/2"X17'3'.| ` Stahl 16",. 28" deM EE 6 von Mitte Mus er 
(ex-enemy- Tiefgang‘ 44“ X 33" | ee dE ‚192 E 
Dampfer) | s Q9 7 qe s Se 
„Soderham“ | 2100 t dw. :240'8"X34'1" 1899 Maschine: — = |£ 10000 | . do. ` | 
Schiff mit par-|1499 B,-R.-T.|X15'1"X18'3" Stahl 125. EE, jou BR 
tiellem Sturm- Tiefgang 4T' X33" SEE E 
deck (ex-ene- | “ 
my-Dampfer) | | 
HenryHorn'| 2160 t dw. |245'X35'4" X 1898 Maschine : — pLH$9500| > do. 
Eindeckschiff |1287 B.-R-T. 15'1"X 169" | Stahl .|16,2°, 25,5" a. £ Ad 
(ex-enemy- . , Tiefgang 41,77X 32,2" S i | 
Dampfer) MET NET 
„Mount Snow-| 4350 t dw |312'X41'* 20' 1892 Maschine; | V: Sefton'Steam-| :£ 5000 | "do. 
den“ Schiff 12891 B.-R.-T. 5x 22’ Stahl 23°, 3715" |ship Comp. Ltd, ca gizl —— | 
mit partiellem | | Tiefgang  |100AILloyd's| 62'"x39" London = 
Sturmdeck A | 
Neubau 5200 t dw |331'X 466" X |Schiff ist noch) Maschine: = £50000] "do, 
Eindeckschiff | |25'6"X21'9"| im Bau 25", 41" | ca. £9.6 Schiff wird voraussicht- 
| Tiefgang Stahl 68' X 41" PI Nu Ae 
"^J |00AILIoyd's 
Hanhi“ | 375 tdw 95'2"X23'1" 1894 | Maschine: V: Osakseyhtio | £2 000- Nach engl. Angaben 
Finnisches . | 207 B-R-T. Xi118"X1Ii'| — Stahl . | neu 1909, | Mantyluoto A/B| ca; $5.3 von Ehde Sept. 1921 
— Eindeckschift Tiefgang ` x 10", 17"X Biörneborg ' ' 
| 1515", Kessel M 
neu 1909 2b QNS ici 
Isolde“ 2300 t dw. |247/4"X368'* 1905 Maschine: | Ky Deutsche E 77500 | i 
er : R "T IL RET i 8 3 : irt Ze ` Scl N ] k l 
Bindeckschiff. 1530 B.-R.-T. Ce Stahl | E o na Firma ca. £ i ud wurde Vor kurzem 


4 50C0 Pfd. Sterl, an einen 
i “ | Londoner Schiffseig. verk, 
£ 31 800- Nach engl. Angaben 


Ica. £ (Ge Von Ende September 


V: A.S. Fagerues 
„Christiania - 


‚Fagerues“ | 2500 t dw. |243‘ X392“ X 1919, Stahl | Maschine: 
Norwegisches |1521 B.-R.-T.| 19'2"X 17/3" |Norwegischer 18°, 2915" 


| Eindeckschiff. | | Tiefgang | Lloyd | 49"x33'"' 1921 AN. 
„Caterino“ | 6380 t dw |346:3X508"|1909, Stahl| Maschine | V: Gulf Line Ltd | £ 35 000 ^. do. : 
Eindeckschiff 13729 B.-R-T.| X23'1"X2U' | British Cor" 25", 40" London . | @55| " 
. 4" Tiefgang | poration 65” X42 ' | EE LE zE 
„Hun (s h'ead"| 6400 t dw 350 X46/6"X| ` 1901 | Maschine E | £ 12.000 "- S 
Spardeckschilf 13779 B.-R.-T. deus aT ... Stahl 2255, 41^ ca. 219 
(ex- -enemy- . l Tiefgang | H 61' X45" ‚ca. ; 
Dampfer) 7 | SECH | MS dos AE 
Neubau 8255 t dw |400'1"X 52'2"| noch im Bau | Maschine — | £ 74250. do; : 
Zweideckschiff (^ |X28'5"X25'| . Stahl | 27!5", 45" | J ca, £9 | A 
| |. 2/5" Tiefgang 100 AILloyd's| 75"X48" | E | g y 
„Artemisia“| 8400 t dw |451/2^X51/'9"| 1901 | Maschine = | £ 9000 | dor - 
Shelterdeckschiff]5840 B.-R.-T.|X28'X26'315"! Stahl ` 30", 50° ca. £1.1) dÉ 
(ex-ertemy- | | Tiefgang | . | ESI X54 |. PES 


. Dampfer). n - Geschw. 
8 1012—11 Kn. 


ui Metallpreise in Berlin (für 100 kg m MJ 
u | | | |29.Septemb.| 28. Septb. 
Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
E Ä | ‚kupfernotiz: —— | 
Elektrolytkupfer wire bars . .| 3596 | 
do Notierungen der Berliner Metallbórse: 
 Raffinadekupfer, 99—99,5 9/, . 


3000 


Originalhüttenweichblei . 1100—1150 | 1125—1175 
Originalhüttenrohzink, Preis im l 
— freien Verkehr ` . . . . .| 1125-1150 | 1150— 1200 
Originalhüttenrohzink (Preis des 
.. Zinkhültenverb.) . . . .. 1240 1221 
Remelted Plattenzink v. handels-| ` | | 
üblicher Beschaffenheit . .. 925—950 950—975 
. Originalhültenaluminium, 98 bis | ` 
99 Ha, in Blöcken, Walz- oder 
' Drahtbarren . . .. . . . .1| 4700-4800 | 4700—.1800 
desgl. in Walz» oder Draht-|  - ber. 
„Darren ONE 4900 —5000 | 4900—5C00 
anka-, Strait, Austral-Zinn in D | 
.NVerkauferswahl ...... 7400—7500 | 7300—8000 
Hüttenzinn, mindestens 99 0. . | 7200 - 7300 | 7500— 7600 
Reinnickel, 98—99 °% , ,.. . . | 6300—6500 |6400— 6600 
Antimon-Regulus . ^| . ... ...| 1250 - 1275 | 1300—1350 
Silber in Baren ca. 900 fein 
|fürlkg..... TOME 2550—2600 | 2725 -2775 


(It. Berl. Tagebl. vom 29. Sept. 21. 


..: Bericht von Rich. Herbig A Co. G. m. b. H, Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. | 


.. Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100. Kilo): 


Aluminium-Bleche, Drähte, Stangen. ` ` 5700 M 
‚Aluminium-Rohr . . .. 7200 , 
“_Kupfer-Blecke . . o. 4100 ,, 
-= Kupfer-Drähte, Stangen . 3950 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . 4300 , 
Kupfer-Schalen. . . . . . , 5150 , 
` Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 3150 , 
Messing-Stangen TEE" 2200 , 
Messing-Rohre o./N. 3250 , 
Messing-Kronenrohr Er ee ee o 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, Stangen . 3800 , 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen 5000 , 
Schlagot `, 2000 „ 


' Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
| An Dr sehiender Aufschlag. ` Aufpreislisten auf Ver- 
angen. d | | 


. „Weiterverkauf ehemaliger deutscher Dampfer. Eng- 
lische Fachzeitschriften berichten in letzter Zeit des 


öfteren über den Weiterverkauf ehemaliger deutscher. 


Dampfer, Diese Schitfe sind von englischen Firmen, 
welche erst vor kurzem deutsche Tonnage erwarben, 
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i | Schiffe = |; 
| | ` Inland. 


| Stapelláufe. Auf der noch im Ausbau begriffenen 
Werft Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-G. in Hamburg- 
Wilhelmsburg lief als zweites einer Reihe von drei 


. | 3050—3075 |3075—3125 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie | 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen k 3 : 
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mit. einem Gewinn veräußert worden, der sich in den 
Grenzen von 30 % bis über 100% bewegt. 


Frachten-Märkte | 
(nach englischen Angaben für die Zeit vom 12. bis 
17: September 1921 zusammengestellt.) 


Kohlefrachten. Cardiff —Falmouth 7 s; Rot- 
terdam 7 s 6 d; Antwerpen 8 s 3 d bis 8 s 6 d; Gent 
8 s 6 d; Calais/Dunkirchen 6 s 11% d; Rouen 6 s 9 d 
bis 9 s 6 d; Havre 6 s 9 d bis 8 s; Cherbourg 7 s 6 d;. 
Brest 6 s 10% d; Bordeaux 7s 6 d bis 8 s 6 d; Oporto 
15 s 6 d; Lissabon 12 s 6 d; Huelva 12 s 9 d; Valencia 
15 s 6 d; Barcelona 14 s 6 d bis 15 s; Marseilles 13 s 
bis 14 s; Malta 12 s 3 d; Genua 12 s 6 d bis 16 s; Triest 
16 s; Venedig 14s 10% d bis 17 s; Messina oder Pa- 
lermo 14 s; Palermo 15 s 6 d; Algiers 12s 4% d; 
Alexandria 14 s 5 d bis 16 s; Port Said 12 s 6 d bis 
14 s; Smyrna 17 s; Las Palmas /Tencrilffa 11 s; Bombay 
17 s 6 d; Java 17 s 6 d; La Plata 14 s; Rosario 15 s. 

Tyne — London 7 s bis 7 s 9 d; Gothenburg 12 s 
3 d bis 15 s; Nord Norwegen 14 s; Malmö 13 s; Stettin 
96 s 5 d bis 9 5 5 d; Danzig 9 s 5 d; Hamburg 6 s 6 d 
bis 6 s 9 d; Dremerhaven 7 s bis 9 s 6 d; Kicl 6 s; 
Harlingen 7 s 6 d; Rotterdam 6 s bis 8 s; Amsterdam 
6 s 9 d bis 7 s 6 d; Aniwerpen 6 s 6 d bis 8 s; Brügge 
7 s 6 d bis 9 s; Ostende 7 s 7% d bis 8 s; Calais 7 s 
6 d; Rouen 6 s 3 d bis 11 s; Bordeaux 9 s 9 d bis 11 s; 
Barcelona 15 s 9 d; Marseilles 13 s 6 d; Genua 15 s 
bis 14 s 3 d; Algiers 12 s; Konstantinopel 15 s; Singa- 
pore 15 s 9 d; Stockholm 9 s bis 10 s; Gibraltar 11 s 6 d. 


Getreidefrachien Donau-—U.K./Kont. 17 s 6 d 
bis 19 s. 


Montreal — UK 5 s per qr; Avonmouth 
5 S Getreide, 4 s 9 d Gerste; Kont. 18 c per 100 Us: 
Hamburg. 18 c; Antwerpen/Hamburg 18 c; Bremen 18 c; 
Marseilles und Genua 23% c; Mittelmeer 5 s 101% d, 
ein Hafen; 6 s, zwei Häfen; West-Ialien 5 s 9 d, ein 
Hafen; 6 s, zwei Häfen. 


San Lorenzo —U.K./Kont. 27 s 6 d; Bosario— 
U. K./Kont. 26 s schwercs Getreide. 

Bombay-U.K.’Kont. 30 s d w; Beira—Ll. 
K./Kont. 40 s Mais; Australien —Mittelmeer — UR /Kont. 
C8 s 9 d; Philippinen—U. K./Kont. 60 s d w; San Fran- 
cisco— Ll. K./Kont. 56 s Gerste. 

Erzirachten. Sfax—Plymouth 12 s 6 d; Dizeria— 
Middlesbrough 8 s;- Hornillo Bay-Rotierdam 8 5; 
Middlesbrough 8 s; San Juan—Oarston 10 s; Antwer- 
pen 11 s 3 d; Muelva—-Rotterdam 8 s bis 10 s; San- 
tander —Glasgow 8 s 6 d; Rotterdam 8 s 6 d; Bilbao— 
Barrow 8 s 6 d; Rotterdam 9 s. 


. Holzírachten. bordeaux —Bristol Kanal 10 s. 
Verschiedenes. Nord-Cuba—New York oder Phila- 
delphia 13 c per Sack Zucker. 


Schiffen der Frachtdampfer „Cordelia“ für die 
Reederei A. Kirsten vom Stapel. Die . Abmessungen 
des Schiffes betragen: Länge = 74,0 m, Breite 
— 10,98 m, Seitenhöhe bis Poopdeck == 7,79 m, Trag- 
fähigkeit 2300 t. Die Geschwindigkeit soll etwa 10 kn 
betragen. | 

Auf der Neptun-Werft- in Rostock ist ein für die 
Deutsche Levante-Linie, Hamburg, erbauter Fracht- 
dampfer vom Stapel gelaufen. Das Schiff, das den 
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Namen „Eupatoria“ erhielt, hat die gleichen Ab- 
messungen wie die früheren, auf derselben Werft für 
die Levante-Linie erbauten Dampfer. 


Auf der Östseewerft, Schiffbau und Maschinen- 
fabrik A.-G., Frauendorf bei Stettin, ist am 15. Septem- 
ber ein für die Kurland Dampfschiffahrts A.-G., Stettin 
erbauter Frachtdampfer von 600 t Tragfähigkeit vom 
D gelaufen. Das Schiff erhielt den Namen ,Finn- 

and“. 


Auf der Werfi von Blohm & Voß, Hamburg, lief 
das Schwesterschiff des „Havelland“, „Rheinland“ 
von 6500 Br.-Req.-T. vom Stapel. 


Auf der Werft G. Seebeck A.-G. in Geestemünde 
wurde der für die Bremer Reederei J. D. Sturjen im 
Trockendock erbaute Dampfer „Toreador“ von 
1600 1 Tragfähigkeit zu Wasser gelassen. Länge 
74,98 m, Breite 10,1 m, Tiefe 3,96 m. Die Maschine 
leistet 850 DSi. ' 

Auf der Reiherstiegwerft, Hamburg, ist der für die 
Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft erbaute Fracht- und Passagierdampfer ,Es- 
pafia" von 9000 t Tragfähigkeit zu Wasser gelassen 
worden. 


Auf der Vereinigten Elbe- und Norderwerft lief 
der für die Deutsche Levante-Linie erbaute Dampter 
„Larissa“ vom Stapel. 


Probefahrten. Der für die Hamburg-Amerika Linic 
in Lübeck neu erbaute, 496 Netto-Kubikmeter große 
Dampfer „Helitton“ ist, vom Erbauungsort kom- 
mend, in Hamburg cingetroffen. Der Dampfer hat hier- 
mit gleichzeitig seine Probefahrt erledigt. 


Der fur die Dcutsch-Australische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft auf der Werft von Blohm & Voß, Ham- 


burg, erbaute Dampfer „Halle“ erledigte seine 
Probefahrt. 
Der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 


(vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G., Hamburg, Betrieb 
Tollerort, auf Rechnung der Firma Kunze & Jürgens in 
Habana für den Dienst an der kubanischen Küste er- 
baute Fracht- und Passagierdampfer „Sagua la 
Grande“ erledigte seine Probefahrt. Das Schiff ist 
58 m lang, 92 m breit, 440 m hoch. Bei einer Trag- 
fahigkeit von 1060 1 beträgt der Tiefgang 4,05 m. Die 
eingebaute dreifache Expansionsmaschine leisiet 
450 DSi. 

Der auf der Werft von Nüscke & Co. in Stettin für 
die Stockholmer Reederei „Svea“ erbaute 1450 1- 
Doppelschraubendampfer „Fylgia“ hat seine Probe- 
fahrt in zufriedenstellender Weise erledigt. Das Schiff 
hat zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von je 550 PSi. 

Ablieferung. In Mescherin bei Stettin ist ein aus 
Beton erbauler, 600 t Tragfähigkeit besilzender See- 
leichter, der den Namen „Nordahl“ erhalten hat, 
fertiggestellt und an die Stettiner Portland-Zement- 
Fabrik abgeliefert worden. Es ist dies das erste Slet- 
tiner Betonschiff. 


Käufe und Verkäufe. Der frühere deutsche Passa- 
gierdampfer „Kaiser“, 1916 Bruflo- und 549 Netio- 
Tonnen groß, im Jahre 1891 in Hamburg erbaut, ist von 
der Hamburg-Amerika Linie zurückgekauft worden. 
Der Turbinendampfer wird zunächst einem größeren 
Umbau unterzogen und soll darauf wicder in den See- 
baderdienst eingestellt werden. 

Der Hamburger Dampfer „Santa Theresa“, 
der durch den Friedensvertrag an England überaing, 
ist von der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft zurückgekauft worden. 

Der Zweischrauben-Dampfer „Graf Walder- 
sce”, uber dessen Verkauf wir kürzlich an dieser 
Stelle berichteten, wurde, englischen Nachrichten zu- 
folge, für etwa 10500 £ von der Köhlbrandt Werft Paul 
Berendsohn, Hamburg, Altenwerder, zurückgekauft. 
Der Dampfer ist bereits von London zur Werft über- 
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führt worden. Durch Lord Inchcape wurde dieses Schiff 
am 10. August d. J. in London als „ex-enemy”-Dampfer . 
auf Auktion für etwa 4000 £ den Messrs. Thos. W. Ward 
Lid, Sheffield, überlassen. Durch den Weiterverkauf 
dieses Dampfers hat die englische Firma in kurzer Zeit 
einen Gewinn von über 15096 erzielt. 


Ebenfalls wurde der Kreuzer „Ersatz Emden“ 
und eine Viermastbark von 4000 t Größe, in Zeebrügge 
liegend, von gleicher Werft käuflich erworben. 


Die Hamburg-Amerika Linie hat den Turbinen- 
dampfer „Kaiser“ von der Entente zurückgekauft. 
Der Dampfer wird nach einem größeren Umbau wieder 
in den Seebäderdienst eingestellt werden. Das Schiff 
hat einen Raumgehalt von 1910 Br.-Reg.-T. 


Der ex-englische Passagierdampfer „Teutonic“, 
der für die N. V. Holland in Hendrik Ido Ambacht an- 
gekauft wurde, ist jetzt wieder nach Deutschland: ver- 
kauft worden. 


Der holländische  Tankdampfer „Salahadji“, 
2144 Br.- und 1235 N.-T. groß, 3460 } Tragfähigkeit, im 
Jahre 1889 erbaut, Eigentum der N. V. Petroleum- en 
Scheepvaart-Mij „Salahadji“, ist durch Vermittlung der 
AA Frans Hoynck nach Deutschland verkauft 
worden. 


Der 2120 Br.-Reg.-T. große, 1898 erbaute schwe- 
dische Dampfer „Eros“ ist in den Besitz der Ham- 
burger Reederei Aug. Bolten Wm. Millers Nfl. über- 
gegangen. 


Enlenteforderung bezüglich der durch Deutsch- 
land zu bauenden Schiffe. Von amtlicher belgische: 
Seite wird gemeldet, daß in Wiesbaden Verhandlungen 
geführt werden sollen über die von Deutschland zu 
bauende Schiffstonnage, die noch an die Alliierten 
ausgeliefert werden muß. Es handelt sich um Schiffe 
für die Flußschiffahrt auf den belgischen und franzö- 
sischen Kanälen, wofür die Rheinschiffe größtenteils 
nicht benutzt werden können. Belgien hat bisher 
68000 t und Frankreich 100 000 1 Schiffsraum erhalten. 
Insgesamt werde Deutschland noch 200000 +} Schiffs- 
raum für die Flußschiffahrt bauen müssen, die ausge- 
liefert werden müssen. 


Ausland. 
China. 

Stapellauf. Am 24. Sept. lief auf der Werft der Hong- 
kong & Whampon Dockgesellschaft der 8400 t grobe 
Tankdampfer „Palurdina“ vom Stapel, der für die 
Anglo-Saxon Petroleum Company in Bau ist Es ist 
dieses das erste Oeltankboot, das in China gebaut 
wird. 

England. 


Stapelläufe. Auf der East Yard der Blyth Shipb. 
and Dry Dock Co. lief für Rechnung der Reederei James 
Bell & Co. in Hull der Kohlendampfer „Bellbro“ 
von Stapel. Abmessungen: 86,866 x 12,801 m, Klasse 
Engl. Lloyd 100A 1. Dreifachexpansionsmaschine von 
der North Eastern Marine Engineering Co. in Wallsend- 


559X914X 1524 


991 


Auf der Hebburn Werft von Palmers Shipb. & Iron 
Co. lief für die Ocean Steam Ship Co. (Alfred Holt 
& Co. in Liverpool der Fracht- und Fahrgastdampfer 
„Meriones“ vom Stapel. Länge über alles 145,234 m, 
Breite 17,678 m, Seitenhöhe 10,744 m, Tragfähigkeit. un- 
gefähr 10 000 t; Zweidecker mit Back, Brücke und Poop. 
Die Passagiereinrichtungen befinden sich im Zwischen- 
deck und Back, während die Mannschaften in der Doop 
und die Offiziere mittschiffs untergebracht sind. Die 
Maschinenanlage besteht aus Parsons-Turbinen mit 
doppelter Zahnradübersetzung, gebaut bei Palmers in 
Yarrow. Die Kesselanlage besteht aus zwei Doppel- 
endern mit Schmidt’schem Ueberhitzer und Howdens- 
Zug und einem Einender-Hilfskessel ohne Ueberhitzer 


on-Tyne, Zylinderabmessungen 
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mit natürlichem Zug. Der Betriebsdruck beiträgt 
15,468 Aim. . 

Der Cunard-Dampfer „Mauretania“, der, wie 
berichtet, durch eine Feuersbrunst schwer beschädigt 
wurde, soll auf der Werft von Swan, Hunter & Wigham 
Richardson in Newcastle repariert und bei dieser Ge- 
legenheit auch zugleich für Oelfeuerung eingerichtet 
werden. Die Wiederindienststellung wird Mille Janua: 
erfolgen. — Mit der , Mauretania" werden sechs Schiffe 
der Cunard-Anchor Linie von zusammen 137 000 1 mit 
Oelfeuerung versehen sein. Sämtliche seit dem Wat- 
fenstillstand in Auftrag gegebenen Schiffe der Gesell- 


schaft erhalten ebenfalls Oelfeuerung. 


Auf der Werft Newport News S. B. & D. D. Co. in 
Newport News ist der für die Firma Standard Oil Comp. 
(New Jersey) in New York erbaute Tankdampfer „John 
D. Archbold“ am 30. August vom Stapel gelaufen. 
Die Abmessungen sind: Lange 169,16 m, Dreile 22,86 m, 
Hohe 9,14 m. Das Schiff hat eine Tragfähigkeit von 
20300 1. 

Der für die Reederei Stella Steamship Co. in Car- 
diff auf der Werft Burntisland S. B. Co, Burntislarfd, 
erbaute Frachtdampfer „Arthurian“ von 6250 t 
Tragfähigkeit wurde am 1. September zu Wasser ge- 
lassen. Das Schiff ist 106,68 m lang, 15,24 m breit und 
hat eine Seitenhöhe von 8,25 m. 


Der für Rechnung der Reederei General Steam 
Nav. Co, London, auf der Werft Dow, Mc. Lachlau 
& Co, Paisley, erbaute Frachidampfer „Gaunef“, 
von einer Länge = 76,20 m, einer Breite = 11,28 m und 
einer Seitenhöhe = 7,62 m, lief am 5. September vom 
Stapel. Der Antrieb erfolgt mittels einer Dreifach- 
Expansionsmaschine von 1700 PSi. Das Schiff hat eine 
Tragfähigkeit von 1800 t. 

Der auf der Werft Swan, Hunter A Wigham 
Richardson, Wallsend, auf Rechnung der Reederei 
Compagnie de Navigation Sud-Allantigue, Paris, er- 
baute Fracht- und Passagierdampfer „Mosella“ 
wurde am 3. September vom Stapel gelassen. Die Ab- 
messungen betragen: Länge 146,77 m, Breite 18,05 m, 
Höhe 11,58 m. Das Schiff-hat eine Tragfähigkeit von 
6000 1 und ist für über 1000 Passagiere I., H. und HI. Kl. 
eingerichtet. Der Antrieb erfolgt mittels Turbinen- 
anlage. 

Der auf der Werft Dublin Dockyard Co., Dublin, 
für Rechnung der Firma Cia. Carbonifera de Fundicion, 
Valparaiso, erbaute Frachtdampfer „Puchoco“ lief 
am 3. September vom Stapel. Das Schiff hat eine 
Tragfähigkeit von 3500 t. Die Hauptabmessungen sind: 
Lange 91,44 m, Breite 15,41 m und Hohe 6,25 m. 

Am 3. September wurde der fur Rechnung der 
Firma Paris-Orleans Railway Co. auf der Werfi Tyne 
Iron S. Co., Willington duay-on Tyne, erbaute 
Kohlenfrachtdampfer von 7000 t Tragfähigkeit „Poi- 
tiers“ zu Wasser gelassen. Die Abmessungen des 
Schiffes betragen: Lange 110,95 m, Breite 16,00 m, Hohe 
7,92 m. 

Auf der Werft Sir Raylton Dixon & Co., Middles- 
borough, lief am 5. September der für Rechnung der 
französischen Reederei Société nationale d'Affrete- 
ments, Paris, erbaute Frachtdampfer „P. L. M. 24“ 
vom Stapel. Das Schiff hat eine Tragfahigkeit von 
8900 t. Länge 121,92 m, Breite 17,07 m, Hohe 9,45 m. 

Am 6. September wurde der für Rechnung der Ree- 
derei Alfred Hold & Co., Liverpool, erbaute Fracht- 
dampfer „Premius“ auf der Werft Scotts’ S. D. 
& Eng. Co, Greenock, vom Stapel gelassen. Der 
Bruto-Raumgehalt des Schiffes beträgt 7650 t. Die 
Hauptabmessungen sind: L 137,77 m, Breite 17,07 m, 
Hohe 10,79 m. 


Ein Frachtdampfer mit schlanken Linien isi, wie 
„Shipb. and Shipp. Record" in ihrer Nummer vom 
8. September 1921 ausführt, der neuerbaute Dampfer 
„Cairuross“. Die Zeitschrift. bemerkt dazu, daß 
sie immer für schlanke Linien auch bei Frachidampftern 
eingetreten sei; denn bei stürmischem Wetter erlitten 
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völlige Schiffe auf ihren Reisen solche Verzögerung, 
daß der Verlust an Zeit und Brennstoff den Gewinn an 
Tragfähigkeit bei völligeren Linien mehr als ausgleiclie. 
Die Erfahrungen, die die Cairu Line of Steamships, Ltd., 
die Besitzerin der „Cairuross“, in dieser Hinsicht ge- 
macht hat, sollen diese Behauptung bestätigen. 


Holland. 


Stapelläufe.. Auf der Werft Conrad in Haarlem 
lief für die Kon. Paketvaart Mu in Batavia der Fracht. 
dampfer „Palopo“ vom Stapel. Abmessungen: 
Länge = 70,103 m, Bıeite = 11,582 m, Seitenhöhe bis 
Oberdeck = 5,106 m, Tiefgang beladen = 4,267 m, 
Wasserverdrängung beladen 2652 4, Tragfähigkeit 
1646 t. Dreifachexpansionsmaschine von 700 PSı, Zy- 


. 400 X 654 X 1092 

linderabmessungen E C NM x 100 
Babcock- und Wilcox-Kessel von 216 gm 
und 12,656 Aim. Betriebsdruck, außerdem noch ein 
Donkeykessel von 67,8 gm Heizflache und 8,437 Atm. 
Betriebsdruck. Klasse: Bureau Veritas X 1 3/3 L. 1. 1. 


Auf der Werft der N. V. Boele’s Scheepswerven en 
Machinfabriek in Slikkerveer lief fur die Mij. Zeevaart 
in Rotterdam der Dampfer „Trio“ vom Stapel. Ab- 
messungen: 70,105 X 10,975 X 6,858 m, Maschine 900 P Si. 
Das Schiff soll in die Irlandfahrt eingestellt werden. 


Das für die N. V. Scheepvaart en Handel Mji. 
„Gelderland“, Rotterdam, erbaute 1350 t Rhein- und 
Rhein-Herne-Kanalschiff „Gelderland I“ ist auf der 
Werft N. V. Scheepswerven v/h H H. Bodewes in 
Millingen a. Rhein vom Stapel gelaufen. Gleichzeitig 
wurde für dieselbe Reederei ein Schwesterschiff, 
„Gelderland II“, auf Kiel gelegt. 


Probefahrten. Am 12. September hat dic Probe- 
fahrt des von der Nederlandsche Scheepsbouw Maat- 
schappij in Amsterdam für die Firma Winge & Co. in 
Christiania erbauten Doppelschrauben - Dieselmotor- 
schiffes „Geisha“ stattgefunden. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: Lange zwi- 
schen den Loten 114,30 m, größte Breite 15,62 m, Sei- 
tenhöhe bis Haupideck 7,77 m. Das Schiff wurde ge- 
baut nach den Anforderungen von ,Det Norske Veri- 
tas“ und des Norwegischen Gesetzes. Mit Rücksicht 
auf das Fahren durch Eis wurde das Vorderschiff be. 
sonders verstärkt. Die Dieselmotoranlage wurde von 
Werkspoor geliefert und besteht aus den beiden Haupt- 
motoren von je 1400 IPS fur die Schrauben und aus 
drei kleineren Motoren zum Antrieb der Dynamos. In 
beladenem Zustande wird die Fahrt 11 kn betragen. 


mm; ein 


Heizflache 


Kanada. 


Frachidampfertypen. Der am meisten gebaute 
Frachtdampferlvp ist, wie ein kanadischer Schiffbauer 
Mc Clelland kürzlich in einem Vortrage ausführte, ein 
Schiff von 8800 1 Tragfähigkeit (einschl. Kohlen und 
Vorräte). Bekannt ist der „Robert-Dollar“-Typ, so ge- 
nannt nach einem Reeder an der pazifischen Küste, 
der ein solches Schiff am Clyde bauen ließ. Dieser 
Schiffstyp wurde von dem amerikanischen Schiffahrts- 
amt während des Krieges als Einheitstyp gewählt. Die 
Schiffe sind etwa 125,116 m lanq, 16,459 m breit und 
9,068 m hoch. Ein von der kanadischen Regierung an- 
genommener Einheitstyp ist ähnlich, nur etwa 500 t klei- 
ner. Diese Schiffe sind in großer Anzahl während der 
letzten fünf Jahre gebaut und mit Turbinen- oder Kol- 
benmaschinen ausgerüstet worden. (Shipb. and Shipp. 
Record, 8. September 1921.) 


Polen. 


Dampferkauf. Die „Hansa“ meldet aus Danzig, daß 
die Polish Navigation Comp. in New Vork, Filiale Dan- 
zig, den Fahrgastdampfer „New York“ angekauft 
hat, um ihn in ihrer Linie Danzig—New York zu ver- 
wenden. Das Schiff ist ein Doppelschrauber von 
18 000 Br.-Reg.-T. und bietet 1800 Fahrgästen Raum. 


,3€8e 32 — 


D—————————— an 


Vereinigte Staaten. 

Stapelläufe. Auf der Werft der New York Shipb. 
Corp. lief am 17. September für die Munson Steam. 
ship Line der Fracht- und Fahrgastdampfer „Mu- 
nargo“ vom Stapel. Die Abmessungen sind: Länge 
über alles = 131,746 m, Breite = 17,525 m, Tiefgang 
=: 7,010 m, Tragfahigkeit etwa 5000 }. Passagierein- 
richtungen für 172 Passagiere 1. KI, 56 2. Kl. und 50 
Zwischendecker. Die Maschinenanlage besteht aus 
einer Parsons-Turbine mit doppelter Z.ahnradüber- 
setzung, die 5800 PSe entwickelt und dem Schiff bei 
85 Umdrehungen eine Geschwindigkeit von 15% kn ver- 
leiht. Der Dampf wird in fünf ölaefeuerten Zylinder- 
kesseln erzeugt. Das Fassungsvermögen der Oelbunker 
beträgt 1910 t, der Aktionsradius 10 080 sm. 

Auf der Wallace-Schiffswerft in North Vancouver 
hef am 30. August der Fracht- und Fahrgastdampfer 
„Princess Louise“ für die Canadian Pacific vom 
Stapel. Die Abmessungen betraaen: Länge über alles 
— 100,582 m, Breite — 14,630 m, Scitenhöhe = 5,532 m, 
Brutto-Raumgehalt 4200 Reg.-Tonnen. Das Schiff hat 
Tinrichtungen Tur 256 Fahrgäste 1. und 44 2. Klasse. 
Die Maschine indiziert 4500 PS und soll dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von 17% kn verleihen. 
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Inland. " 

Schutz der Schiffsschrauben vor Anrostungen. Bce- 
kanntlich zeigen sich an guBeisernen und stählernen 
Schiffsschrauben an den Flügeln in der Nähe der Nabe 
nach längerem Gebrauch starke Anfressungen, wodurch 
der Widerstand der Flügel im Wasser erhöht und die 
l.ebensdauer der Schrauben stark herabgesetzt wird. 
Um diese Anfressungen zu verhindern, hat die Firma 
Georg Niemeyer in Hamburg eine Vorrichtung ersonnen 
und sich patentieren lassen, die darin besteht, daß der 
Schraube ein negativer Strom zugeführt wird, als der 
im Seewasser entstehende galvanische Strom, der die 
Anfressungen hervorruft. Gegenüber der Schraube am 
Rudersteven sind positive Elektroden angebracht, die 
von der Stromquclle positiven Strom erhalten. Diese 
positiven Elektroden werden mit der Zeit vom Strom 
zerfressen, während die Flügeloberfläche von jeder An- 
fressung verschont bleibt. Fs bleibt abzuwarten, wie 
sich die Vorrichtung in. der Praxis bewährt. 


= Werften cf 


Inland. 

-Die frühere Kaiserliche Werft Kiel ist in den Desilz 
der Deutschen Werke A.-O. übergegangen. Die früher 
nur fur die Kriegsmarine arbeitende Werft ist auf 
Friedensarbeit umgestellt. Von den vier für die Firma 
Rob. M. S'oman & Co. in Auftrag gegebenen 8800 t- 
Schiffen sind zwei, und zwar „Martha Hemsoth“ und 
„Wilhelm Hemsoth'', bereits vom Stapel gelaufen, wäh- 
rend sich die übrigen beiden noch in Arbeit befinden. 
Ein qroßer Teil von zwanzig in Auftrag gegebenen 
Frachtdampfern sind schon abgeliefert, während sich 
der kleinere Teil davon noch in Bau befindet. Drei 
eiserne Gaffelschoner von 240 t Tragfähigkeit sind auch 
zur Ablieferung gelangt. Außerdem werden auf der 
Werft gegenwärtig noch Scerien-Fischdampfer gebaut. 

Die Vorarbeiten für den Bau eines Hamburger Auf- 
irages von vier 6000.t-l'rachtdampfern haben begonnen. 

Außerdem erledigt die Werft auch Güterwagen- 
reparaturen. Die Maschinenbauabteilung ist nicht nur 
mit Bau und Reparatur von Schiffsmaschinen beschäf- 
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tigt, sondern auch md der Reparatur von Lokomotiven - 


usw. Die Werft hat 6800 Arbeiter und 1200 Angestellte. 


Reparatur ausländischer 
Werften. 
paralur ihres Dampfers „Kong Haakon“ , einer Kieler 
Werft übertragen. Dieser Auftrag hat der dänischen 
Presse Anlaß zu langen, verstimmten Erörterungen ge- 


geben, auf die die Reederei nunmehr antwortet, daß 


die Angebote dänischer und deutscher Werften so ge- 
waltige Unterschiede ergeben hätten, daß man es vor- 


gezogen habe, den Auftrag der Kieler Werft zu er 


teilen. 
Ausland. 
England. 


Lebhaftere Bautätigkeit auf englischen Werften. | 


Während die meisten englischen Werften einige Mo- 
nate hindurch an starker Beschäftigungslosigkeit titten, 
hat neuerdings eine lebhaflere Bautätigkeit auf den 
einzelnen Werften eingesetzt. Auf der Werft von Heb- 
burn, Wallsend & Walker sind die Arbeiten an drei 
neuen Liniendampfern für die Cunard Linie wieder auf- 
genommen worden, nachdem dieselben monatelang 
stillgelegen hatten. Die Admiralität hat den Auftrag 


gegeben, auf ihren Werften wieder volle Arbeitszeit 


einzuführen. 
| Italien 

Die Krisis der italienischen Schiffsindustrie in be- 
zug auf die Venezia Giulia. Herr Ing. G. Gialdini sen- 
dei uns folgende Mitteilungen: 

Die Krisis der Schiffbauindustris ist intensiver und 
komplizierter geworden und umfaßt nunmehr nicht nur 
hohe nationalökonomische, sondern auch 
Probleme. Als vor ungefähr fünf Monaten die Krisis 
im Beginnen war, schien es, daß die Ueberwindung der- 
selben nur dem Kapitale moglich sein würde. 
diese Krisis erschien gerade (nach Meinung der Sach- 


verständigen), als die großartigsten Pläne zur Erbauung 


von Schiffen entworfen waren, Pläne, deren Durch- 
führung Italien in die Möglichkeit gesctzt hatten, mit 
dem Auslande in erfolgreicher Weise in der Handels- 
schiffahrt zu konkurrieren. Heute lehrt uns die nun- 
mehr eingetretene Enttäuschung der Optimisten und die 
Ratlosigket der Techniker, das Problem unserer 
Schiffskonstruktion klar ins Auge zu fassen und die- 
jenigen Persönlichkeiten, welche eine Verantwortung in 
dieser Sache tragen, aufzufordern, unsere Lage zu 
prufen, und zwar nicht nur in ihrem heutigen Zustande, 
sondern auch in ihren eventuellen Folgen für dis Zu- 
kunft. lind da in letzter Zeit di» Debatten über die 
Handelsmarine kein Ende zu nehmen scheinen, wird es 
gut sein, noch etwas zu akzentui:ren, was nicht genug 
hervorgehoben worden ist von denienigen, welche un- 


sere ganzc Sachlage in etwas oberflachlicher Weise | 


besprechen. Namlich hat das Problem zwei ebenso 
wichtige Momente: einen, im allgemeinen, für die ganze 


. Nation, und einen, insbesondere für unser Gebiet. -. 


Betrachtet man das Problem vom nationalen Stand- 
punkt aus, so ist es ja richtig oder wenigstens berech- 
tigt, daß die Regierung. bei den schweren Zeiten, auf 
das Interesse des Landes bedacht, sich nicht leicht 
dazu entschließen kann, Hunderte von Millionen den 
Reediern zu opfern, zu dem einzigen Zwecke, die wach- 
sende Arbeitslosigkeit einzuschränken. Und dies ohne 
dabei zu bedenken, daß die heute erbauten Fahrzeuge 
euch morgen die Möglichkeit haben müßten, die Meere 
zu kreuzen, und daß diese Möglichkeit nur dann ein- 
treten wird, wenn die Frachten billiger und Waren zur 
Ein- und Ausfuhr vorhanden sein werden. | 

Wollte man eine Statistik befragen, so wiirde man 
daraus ersehen, daß nach "dem Kriege der Tonnen- 


qehalt eller Lànder in so bedeutender Weise gewachsen . 


ist, daß sämtliche Verluste der Kriegszeit gedeckt, ja 
uberboten worden sind. Diesen -Gründen kann man 
noch andere beifügen (immer daß man das Problem, 


1 Schiffe auf deutschen 
Det Forenede Dempskibselskab in. Kopen- ` 
hagen hat nach längeren Unterhandlungen die Re- 


politische . 


Und 


- 


abgesehen von den Interessen der in Betracht kommen- 
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den Gebiete, beurteilt), und zwar könnte man bemerken 
daß Italien an Kohlen und Rohmaterialien Mangel lei- 
dend, und bei der enormen Teuerung der Arbeitskräfte 
sich nicht an Erbauung von Frachtschiffen, sondern 
eher (die Quantität der Qualität opfernd) in der Kon- 
struktion einer bestimmten Schiffstype spezialisieren 
sollte. Dies würde jedoch ihre Ausdehnung begrenzen, 
Und man beschließt diese Aussage mit der allerdings 
nicht unrichtigen Bemerkung: soll Halien der Tradition 
wegen die Handelsmarine unterstützen, welche ins- 
gesamt ungefähr 25000 Arbeiter zählt, warum sollte es 
nicht die gleichen Verpflichtungen gegen alle anderen 
Industrien des Landes haben, welche Hunderttausende 
von Arbeitern ernähren? 

. Diese Beweisgründe haben das Problem der Vor- 
kehrongen vervollständigt, welche der Minister Dcllotti 
zugunsten der Werften beschlossen hatte. Wie in die- 
sen ‘Tagen öfters hingedeutet wurde, sollte der Betrag 
von 125 Millionen, welche der erste Erlaß Bellotti ge- 
währte, mittels Behebung von anderen Beträgen er- 
gaánzt werden (200 Millionen), welche, fur die Linderung 
der Arbeitslosigkeit bestimmt worden waren. 

Diese 200 Millionen sollten also dazu verwendet 
werden, die unccnügende Beisteuer der Werften zu er- 
hohen und einige Linien des Staates zu unterstützen. 
Die Kommission der öffentlichen Arbeiten versammelte 
sich dieser Tage und erörterte weillaufig die im zwei- 
ten Plane Bellotti enthaltenen Meinunaen: und während 
dic Ansichten über die Anlegung der 200 Millionen noch 
sehr verschieden sind, hat sich sämtliche Presse aufs 
Prufen verlegt, ob es im allgemeinen mehr oder minder 
angezeigt sci, die Schiffsindustrie zu wagen. 

Hier — bemerken unsere industriellen Kreise — 
verliert das Problem scinen nationalen Charakter und 
wird ausgesprochen cin Problem unseres Gebietes. 

‘Wenn die Regierung überzeugt ist, daß die Zukunft 
der Nation, ihr Prestige und ihr wirtschaftliches Auf- 
bluhen vom Meere abhängt, so erkennt sie selbstver- 
standlich die Notwendigkeit, die Schiffskonstruktion zu 
fordern, und indem die Regierung die Werftindustrie 
unterstützt, weiß sie auch, daß es Gebiete gibt, wie die 
Venezia Giulia; welche einzig und hauptsächlich von 
dieser Industrie leben und daß ein Stillstand oder Tod 
derselben das wirtschaftliche Ende der ganzen Region 
bedeuten wurde. Deshalb ist es notwendig, zu unter- 
scheiden zwischen den verschiedenen improvisierten 
Werften und denjenigen, welche eine lange und erfolg- 
reiche Tätigkeit hinter sich haben, und über intelligente 
sachverständige Arbeiterschaft und technisch perfek- 
tioniertes Personal verfügen. 

Es scheint latsächlich, daß die Regierung bc- 

schlossen hat, eine Auswahl zu machen und für die 
Unterstützung nur die Bedürfnisse jener Werften in Be- 
tracht zu nehmen, welche cine lange wirkungsvolle 
Vergangenheit haben, uber disziplinierte Kräfte ver- 
fügen und hiermit dic beste Garantie für einen guten 
Verlauf liefern. Hingegen würden jene improvisierten, 
seit kurzem bestehenden Anstalten ausgeschaltet. 
' Diese Vorkehrungen würden selbstverständlich zum 
Vorteile der Venezia Giulia ausfallen, da ihre Werften 
alte Traditionen rühmen und ihre Arbeiten stets die 
höchste Anerkennung im Auslande erzielten. 

Selbstverständlich wird die Unterstützung der 
Triester Werften bei weitem nicht genügen, die lokale 
Krisis gänzlich zu überwinden. Wenigstens cine der 
drei Werften wird doch geopfert werden müssen, und 
iur die anderen wird sich eine finanziclle Systemati- 
sierung des Personals nötig erweisen, den gegen- 
wärtigen Verhältnissen entsprechend 
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Inland. 
Neue Reederei in Hamburg. Unter der Firma 
Deutsch-Skandinavische Reederei A.-G. ist mit dem 
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ebene re 


Sitze in Hamburg eine neue Schiffahrtsgesellschaft ins 
Leben gerufen worden unter Beteiligung nordischer 
Reedereien. Das Kapital ist mit 5000 000 M in Aussicht 
genommen. uu 
Fischdampfer-Reedereien. Einen eigenen Reederei- 
betrieb hat die Firma Heinrich Baumgarten eröffnet. Sic 


charterte die beiden Fischdampfer „Rheinpfalz und 
„Minister Daumer“, um die Hochseefischerei zu be- 
treiben. 

Ausland. 

Italien. 


Schwierigkeiten in der italienischen Reederei. In 
die Krise der llva-Gruppe ist auch die zu dieser ge- 
horige Reedereigesellschaft Lloyd Medilerraneo ver- 
wickelt. Die Gesellschaft beruft eine Generalversamm- 
lung unter Bezugnahme auf Artikel 146 des Handclsqe- 
setzbuches, der die Maßnahmen bei Verlust von über 
einem Drittel des Kapitals (im vorliegenden Falle 
100 000 000 Lire) betrifft und setzt auch die eventuelle 
Bestellung von Liquidaforcn auf die Tagesordnung. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. 

Hamburg— San Francisco. Die Compagnie Genc- 
rale Transatlanligue wird demnächst einen monatlichen 
Frachtdampferdienst zwischen Hamburg und San Fran- 
cisco via Antwerpen, Havre, Bordeaux, Panama-Kanal 
eröffnen. Die Dampfer dieser Linie werden ferner zen- 
tralamerikanische und mexikanische Hafen anlaufen. In 
diesen Dienst, der zunächst der Stuckauterfahrt dienen 
soll, werden 8000 t große Dampfer eingestellt. Der 
erste Dampfer wird voraussichtlich Ende Oktober von 
Hamburg abgefertigt werden. 

Hamburg —Bergen. Infolge des starken Passagicr- 
verkehrs zwischen Hamburg und Bergen hat sich die 
Bergenske dampskibselskab, die bekanntlich seit län- 
qerer Zeit einen 141agigen Passagier- und Fracht- 
dampferdienst zwischen Hamburg und West-Norwcgen 
unlerhalt, genotigt gesehen, cinen zweiten Dampfer in 
diesen Dienst einzustellen, der nunmehr in 8täglichen 
Abständen unterhalten wird. 

Die Einrichtung eines Freihafenbezirks im Konigs- 
berger Hafen ist dank der Initiative der Königsberger 
Handelskammer vom Reichsrat genehmigt. Die Königs- 
berger Behörden sind dabei, einen Plan für die Ab- 
grenzung des Freibezirks herzustellen. 

Hafenausbau in Elbing. Laut „Hansa“ sollen dic 
Elbinger Hafenanlagen erheblich ausgebaut werden, 
da sie fur die durch die Abtrennung Danzigs hervor- 
acrufene Verkehrszunahme nicht mehr ausreichen. Da 
die bisherige Umschlaasstelle oberhalb der Brücken 
aelegen und nicht erweiterungsfähig war, hat man mit 
dem Bau einer neuen Umschlagstelle bei Englisch Brun- 
nen begonnen. Der Elbinafluß wird hier verbreitert 
und Gleisanlagen zur Haffufcrbahn hergestellt; außer- 
dem sollen Ladekranc aufgesiellt werden. Um die 
Durchfahrt für größere Secschiffe zu erleichtern, soll 
das Fahrwasser des Flusses verbessert werden. 


China 


Subventionierung der chinesischen Schiffahrt. In 
China ist eine Bewegung im Gange, die heimische 
Schiffahrt durch vom Staate gewährte Subventionen zu 
fördern. Es wird vorgeschlagen, für cinc Dauer von 
fünf Jahren an alle in langer Fahrt beschäftigten Schiffe 
20 Cents pro Tonne und 1000 Scemeilen zu zahlen, an 
Kustenfahrer die Hälfte. Die Schiffe müssen bestimmten 
Bedingungen hinsichtlich Größe, Material und Geschwin- 
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digkeit genügen. Für Schiffe, die auf chinesischen 
Werften gebaut sind, erhöht sich der ZuschuB um 5%. 
Die Schiffe dürfen nicht an Ausländer verkauft oder 
verpfandel werden. Sie müssen die chinesische Post 
an Bord nehmen und die Kadetlen des chinesischen 
Schiffahrtsamies ausbilden. Die Regierung kann die 
Menge der Ladung und die Zahl der Passagiere fest- 
seizen, die das betreffende Schiff an Bord nehmen 
darf, und ohne Zustimmung der Regierung dürfen keine 
Ausländer an Bord beschäftigt werden. 


E ? : 
Verwandte industrien ; 
WE E m 


Inland. 

Kabellegung in Niederlandisch-Indien durch die 
Norddzutschen Seekabelwerke in Nordenham. Wie 
aus Niederländisch-Indien gemeldet wird, ist dort die 
Legung eines 3000 km langen Kabels für die nieder- 
landische Regierung vollendet. Die Norddeutschen 
Seekabelwerke hatten im Juni v. J. auf Anfrage des 
Kolonialministeriums in Hany ein Angebot eingereicht 
und trotz scharfen englischen Wettbewerbs den Zu- 
schlag erhalten. Die Ausführung des Auftrages gestal- 
tete sich für die Gesellschaft besonders dadurch sehr 
schwierig, weil sie selbst keinen Kabeldampfcr zur Ver- 
fügung hatte. Ihre beiden Kabeldampfer „Stephan“ und 
„Großherzog von Oldenburg“ mußte sie nämlich nach 
dem Kriege an die Entente abgeben, wobei ihr mit dem 
Dampfer „Stephan“ auch noch ein Kabel ım Werte von 
35 Mill. M widerrechilich genommen wurde. Auf einen 


Ersalz dieses Schadens Went die Gesellschaft heute 
noch. 


Zur Ausfuhrung ihres eene entschloß sich die 
Gesellschaft, einen Frachtdampfer von 9- bis 10000 1 
zu beschaffen. Sie charterte zu diesem Zwecke einen 
norwegischen Frachtdampfer, der behelfsmäßig zu 
einem Kabcldampfcr umgebaut wurde. Am 20. Juni d. ]. 
ging der Dampfer Pint" in See und am 7. September 


waren die ganzen Arbeiten schon beendet. Diese be- 
merkensweric Leistung verdient um so mehr Er- 
wähnung, als dies Kabel teilweise in sehr großen 


Wassertiefen — 1100 km in Tiefen von 3 bis 5000 m, 
der Rest in Tiefen von 300 bis 1000 m — verlegt werden 
mußte. 


Rostsicherer und fleckenfreier Stahl. Durch die 
Presse gehen in lelzler Zeit Mitteilungen über die Her- 
stellung rostfreien Stahls. Danach soll bei Hardanger 
ein großes Unternehmen eröffnet werden, das sich mit 
der Herstellung eines solchen Stahls beschafligen soll. 
Auch in England will man in nächster Zeit einen rost- 
freien Stahl auf den Markt bringen. Der Stahl — es 
handelt sich um Chromstahl — soll in seinen Eigen- 
schaften dem Silber nahekommen. Die „Deutsche Berg- 
werkszeitung“ weist nun darauf hin, daB seit kurzem 
auch in Deulschland ein wirklich rostsicherer Stahl auf 
den Markt kommt. Es handelt sich um ein Material von 
weiBblankcm Ausschen, welches seine reinen Flächen 
nicht bloß dauernd behält, sondern auch Rost- oder 
sonstige Fleckenbildungen nicht annimmt. Dabei ist das 
deutsche Material verhältnismäßig leicht zu bearbeiten 
und nimmt cine Hochglanzpolitur an, die nicht blind 
oder unansehnlich wird. Feuchtigkeit, Wasser, Essig 
oder sonstige Sauren blciben ohne Einflu& auf den 
Stahl. Die Anwendungsmoglichkeiten sind für dieses 
Material natürlich unzahlig. Fur den Schiffbau hat es 
besonderes Interesse dadurch, daß es auch von See- 
wasser nicht angegriffen wird. 

bezüglich der Verarbeitung dieses Materials be- 
merkt die „Deutsche Dergwerkszeitung", daß sich diese 
in gleicher Weise vollzieht, wie es bei jedem anderen 
harten Edelstahl der Fall ist. Die Temperaturen sind 
etwas höher zu nehmen. Das Schmieden hat sorgfältig 
zu geschehen, wie dieses bei jedem anderen harten 
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Stahl zu beachten ist. Die Härtung kann in Wasser 
oder Oel durchgeführt werden. Der Stahl wird in Stan- 
gen. verschiedener Stärke und Profile geliefert, und 
zwar in weichgeglühtem Zustande, um die Verarbeitung 
zu erleichtern. Im Charakter entspricht das Materia 
mehr einem Hochleistungsstahl, steht also in Qualität 
und Preis etwa in der Mitte zwischen bestem Werkzeug- 
stahl und Schnellaufstahl. 


Ausland. 
Tschecho-Slowakei 


Schürfmonopol für Erdöl in der Tschechoslowakei, 
Wie aus Prag berichtet wird, hat die Regierung die 
Vergebung des Schürfmonopols für Erdöl vorläufig von 
ihrem Programm abgesetzt. Die Lösung dieser Frage 
soll der neuen parlamentarischen Regierung überlassen 
werden. Ursprünglich war auch die Rede von der Ver- 
bindung eines Handelsmonopols mit dem zu vergeben- 
den Schürfmonopol Wie jedoch regierungsseilig er- 
klärt wird, hat man an ein Handelsmonopol niemals ge- 
dacht. Die Verhandlungen bezüglich des Schürf- 
monopols wurden einerseits mit der „Standard Franco- 
Américaine", andererseits mit einer amerikanischen 
Gruppe geführt, an deren Spitze der frühere langjährige 
amerikanische Gesandte in Bukarest, Vopitscha, sieht. 
Die Verhandlungen mit der Standardgruppe sind schon 
ziemlich weit fortgeschritten. Es handelt sich vornehm- 
lich um die Erdölbetriebe in Karpatho-Rußland, die 
während des Krieges von der ungarischen Regierung 
wohl ausgebeutet wurden, aber nur eine ganz un- 
bedeutende Förderung ergaben. Ferner um verschiedene 
Vorkommen in der Slowakei. Die von der „Standard 
Oil Co.“ vorgelegten Vertragsbedingungen umfassen 
die Grundung einer Aktiengesellschaft mit einem Kapital 
von 200 Mill. Kr., von dem dem Staate 60 Mill. Kr. un- 
entgeltlich überwiesen werden, während er 44 Millionen 
Aktien käuflich erwerben darf. Somit würde die Mehr- 
heit des Aktienkapitals sich in den Händen des Staalcs 
befinden. Die Gesellschaft beansprucht die Gerecht- 
same für eine Zeit von 40 Jahren, während die Regierung 
nur 30 Jahre gewähren will. Die Gesellschaft! muß sich 
verpflichten, innerhalb fünf Jahren einen Betrag von 
50 Mill. Kr. für Bohrungen und andere Betriebseinricht- 
tungen auszugeben. Die Annahme, daß auch die be- 
kannten Egbeller Gruben in den Vertrag eingeschlossen 
werden sollen, erweist sich als unrichtig. Ihr Betrieo 
verbleibt nach wie vor in den Händen des Staates. Es 
werden in der Tschechoslowakei große Hoffnungen an 
die Oelvorkommen geknüpft; es erscheint fraglich, ob 
sie sich erfüllen werden. 


. 
CR KELLER 


De Verschiedenes LL 


Inland. 


. Bedrohung der deutschen Fischwirlschaft durch die 
Eisenbahnverwaltung. Für das Gedeihen der Fischwirt- 
schaft ist ein großer und aufnahmefähiger Markt un- 
erlaBlich. Unsere Seefischereien sind daher für ihre 
Fänge auf das Binnenland angewiesen, das umgekchrt 
ein Interesse daran hat, in den jetzigen Zeiten der teuren 
Fleischpreise mil guten und preiswerten Seefischen ver- 
sorgt zu werden. Bedingung dafür ist, daß die Fische 
cuf dem schnellsten Wege an die Verbrauchsplätze be~ 
fordert werden können. Zu diesem Zwecke bestanden 
vor dem Kriege Lieferfristen, die für Eilgut einen Tag 
fur jede angefangenen 300 Tarifkilometer nicht über- 
schreiten durften. Mit Kriegsbeginn wurden diese Liefer- 
fiisten natürlich aufgehoben, und auch nach Beendi- 
gung des Krieges straubte sich die Eisenbahnverwal- 
lung gegen ihre Wiedereinführung, was ihr bei den 
durch die Revolution geschaffenen unsicheren Verhält- 
nisse nicht zu verdenken war. Nachdem sich die Ver- 
haltnisse jelzt aber gebessert haben, kann sich die 
Eisenbahnverwaltung det Wiedereinführung von Liefer- 


-> selzesanderungen bereits in die Wege geleitet. 
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fristen nicht mehr entziehen, und sie hat daher bei den 
~ geseizgebenden Körperschaften die erforderlichen Ge 

ie 
neuen Fristen sind aber so bemessen, daß sie gegen- 
über den jetzigen Bestimmungen eine Verschlechterung 
bedeuten. Die Lieferfrist beginnt auch für bereits am 
Vormittag aufgelieferie Güter erst um Mitternacht und 
die Beförderungsfrisien sind auf das Doppelte der 
früher geltenden festgesetzt, so daß die Lieferfrist bis 
zu 300 km drei Tage, von 300 bis 600 km fünf Tage, .von 
600 bis 900 km sieben Tage und von 900 bis 1200 km 
neun Tage betragen würde. 


Bei solchen Lieferfristen ist es nalurlich nicht mög- 
lich, die Fische in unverdorbenem Zustande dem Binnen- 
Jande zuzuführen. Der Fischhandel wird im Winter nur 
noch alle bis zu 600 km entfernten Orten und im Som- 
mer nur die bis zu 300 km entfernten versorgen können. 
Daß dadurch der Fischhandel und mit ihr die Fischerei 
schwer geschädigt, wenn nicht ruiniert wird, ıst ohne 
weiteres klar. Es muß erwartet werden, daß die Eisen- 
bahnverwaltung für leicht verderbliche Waren wie 
Fische Ausnahmefristen zuläßt, wie sie sich auch zu 
Ausnahmetarifen für die Fischbeförderung hat ver- 
stehen müssen. Das ıst um so eher zu erwarten, als im 
Auslande der Fischerei noch in viel weitergehendem 
Maße von seiten der Eisenbahnverwaltungen entgegen- 
gekommen wird. Wir erinnern nur an Frankreich, wo 
die Eisenbahnen sogar Sonderzüae für die Fischbe- 
forderung eingerichtet haben. 


Englische Tendenzmeldungen gegen die Ausfuhr . 


deuischer Eisen- und Stahlwaren. Ueber das deutsche 
Ausfuhrgeschäft in Eisen- und Stahlwaren wird unter 
dem 15. September aus London folgende eigenartige 
Meldung verbreitet: 


„Dem Wochenbericht der Eisen- und Stahlbörse 
zufolge hat der Wetlbewerb von seiten Deutschlands 
in Eisen- und Stahlwaren so gut wie aufgehört. Das 
hat den Strom der Auftrage nach den brilischen, fran- 
zösischen und belgischen Fabriken gelenkt.“ 


Dazu schreibt die „Deutsche Bergwerkszeitung“: 
Unseres Erachtens handelt es sich hier um eine Ten- 
denzmeldung, die den Zweck verfolgt, die englischen 
Verbraucher von der Bestellung deutscher Eisen- und 
Stahlwaren abzulenken. Der Stand der Valuta ist eher 
dazu angetan, den Export deutscher Eisen‘ und Stahl- 
waren in das Ausland zu fördern. Es ist auch bekannt, 
daß tatsächlich in der letzten Zeit der Export nach dem 
Auslande zugenommen hat; so hat sich z. B. der Han- 
del mit Südamerika erheblich gebessert. Im allgemeinen 
sind daher auch die deutschen Eisen- und Stahlwaren- 
werke in der letztvergangenen Zeit besser beschäftigt 
gewesen, was, wie gesagt, ın erster Linie auf verstärk- 
tem Export zurückzuführen ist. Die englische Handels- 
berichterstattung sah bekanntlich immer eine ihrer Auf- 
gaben darin, die deutsche Industrie zu schädigen. Bis- 
her versuchte man, die Qualität der deutschen Ware 
herabzusetzen und in Mißkredit zu bringen. Nachdem 
aber die Welt gesehen hat, daß unsere Waren den- 
jenigen jeden anderen Landes. zum mindesten gleich- 
werlig sind, zieht dieses Mittel nicht mehr. Daher ver- 
sucht man jetzt, einen anderen Weg zu gehen. Man 
stellt es jetzt so dar, als ob die deutsche Industrie über- 
haupt nicht mehr liefern bzw. ihren Lieferverpflichtungen 
nachkommen könne. 


Betriebstechnische Ausstellung in Berlin. Im tech- 
nisch-industriellen Ausstellungswesen bereitet sich in- 
sofern eine Wandlung vor, als man neuerdings dazu 
übergeht, als Ergänzung zu der bei Messen üblichen 
Art der Schaustellung fertiger Erzeugnisse für "die 
Zwecke des Warenabsatzes den technischen Fortschritt 
an ausgewählten, für die Belehrung geeigneten Muster- 
beispielen zu zeigen. Einen Versuch in dieser Hinsicht 
stellt de Betriebstechnische Wanderaus- 
stellung dar, die von der Arbeitsgemein- 
schaft deutscher Betriebsingenieure im 


Vereine deutscher Ingenieure zusammengebracht wor- 
den isl. 


Inhalt und Ziel der Ausstellung werden om besten 
gekennzeichnet durch die Ausdrücke: „Steigerung 
der Güte“ und „Verminderung der Kosten". 
Die Steigerung der Güte kommt in der Hauptsache in 
der Abteilung „Messen“ zum Ausdruck Es 
werden hier die für die Fertigung in der mechanischen 
Industrie wichtigsten Meßwerkzeuge, und zwar sowohl 
einfachste Handmeßwerkzeuge wie genaueste optische 
Meßgeräte gezeigt. Von der Handhabung und dem Ver- 
wendungsbereich kann sich jeder Besucher durch 
eigene Messung ein Bild machen, sowie Anhaltspunkte 
fur die Wahl des bestgeeigneten MeBgerates gewinnen. 
Die Möglichkeit der Verringerung der Kosten wird in 
den Abteilungen ,Arbeitsverfahren, wirt- 
schaftliche Vergleiche der verschiede- 
nen Fertigungsarten, Fabrikanlagen und 
Fabrikorganisation gezeigt. Beachtung ver- 
dient auch die Abteilung Berufseignung, in der 
an Beispielen die Verfahren und Apparate fur dic 
Prüfung der Berufseignung gezeigt werden. Die damit 
erzielten Ergebnisse sind ausgewertet und übersicht- 
lich zusammengestellt. 


In sämtlichen Abteilungen ist besonderer Wert auf 
eine sinnfallige Darstellung durch Vergleiche und 
Gegenüberslellungen gelegt worden. 


Die Ausstellung soll durch die Ortsgruppen der 
Arbeitsgemeinschaft deuischer Betriebsingenieure wan- 
dern und laufend ergänzt und der Entwicklung ange- 
paßt werden. Sie ist bereits in. Kassel und Stullgaıt 
den Fachkreisen zugänglich gemacht worden und ge- 
langt nunmehr in der Akademischen Hoch- 
schule für bildende Künste ın Charlot- 
tenburg, Hardenbergstraße 33, zur Auf- 
stellung. Sie ist täglich von 9 bis 6 Uhr geöffnet. 
Der Zutritt ist den Mitgliedern des Vereins deutschcı 
Ingenieure und der Arbeitsgemeinschaft deutscher Dc- 
Iriebsingenieure gegen Vorzeigen der Mitgliedskaitc 
gestattet. Fur Angehörige deutscher Firmen sind Ein. 
irıttskarten bei der Geschäftsstelle der Arbeitsgemein- 
schaft deutscher Betriebsingenieure, Berlin NW 7, 
Sommerstraße Aa, crhältlich. 


Tagungen des Gesamiverbiandes Deutscher Metall- 
gieBerei n anläßlich der Gießereifachausstellung, in 
München. Aus Anlaß dcr in München im Scplember 
tagenden zweiten Gießereifachausstellung hatte der 
Gesamtverband Deutscher Metallgießereien seine achte 
Vorstandssitzung und daran anschließend seine fünfte 
erweiterte Verbandsversammlung ım Ausstellungspark 
Munchen zu dem 16. September 1921 angesetzt. Der 
Besuch der Ausstellung wie auch der beiden Versamm- 
lungen war ein recht reger und bewies das lebhafte 
Verbandsinteresse der Mclallgie&cr sowohl, wie aucl. 
ihr reges Interesse fur eme wirtschaftliche Vervoli- 
kommnung ihrer Betriebe. Zur Verhandlung stand 
unter anderem die Frage der Regelung des Verhalt- 
nisses zum Aluminiumgußverband sowis die allgemeine 
wirischaftliche Lage, die infolge des starken Anziehens 
der Mciallpreise auf die Verbandspreise des Gesamt- 
verbondes Deutscher Metallgießercien nicht ohne Ein- 
fluß bleiben konnten. Anschließend an die Verhand- 
lungen wurden die nachstehenden Vorträge gehalten. 


1. Dr. v. Schwarz, München: Ueber Me- 
tallkunde und Kristallcinbau; die Be- 
deutung der Kristalloqraphie für den 
Metallographen. 

2. Dipl.-Ing. Peßl, 
über Gießfieber. 
Nach Erörterung der Ursache des Gießfiebers be 

sprach der Vortragende die Mittel, die auf Grund seiner 
eigenen Betriebserfahrungen eine wirksame Bekämp- 
fung dieser Berufskrankheit ermöglichen. Eine leb- 
hafte Diskussion, die sich an den Vortrag anschloß, 

bewies das seitens der Verbandsfirmen der Frace dcs 
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d und seiner Bekämpfung entgegen gebracht 
wird. 

Der Aluminiumvcerband tagte am 17. Sep- 
lember in München. Neben wichtigen wirtschaftlichen 
Fragen wurde über die Frage des engeren Zusammen- 
schlusses mit dem Gesamtverband Deutscher Metall- 
gießereien verhandelt. Zum Geschäftsführer des Alu- 
guBverbandes wurde der Geschäftsführer des Gesamt- 
verbandes Deutscher Metallgießereien, Oberstleutnant 
a. E Reiff, gewählt. der die Wahl unter Vorbehalt an- 
nahm. 

Da gleichzeitig mit den obigen Tagungen die 
51. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
gıeßereien und 
Gießereifachleute in München stattfand, war dem. Ge- 
samiverband Deutscher Metallgießereien, wie auch den 
beiden vorgenannten Vereinen die dankenswerte Mög- 
a gegeben, untereinand:r in engere Beziehung zu 
reten. 

Der ıcge. Besuch der Veranstaltungen des Ge- 
samtverbandes Deutscher  Mctallgi*&creien, | sowohl! 
durch seine Mitglieder wie auch durch Gäste, bestätigt 
erneut die bereiis im Mai d. ]. anläßlich des ersten 
MelallgieBcreitages in Siutigart gemachte Wahrneh- 
mung, daß ın dem noch jungen Gesamtverband Deut- 
scher Metallgießereien trotz der wirtschaftlich schwie- 
rigen Gesamtlage der deulschen Industrie der Ver- 
bandsgedanke erfreulicherweise stetig mzhr und mehr 
an Raum gewinnt. 


Technisches Vorlesungswesen zu Hamburg. Am 
Milwoch, den 28. September, hat die aus acht Einzel- 
vortragen bestehende Vortragsreihe begonnen: Der 
Wiederaufbau der Handelsflotte, die unter 
Milwirkung des Archivs für Schiffbau und 
Schiffahrt am Technischen  Vorlesungswesen 
jeden Mittwoch, abends von 7%-9 Uhr, abgehalten 
wird. Als Vortragende sind 4ätig die Herren Prof. 
Colberg, Dr. Dahlmann, Dr. Förster, Obering. Ger- 
hards, Dr. Hasselmann, Geheimrat Tjard Schwarz, Dr. 
Waldmann und Dipl.-Ing. Zeiß. Die Vorträge finden im 
Lehrgebäude, Lübecker Tor 24, statt. Programm der 
Vortrage sowie Auskunft uber diese sind zu erhalten 
durch die Kanzleı des Technischen Vorlesungswesens, 
Lubecker Tor 24. Fernruf: Nordsee 3330—3332. 


Inland. 


Bichm & Voß, Kommandilges. a. A. in Hamburg. 
In der am 22. September stattgefundenen Aufsichts- 
rafssilzung wurde beschlossen, der auf den 8. Oktober 
cinzuberufenden  Generalversammlung die Verteilung 
cines Gewinns von 5% % auf die Vorzugsteile und 10 95 
D V. 7%) auf die Stammteile vorzuschlagen. 

Deutsche Werft A.-G. in Hambura. Die Verwaltung 
beruft zum 18. Oktober eine außerordentliche General- 
versammlung, um uber die Erhöhung des 30 Millionen 
Mark betragenden Aktıenkapitals Beschluß zu fassen. 


TG e 


Braker Werft A.-G. in Brake. Eine außerordent- 
liche Hauptversammlung soll am 15. Oktober über Er- 
hohung dcs Aktienkapitals um 1 Million Mark be- 
schließen. 


Vereinigte Elbeschiffahrtsgesellschaften A.-G. Dres- 
den. Kürzlich fand eine AufsichtsratssitZzung statt, in 
der nähere Mitteilungen über die Entschädigung fir die 
an dic Tschechen abzutretenden Elbschiffe gemacht 
wurden. Die Entschädigung wird den bisher 
nömmenen Betrag von 100 Millionen Mark noch um etwa 
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`- Ausland. 

Englànd. Jie A E 

Die englische, Wochenschrift „Sy: n and Shipping ' 
konnte am 2. September das Jubiläum ihres 25jahrigen 
Bestehens feiein. Aus diesem Anlaß ist am 7. Sept:m- 
ber eine lesenswerte Sondernummer erschienen. 

Vereinigte Staaten. | 

Amerikanisches Ausstellungsschiff. Wie die Eng- . 
länder wollen auch die Amcrikaner cin Ausstellungs- 
schiff ausrüsten. Während aber in England Schiffe 
besonders zu. diesem Zwecke gebaut werden sollen, 
besteht in Amerika die Absicht, den früheren Dampfer 
der American Line „St. Louis“ zu diesem Zwecke ein- 
zurichten. Das Schiff soll die Erzeugnisse von etwa : 
300 angesehenen amerikanischen Fabriken an Bord 
nehmen und 50 ausländische Häfen in Südamerika, 
Japan, China, Indien, Australien, Norwegen und Schwe- 
den anlaufen. Die Ausreise von New: York soll schon 
im Januar nächsten Jahres erfolgen, und die Reise soll. 
etwa ein Jahr dauern.- Das Schiff befindet sich jetzt imi 
Desilze der „Anderson Overseas Corporation“, ^ von 
deren Präsidenten Herbert Anderson der Plan auch 
ausgeht. Die Kosten sollen möglichst gering gehalten 
werden; jedenfalls werden sie geringer sein, als wenn 
eine Fabrik einen Agenten in alle die zu besuchenden 


Städte senden würde. | | 


-— Normung SE 


. NormenausschuB der deutschen Industrie. Der erste 
Teil der zweifen Sitzungsreihe dieses Jahres findet vom 
1.—13. Oktober im Hause des Vereins deutscher Inge- 
nieure, Berlin NW 7, Sommerstraße 4a, statt. Es 
tagen die Ausschüsse für Gewinde, Graphische Dar- 
stellung, Keile, Lichtbilder, Metalle, Passunaen, Trans- 
missionen, Werkzeuge und Zahnräder. Für die übrigen 
Ausschüsse, die Obmanner und den Beirat findet eine 
weitere Sitzungsreihe voraussichtlich in der Zeit zwi- 
schen dem 11. und 30. November d ]. statt. ' 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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10 Millionen Mark übersteigen. Die Geschäftslage ist 
wieder günstig, da die .Steigerung des Wasserstandes 
der Elbe die volle Wiederaufnahme der Schiffahrt er- 
moglichte. 


Neue Deutsch-Böhmische Elbschiffahrts-A.-G. Das 
Unternehmen beruft eine außerordentliche Hauptver- 
sammlung mit der Tagesordnung Aufnahme der 
Deutsch - Oesterreichischen Dampfschiffahrts - Gesell - 


uo und Erhöhung des Aktienkapitals auf 8 Millionen 
ark. | 


Lothringer Hütten- und Bergwerks-Verein A.-G.. in 
Das Geschäftsjahr 1920/21 erbrachte 
der Gesellschaft an verschiedenen Einnahmen 18 462 705 
Mark (12899108 M) Davon gehen ab für Anleihe- 
zınsen 1404835 M (1838840 M) und es verbleibt ein- 
schlieBlich 427 850 M Vortrag aus 1919/20 ein Reinge- 
winn von 17485702 M (8065047 M), aus dem 16% (12) 
Dividende auf die neuen, 8% Dividende auf die alten 
Aklien verteilt und 697876 M neu vorgetragen wer- | 
den sollen. Die Bilanz pro 30. Juni weist u. a. aus: 
Dergwerksanlagen 40 119 186 M:{30 010000 M), Hütlen- 
werke 83 400 884. M (25233012 M), Wertpapiere und: Be- 
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leiigungen 14550639 M (15001897 M), Schuldner 
111003762 M (90979120 M), Olaubiger 75599755 M 
(04915428 M) Aus dem Geschäftsbericht ist zu er- 
wähnen, daß der Wiederaufbau der Gesellschaft durch 
umfangreiche Bautätigkeit auf den Zechenanlagen (Ar- 
beiterwohnungen und Schachtumbauten) gefordert 
wurde. Durch Vertrag der Reichsregierung mit der 
lothringischen Hüttenindustrie vom 13. Mai d J. wird 
der Gesellschaft eine Entschädigung im Betrage des 
1'^fachen , Friedenswerles gezahlt, die restlos zum 
Wiederaufbau zu verwenden ist. 


Hasper Eisen- und Stahlwerk in Haspe i. W. Die 
Gesellschaft halte im Geschäftsjahr 1920/21 einen Be- 
iriebsuberschuB von 17549935 M (i. V. 14709466 M). 
Hinzu kommen Einnahmen an Dividende und Zinsen 
von 1037 346 M (203 935 M). Demgegenüber rrforderten 
Geschäftsunkosten 5335878 M (3763201 M), für Ab- 
schreibungen wurden 5000661 M (5181643 M) abge- 
setzt und es verbleibt einschließlich 678 693 M (29 909 M) 
Vortrag aus 1919/20 cin Reingewinn von 9028506 M 


(5870608 M) aus dem 20% Dividende (20) auf 
die alten, 10% Dividende auf die jungen Aktien 
verteilt und 554176 M (978692 M) neu vorge- 


tragen werden sollen. - Aus dem Vorstandsbericht ist 
zu erwähnen: Die Beschäftigung in den Betrieben ließ 
im Laufe des Geschäftsjahres so stark nach, daß nur 
durch äußerste Beanspruchung der Lager die Beieg- 
schaft vor der Entlassung geschützt werden konnte. 
Die Interessengemeinschaft des Unternehmens mit dem 
Lothringer Hütten- und Bergwerks-Verein A.-G. in 
Rauxel hat sich bereits für das Berichtsjahr in günstigem 
Sinne bemerkbar gemacht insofern, als die Gesellschaft 
trotz der vielen Widerwartigkeiten in der Lage sei, die 
Verteilung derselben Dividende wie im Vorjahre, näm- 
lch 20% auf das erhöhte Aktienkapital, vorzunehmen. 
Die Gesellschaft hatte im verflossenen Geschäftsjahre 
Ausgaben an Eisenbahnfrachten in Höhe von 17 816 316 
Mark (i. V. 7319712 M), und an Löhnen an die Arbeiter 
von 38641100 M (17722151 M). Es wurden durch- 
schnittlich 2365 Arbeiter beschafligt (1908). Die Bilanz 
per 30. luni weist u. a. aus: Warenbestande 10 133 513 
Mark (5371 073 M), Schuldner 42 858264 M (25 878 580 
Mark), Wertpapiere und Beteiligungen 23071400 M 
(8395 400 M), Gläubiger 44464 810 M (2552 486 M). 


Faconeisen-Walzwerk L. Mannstaedt & Co. A.-O. zu 
Troisdorf. Die in dem am 30. Juni beendeten Ge- 
schäftsjahr 1920/21 erzielten Betriebsüberschüsse be- 
Ziffern sich auf 20 451 204 M (i. V. 10382 723 M). Davon 
. kommen in Abzug an Handlungsunkosten und Zinsen 
8951875 M (6019196 M) an Hochofenzustellung 
2000000 M (500000 M). Der Werterhaltungsrücklage 
sollen 4000000 M (0 M) zugeführt werden. Bei Be- 
messung der Abschreibungen auf 2984258 M (2552 986 
Mark ergibt sich zuzüglich 64754 M Gewinnvortrag ein 
Reingewinn von 2 129746 M (i 231392 M). Davon sollen 
12 % (9) Dividende auf die alten Aktien, 12 %. Diviednde 
auf die neuen Aklien verteilt und 70046 M (64754 M) 
auf neue Rechnug vorgetragen werden. Wie der Ge- 
schäftsbericht u. a. ausführt, bot die Versorgung des 
Werkes mit Roh-, Brenn- und Betriebsstoffen im Be- 
richtsjahre weniger Schwierigkeiten als im Vorjahre. 
Betriebsstörungen von Bedeutung ereigneten sich nicht. 
Der Beschäftigungsgrad des Werkes war im allge- 
meinen während des ersten Halbjahres ein ausreichen- 
der, nahm aber durchweg in der zweiten Jahreshälfte 
bedenklich ab. Besonders in der Hauptabteilung 
Walzwerk und in der zugehörigen Eisenwarenwerk- 
statt sank der Auftragsbestand zu Beginn des letzten 
Jahresviertels in so erheblichem Maße, daß zu einer 
vorübergehenden Streckung der Arbeit und zur Ver- 
minderung der Belegschaft geschritten werden mußte. 


Benz & Cie. Rheinische Automobil- und Motoren- 
fabrik A.-G. in Mannheim. In der ordentlichen Haupt- 
versammlung, in der 59 Aktionäre 17633 Stamm- und 
24000 Vorzugsaklien vertraten, wurde die Tagesord- 
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nung glait erledigt und die Dividende auf 6% festge- 
setzt. Bezüglich der Bercitstellung von 2 Millionen 
Mark für eine Werkerhaltungsrechnung wurde von seiten 
der Aktionäre darauf hingewiesen, daß dieser Betrag 
nach den früheren Erfahrungen durchaus ange- 
messen sei. Von sciten der Aktionäre wurde be- 
möngelt, daß gegenüber den 147 Millionen Mark Aus- 
gaben fur Gehälter, Lohne, soziale Zwecke usw. die 
Dividende von 6% mchr als bescheiden sei. Die Er- 
gebnisse waren besser gewesen, wenn nicht das alte 
Werk, in dem Motoren fur stationäre Anlagen herge- 
stelt werden, mit Unterbilanz arbeitete. Dcr Grund 
dafur liegt im Friedensverirag, durch den die Her- 
stellung der kleinen, schnellaufenden Motore, die na- 
mentlich fur U-Boote gebaut wurden, unmöglich ge- 
macht ist ; 


L-erer Heringsfischerei A.-G. in Leer. Das Ge- 
schaftsjahr 1920,21 erbrachte einen Betriebsuberschuß 
von 3766639 Mark DM 511912 Mark) Nach Abzug 
aller Unkosten‘ und 2719087 Mark Kursverlust auf 
Schiffshy polhek, sowie 219851 Mark (42 319) Abschrei- 
bungen verbleibt ein Gewinn von 34 158 Mark, wodurch 
sich der Verlustvortrag aus dem Vorjahr auf 402537 
Mark ermäßigt. Nach dem Bericht des Vorstandes 
brachte die im verflossencn Jahr in vollem Umfange 
durchgeführte Heringsfangseison den 11 Dampflogyern 
cer Cesellschaft zufriedenstellende Fangergebnisse, oD- 
aleich der Fang gegenuber den früheren Jahren erheb- 
lich kleiner war. Der Ausfall der Dividende ist in dem 
außerordentlich hohen Kursverlust begrundet, den die 
Gesellschaft durch  Abtragung ihrer holländischen 
Schiffshypothek erlitten hat. Die durch die außerordent- 
liche Generalversammlung vom 15. Dezember 1920 be- 
schlossene Erhöhung des Aktienkapitals um 1 Million 
Mark auf 2 Millionen Mark ist durchgeführt. 


Ausland. 


Holland. 


Der Konink!. Hollandsche Lloyd in Schwierigkeiten. 
Auf der am 19. September abgehaltenen außerordent- 
lichen Generalversammlung kamen die Schwierigkeiten 
der Gesellschaft zur Sprache. Der Geschäftsbericht 
vom Dezember 1920 war noch durchaus aunstig; es 
wurde ein Gewinn von 4 Millionen Gulden erziclt bei 
einem Aktienkapital von 30 Millionen und einer Re- 
serve von 1412 Millionen Gulden. Die Dividende be- 
trug 8%. Das erste Halbjahr des gegenwärtigen Wirt- 
schaftsjahres hat aber Verluste gebracht, und wenn dic 
Ergebnisse des zweiten Halbjahres auch günstiger sein 
durften, so kann die Gesellschaft doch im gegenwarlti- 
gen Augenblick keine Verluste ertragen, weil sie das 
Geld für verschiedene Verpflichtungen benötigt, na- 
mentlich zur Bezahlung der noch in Bau befindlichen 
Schiffe. Die zu diesem Zwecke im März d. J]. aufge- 
rommene Obligationsanleihe von 20 Millionen Gulden 
hat nicht ausgereicht. Wenn es der Gesellschaft gc- 
lıngt, ihren Verpflichlungen nachzukommen, so wird 
sic uber eine Flotte von 200 000 t verfügen. Es wird 
aber vom Vorstande schon mit der Möglichkeit ge- 
rechnet, daß ein Teil der Flotte verkauft werden muß. 
Interessant ist die Feststellung, daß die neuen, modern 
eingerichteten Schiffe der Gesellschaft bessere Ergeb- 
nisse erzielt haben als die älteren Fahrzeuge. 


Tschecho-Slowakei. 


Skodawerke — Vereinigte Maschinenfabriken. Die 
seit längerer Zeıt schwebenden Verhandlungen über 
die Fusion der Skodawerke mit den Vereinigten Ma- 
schinenfabriken vorm. Skoda, Ruston, Bromorsky und 
Ringhoffer sind nunmehr zum Abschluß gebracht wor- 
den. Beide Gesellschaften berufen eine außerordent- 
liche Generalversammlung für den 1. Oktober ein, in 
welcher über den Fusionsvertrag Beschluß gefaßt wer- 
den soll. Die Aktionäre der Maschinenfabrik erhalten 
fur je acht Aktien fünf Skoda-Aktien. 
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Der Erzdampfer „Sayn“, erbaut von der Germanja- 
werft, Kiel. L = 87,32 m, B = 13,41 m, H = 6,85 m. 
Zahlr. Abb. und Skizzen von Schiff und Maschirie. 
Werft und Reederei, 2. Jahrg., Heft 18, 22. September 
1921, Seite 541/46. 

Der Einschrauben - Oeltankdampfer „Tiger“. Länge 
— 106,678 m, D = 14,250 m, H = 8,610 m. Kurze 
Beschreibung mit 1 Abb., Finrichtungsskizzen. Haupt- 
spant und Ladeplan. Shipbuilding and Shipping 
Record, Vol. 18, Nr. 10, 8. September 1921, S. 305/09. 

uo Kühl- und Frachtdampfer „City of Pekin“. Lange 
= 134,870 m, B = 17,830 m, H = 10,439 m, Tiefgang 
= 8,737 m, Tragfähigkeit 11200 t. Kurze Beschrei- 
bung mit vollständigen Einrichtungsskizzen und 
Hauptispant. Marine Engineering, Vol. 26, Nr 9, Sep” 
tember 1921, Seite 657/61. 


Jachten und Motorboote 


Doppelschraubenmotorjacht „Pearl“. L = 25,908 m, 
D = 449 m, H = 2514 m, T = 1,5371 m. Kurze 
Beschreibung und Einrichtungsplane. The Motorboat, 


Vol. 35, Nr. 895, 19. August 1921, Seite 143/44 und 
154/55. 

Schnellboote für den Marinedienst. 2. Teil. 2 Einrich- 
tungsskizzen, 1 Linienriß. Das Schiff, 42. Jahrg., 


Nr. 2159, 19. August 1921, Seite 320/22. 


Theoretischer und praktischer Schiltbau 


Kurven der elfekliven Pferdestärken (für Torpedo- 
bootzerstörer, Jachten, Kanonenboote und Schlepper 
bei Geschwindigkeiten von 10 bis 20 kr). Von James 
L. Bates. 5 Diagramme. Marine Engineering, Vol. 26, 
Nr. 9, September 1921, Seite 678/84. 

Die vorteilhafteste Hauptspantflache. Beschrieben wird 
ein graphisches Verfahren, die Hauptspantfläche aus 
Geschwindigkeit, Verdrangung und Form des Schif- 
fes zu bestimmen. 1 Skizze. Shipbuilding and Ship- 
ping Record, Vol. 18, Nr. 10, 8. September 1921, 
Scite 304. Ä 

Die Wahl der Antriebsmaschinenart. Behandelt wer- 
den die verschiedenen Umstände, die die Wahl der 
zweckmaBigsten Maschine beeinflussen. Von Prof. 
Lawrence D Chapmann. Marine Engineering, Vol. 26, 
Nr. 9, September 1921, Seite 691/95. 


Schiffsmasehinenbau 
zwischen Wasserrohrkesseln und Zylinder- 
Nach einem Vortrag vor 
Mit zahlreichen 
Scheepsbouw en 


Vergleich 
kesseln fur Handelsschiffe. 
der Liverpool Engineering Society. 
Skizzen von Wasserrohrkesseln. 


Scheepvaart, 3. Jahrg., Nr. 9. September 1921, Seite 
187/92. (Der Aufsatz wird fortgesetzt.) 
Werkstattechnik 
Moderne Methoden des .Proplellergusses. Beschrei- 


bung der von George H. Thacher & Co. eingeführten 
Formmethode. 10 Abbildungen. Marine Engineering, 
Vol. 26, Nr. 9, September 1921, Seite 696/99. 


Stolfkunde 


Schiffbauzwecke. Von Horace Holden 


Holzer fur 


Thayer. Marine Engineering, Vol. 26, Nr. 9, Sep- 
tember 1921, Seite 705/07. (Der Aufsatz wird fort- 
gesetzt.) | 


Recht und Wirtschaft 


Die schiffahrtsrechtlichen Verhältnisse auf dem Rhein 
nach dem Kriege. Von Reg.-Rat Dr. 
‚Werft und Reederei, 2. Jahrg., Heft 18, 22. September 
1921, Seite 546/49. 


€ neh 


SCHIFFBAU 


A. Lederle. 


Die heulige Se enthalt Beilagen. tolgender 
Firmen: 


1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebuscii-Manfort bei 
Köln, betr. schwerer Brücken-Dampfhammer bzw. 
Steuerbatlerie von hydraulischen Rundschieber- 
Steuerungen, Bauart Schneider; 


F. Schichau, Elbing, belr. Zahnradgetriebe für ein- 
fache und doppelte Uebersetzung bzw. vollständige 
Schiffsturbinenanlagen mit Zahnradgetriebe; 


3. Eisenbau Schiege A.-G. Leipzig, betr. Eisenbau- 


t) 


werke E. S. AÀ. Brücken-Fabrikhallen, Gittermaste, 
Funkeniurme; l 
4. Fried. Krupp Aktiengesellschaft Essen, betr. 


Sicherungseinrichtungen für Krane und Arbeits- 
maschinen für Gleichstrom, Wechselstrom, Dreh- 
strom; 

5. Eduard Schloemann Düsseldorf, 
Schloemann-Pressen, 


worauf wir besonders hinweisen. 


betr. M. A. N. 
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Die neue Bauweise des englischen Lloyd und der 
Wiederaufbau unserer Handelsftlolte 


Von J]. Stieghorst. 


Die neue Bauweise erinnert nun einerseits an 
die von Reed eingeführte Bauweise des Bodens 
von Panzerschiffen. Abweichend davon sollen 
. die Stutzbleche der neuen Bauweise aber nicht an 
die Längsträger angebaut werden, sondern es 
sollen zwei der Reedschen Stutzplatten zu einer 
zusammengefügt, frei von den Längsträgern, die 
die Last aufnehmen müssen, an die weichen Quer- 
spanien angenietet werden. Dadurch erinnert die 
Bauweise andererseits an die durch aufgenietete 
Blechflecke verzierten Balkongitter bzw. Gitier- 
stäabe. Nun, diese Blechfleckenkonstruktion er- 
scheint für den Schiffbau weder schon noch 
zweckmäßig und jedem Beschauer der Skizze wird 
es sofort auffallen, daß z. B. jedes Stutzblech des 
Slulzplallenspantes für Schiffe von mehr als 
460 Fuß Lange besser durch drei 1-Eisen ersetzi 
wird, wodurch man Gewicht spart, weniger Mate- 
rial verbraucht und auch noch den Nachteil der 
Stutzbleche, das Einbeulen des Bodens, das auch 
der englische Lloyd bespricht, vermeidet. Und 
vielleicht laßt man zweckmäßig auch noch diese 
1 -Eisen weg und mimmi lieber die Spanten etwas 
stärker. 

Dieses Einbeulen des Bodens ist in hoherem 
Maße der für Schiffe von 400 bis 460 Fuß Länge 
vorgesehenen Bauart des Bodens eigen. Es eni- 
steht dadurch, daB ein Teil der Längsträger mit 
Stülzplatten bewehrt wird und der andere nicht. 
Die Stützplatten sammeln Lasten auf und über- 


tragen sie auf diejenigen Längsträger, mit denen : 


sie unmittelbar verbunden sind. Augenscheinlich 
wird der Seitenträger in Skizze I ım Vergleich zu 
dem Mittelträger' und der Randplatte durch Wasser- 
druck und sonstige Lasten nur in geringem Maße 


.Jenigen Richtung entgegengesetzt, 


(Schluß) 


belastet. Trotzdem ist die Durchbiegung aller die- 
ser Iräger aus der Biegunigsanstrengung gleich, 
wenn der Doppelboden querüber eine unveränder- 
liche Hahe hat und die Belastung gleichmäßig 
über den Boden verteilt ist; nur die Durchbiegung 
der einzelnen Trager aus der Schubanstrengung 
ıst von der unmittelbaren Belastung derselben. ab- 
hangig. Diese ıst es, welche im vorliegenden 
Falle besonders ıns Auge zu fassen ıst und deren 
Folgen in nachstehendem betrachtet werden 
sollen. 


Abb. 3 stelle den Querschnitt eines hohlen 
Balkens mit drei Stegen dar. Der Balken sei an 
einem Ende fest eingespannt und werde am an- 
deren Ende durch eine Kraft P beansprucht, die 
in die Ebene des Mitielsteges fällt. Die Schub- 
anslrengungen des Balkens sind in den Punkten A 
und E gleich null und wachsen an der einen Seite 
von A uber B und C nach O und umgekehri von A 
uber H und G nach O. An der anderen Seite des 
Querschnilles wachsen sie von E uber D und C 
nach O und umgekehrt von E über F und G nach O. 
Ihre Richtung ist daher in den Seitenslegen der- 
die sie ım 
Mittelsteg hat, und infolgedessen biegen die un- 
belasteten Seitenstege nach oben durch, wenn der 
belastete Mittelsteg nach unten durchbiegt. Für 
die Schubanstrengung * der Stege ergibt sich für 
den Mittelsteg 

NM P5h+4bh—4y) 
[4 8] 
und fur die Seitenstege 
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wenn ] das auf die Z-Achse bezogene. Trägheits- 
moment und b und h die Abmessungen des Quer- 
schnitts, wie in Abb. 3 eingeschrieben, bedeuten. 
Bedeutet G den Schubmodul, so ergibt sich fur 
den Einsenkungs- oder Hebungswinkel der Siege 


2 (2 
eo zdYy, 


also für den Ein- 
senkungswinkel des 
z Mitelsteges 


6G] 
und für den Er- 


Seitenstege 
o Ph 
26) 
An der Richtung der Seitenstege gemessen 


beträgt danach der Einsenkungswinkel des Mittel- 
sleges 


a" 


Ph(3h+4b) 
86G] 


und im Abstande x von der Einspannstelle beträgt 
die entsprechende Einsenkung des Mittelsteges 


9 — a X. 


Die Formanderung, die der Querschnitt des 
Balkens dadurch erleidet, ist in Abb. 4 dargestellt. 
Der Winkel oe den die obere Gurtplatte mit den 
Seitenstegen einschließt, wird mi} zunehmendem x 
spitzer. 

Eine ähnliche Formänderung erleidet auch der 
Boden des Schiffes. In Abb. 5 ıst dieselbe dar- 
gestellt unter der Annahme, daß der Wasserdruck 
gegen den Boden größer ist als sein Gewicht und 
seine sonstigen Belastungen. Der Milleltrager und 
die Randplatie biegen dann nach oben durch, wäh- 
rend der gering belastete Seitenträger fast gar 
nicht durchbiegt. Die Beplattungen, Innenboden 


K 


a = a! Loi = 


Kë 
y^ 


und Außenhaut, werden sich zwischen den Quer- 
spanten nach den ausgezogenen Linien einstellen, 
während sie in der Ebene der Querspanien, wegen 
der sleifen Stützplatten der lelzleren, die ge- 
strichelte Form annehmen müssen. Dadurch isl 


Abb. 4 
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,  PhQh- 35b) 


hebungswinkel der 


(A 
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die Einbeulung, von der der, englische Lloyd 
spricht, gekennzeichnet. E: 

Auch für das absolule Ma& der Hohe oder Tiefe 
der Beule läßt sich ein Anhalt gewinnen. Unter Be- ` 
rücksichtigung, daß die Belastung der Träger uns ` 
gefähr gleichmäßig über ihre Länge verteilt ist und 
unler.der Voraussetzung, daß die einzelnen Träger 
querschiffs nicht miteinander verbunden sind, kann 
die Gleichung für a geschrieben werden 


_PhGh+4b) I—x 
70) ` 1" : 


wenn | den halben Abstand der Querschotte be- 
deulel. Für P kann nun gesetzt werden . 


P= tgr h ð, 


wenn Za die Schubansirengung des Längsträgers 
unter einem Querschott bedeutet, Mit 


2 
j- 3 bcn 


ergibt sich dann für a 


tg (S h 4- 4 b) 
26Qb-4 wW 


l—x 
| 


a == 
und ferner für n 


-f x ul5h+4bl 
"= Dee Re H EES DR 


Mittel er. . Randa, 
‚Träger träger piate 
Abb. 5 


Setzen wir hierin, den Verhältnissen ungefähr 
entsprechend 


b=7h, 
so wird 
5h+4b ` 1 
opri Tp" 


To kann bei der geringen Zahl der Längsträger 
und den fehlenden Querverbänden wohl auf 
2000 kg/qcm kommen. Legen wir diese Zahlen 
zugrunde und nehmen | — 10 m, so ergibt sich mit 
G — 800000 kg/gom 


n = 2,9 cm. 


Das wäre dann der Unterschied in der Höhen- 
lage der Längsträger in der Mitte zwischen zwei 
Querschotten und zugleich auch ungefähr die Höhe 
oder Tiefe der Beule. 


Wenn daher der englische Lloyd meint, daß es 
eigentlich ohne Querverbindungen gehen müßte, 
so zeigt diese Zahl doch wohl, daß dem nicht so 


"isl. Und selbst mit den Bodenwrangen an jedem 


fünften Spant bleibt es eine undiskutable Bau- 
weise, weil die Ursache ihres Fehlers, wie auch 
der Fehler selbst durch die Bodenwrangen nicht 
beseitigt wird. | 


> 
"D 
H 
bg e 
D 
Nr 
t e 
B N 
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Für die Schiffe, Abb. 1 und 2, mit Boden- 
wrangen an jedem zweiten Spant hatte sich für 
die Niete der Bodenwrangen eine Anstrengung von 
1640 bis 2630 kg/qcm ergeben. Danach darf man 
ohne weiteres annehmen, daB die Ansirengung 
dieser Niete, bei den Schiffen von mehr als 400 Fuß 
Länge und Bodenwrangen an jedem fünften Spant 
ein Mehrfaches von 2630 kg/gcm erreichen wird. 
. Also geht es selbst beim füchtigsten einschlägigen 
Willen nicht. 


Eine der nun zu ergreifenden Maßnahmen 
wäre, daß man die Löcher aus den äußeren Teilen 
der Bodenwrangen fortläßt, die Bodenwrangen 
enger setzt und vielleicht auch noch stärker nietet. 
Und wäre die Neugier nun noch nicht gestillt und 
würde man auf den Einfall kommen, die Biegungs- 
beanspruchung der Bodenwrangen nachzurechnen, 
so würde sich aus der Beanspruchung des Schiffs 
in See ergeben, daß die Bodenwrangenplalten am 
Rande der übrigen Locher ausgesteift werden 
müssen, und zwar durch liegende, von Längsträger 
zu Längsträger reichende Winkel, die die Ober- 
und Unterkante der Löcher begrenzen und aus- 
steifen und durch stehende, von der Außenhauf 
bis zum Innenboden reichende Winkel, die die 
Seiten der Löcher begrenzen und aussteifen. Man 
würde also für die Bodenwrangen Plattenmaterial 
kaufen, möglichst viel davon zu Alteisen ver- 
arbeifen und danach Winkel kaufen und be- 
arbeiten, um das Unheil, das man anrichtete, wie- 
der einigermaßen gut zu machen. Und wenn man 
dann noch den Fall Schiff im Dock nachrechnete, 
würden wohl wieder neue Steine auf den Weg 
kullern. Man soll also nicht neugierig sein. 


Aber man ist es nun einmal und deshalb kann 
man es auch nicht lassen, sich die in der Lange 
von fünf Spantabständen: herzustellenden Seiten- 
trägerplatten anzusehen. Es ist eine bekannte 
Tatsache, daß die Platten von. Langsverbanden, 
deren Enden man nicht gehorig laschen kann oder 
will, am besten aus ganz kurzen Stücken her- 
gestell werden, wie es bisher bei den Platten der 
Seitenträger üblich war. Was nun die längeren 
Platten zur Folge haben, ergibt sich aus nach- 
stehender Betrachtung: 


Nehmen wir an, daß die Platten des Seiten- 
trägers der neuen Form 3 m lang und nur in der 
Mille ihrer Lange durch ein Niet mit der AuBen- 
haut verbunden seien, so verschieben sich die 
Enden einer Tragerplalle gegen entsprechende 
Punkte der Außenhauf, bei einer Normalanstren- 
gung der leizleren von 1000 kg/gcm um 


_ 150 - 1000 
= 2000000 


oder um 0,75 mm gegen die Enden der Träger- 
' platte. Beim Spiel der Anstrengung von Zug auf 
Druck und umgekehrt beträgt die ganze Wande- 
rung dieser Außenhautpunkie gegen die Enden der 
Trägerplatie 2 x 0,75 — 1,5 mm. Bei einer Plaiten- 
länge von nur einer Spantdistanz würde dieses 


— 0,075 cm 
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Maß nur 0,3 mm betragen, das uns schon deutlich 
auf den Vorteil kurzer Platten hinweist. 

Nun ist diese Platte aber durch eine Reihe 
von Nieten mit dem Innenboden und der Außen- 
haut verbunden und nimmt deshalb an der An- 
strengung. und Längenänderung der AuBenhaut und 
des Innenbodens teil. Nehmen wir als anderen 
Grenzfall an, daß sie voll daran leilnehme, so 
müßte durch die Nietung auf eine Platie von 
100 cm Höhe und 1 cm Dicke, deren Fläche durch 
die vom englischen Lloyd angegebenen Löcher um 
10% vermindert wird, eine Kraft von 


co 100 - 1 : 0,9 - 1000 = ce 90 000 kg 


übertragen werden, wenn wir der Einfachheit hal- 
ber annehmen, daß auch der Innenboden mil 
1000 kg/gcm angestrengt würde. Die Hälfte hier- 
von, also ~ 45000 kg würde von der Nietung der 
Platte mit der Außenhaut übertragen werden 
mussen. 

Nach der Vorschrift sind auf jeder halben 
Plattenlänge etwa zwölf Neie von 19 mm Durch- 
messer und 2,8 gem Querschnitt anzuordnen. Neh- 
men wir nun als einen Grenzfall an, daß jedes Niet 
seinem Abstand von der Mille der Plattenlange 
proporlional belastet werde, so ergibt sich aus 


1 
a5 000 = 7 -2,8 : kn, 
die Nietanstrengung kp zu 
45 000 
kn = z 28 ^9 2700 kg. qcm. 


Wir müssen uns aber auch den anderen 
Grenzfall vorstellen, nämlich den, daß die Platten- 
querschnitte unter der Anstrengung eben bleiben 
und daß die Niete nicht gleiten. Dann werden in 
einer Verbindung nur die beiden Niete an den 
Enden der Platte beansprucht und wir erhalten 
eine Nietanstrengung von 


45 000 
A 2,8 


Nach diesen Zahlen gleiten die Nieten auf 
jeden Fall und obgleich dadurch die auf die Platte 
übertragene Kraft und in der Folge auch die An- 
strengung der Niete geringer wird, können wir aus 
den ermittelten Nietanstrengungen doch nur 
schließen, daß es schlimm um die Nietung bestellt 
ist und schlimm ist es auch, daß wir nicht zuver- 
lassig sagen können, wie schlimm es um die Nic- 
lung bestellt ist. 

Nun ersehen wir weiter aus diesen Ueber- 
legungen, daß die große Kraft von 45000 kg oder 
wie gnoß sie sonst sein möge, in der Hauptsache 
nur durch wenige, an den Enden der Platte 
sitzende Niele, übertragen wird. Dadurch werden 
wir an das Bild erinnert, das Meldahl uns durch 
seine Versuche mit ausgezacklen StoBblechen ge- 
liefert hat (Schiffbautechnisches Jahrbuch 1904): 
wir denken an die großen Zerrungen, die dadurch 
im Innenboden und in der Außenhaut im Bereich 
der Enden der Trägerplatten hervorgerufen wer- 


= co 16 000 kg qcm. 
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den, von denen wir schließen müssen, daß sie dem 
Schiff gefährlich werden können, trotzdem wir im 
vorliegenden Falle aber auch nicht wissen; ob sie 
dem Schiff tatsächlich gefährlich werden. 

Dadurch, daß die Niele eine Kraft auf die 
Tragerplatte übertragen, wird sie ebenfalls ver- 
kurzt oder verlängert. Das Maß, um das die 
äußersten Niete gleiten und verkanten, wird da- 
durch geringer. Wir wissen aber auch in diesem 
Falle nicht, um wie viel; wir wissen also nicht, ob 
die Niete brechen werden. 

Wir stehen hier überall vor einem ‚Ich weiß 
nicht“; wir wissen nur, daß die Verhältnisse 
schlimmer und die Gefahren größer werden, wenn 
wir die Platten länger nehmen, und mit Rücksicht 
darauf, was hier schließlich auf dem Spiel steht, 
ıst es doch woh! besser, wir bleiben bei den kur- 
zen Platten. 

Und nun verlohnt sich zum Schluß noch ein 
fluchtiger Blick auf die Darstellung des Aufrisses 
der. Seitenträger. Klein nur ist die Fläche des 
Papiers, die diese Skizze einnimmt und was sie 
zeigt, sind auch nur Platten, Winkel und Löcher, 
und doch, drei Witze macht der Lloyd mit diesem 
Wenigen und auf dieser kleinen Flache mit einem 
Schlage! Und von der ganzen Zahl der gezeigten 
Platten, Winkel und Löcher sind hieran. nur die 
senkrechten Winkel an den Enden der Seitenträger 
schuld, die zweireihig genietet werden sollen. Mit 
Bezug auf sie isl folgendes zu sagen: 

Ist es nolig, daß die Platten durch eine zwei- 
reihige Nielung mit den Bodenwrangen verbunden 
werden, so müssen sie auch mit dem Innenboden 
und der Außenhaut durch eine zweireihige Nietung 
verbunden werden und über und unter den Mann- 
lochern mussen die Seitentragerplatten dann durch 
eine besonders starke Nielung mit diesen Teilen 
verbunden werden. 

Ist hier eine zweireihige Nietung nötig, so muß 
man überall doppelte Winkel nehmen, denn die 
zweile Nielreihe in dem an der Bodenwrange lie- 
genden Schenkel des senkrechten: Winkels bleibt 
unbelastel und bei einfachen wagerechten Winkeln 
wurde die dem Rücken der Winkel zunächst 
siizende Nietreihe dreimal so hoch beanspruchl 
werden wie die andere, gleiche Platten- und 
Winkeldicken, sowie unterhalb der Gleitgrenze 
bleibende Nietansirengung vorausgesetzt. 

Entspricht die angeordnete stärkere Nietung 
der senkrechten Winkel aber nichl einem Bedürf- 
nis, sondern nur einem Machtwillen, so muß man 
erkennen, daß diese stärkere Nietung sich auch 
bei einreihiger Nietung und mit entsprechend 
schmäleren Winkeln erreichen ließ, weıl die stark 
durchlocherlen Bodenwrangen eine sehr enge 
Nietfeilung zulassen. i 

Auch ohne diese lleberlegungen wird sich 
jeder erfahrene Schiffbauer beim Anblick der 
Skizzen des neuen Bodenverbandes sofort sagen: 
So etwas sollte bei uns nicht moglich sein. Ge- 


wiß, es sollte bei uns nicht moglich sein; aber, ist. 


bisher nicht alles, was die Engländer machten, 
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bei uns nachgemacht worden? Und warum sollte 
es diesmal anders sein? 

An sich wäre das Nachmachen ja gar nicht 
so schlimm. Es kann aus Mangel an eigener 
schöpferischer Kraft, oder aus großer Vorsicht 
geschehen und wenn dabei der Grundsatz befolgt 
wurde: prüfet alles und behaltet das Beste, so 
konnte man darin sogar ein gewisses Maß von 
Klugheit erblicken. Aber an dieser Prüfung scheint . 
es bisher doch zuweilen gemangell zu haben. 
Nehmen wir z. B. den Bodenverband der Schiffe 
bis zu 400 Fuß Lange mit Doppelboden und Bo- 
denwrangen an jedem zweilen Spant. Wir haben 
aus den vorstehenden Ueberlegungen gesehen, 
daß in dem Bodenverband dieser Schiffe Nielan- 
stirengungen bis zu 2630 kg/gqcm vorkommen. Das 
ist etwa das Vierfache dessen, was als zulässig 
angesehen und was demgemäß als sittlich anzu- 
sprechen isl. Hatle man diese Bauweise geprüft, 
als sie noch ein Vorschlag war, so hale es bei 
uns keineswegs zu ihrer Einführung kommen kön- 
nen, ja, man halle dann auch gesehen, daß die 
Nietanstrengung selbst bei Bodenwrangen an 
jedem Spant noch zu hoch wird und wir hätten 
in richtiger Würdigung auch dieser Erkenntnis den , 
so schädlichen Doppelboden längst wieder abge- 
schafft. 

Nun, dies liegt hinler uns. Die Schiffe, die 
wir so gebaul haben, sind wir los geworden, und 
wir haben num Gelegenheil, die Schiffe unserer 
neuen Flotte ohne diese Mangel zu bauen. Diese 
Gelegenheit gehörig zu benutzen, wird unsere 
Aufgabe sein, denn das deutsche Volk will in sitt- 
licher und wirtschaftlicher Hinsicht aufsteigen, 
und toricht und verwerflich wäre es, diesem Ver- 
langen nicht nachzukommen, denn wir können nur 
eine Flotte schaffen, die den Flotten der übrigen 
Welt in siltlicher und wirtschaftlicher Hinsicht ein 
Menschenalter hindurch und länger weit über- 
legen ist, und welchen Vorteil das für uns bedeu- 
let, kann man sich an den Fingern abzählen. 


Was geschieht nun aber bei uns? Wir sehen, 
daß alle neuen Schiffe unentwegt nach den alten 
Regeln und Gepflogenheiten gebaut werden. Als 
ob das Gerede vom Wiederaufstieg für uns nur die 
Bedeutung hatte, daß wir arbeiten müssen, nicht 
aber, daß wir uns auch darum bekümmern sollen, 
wie wir den beslen Nutzen aus unserer Arbeit . 
ziehen! Gerade aber der Art des Arbeitens kommi ` 
eme besondere Bedeutung zu, denn in unserer 
Lage kommt es darauf an, daß wir viel erzeugen 
und wenig verbrauchen. Auch in dieser Beziehung 
zeigt uns der neue englische Vorschlag, wie wir 
es nicht machen sollen. Sein Angelpunkt ist, 
mehrere kleine Stücke zu einem größeren zusam- 
menzufügen und dementsprechend will er zwei 
Spanistulzplaiten und tünf Seitenträgerplatten zu 
je einer größeren Platte zusammenfügen. Durch 
dieses Zusammenlegen wird etwas an Zulage- und 
Transportkosten gespart und augenscheinlich wird 
auch eine Kleinigkeit an Nielarbeil gespart, an 
Material wird aber außer dem, was an den weni- 
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ger eingebauten Bodenwrangen ersparl wird, 


nichis gespart. 

Die Stütlzplatien, auf die es hier haupisäch- 
lich ankommt, sind aber kein wirtschaftliches 
Konstruktionsglied, denn das Material, das in sie 
verbaut wird, wirft nur einen geringen Nutzen ab, 
weil es nur in geringem Maße angestrengt wird. 
Würden aber die Anstrengungen, die andere Ver- 
bandleile bei dieser Bauart erleiden, zulassig sein, 
So ware es, wie schon gesagl, moglich, bei An- 
wendung von etwas stärkeren Spanten ohne Stütz- 
bleche auszukommen und dann würden nicht nur 
Löhne, sondern auch Materialkosten und Material 
gespart. Daß wir Material sparen, ist aber nicht 
allein der Kosten wegen, sondern auch deshalb 
beachtenswert, weil wir mit jeglichem uns ver- 
bliebenen Besitz sparsam umgehen müssen, wenn 
wir die Zeit, die wir unler dem uns auferlegten 
Joch zu seufzen haben, unsere Nachkommen zu- 
liebe abkürzen wollen. Dieser Notwendigkeit sind 
aber die Vorschrifien der Klassifikationsgesel'- 

schaften ebenfalls nicht so angepaßt, wie es für 
uns erforderlich ist und auch deshalb ist es für 
uns ein Gebot der Stunde, eigene Wege zu gehen. 

Wir sehen aber nicht nur, daß neue Schiffe 
nach den alten Regeln gebaut werden, sondern wir 
sehen auch, daß die alten Schiffe zuruckgekauft 
werden. Und der Zahl nach haben wir inzwischen 
schon wieder viel mehr alte Schiffe zuruckgekauft 
als neue gebaut. Dadurch wird das Unglaubliche 
bewirkt, daß unsere neue Flotte genau wieder in 


dem Zustand der allen aufgebaut wird und der 
Vorleil, den wir mit der Abgabe der allen Schiffe 
erreicht hatten, wird dadurch verscherzl. Und 
das geschieht unter Billigung der Regierung, die 
dafür auch noch das Geld des deutschen Vo!kes 
hergibt, das etwas anderes will. Das kann man 
nicht verstehen. Dadurch ist jedenfalls eine ganz 
verzwickle Lage geschaffen, denn das nunmehr 
souverane deutsche Volk will, daß das Geld, was 
es noch aufzubringen vermag, fur seinen Auf- 
stieg verwendet wird. Achtet die Regierung den 
Willen des Volkes nach sittlichem Aufstieg und 
beachtet sie die bisher schon bestehenden Unfall- 
geselze usw., so wird sie, wenn nicht alle, so 
doch einen Teil dieser Schiffe von der Bemannung 
mij Deutschen ausschließen müssen. Die Folge 
davon wäre, daß die Schiffe stillgelegt werden 
mußten, daß das fur sie verausgabte Geld weg- 
geworfen wäre und daß der wirtschaftliche Auf- 
stieg des Volkes auf diesem Gebiete verhindert 
wurde. Achtet sie aber auf den wirtschaftlichen 
Aufstieg des Volkes, so wurde sie ihre Gesetze 
und den Willen des Volkes nach sittlichem Auf- 
stieg unbeachtet lassen mussen. Aus dieser Zwick- 
muhle herauszukommen und den hierfür einzig 
noch möglichen Weg zu beschreiten, wird Sache 
der Regierung sein. Sache der Regierung wird es 
aber wohl auch sein, hieraus die andere Schluß- 
folgerung zu ziehen und die Aufsicht über den 
Schiffbau, sowie die Förderung desselben nun 
schleunigst selbst zu übernehmen. 


Modellversuche fur Fischereifahrzeuge 


Von Dr.-Ing. K. Schaffran 


II. Teil 


Eine andere Frage dürfte allerdings die sein, ob 
gerade dieser Fischdampfer, welcher mit seiner 
Schraube von dem verhältnismäßig kleinen Durchmesser 
von D = 2,60 m für die Erreichung der Maximal- 
dienstgeschwindigkeit die günstigsten Resultate auf- 
gewiesen hatte, in dem eigentlichen Betriebszustande, 
d. h. beim Schleppen der Netze mit viel geringeren Ge- 
schwindigkeiten ebenso gute Ergebnisse liefern wurde, 
da sich nach früheren Versuchen z. B. bei Schleppern 
unter ähnlichen Verhältnissen arbeiten müssen, erge- 
ben hatte, daß hierbei umgekehrt Schrauben von recht 
großen Durchmessern und kleinen Steigungsverhält- 
nissen am zweckmäßigsten waren. Für den Fall,daß dies 
auch bei Fischdampfern im Betriebszustande zutreffen 
sollte, müßte der Konstrukteur notwendigerweise ein 
Kompromiß zwischen den beiden auseinander str- 
benden Anforderungen: günstigste Antriebsverhältnisse 
bei Maximadgeschwindigkeit und. noch gutem Schrau- 
benwirkungsgrad beim Schleppen der  Nelze, zu 
machen versuchen. Um hierüber Aufschluß zu ge- 
winnen, wurden für den Fischdampfer Nr. 702 (s. Ta- 
belle 1 Zeile 3 und 4) sowohl mit dem kleineren Pro- 


peler Nr. 505 von D = 2,4 m Durchmesser als auch 
für den größeren von D = 2,7 m unter Markierung der 
bestimmten konstanten Trossenzuge von Z — 3906 ka 


Lis 4688 kg und 5469 kg die Versuche Nr. 1596 a bis 
H sl 


(Fortsetzung) 


1526 c und 1526d sowie die Nr. 15261 bis 1526g und 
1526h durchweg fur den Schleppgeschwindigkeitsbe- 
reich von V, = 2 bis 5 kn ausgeführt, deren Ergeb- 
nisse in den Diagrammen Abb. 9 bis 14 (Z. Nr. 20/3609 
— 20/3610 — 20/3611 und 20/3613 — 20/3614 — 20/3615 
in der üblichen Weise dargestellt sind.  (Vergl. 
hierzu die Abhandlung des Verfassers: Die Monopol- 
schlepper des Rhein—Weser-Kanals, Zeitschrift Schiff- 
bau Jahrgang 1917 Nr. 12 S. 344) Danach würde der 
betreffende Fischdampfer bei einer an der Schrauben- 
schwanzwelle zur Verfügung stehenden Maschinen. 
slarke von WPS — 320 abgebremsten Wellenpferde- 
0 

ps = WDS NEA 
"m 0,8 

-= 400 indizierten Pferdestärken nach Abb. 9 mit dem 
kleineren Propeller Nr. 505 z. B. den Trossenzug von 
Z = 3906 nur bei einer Schleppgeschwindigkeit von 
Vs = 3,71 kn mit der größeren Schraube Nr. 506 aber 
Z = 3906 nach Abb. 12 noch bei V, = 4,62 kn ausüben 
können. Hieraus darf man aber noch nicht die Schluß- 
folgerung ziehen, daß im letzteren Falle der Propeller- 
wirkungsgrad im Verhältnis der mehr geleisteten 
Schlepparbeit nämlich in dem der höheren Schlepp- 


starken entsprechend ungefähr 


FESTER 4,62 
geschwindigkeiten von 371 = 1,25, d. s. um 25% besser 
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gewesen is, da eine Gegenüberstellung der Resultate 
nur für dieselben Maschinenleistungen WPS sondern 
gleichzeitig auch bei denselben Geschwin-. 
digkeiten vorgenommen werden muB. Um dieses 
zu ermoglichen, sowie um ferner die Ergebnisse der 
obigen Versuche für allgemeine Konstruktionsfälle an- 


|  wendbar zu machen, ist eine WEITE Auswertung der- 
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selben in den Diagrammen Abb. 15 bis 20 (Z. Nr. 20/3616 

20/3617 20/3618 20/3619 20/2620 — 
20/3621) nach der vom Verfasser bereits in seiner Ab- 
handlung: Die Monopolschlepper des Rhein— Weser- 
Kanals, Zeitschrift Schiffbau Jahrgang 1917 Nr. 13 
S. 379 gebrachten Methode ausgeführt worden. In dem- 
selben sind als Funktion des sogenannten Trossenzug- 
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Auswerlung der Bassinversucdtsergebni'sse. 
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Abb. 17 


Zur: EUI 


m 
Aschdompfer Wod Vor 702 


‚Auswertung der Bassın versuchsergebntsse. 


Versuch O0): 1526 f 


Z 3906; Srossenzug. 


Zossemzug " 4g, 

240| 048 Son/eopgeschwindigkeil in misec, 
Abgebremste Wellengferdes/örken 
Tourenzotnten pro Minute 


$ 


ic 
V 
x 
$ 
Ki 


A^. 
N 
WES / Um 
RE 


Daten des Sehufès: ` 


Ed 


730 m 
320 m 
45998 m’ 


— Abb. 18 


belastungsgrades Z/Vm? die Resultate, unabhängig 
von den Dimensionen des untersuchten Falls in Form 


sowie der Tourenkon- 


D 
der Leistungskonstanten 
Vm? 


stanten = (Slipgrade) und der Schleppwirkungsgrad: 
m 


= Ge dargestellt worden. Die Anwendung dieser 
Auswerlungsdiagramme, welche, genau genommen, 
immer nur für einen gewissen Dereich der bei den Ver- 
suchen tatsächlich eingehallenen Trossenzüge allge- 
mein gültig sind, mag im folgenden gleich an einigen ` 
. Zahlenbeispielen erläutert werden. 
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Auswertung der Bassinversuchsergebnisse 
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Aufgabe 1: Es stehe an der Propellerschwanzwelle 
des .beireffenden Fischdampfers eine Maschinenkraft 
von WDS = 320 abgebremsten Pferdestärken, ent- 
sprechend JPS = 400, zur Verfügung.: Das Fahrzeug 
soll im Betrieb mit einer Geschwindigkeit von Vs = 3 k 
= Vm = 1,54 m/sec die Netze schleppen. l 


In diesem Falle liegt eine Leistungskonstante von 
WPS 320 
Vm? 1,543 
ren Propeller Nr. 505 gültigen Auswertungsdiagramme 
Abb. 16 einen zugeordneten Slipgrad von ns/Vm — 88,5 
und eine Trossenzugkonstante von Z/Vm? = 1780 be- 


— 87,5 vor, für welche die für den kleine- 
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stimmen. Demnach würde der nutzbare Trossenzug 


= Jog "^ 1059 kg pro indizierte Pferdestärke hetra- 


gen und die Schraube auf ns = 88,5 : Vm = 88,5 - 1,54 = 
136 Touren pro Minute kommen. 

Das für den größeren Propeller Nr. 506 gültige 
Auswcrtungsdiagramm Abb. 19 bestimmt bci demsel- 


ben Wert von == 87,5 einen zugehörigen Slip- 
n m' 
S : 

grad von —— = 65 und eine Trossenzugkonstante von 


m 
Z.I. Vw? = 1930. Milhin beträgt die Tourenzahl ns == 
65-Vm-65.1,54— 100 pro Minute und der nutzbareTrossen- 
zug Z = 1930 - Vm? = 1930 - 1,54? = 4600 kg, d. s. Z/])»s 
4600 


` 400 
wurde der Propeller Nr. 506 mit dem größeren Durch, 
messer von D = 2,7 m im Schleppzustand bci 
3 kn Geschwindigkeit dem Propeller Nr. 505 mit dem 


= 11,5 kg pro indizierte Pferdestärke. Demnach 
S Zeg 


kleineren Durchmesser von D = 2,4 m um d = 1,09, 
d. s. 9% überlegen sein. 5 

Wie im folgenden gezeigt werden soll, ändert sich 
der prozentuale Wert dieser Ueberlegenheit nicht we- 
sentlich, wenn man den Vergleich bei niedrigeren 
Schleppgeschwindigkeiten durchführt. 


Aufgabe 2: Unter Finhaltung der im Fall 1 ge- 
stellten Bedingungen, soll z. B. nur eine Betriebsge- 
schwindigkeit von Vs — 2 kn = Vm =1,03 m/sek zu Grunde 
gelegt werden. 


WPS 320 
Es ist dann der Wert von — = -—— = 293 und 
: Vn? 1,03? 
nach Diagramm Abb. 16 für den Propeller Nr. 505 der 


n 
Slipgrad an und der Trossenzugbelastungsgrad 


m 


Z 
7 uesud$10: 
Vn? 


Mithin beträgt ns = 131 > Vm = 131 - 1,03 == 135 Touren 
pro Minute und der nutzbare Trossenzug 
Z = 4310 - Vm? = 4310 . 1,032 = 4550 kg, 


d GE indizierle Pferdestarke 
E? ips " N g pro indizierte rdestarke. 
Nach Diagramm Abb. 19 ist für den Propeller Nr. 506 
25 
bei demsclben Werl von 212203: 
Vm” 
Eege und 
Vm 
Z 
— — = 4680, also 
Vm? 
ns == 95 -Vm == 95- 1,03 == 98 Touren pro Minute und 
Z — 4680 - Vi? — 4680 - 1,03: = 4980, d. s. == nn — 
SCH SE B db TIPS 400 ` 


Freibordvorschriflen 
(Schluß) 


Um der neuen Lage, die sich aus der Einführung 
der deutschen Freibordregeln ergab, gerecht zu wer- 
den, berief das Board of Trade eine Versammlung der 
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en DO Mem Rapt 


ran: 
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12,45 kg pro indizierte Pferdestärke. Mithin ist auch in 


12,45 
diesem Fall die größte Schraube der kleineren um — 


= 1,095, d. s. 9,5 ?/, überlegen. 11,35 


Zusammenfassung der Versuchsergeb- 
nisse und Schlußfolgerungen. 


1. Die für die verschiedenen Fischdampfer zusam- 
men mit den zugehörigen Propellern durchgeführten 
Modellfahrtversuche liefern erst die endgültig mab- 
gebenden Unterlagen zur Beurteilung der Gesaml- 
gütegrade der einzelnen Fahrzeuge, da sie nicht nur 
über den Einfluß der Schiffsform, sondern gleichzeitig 
auch über den des Schraubenwirkungsgrades Aufschluß 
geben. 


2. Es wird der Nachweis dafür erbracht, daß cin 


. Fischdampfer mit einer an sich recht günstigen Form 


trotzdem einen niedrigen Gesamlgütegrad haben kann, 
wenn der Propeller für den vorliegenden Fall nicht 
richtig dimensioniert ist und daher mit einem schlech- 
ten Wirkungskreis arbeitet. 


3. Die günstigsten Antriebsverhaltnisse sind für die 
maximale Dienstgeschwindigkeit von V, = 10 kn an 
dem Fischdampfer Nr. 684 (s. Tabelle 1 und 2 Zeile 5) 
mit dem Propeller Nr. 497 von relativ kleinem Durch- 
mcsser von D = 2,6 m hohem Steigungsverhaltnis H/D 
m= 1,31 und geringen Tourenzahlen ns = 94/min er- 
mittelt worden. 


4. Für den Betriebszustand d. h. beim Schleppen 
der Netze mit den geringeren Geschwindigkeiten von, 
Vs = 2 bis 3kn dagegen hat sich an dem Fischdampfer 
Modell Nr. 702 eine Schraube Nr 506 mit dem größeren 
Durchmesser von D = 2,7 m verglichen mit einer fast 
gleichartigen Nr. 505 von nur D = 2,4 m um 9 bis 10% > 
überlegen gezeigt. = 


5. Der Konstrukteur muß daher bei der Dimensio- 
nierung des endgültigen Propellers zwischen den bei- 
den ausceinanderstrebenden Anforderungen: günstigste 
Maximaldienstgeschwindigkeit und noch guter 
Schraubenwirkungsgrad beim Schleppen der Netzc das 
richtige Kompromiß zu machen versuchen, wozu ihm 
namentlich die Ergebnisse systematisch durchgeführter 
Versuche mit gcselzmáBig voneinander abgeleiteten 
Schreuben die erforderlichen Unterlagen ` liefern 
konnen.*) 


6. Mit Erhöhung der Tourenzahlen, wie sie z. D. bei 
Heißdampfmaschinen oder Motoren in Frage kommen 
wird, ist auch für die maximale Dienstgeschwindigkcit 
cin Abfall des Propellerwirkungsgrades zu erwarten, 
der an dem Fischdampfer Modell Nr. 702 bei 40% 
Tourensteigerung zu 14 % festegestellt wurde. 

*) Siehe Diagramme der Versuchsergebnisse von 
vierflugligen Schrauben in dem Sammelwerk: Schaff- 
Systematische Propellerversuche Serie B 1921 
(Verlag des „Schiffbau“ Berlin). 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


mit dem Rechte zur Festsetzung des Freibords ausge- 
statteten Körperschaften mit dem Ergebnis, daß ein- 
schneidende Aenderungen an den britischen Tafeln 
vorgenommen wurden. Diese Aenderungen ergaben 
beträchtliche Freibordreduktionen für die Mehrzahl der 
Schiffe; man hat geschätzt, daß die durch die Freibord- 
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Abb.5. Aenderungen der deulschen Tabellen seit 1903 
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Abb. 6. Vergleich der vom brit. Ladelinien-Komitee vorgeschlagenen mit den jetzigen Freibordhöhen 
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reduktionen erfolgte Vergrößerung der Tragfähigkeit 
für die britische Flotte 1000000 t ausmache. , Die Frei- 
bordtafeln wurden mit Ausnahme derjenigen für die 
Spardeckschiffe geändert. Die Verbesserungen zeigt 
Abb. 3, die deutlich die beträchtliche Freibordvermin- 
derung für Awningdeckschiffe, die Rektifizierung der 
Freibordkurven für Glattdeckschiffe von 28 bis 42 Fuß 
Seitenhöhe und die Freibordreduktionen für größere 
Segelschiffe erkennen läßt. ! 

Der größere Tiefgang, der durch die neuen Tabellen 
für die Awningdeckschiffe gestattet war, erforderte 


eine größere Festigkeit für diesen Schiffstyp, als die 


Regeln des Englischen Lloyd von 1885 für Awningdecker 
vorschrieben; man erreichte sie durch Verstärkung des 
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für Aufbauten geändert und zugleich wurden genauere ` 


Anweisungen über die Behandlung von Spezialtypen, 


wie Shelterdeckschiffen mit Vermessungsöffnungen, 
Die in den .britischen Regeln von 1906 ent- 
haltenen Vorschriften über den Schutz von Oeffnungen 
über die Verschlußvorrichtungen für die Oeffnungen in 
Aufbauschotten, über Höhe und Stärke der Maschinen- 
schächte und Ladeluken, über die an Pforten und. Spei- 
gatten zu stellenden Anforderungen wurden sämtlich in 
die. deutschen Regeln von 1908 aufgenommen. Die bri- 


tische Praxis, für die im Winter in der nordaflantischen 


Fahrt beschäftigten Schiffe einen Zuschlag zum Frej- . 
bord zu fordern, wurde angenommen und die Aus- ` 
nahmebehandlung der Schiffe mit Holzladung und der 


E 76 LL. 


Oberdeck 


Abb. 7. Vergleich der vom bril. Ladelinien-Komilee vorgeschlagenen mit den jetzi geltenden deutschen Freibordhöhen - 


Schergangs. In Verbindung mit der Aenderung der 
‚Tabellen wurden die Abzüge für Aufbauten geändert. 
Besondere Aufmerksamkeit schenkte man dem Frei- 
bord von Schiffen mit Speigatten und anderen Oeffnun- 
gen ın den Seiten, wobei bestimmt wurde, daß die 
großten nach den verbesserten Regeln erlaubten Re- 
duktionen nur da statthaft sein sollten, wo alle diese 
Oeffnungen hinrcichend sicher verschlossen werden 
konnten, wo die Maschinen- und Kesselschächte über 
dem obersten Deck genügend hoch und stark waren 
und dic Luken, Lukendeckel usw. sich in gutem Zu- 
stande befanden. 
füllt waren, dann mußte der Freibord vergrößert wer- 
den, wobei gehörige Rücksicht darauf zu nehmen war, 
in welcher Fahrt das Schiff beschäftigt wurde. 


Im Jahre 1908 wurden die deutschen Vorschriften, 
um sie mit den verbesserten britischen Tabellen in. 
Uebereinstimmung zu bringen, hinsichtlich der Abzüge 


Wenn diese Bedingungen nicht er- 


kleinen Küstensegler wurde aufgegeben. Die Tabellen 
für Glattdeck- und Awningdeckschiffe wurden beide auf 
größere Schiffe ausgedehnt und für größere Segel- 
schiffe eine Erhöhung des tabellarischen Freibords 
vorgenommen. Im Jahre 1910 wurde die Tabelle für 
Awningdeckschiffe in Deutschland geändert, wie in ` 
Abb. 5 ersichtlich. | | 


Das letzte britische Ladelinien-Komitee wurde im - 


Jahre 1915 ernannt, um das Board of Trade über die 


Haltung zu beraten, die die britischen Vertreter auf der 
kommenden internationalen Ladelinien-Konferenz ein- 
nehmen sollten und ferner zu untersuchen, ob die 1906 E 
revidierlen Tabellen nach den gemachten Erfahrungen ` 

einer weiteren Revision zu unterziehen ‚seien. Infolge .. 
des Ausbruches des Krieges wurde indessen diese Kon- 

ferenz nie einberufen, und aus demselben Grunde wurde. 
die Veröffentlichung des Berichtes des Committees bis 
Ende 1915 aufgeschoben. Die Entscheidungen, die von 
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| den Untersuchungsgerichten über den Verlust von zwei 
Schiffen im Jahre 1912 gefällt waren, deren Freibord im 


- Jahre 1906 verringert worden war, wurden viel kommen- 


tier} und haben wahrscheinlich auch den Bericht beein- 


Verbáltms Länge des Affer : Seitenh. 
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. Abb. 8a. Parabolischer Sprung = 0,01 L 4+8. Länge des Schiffes = 400 Fuß 


flukt. In dem einen Falle hatte das Gericht gefunden, 
.daB die Ursache des Verlustes von Schiff und Be- 
salzung hauptsachlich auf den ungenügenden Freibord 
.. zurückzuführen sei, und in dem anderen Fall wurde 

zwar der Verlust des Schiffes nicht dem Mangel an 
Freibord zugeschrieben, aber der Ansicht Ausdruck ge- 
geben, daB der nach den revidierten Regeln zulässige 
Freibord gefährlich gering sei.. 

Bei der Untersuchung der Wirkung der 1906er Re- 
vision der Freibordregeln wurden besonders die Be- 
richte über Schiffsunfälle und die Erfahrung von Ree- 
dern und Kapitänen hinsichtlich der Bewährung ihrer 
Schiffe, seit sie mit den neuen Freibordmarken versehen 
‚waren, berücksichtigt. Ebenso wurden die Klassifi- 
. kationsgesellschaften über die Wirkung der revidierten 
. Freibordvorschriften während eines Zeitraums von 
sieben Jahren und ihren Einfluß auf Zahl und Art von 
Havarien bei klassifizierten Schiffen befragt. Nachdem 
sie die Zeugnisse in den oben erwähnten beiden Ge- 
richtsurleilen einer . nochmaligen Prüfung 
hatte, kam das Ladelinien-Komitee zu dem Schluß, 
daß.ein ungenügender Freibord nichts mit dem Verluste 
irgend eines Schiffes zu tun habe, und daB die Be- 
. hauptung, die 1906er Revision der Freibordtabellen 
habe ein beträchtliches Anwachsen der Zahl der 
Schiffsverluste mit sich gebracht, in den Tatsachen 
keine Stütze fande. Man gab indessen der Ansicht 
Ausdruck, daß, wenngleich der nach den revidierten 
Vorschriften erlaubte Freibord vollkommen  hinreiche, 
die Sicherheit eines Schiffes zu gewährleisten, die 
Freibordreduktion in einigen Fällen doch die Schiffe 
unwohnlicher gemacht habe, weil die Wellen leichter 
das Wetterdeck erreichten. Das Unterkomitee, das 
‚eingesetzt war, um sich mit den technischen Fragen 
des Freibords zu beschäftigen, entschied, daß die 
gegenwärtigen britischen Regeln als internationale 
Norm nicht geeignet seien und setzte seine Unter- 
suchungen fort in der Absicht, neue Freibordregeln auf- 
zustellen, die geeignet waren, einer internationalen Kon- 
ferenz unterbreitet zu werden. Die bestehenden bri- 
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unterzogen ` 


. worden. 


Seile UA. 


lischen Regeln waren infolge der vielen Erweiterungen, 
Aenderungen und Verbesserungen, die seit der ersten 
Ausgabe im Jahre 1885 erfolgt waren, sehr kompliziert 
geworden, und ihre Anwendung machle einige Schwie- 
rigkeiten; außerdem behandelten sie die verschiedenen 
Schiffstypen nicht in gleicher Weise. bei der Auf- 
stellung der neuen Freibordregeln wurden alle Anstren- 
gungen gemacht, die Vorschriften einfach und leicht 
anwendbar zu machen. Die Ergebnisse der .Arbeiten 
des Komitees sind niedergelegt in seinen „vorgeschla- 


 genen Regeln für die Bestimmung des Freibords bei 


Handelsschiffen", die unzweifelhaft einen beträchtlichen 
Fortschritt gegénüber den gegenwärtigen Regeln dar- 
stellen. 

Abb. 6 zeigt die vorgeschlagenen tabellarischen 
Freiborde im Vergleich mit den gegenwärtig geltenden 
britischen Tabellen und Abb. 7 einen Vergleich mit den 
deutschen Tabellen. Es gibt jetzt (nach den vorge- 
schlagenen Regeln) zwei verschiedene normale Decks- 
sprünge, nämlich parabolische Kurven, bei denen der 
Sprung vorne doppelt so groß ist wie hinten oder bei 
Schiffen mit einer Back ebenso groß wie hinten und 
einen anderen größeren Normalsprung für Glattdeck- 
schiffe (siehe Abb. 4. Obgleich alle Schiffe mit einem 
kleineren als dem normalen Sprung einen größeren 
Freibord haben müssen, ist nicht vorgeschlagen, fui 
einen größeren als den normalen Sprung Abzuge zu 
gestatten. Statt der vom Unterdecksraumgehalt ab- 
geleiteten Voölligkeitsgrade werden Deplacementsvollig- 
keitsgrade bei einem Tiefgang von 85 % der Seitenhohe 
benutzt. Die Seitenhöhe wird gemessen bis Oberkante 
Deck an der Seite, einerlei, ob holzernes oder stahler- 
nes Deck, und die Tabellen für den Sommerfreibord 
folgen den deutschen Tabellen. Das Komitee emp- 
fiehlt, die Freiborde fur britische Schiffe von Seite 
Deck aus: abzusetzen, statt von einer gesetzlichen 
Deckslinie aus wie nach der Merchant Shipping Act. 
Eine vernünftige Methode zur Abschätzung des Wertes ` 
von Aufbauten, die ihre Ausdehnung, ihre Lage und die 
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Abb.8b. Kein Sprung. Länge des Schiffes = 400 Fuß 


Art der Verschlüsse berücksichtigt, ist angenommen 
Abb. 8a—d zeigt die gegenwärtigen bri- 
tischen Freibordhöhen im Vergleich mit den vorge- 
schlagenen Freibordhöhen, und zwar für ein Schiff von 


400 Fuß Länge mit verschiedenen Arten von Aufbauten, 
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Abb. dc, Querkurven für o = 13,33 und parab. Sprung = 0,04 L 4-8 


Länge des Schiffes = 400 Fuß 


verschiedenen Verhältnissen von L/H und verschiedenen 
mittleren Deckssprüngen. Mit besonderem Nachdruck 
weist das Komitee auf die Notwendigkeit hin, einen an- 
gemessenen Schutz fur Oeffnungen vorzusehen, und 
statt wegen Mangel in dieser Hinsicht Zuschläge für 
den Freibord vorzuschlagen, stellt das Komilee Bedin- 
gungen hinsichtlich der Stärke der Maschinenschächte, 
der Luken, der Ventilatoren, der Oeffnungen in den 
Aufbauten und in der Außenhaut, wie Ladepforten, Sei- 
lenpforien usw. auf, die eine Erweiterung der gegen- 
wärtigen Vorschriften darstellen. 


Der wichtigste Teil der Arbeit des Komitees war 
wohl die Aufstellung einer neuen Festigkeitsnorm, die 
in Verbindung mit den neuen Freibordregeln zur An- 
wendung kommen soll Ein Stab von Technikern war 
mit den notwendigen Untersuchungen beschäftigt, und 
unter Führung von Professor Abell von der Liverpooler 
Universität, jetzt „chief surveyor“ des englischen Lloyds, 
wurde eine sehr gründliche Analyse der Schiffsver- 
bande, wie sie nach den 1913 er Vorschriften des eng- 
lischen Lloyds, des British Corporation, des Bureau 
Veritas und des Germanischen Lloyd vorgeschrieben 
sind, vorgenommen, da man der Ansicht war, daß die 
Klassifikalionsvorschriffen, da sie die Er- 
gebnisse jahrelanger Erfahrung umfassen, 
für die eine große Reihe von Ladeverhalt- 
nissen genugten. Man fand schließlich, daß 
es möglich sei, die durchschnittlichen Min- 
destabmessungen nach der gewöhnlichen 
Bauweise, wie sic durch die oben erwanhte 
Analyse gefunden waren, durch verhältnis- - 
mäßig einfache Formeln auszudrücken. 

Die vorgeschlagene Norm für die 
Langsfestigkeit wird gemessen durch das 
Widerstandsmoment des Hauptspants des 
Schiffes, das nach den üblichen Methoden 
berechnet wird. Der Normalwert wird ge- 
funden aus der Formel: 
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worin b die Breite des Schiffes, d den 
gróBlen Tiefgang im Sommer und f einen 
Längsfestigkeitskoeffizienten bedeutet, der 
entsprechend der Länge dés Schiffes aus 
einer Tabelle zu entnehmen ist. Der Wert 
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. Stelle, wo sich mittschiffs Decksöffnungen 
befinden, nicht kleiner als 09fxb*xd ` 
sein, so daß damit eine Norm für die Vers ` 
stärkung des Decks neben Oeffnungen ` 
vorgeschrieben ist. Ä 
aufgestellt für die Mindeststärke der Sei- ` 


sch, LI tenbeplattung und die entsprechende Spant- ` 
ETT entfernung für jede Schiffslänge, und 
Det gleichzeitig ist eine Methode zur Bestim- 
-— À mung der erforderlichen Verstärkung der ` 


| Außenhaut angegeben für den Fall, daß die 
Spantentfernung von der normalen ab- 
weicht. Da die Querfestigkeit mindestens 
ebenso wichtig. ist wie die Längsfestigkeit, 
so ist es erfreulich zu bemerken, daß man 
sich bemüht hat, die Mindestfestigkeit für ` 
wenigstens einen Querverbandteil, nämlich. ` 
die Raumspanten, festzulegen, und daß die 
o de 

Spaniguerschnitis in gewissem Grade die ` 
grundlegenden Faktoren berücksichtigt, die für die Be- 
messung der Spanien maßgebend sein sollten, nämlich 
die Länge des nicht unterstützten Teils der Spanten, die _ 
Entfernung der Spanien, den beladenen Tiefgang und 
die Höhe der Decksladung. 


Während die vorgeschlagene Norm für die Festig- 
keit wahrscheinlich einigermaßen genügt, so ist sie 
nichtsdestoweniger unvollständig, da man ein Schiff 
bauen könnte, das sich zwar in llebereinstimmung mit 
der neuen Regel befindet, sich aber vom Festigkeits- — 
standpunkte aus durchaus nicht bewahren würde. Vor- 
ausgeselzl, daß mán ihre Grenzen erkennt, könnte sich 
die neue Regel als für die Schiffbauer sehr nützlich 
bewähren, sie kann aber nicht die Vorschriften der 
Klassifikationsgesellschaften ersetzen, da nichts über 
die Vernietung gesagt ist und auch nichts über so wich- 
tige Fragen wie die Stärke der Bodenspanten und der . 
Decksbeplattung im Verhältnis zur Entfernung der . 
Decksbalken. Während die Abmessungen der Spanten 
durch die Hohe der Kimmstützplatten beeinflußt werden, _ 
ist die Größe der Balkenknie an der untersten Balken- 
lage bei der Bestimmung des erforderlichen Wider- 
standsmoments unberücksichtigt geblieben, und ob- 
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gleich nachdrücklich darauf hingewiesen wird, daß cs 
nötig sei, die Spanten ohne Rücksicht auf den Wert - 


genügend stark zu machen, wird es den den Freibord 
bestimmenden Körperschaften überlassen, die Ab- 
messungen der Spanten in dieser Hinsicht vorzuschrei- 
ben. Die Festigkeitsnorm ist aufgestellt für Schiffe, die 
nach dem gewöhnlichen Querspantensystem gebaut 
sind; ihre Anwendung auf nach dem Längsspantensystem 
gebaute Schiffe muß ebenso diesen Körperschaften 
überlassen werden. Holz- und Kompositschiffe werden 
in dem Bericht überhaupt nicht erwähnt; dieser Mangel 
muß in internationalen Vorschriften beseitigt werden, 
da die gegenwärtig vorhandene Holzschifftonnage noch 
ganz beträchtlich ist. 


Die Vorschläge des 1915—15 er Ladelinien-Komitees 
stellen zweifellos einen erkennbaren Fortschrit gegen- 
über den jetzigen Vorschriften dar. Während man hin- 
sichtlich der Grundlagen, nach welchen die Normal- 
festigkeit berechnet wird, verschiedener Meinung sein 
kann, besteht kein Zweifel über den Fortschritt, der mit 
den vorgeschlagenen Regeln gegenüber den jetzt gel- 
tenden hinsichtlich der Einfachheit ihrer Anwendung, 
ihrer Unzweideutigkeit und der leichten Berechnung von 
Freibord und Festigkeit erzielt wird. Da es keinen Ab- 


Neuarlige aulogene Schneidwerk- 
zeuge der amerikanischen Werk- 
zeugmaschinenindustrie 


Einige sehr interessante Mitteilungen über  neu- 
arlige autogene Schneidwerkzeuge aus der amerika- 
nischen Werkzeugmaschinenindustrie entnehmen wir 


Abb. 1 


den letzten Heften des „Engineering“, und zwar be- 
fassen sich diese Abhandlungen mil einer auto- 
genen Schneidemaschine, dem sogen. Ra- 
diograph, und einem Apparat zum Schneiden von 


Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie 


für Schiffbau und Werftbetriebe 


schlug in der Entwicklung der Freibordregeln ebenso 
wenig wie in der der Schiffskonstruktionen geben kann, 
so ist es ein weilerer Vorteil, daß die vorgeschlagenen 
Regeln in einer Form abgefaßt sind, die es gestattet, 
daß sie leicht verbessert werden können, wenn und 
wann eine solche Verbesserung für notwendig erachtet 
wird. Nach den vorgeschlagenen neuen Regeln muß 
der Freibord für alle Schiffe vergrößert werden, deren 
Oeffnungen in den Endschotten der Aufbauten keine 
erstklassigen Verschlüsse haben, und eine beträchtliche 
Vergrößerung der Freibordhöhen ist vorgesehen für 
Glattdeckschiffe, besonders wenn der Sprung kleiner 
ist, als der neue Normalsprung. Die Vorschriften sind 
ein Schritt auf dem richtigen Wege hinsichtlich der Be- 
tonung der Festigkeitsfrage und hinsichtlich der Bedin- 
gungen, die bezüglich des Schutzes der Oeffnungen 
erfüllt sein müssen, die indessen leicht auf neue Kon- 
struktionen ausgedehnt werden können. Seıt der Ver- 
öffentlichung des Berichtes im Jahre 1916 ist genugend 
Zeit verstrichen, um den verschiedenen Freibord-Sach- 
verständigen die Möglıchkeit zu geben, die neuen Vor- 
schläge mit den bestehenden Regeln zu vergleichen, 
und es ist sehr leicht möglich, daß die britischen Sach- 
verständigen auf Grund ihrer früheren Erfahrungen jetzt 
den Wunsch hegen, Aenderungen nach den Vorschlägen 
des Ladelinien-Komitees vorzunehmen. 


direkt nach Schablone, dem sogen. Oxo- 
graph. Das Schneiden von Metallen mit Hilfe von 
Sauerstoff und Azelylen ist seit Jahren nichts neues 
mehr, aber dieses Schneiden geschieht durch Hand- 
habung des Schneidapparates von Hand. Um so mehr 
ist es zu begrüßen, daß ein Apparat erfunden ist, der 
die Handarbeit beı dıesem Schneiden durch mecha- 


Blechen 


Abb. 2 


Die amerikanische Firma Davis 
Bournonville Company, Jersey City, hat unter dem 
Namen Radiograph eine autogene Schneid- 
maschine herausgebracht, die die seither von Hand 


nische Arbeit ersetzt. 
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Abb. 3 


geführte Führungsarbeit auf ` maschinellem Wege 
ersetzt. Die beigefügten Abbildungen 1—4 ersetzen eine 
weitere eingehende Beschreibung der Maschine und 
lassen uns gleich auf die allgemeinen Angaben der 
Maschine eingehen. Die Maschine wiegt etwa 24 kg, 
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Abb. 4 


dies von Hand niemals geschehen kann. Infolgedessen 
wird auch die Nacharbeit der geschnittenen Flächen billiger. 

Für Deutschland dürfte der Apparat eiwas ganz 
Neues bedeuten, da — soviel bekannt — nur eine 
Firma in Deutschland, die Chemischen Werke Elek- 
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ist also leicht transportabel. Sie E f E ER E UR n 
kann gerade Schnilte, Kreis- p ie xS n 
schnitte oder Kreisbogenschnitte u ern aa Cnm pali ecco 
ausfuhren. Sie ist bei geraden (res GLEA e rr rrr Per e ne EE = S MR 
Schnitten auf einem kleinen Wa- lH t y | A ZW y SESS 
gen montiert, der auf drei Rädern Lë CH ý SE I sS 
— für gewöhnlich auf Schienen — ES, x M DE COPI Be: 
läuft. Für Rundschnitte läuft HN d 
sie auf zwei Rädern und dreht | Ge Aën ep DE 
sich um einen festen Mittelpunkt. EZ, |. Se FARBE mw 
Der Motor ist auf dem Wa- CH Mh Ai 
gen montiert, den er durch Zahn- Ëer 
räder treibt. Mit Hilfe eines Re- Abb. 5 i E 
qulators lassen sich mit 20 ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten Schnide vornehmen,  tron-Griesheim, einen ähnlıchen. Apparat, aber ohne 
auch rückwarls. | maschinellen Antrieb, herstellt. 
Der Vorteil in diesem mechanisch arbeitenden Ein außerordentlich interessanter Apparat ist der sogen. 


Schneider liegt vor allem in der saubereren Arbeit, wie 


Oxograph (Abb. 5 bis 7), der mit Hilfe eines Storchschnabel- 
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syslems es ermoglicht, von einer neben dem zu schnei- 
denden Blech liegenden Zeichnung oder Schablone die 
betreffende Figur direkt aus dem Material herauszu- 
schneiden. Auch hier geben die beigefügten Abbil- 
dungen und Skizzen die näheren Erlauterungen. 


Unterwasser - Hebemagneten 


Von interessanten Versuchen mit Unterwas- 
ser-Hebemagneten berichtet ebenfalls der 
„Engineering“ vom 26. August 1921, die man im Albert 
Dock zur Hebung von Wracks, fur Rettungsarbeiten 
und ähnliche Arbeiten angestellt hat. 


Der Magnetkörper mikt 5 Fuß von Seite zu Seite 
und ist nur 2%” stark. Die Windungen sind in wasser- 
dichten Behältern eingekapselt. Der Magnet soll haupt- 
sächlich der Hebung von Schiffsplatten, 
die man bei Wracks lossprengt, dienen. 
Seine Tragfähigkeit soll dem Vernehmen 
nach 10 bis 15 t betragen bei einer 
Stromstärke von 16 Amp. bei 220 Volt. 
Doch ändert sich seine Tragfähig- 
keit. Der Magnet selbst wiegt etwa 
6!» Zentner. 

Um seine Leistungen zu prüfen, warf 
man eine Reihe von schweren Gegen- 
ständen, darunter eine Stahlplatte von 
4“ Stärke, ins Wasser bei ungefähr 30 Fuß 
Wassertiefe, außerdem eine komplette 
Eisenbahnweiche, ein Stück einer Kessel- 
platte, ungefähr 6 Fuß im Quadrat, und 
3 Stahlplatten, die zusammen 2'%t wogen. 
Alle wurden nachher wieder vollzahlig 
an die Oberfläche geholt, wobei der 
Magnet richtiggehend Suchdienste leisten 
mußte. Einige Schwierigkeiten bot 
allerdings das Heben der Eisenbahn- 
weiche, die, wenn man nicht gewußt hätte, 
wo sie lag, natürlich ein etwas störendes 
Objekt gewesen wäre, um sie am Mag- 
neten festzumachen. 

Der Magnet ist angefertigt von der Neale Magnet- 
Bau-Gesellschaft in London, und sind von dieser Firma 
auch noch eine Reihe ähnlicher Magnete fur die ver- 
schiedensten industriellen Zwecke gebaut worden, 
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worunter auch einer ist, der zum Heben 
von rotglühenden Platten in Walzwerken 
dient. Für diesen Zweck werden die Anker 
durch Preßluft gekuhlt. 


Verstellbarer Langloch- und 
Keilnutenfräser 


Die neue gesetzlich geschützte Kon- 
struktion zeichnet sich durch ihre Einfach- 
heit aus. Ein Bild von der Konstruktion des 
Fräsers kann man sich machen, wenn man 
an ein Zweibackenrohrfutter denkt. Der ver- 
stellbare Fräser besteht demnach aus zwei 
HaupHeilen: Aus den Fräserhaltern (Fras- 
futter) und dem eigentlichen Fraser. Der 
Fräserhalter zeigt ähnlich dem Zweibacken- 
futter zwei gehärtete, sich gegenuber- 
stehende Backen, die in einem entsprechen- 
den Körper steckend, durch eine Spindel 
hin und her bewegt bzw. geschlossen oder ge- 
öffnet werden. In diese wird der Fräser oder 
richtiger die Fräsmesser gespannt und ıst dann 
gebrauchsferlig. Durch die einfache Verstellbarkeit 
der Backen in dem Fraskörper (Fräsfutter) ist es mog- 
lıch, verschieden starke Fräser zu benutzen, welche 
das Fräsen ebenso verschieden starker Nuten  ge- 
stattet. 

Durch die Schaffung einiger Großenabstufungen 
der Fräsfutter sind Fräser aller Stärken von 8 
bis zu 50 mm verwendbar. Abgenutzte dünner ge- 
wordene Fräsmesser können durch die Ver- und Nach- 
stellbarkeit des Futters leicht und sicher ausgeglichen 
werden. 

Die Fräsmesser gestatten, weil aus Schnellarbeits- 
stahl hergestellt, größte Schnittgeschwindigkeit. 


Vermittels eines Morsekonus oder zylindrischen Schaf- 


Abb. 7 


tes ist das Frasfuller uberall schnell ausgesteckt. Die 
Konstruktion nach dem System eines Zweibacken- 
futters ist jedenfalls einfach und vor allem auch sehr 
praktisch Whdl. 
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Die neuen Großkampfschiffe.. Nach neueren Mel- 
dungen sollen nicht weniger als neun Privatwerften auf- 
gefordert sein, Preisangebote für die neuen Großkampf- 
schiffe zu machen, und zwar vier englische, vier schot- 
tische und außerdem die große Firma, die ihren Haupt- 
sitz in Belfast hat. Man schätzt die Baukosten auf rund 
8000 000 Pfund Sterling; es handelt sich also um Ob- 
jekte, die Tausenden von Arbeitern jahrelang Beschäf- 
tigung geben werden. In interessierten Kreisen rät 
man jetzt hin und her, wohin die Aufträge wohl fallen 
werden; manche machen schon die Namen der Werften 
bekannt, auf denen die Kiele gestreckt werden sollen. 
Angenommen wird allgemein, daß zwei englische .und 
zwei schottische Werften sich in den Auftrag teilen 
werden, und wahrscheinlich wird man diejenigen Firmen 
auswählen, denen die Aufträge nach dem Urteil aller 
Sachkenner auch in erster Linie zukommen. Die Tat- 
sache, daß man neun Privatwerften zur Verfügung hat, 
die den Bau ohne weiteres übernehmen könnten, wäh- 
rend die Staatswerffen durchweg erst große Helling- 
umbauten ausführen müßten, macht jeden Kommentar 
überflüssig. (The Engineer, 23. September 1921.) 


Unfall. Dem auf einer Reise durch die Ostsee be- 
findlichen englischen Geschwader stieß vor Reval ein 
Unfall zu. Als ein Boot des Kreuzers „Castor“ auf der 
Revaler Reede zu Wasser gelassen wurde, zerschlugen 
es die Wellen. Dabei ertranken ein Leutnant und sie- 
ben Matrosen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 27. September 
1921, Morgenausgabe.) 


Die Abrüstungskonferenz im englischen Urteil. Mr. 
Churchill sprach am 24. September 1921 vor 5000 Zu- 
"horern in der Caird Hall zu Dundee über Irland, Welt- 
handel und Kurskonferenz, Kommunismus und Erspar- 
nismoglichkeiten in England, das Zusammenwirken von 
England, Frankreich. und Deutschland zur Wiederauf- 
richtung Europas und von England, Japan und Amerika 
zur Erhaltung des Friedens im Stillen Ozean. Seine 
Ausführungen über die Ursachen des Darniederliegens 
von Handel und Wandel in aller Welt bewegten sich 
laut „Times“, 26. September 1921, in ungefähr gleichen 
Gedankengängen wie die in seiner Junirede zu Man- 
chester, waren aber noch stärker im Ton. Dringender 
und wertvoller als die Washingtoner Abrüstungskonfe- 
renz sei cine Konferenz über Valuta- und Kriegsschul- 
denfragen. — Um die Nachwehen des Krieges zu mil- 
dern, sei ein friedliches Zusammenarbeiten unter den 
führenden Nationen nötig, zwischen England, Frank- 
reich und Deutschland, um die Wohlfahrt Europas wie- 
der aufzubauen; zwischen den Vereinigten Staaten, 
England und Japan, um ein neues Wetrusten zur See 
zu verhindern und den Frieden im Stillen Ozean zu 
sichern. England habe eine höchst wichtige Rolle beim 
Zustandebringen dieser beiden harmonischen Gruppen 
zu spielen. Aber es müsse gegen alle völlig ehrlich 
und billig handeln. Niemals werde es die Genossen- 
schaft zwischen England, Frankreich und Deutschland 
dadurch zuwege bringen, daß es sich auf Kosten 
Frankreichs mit Deutschland anfreunde. Im Gegenteil, 
nur dadurch, daß es Frankreich fühlen lasse, daß es 
noch sein Freund, ein Freund in der Not sei, könne 
England jene festen vertrauensvollen Zustände in 
Frankreich und Europa schaffen, die es instandsetzen, 
die zwischen Deutschland und Frankreich bestehende 
Spannung zu mildern und das harmonische Zusammen- 
gehen dieser drei mächtigen Rassen zu fördern, von 
denen keine einzige beiseite stehen könne, wenn Europa 
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seinen früheren Wohlstand und Ruhm wiedergewinnen 
wolle. — Ebenso könne man eine friedliche Zukunft im 
Stillen Ozean nicht dadurch sichern oder das Wett- 
rüsten zur See dadurch zum Stillstand bringen, daß 
man die erprobte Freundschaft mit Japan beiseite werfe, 
sondern dadurch, daß man sich bemühe, eine umfassen- 
dere Verständigung zwischen den drei großen See- 
mächten, den.Vereinigten Staaten, Englang und Japan, 
herbeizuführen auf Grund der gemeinsamen Interessen 
und des gegenseitigen Vertrauens. Er setze große 
Hoffnungen in die Washingtoner Konferenz, bedeute sie 
doch den Wiedereintritt der Vereinigten Staaten in 
das gemeinsame politische Leben der Völker, das leider 


durch Mr. Wilsons Krankheit zwei Jahre lang untet- 


brochen war. Zuversichtlich blicke er auf einen enge- 
ren Zusammenschluß zwischen den Vereinigten Staa- 
ten und dem englischen Weltreich; denn in der Einig- 
keit der englisch sprechenden Völker liege die hellste 
Hoffnung für den Fortschritt der Menschheit. Eine 
dauernde Verständigung mit Irland werde, so schwer 
einige Zugeständnisse auch manchem fallen möchten, 
das größte Hindernis für eine solche Einigung weg- ` 
räumen, die auf der grünen Insel gesäte Saat werde 
weit jenseits des Atlanfischen Ozeans Früchte tragen. 


„limes“ ist in ihrer Nummer vom 26. September 
1921 mit Mr. Churchills Ausführungen im allgemeinen 
durchaus einverstanden, nur davon nicht überzeugt, daß 
sein Heilmittel für die Finanznöte in der Theorie ge- 
sund und in der Praxis ausführbar ist. Es würde nach 
Mr. Churchills Meinung der Welt zum Segen gereichen, 
wenn alle aus dem Krieg entsprungenen internationalen 
Schuldverpflichtungen auf ein praktisches Maß herab- 
geseizt und für sich in eine Klasse eingereiht würden. 
Er hoffe, daß sich eine Konferenz zur Herstellung nor- 
maler Kurse aus der Washingloner Konferenz ent- 
wickeln möge. Gewiß, wenn die Abrüstungskonferenz 
ihr großes Ziel erreicht habe, dann möge eine Konfe- 
renz über Kursfragen segensreich wirken. Aber die ` 
Welt müsse erst wieder gehen lernen, bevor sie laufen 
könne. Die Wichtigkeit der Washingtoner Konferenz 
übersteige selbst die hohe Einschätzung, die Mr. Chur- 
chill ihr beilege; denn falls sie gelinge, möge sogar die 
Lebensfrage, wie man den Wiederäufbau der Welt 
stulze, ihre überragende Bedeutung verlieren. 


Der turboelektrische Schiffsantrieb. „The Engineer“ 
vom 9. September 1921 unterzieht den turboelektrischen 
Schiffsantrieb — der angeblich für eins der vier neu- 
bewilligten Großkampfschiffe vorgesehen sein sollte, 
was indessen nach neueren Pressemeldungen wieder in 
Abrede gestelli wird — in einem Leitaufsatze einer Kritik, 
bei der die amerikanischen Ausführungen zum Ver- 
gleich herangezogen werden. Als interessant sei dar- 
aus das Nachstehende wiedergegeben: 

Die Linienschiffsentwickelung in den Vereinigten 
Staaten zeigt seit dem Bau der „Delaware“ wenig Be- 
standigkeit. Kolbendampfmaschinen, direkter Turbinen- 
antrieb, Getriebeturbinen und turboelektrische Anlagen 
folgen einander von einem Jahr zum andern. Zum fur- 
boelektrischen Antriebe ging man über, während das 
letzte Kolbendampfschiff noch im Bau war. Die reine 
Getriebeturbinen-Anordnung ist auf. amerikanischen 
Linienschiffen gar nicht erprobt worden. Sicherlich 
muß die Kühnheit anerkannt werden, mit der das Ma- 
rine-Depariemeni der Vereinigten Staaten von der 
turboelektrischen Anlage der „New Mexico“ gleich auf 
entsprechende Anlagen von 60 000 PS bei Linienschiffen 
und 180000 PS bei Schlachikreuzern überging. Die 
Verwendung von vier Wellen bei letzteren ergibt für 
jede Welle 45000 PS, zweifellos eine beachtenswerte 
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technische Leistung. Bei „New Mexico" ist die Schrau- 
bendrehzahl für 21 kn Schiffsgeschwindigkeit auf 165 
herabgesetzt, was gute Propellerwirkung gewährleistet, 
bzi „Hood“ beträgt sie für 32 kn Fahrtgeschwindigkeit 
210 je Minute. Aber es isl nicht ausgeschlossen, dal 
die Uebertragung so ungeheurer Leistungen und Kraft- 
wirkungen in den Wellenleitungen und besonders in den 
nicht weniger als 28%” (725 mm) dicken Schwanzwellen 
Schwierigkeiten bedingt. Die für den turboelektrischen 
Schiffsantrieb sprechenden Hauptvorteile sind folgende: 
a) Die Turbinendrehzahl ist von der Schraubendrehzahl 
unabhängig. b) Bei geringer Geschwindigkeit und so- 
mit kleiner Maschinenleistung braucht man nur einen 
Generator mit voller Leistung laufen zu lassen, der auf 
alle vier Schraubenwellen arbeiten kann; die volle Aus- 
nutzung eines Generators ist natürlich wirtschaftlicher, 
als wenn man etwa alle vier Generatoren mit entspre- 
chend kleinerer Leistung laufen ließe. c) Die Rück- 
wärtsturbine faltt fort. 


~- Nicht alle englischen Schiffsingenieure -beurteilen 
diese drei Gesichlspunkle gleich günstig. Bei mecha- 
nischen lleberselzungsgelrieben ist der Konstrukteur 
in der Wahl der Drehzahlen mindestens ebenso unab- 
hangig; beim turboelektrischen Schiffsantriebe bedingt 
ja oftmals die Generatorkonstruktion eine ganz be- 
stimmte Turbinendrehzahl. Die größte zulässige Tur- 
binendrehzahl hängt bei festgeleglem Vakuum und 
Schaufelwirkungsgrad von der notwendigen Quer- 
schnittsfläche der Niederdruckbeschaufelung, ferner von 
der Schaufelfestigkeit und der Fliehkrafibeanspruchung 
ab. Es kann notig werden, bei hoher Leistung die Dreh- 
: zahl der Turbine herabzuseizen, um die Querschnitts- 
flache in der Beschaufelung für den Dampfdurchtritt 


zu vergrößern, ohne die Umfangsgeschwindigkeit in un- - 


zulässiger Weise zu erhöhen. Dieser Umstand mußte 
neuerdings bei Zerstörern und Kreuzern des Oefleren 
berücksichtigt werden, und wenn man an den Entwurf 
herangeht, ist dabei durch Drehzahlvergrößerung vom 
wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus nicht viel zu er- 
reichen. Wenn überhaupt, so hat die Getriebeanlage in 
dieser Hinsicht einen Vorteil vor der turboelektri- 
schen, denn die letztere muß mit Drehzahlen laufen, die 
der angewendeten Periodenzahl entsprechen, währen! 
das Turbozahnradgetriebe in dieser Beziehung keine 
Einschränkung erfährt. In bezug auf Punkt b) der oben 
angeführten Vorteile sind beide Anlagen auch ziemlich 
gleichwertig. Wenn auch ein mit etwa 4 der Voil- 
leistung laufender Turbogenerator rentabler arbeitet, 
als wenn alle vier mit je '/; der Volleistung in Betrieb 
sind, so müssen doch die Wirkungsgrade von Motor 
und Generator dabei in Betracht gezogen werden, wo- 
durch sich der Unterschied beträchtlich verringert. Daß 
beim turboelektrischen Antriebe keine Rückwärtsturbine 
nötig ist, fällt ebenfalls nicht sonderlich ins Gewicht, 
denn die bei Getriebeanlagen erforderlichen kleinen 
Rückwärtsturbinen geben zu Befürchtungen kaum An- 
laß. Den aufgezählten Vorteilen stehen aber anderer- 
seits schwerwiegende Nachteile gegenüber. Zunächst 
ist der gemeinsame Wirkungsgrad von Motor und Ge- 
nerator bei voller Leistung geringer als der von Zahn- 
radgetrieben. Ferner ist die elektrische Anlage kom- 
plizierler und schwerer, denn wenn man auch die 
Dampfturbinen, Rohrleitungen und Kondensatoren in 
beiden Fällen als etwa gleich annimmt, so hat man doch 
im einen Falle nur das Zahnradgetriebe mit Gehäuse, 
im anderen dagegen Generator, Motor, Schaltiafel und 
Verbindungskabel, und das Gesamtgewicht im letzteren 
Falle ist unzweifelhaft größer als das im ersteren. Hin- 
sichtlich der Umsteuerbarkeit müssen” natürlich die Mo- 
toren und Schaltanlagen auch entsprechend eingerichlet 
werden, um den Rückwärtsgang herbeizuführen. Alles 
in allem ist festzustellen, daß der turboelektrische 
Schiffsantrieb nach Ansicht der englischen Ingenieure 
drei wesentliche Nachteile hat: a) Geringere Wirtschaft- 
lichkeit bei allen Geschwindigkeiten mit alleiniger Aus- 
nahme der ganz kleinen. b) Erheblich qrößeres Ge- 
wicht. c) Größere Kompliziertheit infolge der sehr um- 


fangreichen Schaltanlagen selbst bei gleichem Umfange 
der mit Dampf arbeitenden Anlagenteile. 


Ohne auf Einzelheiten mehr untergeordneter Art 
einzugehen, ist es aus diesen Gründen allein schon sehr 
unwahrscheinlich, daß sich die verantwortlichen Dienst- 
stellen in der Admiralität auf ein Experiment von solcher 
Tragweite einlassen werden. Natürlich kritisiert man 
nicht gern ein System, das im Begriffe steht, sich seinen 
Weg zu bahnen, zumal wenn man nur nach dem Horen- 
sagen, also ohne eigene Erfahrungen, urteilen kann. 
Aber man darf doch annehmen, daB sich die Admiralitat 
nicht einmal an einen Versuch auf einem Kleinen Kreu- 
zer heranwagen wird, bevor sie nicht sehr viel mehr 
von den Erfahrungen auf , New Mexico" und ,Tennes- 
see“ weiß als bisher. Die auf kleineren Handelsfahr- 
zeugen mit dem turboelektrischen Antriebe gewonnenen 
Erfahrungen sind alles andere als zufriedenstellend ge- 
wesen, obwohl in Amerika eine ganze Anzahl von 
Schiffen damit ausgerüstet worden ist. Indessen wird 
man in England die weitere Entwickelung natürlich mit 
gespanntem Interesse verfolgen. (The Engineer, 9. Sep- 
tember 1921.) 

Nachrichten aus Kriegshäfen. 1. Portsmouth. 
„Renown” sollte nach beendetem Umbau am 15. Sep- 
tember 1921 wieder in Dienst gestellt werden. „Courage- 
ous” ist nach beendetem Umbau als Flaggschiff der 
Portsmouth-Reserve in Dienst gekommen. „Royal 
Sovereign" wurde eingedocki, um mit ,bulges" verv 
sehen zu werden; für diesen Umbau sınd sechs Monate 
in Aussicht genommen. ,,Calculla" ist dem „Raleigh“ 
nach Bermuda zur Nordamerikanischen Station ge- 
folgt, so daß dort wieder wie früher vier Kleine Kreuzer 
stationiert sind. 


2. Devonport. Einer Deputation aus Devonport, 
die um Berücksichtigung der dortigen Staatswerft bei 
Vergebung der Großkampfschiffsbauten bat, wurde in 
der Admiralitat keine Hoffnung auf Erfüllung ihres 
Wunsches gelassen. Indessen wurde ihr in Aussicht 
gestellt, daß die für große Schiffsneubauten notwen- 
dige VergroBerung der Hellinge und Docks baldmog- 
lichst durchgeführt werden sollte, damit die Devonport- 
Werft ihre Stellung als erstklassige Kriegsschiffswerft 
nicht einbüBe. Immerhin zeigte eine Anfrage im Unter- 
hause, daß die Inangriffnahme dieser Erweiterungs- 
bauten noch in weitem Felde ist, da vorläufig keine 
Mittel dafür vorhanden sind und die Admiralitat auch 
noch gar nicht zu übersehen vermag, wann sie Geld- 
mittel für diesen Zweck wird aufwenden konnen. Die 
Zeitdauer des Umbaues wird auf zwei Jahre ver- 
anschlagt. 


Linienschiff „Marlborough”, ein Schwesterschiff 
des „Iron Duke” und das einzige Schiff der Großen 
Flotte, das in der Skagerrak-Schlacht torpediert wor- 
den ist, wird im November mit seinem Umbau fertig 
werden; es wird dann der Mittelmcerflotte zugeteilt. 
„Emperor of India”, zur gleichen Klasse gehörig, wird 
seine Besatzung an den „Ajax”, ein Schiff vom „King 
George V."-Typ, abgeben und zum Umbau nach Devon- 
port gehen. Der ,Marlborough"-limbau wird 233 000 
Pfund Sterling kosten, während für den ,Monarch" im 
letzten Jahre etwa 105000 Pfund ausgegeben worden 
sind. 


Unterseeboot „M 2" ist nahezu fertig ausgerüstet 
und soll demnächst der atlantischen Flotte zugeteilt 
werden. „M 1” und „M 3” befinden sich bereits dort 
und haben hier zwei Boote vom K-Typ (Dampfantrieb 
für die Ueberwasserfahrt) ersetzt. Die I. Untersee- 
bootsfloHille, die eine Gesamtstärke von sieben Ein- 
heiten hat, besteht nur noch aus ,,M"- und „L’”’-Booten. 

3. Chatam. Das im letzten Bauprogramm vor- 
gesehene Versuchsunterseeboot wird in Chatam ge- 
baut werden. Das steht im Einklang mit der Vorkriegs- 
praxis, wonach Chatam die einzige zum Unterseeboots- 
bau mit herangezogene Privatwerft war; wahrend des 
Krieges nahm man vorübergehend noch andere Werften 
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hinzu. Einzelheiten über den neuen Unterseebootstyp 
werden noch nicht bekanntgegeben. 

Das wahrend des Krieges in Harwich stalioniert 
gewesene  linterseebootdepolschiff „Maidstone“ geht 
als Aushilfsdepotschiff in Reserve. „Lucia“, bisher 
der IL. Flotille zugehörig, irit an ihre Stelle in der 
HI. Flottille und wird ihrerseits wieder durch „Cyclops”, 
früher Reparaturschiff, ersetzt. Maidstone" ist be- 
trachtlich kleiner als die anderen beiden Schiffe und 
hat nur eine Verdrängung von 3600 t, während „Lucia“ 
6500 1 und „Cyclops” sogar 11300 t hat. 

In der ersten Augustwoche hat Kreuzer „Gibraltar” 
nach Beendigung seines Umbaues die Werft verlassen 
und ist nach Portland gefahren. Dieses alte Schiff vom 
„Crescent”’-Typ lief 1892 am Clyde vom Stapel und 
wird jetzt noch als Depot- und Unterrichtsschiff für die 
Unterseebootsabwehr-Schule benutzt. Calliope", zür 
Zeit im Umbau begriffen, wird etwa gegen Ende Sep- 
le fertig werden und dann in Reserve gelegt 
werden. 


4. Sheerness. Nach langer, durch den Streik 
der Bergarbeiter verursachter Pause ist , Agamemnon" 
für eine Sonderaufgabe als Zielschiff fertiggestellt wor- 
den und nach Portsmouth gegangen, um in der atlan- 
lischen Flotte Dienst zu tun. Zwei Patrouillenboote, 
P 31" und Unterseeboot „H 44”, sind Anfang Sep- 
lember ihrem Dienste bei der Unterseebootsabwehr- 
Schule in Portland zugeführt worden. 

Das Reparalurschiff ,Diligence", das bisher als 
/.erstorerdepotschiff Verwendung gefunden hat, soll 
bei der II. Zerstörerflottille im Mittelmeer das. Depot- 
schiff „Blenheim” ablösen. „Diligence” ist ein ehe- 
maliger Ozeandampfer ,„Tabaristan”, der 1907 an- 
gekauft und zum Depot- und Reparaturschiff eih- 
gerichtet wurde, „Blenheim” ein alter, 1890 vom Stapel 
gelaufener Kreuzer. 


5. Portland. In Aussicht genommen ist folgende 
Veränderung in der Zusammensetzung des Il. Kleine 
Kreuzer-Geschwaders der atlantischen Flotte: Flagg- 
schiff „Caledon” wird an Stelle der „Cleopatra” für be- 
sondere Zwecke verfügbar gemacht, wogegen „Cleo- 
patra" der Nore-Reserve zugeteilt wird. Als neues 
Flaggschiff tritt ,,Curacao" in den obengenannten Ver- 
band ein, ein Kleiner Kreuzer, der im Kriege Admiral 
Tyrwhitts Flaggschiff in Harwich war. 


6 Pembroke. Die Admiralität hat sich ent- 
schlossen, auf der Pembroke-Werft einen Arbeiter- 
stamm von 1200 Mann zu erhalten. Dadurch ist diese 
Werft imstande, jeweils zwei kleinere Schiffe in Auftrag 
zu nehmen und das schon bewilligte Heizöldepot zu 
bauen. Bis März 1922 soll die Arbeiterzahl von jetzt 
2200 auf 1400 Köpfe verringert werden; weitere 
200 Mann werden entlassen, wenn die mit dem Bau des 
Heizoldepols zusammenhangenden Arbeiten beendet 
sind. 

Der Kleine Kreuzer „Boadicea” soll nach neueren 
Nachrichten nicht abgewrackt, sondern als Ausbildungs- 
schiff bei der „Anti-Gas-Schule” in Portsmouth ver- 
wendet werden. Er wurde 1907-08 in Pembroke als 
erster einer übergroßen Zahl gleichartiger, ungeschütz- 
ler Kreuzer gebaut. 

7. Rosyth. Der berühmte Schlachtkreuzer Lion? 
wird seine Instandsetzungsarbeiten im Oktober beendet 
haben und dann wieder als Flaggschiff verwendet wer- 
den; er ist als Ersatz für „New Zealand” in der Rosyth- 
Rescrveflotte in Aussicht genommen. „Lion” hat seit 
seiner ersten Indienststellung — 4. Juni 1912 — ständig 
als Flaggschiff gedient, bis er am 31. März 1920 durch 
„Hood“ abgelöst wurde, und hal als Flaggschiff an 
allen drei großen Nordseeschlachten — bei Helgoland, 
an der Doggerbank und vor dem. Skagerrak — teil- 
genommen. 

Linienschiff „Agincourt” ist auf die Dispositionsliste 
geseizt worden. Wenige GroBkampfschiffe haben eine 
so abwechselungsreiche Geschichte hinter sich. Das 
Schiff wurde nämlich 1912 in Elswick als „Rio de 
Janeiro" in brasilianischem Auftrage auf Stapel gelegt, 
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.1913 von der Türkei gekauft und in „Osman I.” um- 


getauft. , England übernahm das Schiff im Auqust 1914, 
und wahrend des Krieges fat es in der Oroben Flotte. 
Dienst. Seine Besonderheit liegt in der Ausrüstung 
mit vierzehn 12"- (30,5 cm-) Geschützen, also mit zwei 
großen Geschutzen mehr, als alle anderen Schlacht- 
schiffe haben. Die andere Turmanordnung machte das 
Schiff auf See immer leicht kenntlich. (The Marine - 
Engineer and Naval Architect, Septemberheft 1921.) 


Flugzeugschiife. Der Kreuzer „Glorious” soll in 
Devonport zu einem Flugzeugschiffe umgebaut werden. 
Einmal erhält das dortige Arsenal hierdurch sehr er- 
wünschte Beschäftigung, zweitens wird dadurch die 
englische Ueberlegenheit im Wasserflugwesen weiter 
gesichert. England hat schon im Dienst oder wird dem- 
nachst in Dienst stellen sieben Flugzeugschiffe. Dem- 
gegenüber haben die Vereinigten Staaten vier, wahrend - 
für zwei andere erst die Mittel bewilligt sind, Japan eins 
fertig und eins im Bau. Diese Flugzeugschiffe sind ° 
wahrhafte „schwimmende Flugzeughallen”, die alles für 
das Wasserflugwesen nötige Personal und Material in 
sich tragen. (Moniteur de la Flotte, 24. September 
1921.) d 


Lufifahriwesen. Ein Flugzeugtyp, der in verschie- 
denen seiner Einzelheiten etwas ganz Neues darstellt, 
ist in Bristol im Auftrage der Regierung im Bau. Ein 
Mitarbeiter der „Daily Mail” beschreibt ihn als einen 
Koloß von außerordentlichen Abmessungen. Die wich- 
tigste Neuerung gegenüber bisher gebauten Flug- 
zeugen, die bei Bewährung den künftigen Flugzeugbau 
stark beeinflussen wird, besteht darin, daß in den 
Rumpf ein richtiger Maschinenraum eingebaut worden 
is, der die Motoren und ein ganzes System von Ma-. 
schinen aller Art sowie alle Einrichtungen zur Vornahme 
von etwa erforderlich werdenden Reparaturen wahrend 
des Fluges enthalt. Die Gefahr einer erzwungenen Lan- 
dung wird dadurch nahezu ausgeschaltet. Das Fahr- 
zeug ist so groB, daB es zum Transport von Truppen 
oder als Tender eines Flugzeuggeschwaders dienen 
kann, da es eine große Menge Detriebsstoff und Ersatz- 
teile fur Flugzeuge milführen kann. (Naval and Military 
Record, 31. August 1921.) 


Englische Kolonien. 

Die Auswirkung der britischen Reichskonferenz. 
Die Früchte der Londoner Reichskonferenz beginnen 
sich, wenigstens soweit Südafrika in Betracht kommt, 
schon jetzt zu zeigen. Der Jahresbeitrag von 85 000 
Pfund Sterling, den die Union mehrere Jahre hindurch 
für die britische Marine gezahlt hat, wird zurück- 
gezogen, die ausgeworfene Summe wird statt dessen 
zur Schaffung einer eigenen Unionsflotfe verwendet 
werden. Die von der englischen Marine geschenkten 
Kanonenboote werden den Stamm der südafrikanischen 
Flotte bilden und sollen .zum Minenlegen und zum 
Wachdienst herangezogen werden. Die englische Ad- 
miralitat will Freiwillige aus der Königlichen Marine auf- 


- rufen, die bereit sind, in der Union-Marine zu dienen. 


Sie sollen dort um etwa 60% mehr Löhnung erhalten, 
auch wird versprochen, die Heiratserlaubnis groß- 
zügiger zu handhaben. Es isi für die Einmütigkeit in 
bezug auf die Grundanschauungen über die Reichsver- 
teidigung zur See bezeichnend, daß Südafrika jetzt: in 
diesem Sinne vorgeht. Wenn die gegenwärtig zu mel- 
dende Handlung auch keine sonderlich große Bedeutung 
hat, muß sie doch als beachtenswerles Anzeichen für 
die Entschlossenheit gewertet werden, die sich nun 
auch auf Fragen von sehr viel höherer Wichtigkeit aus- 
dehnen wird. (Naval and Military Record, 21. Sep- 
tember 1921.) 

ur" Japan. 

Wehrmachibedürinisse. Von ihrem Mitarbeiter für 
den Fernen Osten erhält ,Times" eine Meldung, wie 
man in gut unterrichteten Kreisen Japans über die Wehr- 
machtbedürfnisse denkt. Japan kann wohl zufrieden 
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sein mit einer Flotte im Stärkeverhältnis von 2:5 gegen- 
über Amerika und zu 4 gegenüber England. Diese Be- 
rechnung fußt auf der Tatsache, daß Amerika 5000 sm 
von Japan entfernt ist. Für Operationen über eine 
solche Entfernung würde eine Flotte von doppelter 
Stärke nötig sein, um mit Erfolg der japanischen Flofte 
in ihren eigenen Gewässern die Stirn zu bieten. Eine 
ähnliche Beweisführung gilt für England, das doppeit so 
weit wie Amerika entfernt ist. Amerika gegenüber 
würde Japan eine ausreichende. Stärke zur See haben, 
wenn seine Flotte 66% der amerikanischen wäre, das ist 
2:3. Aber dieser Schätzung liegt die Entfernung, 
welche die beiden Lander trennt, und die Annahme 
zugrunde, daß Amerika keine befestigten Stützpunkte 
in den Gewässern des Fernen Ostens hat. Rechnet 
man jedoch mit einer erstklassigen Befestigung Guams 
und Manilas, so ändert sich die ganze Lage, denn Ame- 
rika ware dann nur noch ein Drittel so weit von Japan 
entfernt und stände im Fernen Osten so gut wie auf 
gleichem Fuße. Unter diesen Umständen wurde Japan 
eine größere Flotte als Amerika brauchen, um einen 
Sicherheitsüberschuß zu besitzen. Die Flottenvermin- 
derung hängt nach dem japanischen Standpunkt also 
gänzlich davon ab, was die Vereinigten Staaten ın der 
Frage der Befestigung tun werden. — Eine andere Seite 
der Frage sind die Kosten des Flottenbauplanes. Groß- 
kampfschiffe, die 8 bis 10 Mill. £ kosten, sind äußerst 
kostspielige Waffen, und eine ganze Ruüstkammer da- 
von übersteigt, so meinen Kritiker, Japans Mittel. Auch 
bezweifeln sie, daß die japanischen Werften Schiffe 
‚von der nötigen Vollkommenheit herstellen können. 
(Times, 5. September 1921.) 


i Marinepolilik. Hector Bywater beschäftigt sich in 
„Naval and Military Record” vom 7. September 1921 mit 
den Marinemaßnahmen Japans, wobei er auf die japa- 
nischen Befestigungen im Pacific, auf den Kriegsschiff- 
bau und die rastlosen Bestrebungen hinweist, die Flotte 
in der japanischen Bevölkerung populär zu machen. 
Nach der Osaka-Zeitung „Mainichi”, berichtet Bywater, 
nähert sich das japanische Verteidigungsprogramm im 
Pazifischen Ozean seiner Vollendung. Es umfaßt nicht 
nur die schon bekannte Vergrößerung der Flotte nach 
dem „8-8-Schema”, sondern auch den Bau von Be- 
festigungsanlagen und Stutzpunkten an den verschie- 
densten Stellen, die für den Kriegsfall im Pacific strate- 
gische Bedeutung haben. Im laufenden Jahre sind starke 
Batterien auf den Bonin-Inseln — rund 500 engl. Meilen 
südlich von Yokohama — errichtet worden, die bisher 
unbefestigt waren und auf denen bis jetzt auch keinerlei 
Einrichtungen für Kriegsschiffsunterbringung bestanden. 
Ein Teil der japanischen Presse greift die Regierung 
wegen der hierfür aufgewendeten Kosten an, Jedoch er- 
scheint die Maßnahme vom strategischen Standpunkte 
aus durchaus gerechtfertigt, weil sie, ohne Verleidi- 
gungsmittel belassen, leicht von einer gegen Japan ope- 
rierenden Flotte besetzt werden könnten. Die Bonin- 
Inseln sind freilich seit 60 Jahren bereits japanischer 
Besitz, aber erst neuerdings halt es Japan fur nolig, 
seinen am Pacific liegenden Küsten größere _Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden, während es sich bisher mit der 
absoluten Oberhoheit im japanischen und gelben Meere 
sowie der ostchinesischen See begnügt hat.  Detont 
mag noch werden, daß die Bonin-Inseln auf geradem 
Wege zwischen Yokosuka, einem japanischen Haupt- 
FloHenstulzzpunkle, und den Mariannen liegen, deren 
südlichste Insel, Guam, der einzige amerikanische 
Flottenstüutzpunkt in der Südsee ist. So hat es Japan 
verstanden — ohne die Bestimmungen des Mandats zu 
verletzen, laut dessen es die früher deulschen Marian- 
nen-Inseln verwaltet und das es an der Ausnutzung 
dieser Inseln zu militärischen Zwecken hindert —, Sich 
einen starken Stützpunkt zwischen dem Hauptlande und 
der 750 Meilen entfernten Insel Guam einzurichten. 
Außerdem sind noch auf mehreren Inseln des Luchu- 
Archipels, der zwischen Formosa und der Südkuste 
Japans (Kyushu) liegt, Befestigungen im Bau. Auf 
Amami, Oshima und Yajima sind Batterien aufgestellt 


worden, die aber ihrer geographischen Lage wegen als 


reine Verteidigungsmaßnahmen anaesprochen werden 
dürfen. Miyake Shima, eine 100 Meilen südlich Yoko- 
suka liegende Insel der Idzu-Provinz, wird mit einer 
Marinesignalstation und einem Flugzeughafen aus- 
gerüstet. Diese und ähnliche Maßnahmen — einschließ- 
lich der Schaffung eines Flottenstützpunktes zweiter 
Klasse auf Mako im Pescadores-Kanal —, die noch 
beabsichtigt sein sollen, zeigen deutlich, daß die japa- 
nischen Strategen nichts unterlassen wollen, was Japan 
und seine von ihm entfernt liegenden Besitzungen vor 
einem Angriffe sichern kann. Fremde mögen die Be- 
weggründe zu allen diesen Vorbereitungen gegen emen 
unsichtbaren Feind nicht verstehen, der Japaner hält sıe 
aber für unbedingt notwendig, denn sonst wurde er 
nicht so ungeheure Summen für Befestigungsanlagen ın 
einer Zeit aufwenden, in der das Geld ganz allgemein 
äußerst knapp ist. 

Das große Flottillenführerboot , Yukaze" wurde am 
28. Mai 1921 auf der Nagasaki-Werft der Mitsubishi-Co. 
vom Stapel gelassen. Zu einer Gruppe von acht im 
Jahre 1920 bewilligten Führerbooten gehörend, ist 
„Vukaze” eines der größten und stärksten Torpedo- 
fahrzeuge Japans. Die Presse bezeichnet es als „Tor- 
pedokreuzer” von 2000 1. Es soll 56 kn laufen und wird 
mit 4,7” 12 cm-) Geschützen bestückt werden. Man 
befürchtet, daß der Bau vieler Kriegsschiffe, seien es 
Linienschiffe, Kreuzer oder Unterseeboote, durch die 
auch in Japan an der Tagesordnung befindlichen Arbei- 
terunruhen Verzögerungen erleiden werden; auf den 
beiden wichtigen Kriegsschiffswerften, der Kawasaki- 
und der Mitsubishi-Werft in Kobe, verließen erst kufzlich 
fast alle Arbeiter ihre Arbeitsstätten und nahmen eine so 
drohende Haltung ein, daß Truppen und Polizeimann- 
schaften zum Schulze der auf den Hellingen liegenden 
oder in der Ausrüstung befindlichen Kriegsschiffe her- 
angeholt werden mußten. Nur dem tatkräftigen Ein- 
greifen von Seeoffizieren, auf deren Zureden hin die 
Leute von Sabotage-Akten absahen, ist es zu danken, 
daß Schlimmeres vermieden wurde. 

Als Gegengewicht gegen Ozakis Vortragsreisen 
zugunsten einer Rüstungsverminderung hat die Imperial 
Marine Association, eine im Jahre 1900 zu Zwecken der 
Marinepropaganda gegründete Gesellschaft, sich zu 
intensiver Tätigkeit aufgerafft, um das Interesse fur 
die Marine in allen Schichten der Bevölkerung wachzu- 
rufen. Man setzte einen besonderen Ausschuß „Kaibo 
Kyokai” (Naval Defence Association) mit dem Prinzen 
Higashi-Fushimi als Präsidenten ein, um Vortrage und 
Filmvorführungen besonders in den Inlandsdistrikten zu 
inszenieren, wo die Kenntnisse über die Kriegsflotte 
und ihre Aufgaben noch sehr dürftig sind. Diesem 
Ausschusse wurde ein Betrag von etwa 400000 Pfund 
Sterling für seine Zwecke zur Verfügung gestellt. Ein 
Teil dieser Summe soll abgezweigt werden, um dar- 
aus Erfinder zu unterstützen, die an der Verbesserung 
der Kriegsschiffe und ihrer Bewaffnung arbeiten. Der 
Ausschuß erfährt auch amtlich weitgehende Unter- 
stützung, z. B. hat das Marine-Departement das Linien- 
schiff „Satsuma” auf eine Propagandafahrt längs der 
Küste des japanischen Meeres entsandt. Nach Presse- 
meldungen besteht die Hauptaufgabe dieser Fahrt 
darin, „den seemännischen Geist im Volke zu ver- 
breiten”. In jedem Hafen, den das Schiff anläuft, steht 
es allen Besuchern zur Besichtigung offen, und be- 
sonders erfahrene Offiziere halten selbst in den Schu- 
len Vorträge über die Notwendigkeit einer starken 
Seemacht für Japan. 

Die maßgebende japanische Presse steht heute be- 
reits auf dem Standpunkte, daß das Bundnis mit Eng- 
land „begraben” ist. Mainichi erklart es als „vollig 
null und nichtig“, Kokumin spricht von ihm als der „ge- 
storbenen Allianz” und Yorodzu hält es für nichts an- 
deres mehr als einen Felizen Papier. „Tatsächlich 
dürfte diese Allianz mit der Unterstützung Englands 
durch Japan im Weltkriege ihr Ende gefunden: haben. 
Wenn sie auch formell noch ein Jahr lang fortbesteht, 
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hat sie heute doch keinerlei Wirkung mehr. Selbst 
wenn sie wieder erneuert werden sollte, wird das nur 
in einer Form geschehen, die der angelsächsischen 
Rasse nützlich erscheint. Auf alle Fälle wird die ganze 
Welt unter die Gewalt dieser Rasse kommen.” Andere 
‚Zeitungen freilich treten warm für die Aufhebung des 
Dundnisses ein, nämlich diejenigen, die zur Zeit, als 
der Weltkricg auf dem Höhepunkte war, ein deutsch- 
Japanisches Bündnis empfahlen. (Naval and Military 
Record, 7. September 1921.) 


Funkstationen. Die japanische Regierung hat für 
den Schiffsverkehr zwei neue Stationen in Okinawa 
(Liukiu-Inseln) und Koaoshima errichtet. Armee- und 
Marinefunkstationen sollen mit einem: Kostenaufwande 
von 6 Mill. Yen in Hokkaido und Otaru errichtet werden. 
(Engineer, 2. Scptember 1921.) 


Spanien. 

Marine-Baupolitik. Die spanische Marine ist an- 
laßlich der marokkanischen Unruhen wenig hervor- 
getreten, offenbar, weil sie keine Gelegenheit gefunden 
hat, aktiv in dic Kampfhandlungen einzugreifen. Immer- 
hin kann festgestellt werden, daß sie, wenn auch im 
Verhältnis zu den eigentlichen Secmacht-Flotten nur 
von geringer Gefechtsstärke, doch besser organisiert 
und mächtiger ist als je zuvor, soweit man die neuere 
Zeit ın Betracht zieht. Das Programm, dem diese Stär- 
kung zuzuschreiben ist, stammt aus dem Jahre 1913 und 
sah eine Ausgabe von 11 Millionen Pfund Sterling vor, 
wovon allerdings ein beträchtlicher Teil für den Ausbau 
der Marinewerflcn bestimmt war. In dieser Beziehung 
|i man anscheinend nicht sonderlich weit fort- 
geschrificn. Nach dem Kriege wurde das Programm 
einer Revision: unterzogen und wird zur Zeit weiter- 
entwickelt. Zu der ersten Neubauliste sind zwei wei- 
tere Kleine Kreuzer von 5590 t, sechs Zerstörer und 
28 Unterseeboote hinzugekommen. Im übrigen halten 
die maßgebenden Männer Spaniens die Mine für ein 
besonders wertvolles Verteidigungsmittel; sie legen 
große Mincndepots an und richten Schiffe zum Minen- 
legen ein. 


Das wichtigste Merkmal des neuesten spanischen 
Flottenbauprogramms ist der Entschluß, größere Schiffe 
als bisher zu bauen. In Ferrol sind drei Linienschiffe 
fertiggestellt worden: „Alfonso XIIL", „Jaime 1.” und 
„Espafia’; zwei andere ähnlichen Typs sind noch im 
Bau. Hinsichtlich. ihrer Bauart konnen diese Schiffe 
als „kleine Dreadnoughts” (I) bezeichnet werden. Bei 
15460 t Wasserverdrangung tragen sie acht 12”- 
(504 cm-) Geschütze, die paarweise in vier Türmen 
sichen Das mittlere Paar ist staffelformig aufgestellt, 
aber so, daß alle Geschütze einen sehr weiten Feuer- 
bereich bestreichen können. 


Die Geschwindigkeit dieser Schiffe, die von 
Parsonsturbinen mit 15300 PS Leistung angetrieben 
werden, beträgt rund 20 kn. Ihr Panzerschutz ist sehr 
unzulänglich. Die Seitenpanzerung ist 9,4” (238,6 mm), 
die Turmpanzcrung 10" (254 mm) dick. Sie wären 
zweifellos brauchbarer, wenn sie größere Geschwindig- 
keit bei leichterer Bewaffnung erhalten hätten, denn. zu 
den Linienschiffen kann man sie kaum rechnen und als 
geschützte Kreuzer sind sie zu langsam. Der alte 
Fehler: zu viel Gewicht für die Bewaffnung und dann 
gezwungenermaßen Vernachlässigung anderer wichtiger 
Gesichtspunkte. Die Folge ist: geringe taktische Be- 
weglichkeit, so daß sich wenig Aussicht für die Schiffe 
bietet, mit Vorteil von ihrer schweren Artillerie Ge- 
brauch machen zu können. (The Naval and Military 
Record, 14. September 1921.) 


Linienschiff „Jaime I”. Die Haupibaudalen des 
Panzers „Jaime L" werden in „Moniteur de la Flotte" 
wie folgt angegeben: Länge 132 m; vier Parsons-Tur- 
binen; zwölf Varrow-Kessel für Kohlefeuerung. Be- 
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waffnung: acht 30 cm-Geschütze L/50 in vier Doppel- 
iürmen, die durch 230 mm dicken Panzer _geschützt 
sind, ferner zwanzig 10 cm-Geschütze L/50 und zwei 
4,7 cm-Kanonen. Besatzung: 710 Mann. (Moniteur de 
la Flotte, 24. September 1921.) 


Luftfahrtwesen. Das spanische Marine-Flugzeug- 
wesen soll neu organisiert werden. Als- Zentrale ist 
Barcelona in Aussicht genommen. Der Dampfer „Es- 
paña” soll die Uebungsflugzeuge ständig begleiten, um 
bei Unglucksfällen helfend eingreifen zu können. (Mo- 
niteur de la Flotte, 24. September 1921.) 


Vereinigte Staaten. 


Erweiterung des Arbeitsplanes für die Abrüstungs- 
konferenz. In den führenden Geschäfts- und Finanz- 
kreisen der Vereinigten Staaten wächst dic : Ueber- 
zeugung, daß der Arbeitsplan der Abrüstungskonferenz 
erweitert werden und eine umfassende Umschau über 
die finanziellen und wirtschaftlichen Zustände in der 
Welt enthalten sollte. Würde das unterlassen, so müsse 
die ganze Erörterung auf eine Enttäuschung hinaus- 
laufen. In amtlichen amerikanischen Kreisen wird frei- 
lich die Absicht, gleichzeitig mit der Abrüstungs- 
konferenz eine solche über Finanz- und Wirtschafts- 
fragen abzuhalten, in Abrede gestellt. Aber die Män- 
ner, von denen jene Vorhersage ausgeht, sind von sol- 
chem Einfluß, daß ihre Ansicht gar wohl Bedeutung 
gewinnen kann. Sie weisen darauf hin, daß Amerikas 
Einladung an die Mächte großes Gewicht auf die wirt- 
schaftlichen Beweggründe für eine Rüstungseinschrän- 
kung gelegt habe. Auf dem Grunde der gegenwärtigen 
wirtschaftlichen Zerrüttung liege aber das Problem der 
internationalen Schuldenzahlungen, worunter sie auch 
Deutschlands Schadenersatzzahlungen an die Ver- 
bandsmächte verstehen. Sie sind überzeugt, daß der 
finanzielle Zusammenbruch Deutschlands näherkommt, 
und sie behaupten, daß eine Krise, schlimmer als jede 
bisher gekannie, nur durch ein Wunder zu vermeiden 
ist, wenn die nächste Schadenersatzzahlung im März 
fällig wird. Sie halten deswegen eine Wiedererwägung 
der deutschen Schadenersatzfrage für unerläßlich, 
geben aber zu, daß die Vereinigten Staaten mit voller 
Autorität nur unter einer Bedingung daran teilnehmen 
könnten, nämlich, wenn sie bereit wären, die Frage zu 
behandeln als letzten Endes verknüpft mit derjenigen 
der Verschuldung der Verbandsmächte an Amerika. 
(Times, 22. September 1921.) 


Unterseeboots-Unfall. Wie aus Los-Angeles ge- 
drahtel wird, ist am 26. September 1921 nachts das 
amerikanische Unterseeboot „R 6" von der pazifischen 
Flotte gesunken, während es im Hafen von San Pedro 
vor Anker lag. . Der Unglücksfall wird darauf zurück- 
geführt, daß ein Torpedorohr offenstand. Zwei Mann 
der Besatzung sollen ertrunken sein. (Berliner Lokal- 
Anzeiger, 28. September 1921, Morgenausgabe.) 


Unterseebootiswesen. In den Vereinigten Staaten 
erregt die Nachricht, daß die Japaner die im Bau be- 
findlichen Unterseeboote mit Sulzer-Dieselmotoren von 
16- bis 20000 PS Gesamtleistung je Boot ausrüsten 
werden, große Beunruhigung. Amerika hat neun Ge- 
schwader-Unterseeboote im Bau, deren motorische 
Leistung je Boot zu 8- bis 10000 DS bemessen ist. 
(Moniteur de la Flotte, 24. September 1921.) 


Luftfahrtwesen. Als Ersatz für den in Verlust ge- 
ralenen Luftschiff-Kreuzer H 38" werden die Ver- 
einigten Staaten voraussichtlich eines der drei von 
Deutschland an England ausgelieferten Lenkluftschiffe 
verlangen. (Moniteur de la Flotte, 24. September 1921.) 

Man scheint danach in Amerika das Vertrauen zu 
dem englischen Lufischiffbau zwar verloren zu 
en das zum deutschen aber nicht. Die Schrift- 
eitung. 
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Kl. 13b. Nr. 334742. Vorrichtung zur Gewinnung 
reinen Kesselspeisewassers durch, Verdampfen von 
Rohwasser. Alfred Meyer in Hamburg. 


Bei der neuen Vorrichtung, die zur Gewinnung von 
reinem  Kesselspeisewasser durch Verdampfen von 
Rohwasser und Niederschlägen des 
erzeugten zum Vorwärmen des 
Rohwassers herangezogenen Brü- 
dendampfes dient, ist im oberen Teil 
des Rohwassers, wie das an sich 
bekannt ist, eine Kühlschlange an- 
geordnet, deren oberes Ende in den 
oberen Raum des Rohwasserbehal- 
ters geführt ist. Zweck der Erfin- 
dung ist es, einen vollständig selbst- 
tätigen Betrieb mit regelmäßig wie- 
derkehrender Abstufung des gerei- 
nigten Wassers und Zuführung 
des  Rohwassers zu erzielen. 
Dies soll dadurch erreicht werden, daB das untere Ende 
der Kühlschlange c zu einem Syphon i ausgebildet ist, 
der eine Ansammlung des Kondensates in der Schlange 
bewirkt. Die durch diese Ansammlung verminderte 
Kühlwirkung und der weiter zuströmende Heizdampf be- 
wirkeu einen Ueberdruck des im oberen Rohwasser- 
behälterraum sich entwickelnden Dampfes, der dann 
das Wasser aus der Kühlschlange durch den Siphon i 
und zugleich auch einen Teil des Rohwassers heraus- 
treibt. Sobald die Kühlschlange entleert ist, hört der 
Meberdruck auf, und es kann frisches Wasser zufließen. 
Um die Wirkung zu verbessern, kann das untere Ende 
der Heizschlange an das obere, in den oberen Raum 
des Rohwasserbehallers geführte Ende der Kühl- 
schlange angeschlossen werden; denn dann drückt der 
Heizdampf zugleich sowohl das Wasser aus der Kühl- 
schlange als auch das Wasser aus dem Behälter her- 
aus, und außerdem wird auch der verflüssigte Heiz- 
dampf durch Abführung in die Kühlschlange ausge- 
nulzi. Der Behälter a, der die Heizschlange und die 
Kuhlschlange aufnimmt, wird zu dem Vorratsbehälter 
in solcher Höhe aufgestellt, daß der Wasserspiegel beim 
höchsten Stand die obere Windung der Heizschlange b 
umspült. Zwischen dieser und der Kühlschlange c be- 
findet sich ein ringfórmiges Siebrohr f, an das ein nach 
außen geführtes Standrohr g angeschlossen ist, das als 
AbfluBrohr dient. 


Kl 46b. Nr. 333507. Venlilsteue- 
rung für Verbrennungskrafitmaschinen. 
Georg Albert Rohde in Hamburg. 


Diese Erfindung stellt eine neue Aus- 
führungsform der bekannten Ventilsteue- 
rung für Verbrennungskraftmaschinen 
mit nebeneinander angeordneten Ven- 
tilen für Einlaß und Auslaß dar, bei der 
eine zur ‚Steuerung der Ventile für vier 
Arbeitstakte ausgebildete Kurvenscheibe 
einen unter Federdruck stehenden 
Siopsel bewegt, dessen Bewegungen 
durch Zwischenglieder abwechselnd auf 
das Einlaß- und Auslaßventil übertragen 
werden, und zwar handelt es sich um 
eine solche Ausbildung des Nockens 
und des Gelriebes zum Steuern der Ven- 
lile, daß bei einer Umdrehung ein und 
desselben Nockens gleichzeitig zwei Ventile, das Gas- 
venlil und das Auspuffventil, gesteuert werden. Das 
Neue der Erfindung besteht darin, daß der Stöpsel c 
in der Mitte zwischen den beiden Ventilen angeordnet 
isl, so daB die auf die Ventilspindeln g und f einwir- 
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Kl. 46b. Nr. 333 648. Einblasedruckregler für Ver- 
brennungskrafftmaschinen. Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.-G. in Nürnberg. 


Die mit Einblasung des Brennstoffes durch Preß- 
luft arbeitenden Motoren, z. B. Dieselmotoren, die mit 
veränderlicher Drehzahl und Belastung betrieben wer- 
den, erfordern mit Rücksicht auf diese beiden Größen 
eine Veränderung des Einblasedruckes, was entweder 
von Hand durch Regelung des Druckes im Einblase- 
gefäß oder durch Vorrichtungen geschehen kann, die 
den Einblasedruck selbsttätig der jeweiligen Drehzahl 
und Belastung anpassen. Sobald, wie es bei Schiffs- 
motoren der Fall ist, Drehzahl und Belastung stets ın 
einem bestimmten, gleichbleibenden 
Verhältnis zueinander stehen, braucht 
nur der Einblasedruck von der Fül- 
lung der Maschine abhängig ge- 
macht zu werden. Bei solchen Moto- 
ren ist ferner häufig die Aenderung 
der Drehzahl nur beim Anfahren und 
Umsteuern so erheblich, daß sie ER: 
eine Veränderung des Einblase- „as 
druckes notwendig macht, wobei je- AP 
doch häufig der Nachteil auftritt, daß 
beim Umlegen des Anlaßgestänges 
von Anfahrtstellung auf Betriebsstel- 
lung sofort der volle Einblasedruck 
eingestellt wird, wahrend Drehzahl 
und Füllung nur allmählich die der vollen Einblasc- 
spannung entsprechende Hohe erreichen. Zweck der 
vorliegenden Erfindung ist es nun, eine betriebstech- 
nisch ausreichende, selbsttätige Veränderung des Ein- 
blasedruckes zu erzielen, bei der die Belastung des 
Druckreglers beim Uebergang von der Anfahrstellung 
zur Betriebsstellung nur allmählich auf die volle Be- 
triebsbelastung gesteigert wird. Hierzu wird die Eın- 
richtung so getroffen, daß nach Umlegung des Anlaß- 
hebels in die Betriebsstellung ein das Druckminder- 
ventil a belastender Hebel f unter der Einwirkung einer 
Feder h dem Betriebsdruck entsprechend eingestellt 
wird, wobei die Umstellung durch eine Flüussigkeits- 
bremse kmn entsprechend verzögert wird. Der Hochst- 
einblasedruck kann nach Bedarf von Hand durch Ver- 
stellung einer Druckschraube g eingestellt werden. 


Kl. 65a. Nr. 336 126. Unterseebootsantrieb. Fried. 
Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 

Die neue Einrich- 
tung isl für einen 
Unterseebootsantrieb 
bestimmt, bei dem U 
i Schraubenwelle 
Zwischenschal- 
tung ein und des- ^ 
selben llebersetzungs- 
gelriebes über Wasser von einer Dampfturbine und 
unter Wasser von einem Elektromotor angetrieben wird. 
Das Neue besteht darin, daß außer dem llebersetzungs- 
getriebe D E für große Leistungen zwischen dem Elek- 
iromotor G und der Schraubenwelle C noch ein be- 
sonderes Uebersetzungsgetriebe LM für kleine Leistun- 
gen vorgesehen ist. Da das kleine Rädergetriebe sehr 
viel weniger Aufwand an Energie erfordert, als das 
große Rädergetriebe, so wird bei seiner Benutzung 
auch entsprechend an elektrischem Strom gespart und 
die Möglichkeit, unter Wasser zu fahren, verlängert. 
Außerdem ergibt sich der Vorteil, daß bei Beschädi- 
gung der Turbine oder des großen Uebersetzungsge- 
triebes mit Hilfe des kleinen Rädergetriebes ein elek- 
trischer Notbetrieb für Ueber- und Unterwasserfahrt 
aufrechterhalten werden kann. Zweckmäßig wird dem 
kleinen Rädergetriebe dasselbe Uebersetzungsverhält- 
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nis gegeben wie dem groBen, damit bei fchlerhafter 
Kupplung und gleichzeitigem. Arbeiten des großen und 
kleinen Uebersetzungsgetriebes die Zähne des kleinen 
Gelriebes nicht beschädigt werden und vielmehr beide 
Getriebe vorübergehend gleichzeitig laufen können. 


Kl. 65b. Nr. 336182. Nachrichlenboje mit Feder- 
schlippvorrichtung. Johann Wiegand in Bochum. 

Die neue Boje, die sich beim 
Untergang eines Schiffes infolge 
des Auftriebes eines Schwim- 
mers ablöst und aufschwimmt, 
wird gemäß der Erfindung mit- 
lels einer Oese g in einer Zange 


derkraft geschlossen gehalten 
wird und so ausgebildet ist, daß 
sie sich infolge der Zugkraft des 
Schwimmers beim Untertauchen 
offnet, um die Boje zum Auf- 
schwimmen freizugeben. Die 
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Querschnitt hat, 
Zurrstelung zweckmäßig auf einem zylindrischen, 
mit Tur versehenen Gestell oder Gehäuse, in 
dem sich das Gehäuse f mit der Schlippvorrichtung be- 
findet. Bei der in der vorstchenden Abbildung darge- 
stellten Ausführungsform steht der cine Schenkel p der 
Zange unter der Zugkraft einer Feder c, wahrend der 
andere Zangenschenkel p' durch cin unter Federkraft 
stehendes Spannstück m gegen dcn Zug des Auftriebes 
festgehalten wird. 


Kl. 65c. Nr. 336101. Hohler Boolsriemen. Emil 
Su Ruder- und: Skullfabrik in Friedrichshagen bei 

erlin. 

Das Neue dieses Bootsriemens, dessen Qucrschnitt 
sich wie sonst von der am meisten beanspruchten Stelle 
nach den Enden verjungt, besteht darin, daß die beim 
Rudern an der Dolle anliegende Wand e aus einem 
dickeren Brett hergestellt wird, das sich auf die gerad- 
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Feststellung der Vereinigung für die SUB Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 3577 | 
Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 ?/, . .| 3000—3025 | 3025—3075 


3665 


Originalhulienweichblei . . . .| 1100—1125 | 1100—1125 
Originalhittenrohzink, Preis im l 

freien Verkehr . . .... 1160—1200 |1160— 1200 
Originalhüttenrohzink (Preis des 

Zinkhüttenverb.) . ..... 1262 1234 
Remelted Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . 900—950 925—975 
Originalhültenaluminium, 98 bis 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahbbaren . . ..... 4650—4750 | 4700—4800 
desgl in Walz- oder Draht-| . 

barren 999... .. ... 4850—4950 | 4900—5000 
Banka-, Strait-, Austral-Zinn in 

Verkäuferswahl . . . ... 7200—7800 |7500—7550 
"Huttenzinn, mindestens 999/, . | 7000—7100 | 7250— 7300 
Reinnickcl, 98—999/, . . . . . 6200—6300 | 6300—6500 
Antimon-Regulus E A E 1175—1225 | 1200—1550 


Silber in Barren ca. 900 fein 
für 1 kg 2400—2425 | 2550—2600 
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linig verlaufenden, also in einer Ebene liegenden Kanten 
der Stegleisten d und d: aufsetzt und mit diesen ver- 
leımt wird. Die Stegleisten d und d, sowie die Wand 1 
bestehen aus dünnen Breitern von gleichmäßiger Dicke, 
die nach den sich verjüngenden Enden des Bootsrie- 
mens zusammengebogen werden. Zur Herstellung des 
Riemens werden zunächst die beiden Stegleisten d und 
di so nebeneinander gelegt, daB zwischen ihnen Ab- 
standsstücke aufgestellt werden können, die eni- 
sprechend der Verjüngung des Bootsriemens nach den 
Enden immer mehr an Hohe und Breite abnehmen. An 
diese Abstandsstucke werden die Stegleisten heran- 
gebogen und stoßen dann an ihren Enden 

zusammen, wodurch sich in richtiger Weise ER d 
nach der einen Richtung die verjüngte Form a a 
des Riemens ergibt. Hierauf wird der zu- cl st 
nächst überall gleich dick hergestellte 

Deckel e auf die in einer Ebene liegenden, geraden 
Kanten den Stegleisten d.und d! aufgelegt und fest- 
geleimt. Alsdann wird der Riemen umgekehrt und an 
der Jetzt oben liegenden Kante der Stegleisten d und dı 
so behobelt, daß diese nach den Enden verjüngt zu- 
laufen. Nachdem auf die so abgehobelten Kanten der 
andere ebenfalls nach den Enden schmaler werdende 
Deckel f aufgeleimt isf, wird der Deckel e unter Ab- 
rundung der Ecken so behobelt, da& er nach den Enden 
allmählich immer mehr an Starke abnımmt. 


Kl. 74a. Nr. 335 9022. Mastbake. Robert Dlinck-. 
mann in Kiel. | 

Durch diese Erfindung soll eine leicht aufzustel- 
lende und auch leicht fortzutransportierende Bake ge- 
schaffen werden, die dazu dienen soll, einen an Land 


festgelegten Punkt von See aus anzupeilen. Diese 
Bake besteht aus einen einfachen Mast, an dessen 
Spitze auswechselbare Bakenzeichen, z. B. in Form. 


von dreieckigen Rahmen aus dünnen Eisenstangen, 
eingehakt werden konnen. In diese Rahmen werden 
netzartige Gewebe aus Webstoff oder verzinktem 
Fisendraht oder dergl. eingewebt oder eingenäht, die 
mit verschiedenen Farben gestrichen werden. 
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Bericht von Rich. Herbig & Co G.m.b.H., Berlin 
S 42, Prinzensir. 94. 


Verbands-Orund- und Richipreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, Drähte, Sagen l 5700 M 
Aluminium-Rohr : 7200 „ 
Kupfer-Dleche 4350 , 
Kupfer-Drähte, Stangen 3900 , 
Kupfer-Rohre o./N. . . 4600 , 
Kupfer-Schalen . ; 5150 , 
Messing-Bleche, Bänder, Drähte . 3300 „ 
. Messing-Stangen i . 2300 , 
Messing-Rohre o./N. 3400 ,, 
Messing-Kronenrohr  . . 8800 , 
Tombak mittelrot, Bleche, Drähte, "Stangen . 3950 „ 
Neusilber-Bleche, Drähte, Stangen 5500 , 
Schlaglot , 2000 , 


Die Dreise sind unverbindlich. Bei ZE Posten 
Selen Aufschlag.  Aufpreislislen auf Ver- 
angen. 


Preise von Muttern und Nieten (gemäß einem be- 
sonderen, uns vorliegenden Verkaufsangebot). 
Muttern eingefetict, blanke normale mit Whit- 
worth-Gewinde 
IW Zu 135 M per 1000 Stück, 


1^" zu 430 M per 1000 Stück, 
Sé zu 650 M per 1000 Stück; 


| N.2 ` 


Nieten (Rundkopf) 
7 X 55 mm zu 60 M per 1000 Stuck, 
6 x 45 mm zu 45 M per 1000 Stück. 


Preise von Schleifscheiben aus reinem Elektro- 
Korund,. keramische Bindung, Hochleistungs-Qualität, 
für alle Schleifzwecke geeignet: 


150x 40 mm . . 940M 250X30 mm. . 47,20 M 
150 x 20 mm . 1225 M 300X40 mm . . 8525 M 
200 x 20 mm . 20,65 M 350x50 mm . . 144,00 M 


(nach einem uns vorliegenden Angebot). 


Die Rheinisch-Westfälische Bleihändlervereinigung 
hat die Lagerpreise für Bleifabrikate mit Wirkung ab 
1. Oktober um 115 auf 1450 für den Doppelzentner er- 
höht. (Berl. Tagebl., 4. Oktober 1921.) 


Preiserhöhung für Türschlosser. Wie uns vom 


Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld ge~- 


schrieben wird, hat der Türschloßverband, Gruppe Ein- 
steekschlösser, mit Wirkung vom 1. Oktober den Ver- 
kaufsaufschlag für das Inland für Buntbartschlösser auf 

550%, für Chubbschlösser auf 500%. erhöht. Das Aus- 
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land mit schwacher Valuta wird wie das Inland be- 
liefert Für das übrige Ausland gelten für Buntbart- 
schlösser 600%, für Chubbschlösser 550% Aufschlag. 
Der Türschloßverband, Gruppe Kastenschlösser, hat den 
Verkaufsaufschlag für seine Fabrikate mit Wirkung ab 
29. September auf 1200% erhöht. Die Preise sind nicht 
mehr freibleibend, sondern gelten wieder als Festpreise, 
(Berl. Tagebl., 5. Oktober 1921.) 


Preiserhöhung für Messingbleche und Messing- 
stangen. Die Vereinigten Deutschen Messingwerke 
haben den Grundpreis für Messingbleche auf 3300 M 
und für Messingstangen auf 2300 M für den Doppel- 
zentner erhöht. (Berl. Tagebl., 5. Oktober 1921.) i 


Der Kupferrohrverband hał seine Verkaufspreise 
schon wieder um 300 M auf 4600 M fur den Doppel- 
zentner erhöht. — Ebenso hat der Kupferblechverband 
wieder eine Erhöhung der Grundpreise für Kupferblech 
um 250 M auf 4350 M pro Doppelzentner einfreten 
lassen. (Berl. Tagebl., 6. Oktober 1921) > 


Der Verband deutscher Kaltwalzwerke hat seine 
Grundpreise auf 420 M für einen Doppelzentner erhöht. 


Schiffspreise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


\ 
Bei den durch* g 


werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 
Daten über | Gesamt- 
Tragfáhigkeit Abmessungen| Baujahr |Maschinen- u 
D e D r S 
dn B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Keiers (V) E Bemerkung 
Schitisa N.-R.-T. Schiffes Klasse ` Motoren - An- äufer (K) Preis per 
lage Tonne dw 

„Aranda“ 550 t dw. |1445“ X 273“ | 1920, Stahl| Maschine: — ca.£10000| Schiff hat Einrichtun- 
Finnischer 603 B.-R.-T. | X 12'6" X 16" Bureau 14", 2412“ ca. £ 182| gen f. 32 Fahrgäste. 
Fracht-u.Fahr- Tiefgang Veritas 3712" X 24" '^| Nach engl. Angaben 
gasidampfer von Anfang Okt. 1921 

„Mafalda“ — 244'8'X37'2') 1878, Eisen — V: Fred, Th. Berg, | £ 6750 | Nach engl. Angaben 

1334 B.-R -T. X22'5'  |Norwegischer Porsgrund von Anfang Oktober 
Tiefgang Lloyd K; John Jeckson 1921 
Ltd., London 

„Soroka“ 2750 t dw. |2827” X402“ 1906 Maschine: | Von C. G. Wilkin-| £ 9000 do. 
"Spardeck- 1660 B-R.-T.| X15'8"X18'3^ Stahl 1854s", 30'55e"| son, Newcastle, £33 
dampfer Tiefgang 495/,* X 351/» | an Deutsche verk. SS: : 

„venus“ 5237 t dw. |331’X49'2°X | 1905, Stahl| Maschine V: Thompson | £ 31 000 do. 
Eindeckschiff |3152 B.-R.-T.| 21/8'^X20'4" |100 AlLloyu’s| 24", 39" |Steam Shipping £5 

Tiefgang Special 64 'x 42" Comp, Ltd., ca. £ 5,9 
j Survey Nr.3 London 
im Jahre 1919 K: Japaner 

„Offenbach“ 7410 t dw. | 390'X48'l" 1900 Maschine: — £ 10 000 do. 
Shelterdeck- [5455 B.-R.-T. X271” Stahl 24", 34", 5I 
schiff, Ex- X 26'21 74' X 54" ca. £ 1,4 
enemy-Dampf. ' Tiefgang 

„Hunslet“ | 8425 t dw. 418' X 54' 1898 Maschine: = £ 25000 | Schiff hat Einrich- 

' Spardeckschiff, 5632 B.-R.-T. x 20717: Stahl 24", 34", 5Y £ tungen für 23 Fahr- 
Fracht-u.Fahr- | X25'41» |100AlLloyd’s| 74" X 54" a gäste. Nach eng- 
gastdampfer, Tiefgang Geschw. beschen Angaben von 
Ex-enemy- 11 kn. ı Anfang Oktober 1921 
Dampfer, 

(Prisenschiff) 

„Polladern“ | 8800 tdw /|420'4"X54 5", 1911, Stahl | Maschine: — £35 000 | Schiff hat Einrich- 
Zweideck- 5932 B.R.-T.| X 28' X 25'11" |90 AI Lloyd's| 24, 34!!/," tungen für 12 Fahr- 
schiff, Fracht- Tiefgang Special  |503/,", 72334, ca. £4 gáste. Nach eng- 
und Fahrgast- Survey Nr. 21 X533/,," lischen Angaben von 
dampfer, Ex- im Jahre 1920 Anfang Oktober 1921 
enemy bzw. 

Prisenschiff 
E Law ne 12 S d ue Serien Maschine: | V: Frank C. Strick | £ 115 000 a ee dO Duran 
iver“, Zwei-|8229 B.-R -T.| X32'7^x 27'9" ||O0AILloyd's|263/,", 385/,"| & Co. Ltd., , Sterl, u. Ende 
deckdampfer, Tiefgang Special 563/,^, 825/, X London Edge VW Pe "Sir e 
. früher Survey Nr. 1/59", Geschw.| K: Deutsche Nach englischen Angaben 


" Kronenfels im Jahre 19.0 


—— 


ekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 


II, Ku von Anfang Oktober 192i 
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Durchschnillspreise für Steinkohlen (f. o. b.), verladen in Newcastle on Tyne i 
Kohlenpreise in England 


Durchschnillspreise für Steinkohlen (f. o. b.), verladen in Cardiff : 


Nr. 2. 
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Verkauf mehrerer amerikanischer Holzschiffe. Das 
Shipping Board entschloß sich vor einiger Zeit dahin, 
die 285 hölzernen Schiffe zu veräußern, welche der 
Regierungsflotte der Vereinigten Staaten angehören. 


‚Die fünfzehn auf diese Fahrzeuge abgegebenen Gebote 
zeigten sehr große Preisunterschiede. ‚Es boten z. D: 


Ein japanischer Makler 10 $ pro Schiff für zehn 
Fahrzeuge, C. S, Hutchison Co., Cleveland 7500 $ für 
das Schiff „Sturgeon Bay”, die Ship Construction and 
Trading Comp, New York, 2100 $ pro Schiff für die 
ganze Flotte, Pendleton Brothers, New York, 25000 $ 


fur insgesamt fünf Schiffe und Forestall & Mac Quand, 


Seattle, 25 575 $ für insgesamt 43 Schiffe. 


.Mit der Construction and Trading Comp. wurde 
schließlich ein Vertrag abgeschlossen, demzufolge 
205 Schiffe zu dem gebotenen Preise von 2100 $ pro 
Fahrzeug dieser Firma überlassen werden. 

Ursprünglich kostete die gesamte Flotte von 
285 Schiffen 300 000000 $. Infolge der ungünstigen 
Lage in der Schiffahrt mußten diese Fahrzeuge auf- 
gelegt werden und wurden letzten Endes unbrauchbar. 
Fur die Instandhaltung dieser Flotte hatte die Regierung 
50000 $ monatlich zu zahlen. Fünfzig der restlichen 
achtzig Schiffe werden voraussichtlich für den Bau einer 
in der Nähe von New York City zu errichtenden Ponton- 
brücke über den Hudson verkauft werden. Die übrigen 
Holzschiffe gedenkt man an einzelne Interessenten ab- 
zugeben, von denen man annimmt, daß sie höhere 
Preise zahlen werden. 


Frachtenmärkte für die Zeit vom 19. bis 24. Sep- 
jember 1921 (nach englischen Berichten). 
Kohlefrachten. Cardiff-London 6 s 10% d 
bis 7 s; Falmouth 6 s 6 d; Murmansk 11 s; Kronstadt- 
Petrograd 10 s 6 d—11 s; Rotterdam 7 s 6 d; Antwerpen 


856 d; Gent 9 s; Havre 8 s—8 s 9 d; Rouen 6 s 3 d. 


bis 9 s; Cherbourg 7 s 5 d—9 s 6 d; Brest 7 s 9 d; 
Bordeaux 8 s 3 d—8 s 6 d; Oporto 15 s 3 d-17 s 6 d; 
Lissabon 11 s—13 s 6 d; Huelva 12 s 6 d—13 s; Gibraltar 
10 s 9 d; Malaga 16 s—16 s 6 d; Wesi-Malien 12 s 
bis 12 s 10% d; Venedig 16 s; Piräus 16 s; Alexandria 
14 s 6 d; Port Said 13 s—15 s 5 d; Algiers 125 6 d; 


DUU 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie Je. 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Tunis 15 s 9 d—15 s; Las Palmas 11 s 5 d—14 s 9 d; 
Hongkong 18 s; Bombay 17 s; Singapore 16 s; Bahia 
16 s 6 d; Trinidad 16 s; Carthagena 16 s. 

Tyne-DPortsmouth 7 s: Christiansund 12 S; 
Stockholm 10 s 6 d; Gothenburg 9 s; Swinemunde 7 s 
6 d; Stettin 8 s; Danzig 8 s 9 d—9 s 5 d; Hamburg 6 s 
bis 98 s; Bremen 6 s 9 d; Brügge 6 s 6 d; Gent 7 s 
bis 8 s 6 d; Ostende 7 s 7%. d; Boulogne 7 s; Dieppe 
85; Rouen 7 s 1% d—8 s 5 d; Havre 7 s 4% d—75s 6d; 
Bordeaux 9 s 5 d—10 s; Bilbao 12 s 6 d; Santander 
11 s 9 d; Barcelona 13 s 6 d; Marseilles 13 s 6 d; 
Messina 15 s; Piraus 15 s; Genua 12 s 5 d. 


Getreidefrachten. Donau-U.K./Kont. 17 s Wei- 
zen; Marseilles oder Wesi-Italien 35 fr. 

Montreal-Avonmoulh 5 s Weizen, 4 s 6 d 
Gerste; U.K./Kont. 4 s 7% d—5 s; Kont. 16—17 c per 
100 lbs; Petrograd 7 s; Mittelmeer 5 s 7% d—-5 s 9 d 
ein Hafen, 5 s 9 d—6 s zwei Hafen; Philadelphia-Genua 
os A d 

San Lorenzo-lU.K./Kont. 22s 6d—27 s 6 d; 
San Lorenzo oder Bahia Blanca-U.K./Kont. 26—27 s 6d. 

Bomba y/Karachi-U. K/Kont. 30 s dw: Beira- 
U. K./Kont. 37s 6 d—41 s 3 d ein Hafen, 58s 9d zwei 
Hafen, Mais; Australien-Mittelmeer/U.K./Kont. 67s6d. 
Puget Sound, Portland oder San Francisco-ll. K./Kont 
56 s 5 d Weizen oder Gerste, 55 s Weizen oder Mehl. 
56 s Gerste San Francisco-U.K./Kont. 


Erzirachlen. Algiers-Rotterdam 7 s; Bona-Tounay- 
Charente 22 fr Dhosphat; Marbella-Rotterdam 8 s 6 d; 
Huelva-Rouen 21 fr; Garston 9 s; Ardrossan 8 s; Salta 
Caballo-Rotterdam 9 s; Caen-Swansea 6 s 9 d; Kal- 
kufta-Antwerpen 20 s Manganerze. 

Holzfrachten. Bordeaux-Cardiff 15 s, 10 s Gruben- 
holz. Nantes-Cardiff 10 s; Kanada, zwei Hafen — 
West-England-Ost-Irland zwei Häfen 95 s Deals; Golf 
Holzhafen-Holland/U.K. 160 s per std pixpinus; Ost- 
ende-Antwerpen 160 s; West-Australien-Colombo/Bom- 
bay 60 s per load; Grays Harbour-Sydney 16 $ be- 
arbeitetes Bauholz. 

Verschiedene Frachten. 
6 d Salz; Spanien Mittelmeer-U.K./Kont. 
bis 40 s per 100 Kubikfu& Früchte. 


Dort Said-Singapore 12 s 
AA s 9d 


| Schiffe — 


Inland. 


Probefahrl. Am 29. September machte 
von der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
Janssen &  Schmilinsky) A.-G. erbaute 1060 t- 
Frachtdampfer seine Probefahrt auf der Elbe. Das 
Schiff ist für die Firma Kuntze & Jürgens, : Habana, 
durch die Vermittlung der Bremer Schiffsmaklerfirma 
Sendker & Klocke kontrahiert worden. Die Probefahrt 
nahm befriedigenden Verlauf und wird der Dampfer 
demnächst seine lleberführungsfahr! nach Habana an- 


IBERIITII 


der 
(vorm 


treten, wo er für die Küstenfahrt in Westindien be- 


^ 


stimmt ist. 


` Verkaufe. Im Frühjahr dieses Jahres charterte die 
Hamburger Hafen-Dampfschiffahrt A.-G. den Dampfer 


„Vıstula”, der bisher im Hafen zur Beförderung von. 


Werftarbeitern verwendet wurde. Das Fahrzeug isl 
jetzt endgültig in den Besitz der -Reederei über- 
gegangen. Die Gesellschaft hat jetzt auch das 
Schwesterschiff der „Vistula”, den Dampfer „John Gib- 
son“, angekaufl. . 


Die von Gothenburg hier eingetroffenen Dampfer 
„Bollwerk” (1348 N.-Reg.-T) und „Bollweiler” 
(629 N.-Reg.-T.) sind in den Besitz einer bekannten 
Hamburger Firma übergegangen. 


Der holländische Tankdampfer „Salahadji“, 
2114 Br.- und 1235 N.-T. groß, 3460 t Tragfähigkeit, im 
Jahre 1889 erbaut, Eigentum der N. V. Petroleum- en 
Scheepvaart-Mij „Salahadji”, ist durch Vermittlung der 
Firma Frans Hoynck nach Deutschland verkauft worden. 


Ausland. 


Italien. 


Probefahrt des Motorschiffes , Manon". Zu der in 
Nr. 50, Seite 1328 des vorigen Jahrganges über die 
Probefahrt dieses Schiffes gebrachten Notiz teilen wir 
erganzend mit, daß der Motor dieses Schiffes von der 
Firma Ansaldo-San Giorgio, Turin, geliefert ist, deren 
Typ 2 C 255 entspricht und 120 DS leistet. 

Außerdem ist noch zu berichtigen, daß der 


in der Notiz genannte Ingenieur Fischietti nicht als 
Vertreter der Uraniagesellschaft, sondern als Vertreter 


der Firma Ansaldo-San Giorgio an der Kollaudierung 


und Probefahrt des Schiffes teilnahm. 


Seile 68 


en 


England. 


Verkauf früherer deutscher Schiffe. Aus Leith, 
Schottland, wird berichtet: Eine ganze Anzahl ex-deut- 
scher Dampfer, welche augenblicklich in den Docks 
von Leith liegen, sind an britische Firmen verkauft 
worden, während einige weitere Dampfer demnächst in 
andere Hände übergehen werden. Dem Kauf: des 
Dampfers ,HRudelsburg" (früherer Hansadampfer), der 
jetzt „City of Westminster” heißt, folgend, hat die Eller- 
man City Line in Liverpool jetzt den 
Dampfer „Düsseldorf“ gekauft, ein Schiff von 5877/5717 
Reg.-Tonnen und 1912 gebaut. Der Dampfer führt jetzt 
den Namen „City of Boston" und ist bestimmt für den 
Verkehr zwischen Liverpool und Indien. Der Dampfer 
„Monte Video", aus Hamburg, jetzt ,Westbury", ist an 
eine Londoner Firma verkaufi worden. Der Dampfer 
ist 2644 N.-Reg.-T. groß und 1901 in Dundee gebaut. 
Der Bremer Dampfer ‚„Weser” ist von Glasaower Ree- 
dern angekauft und heißt jetzt „Alhama”. Der Dampfer 
ist 727 N.-Reg.-T. groß und 1910 in Campbeltown ge- 
baut. Dampfer ,Elberfeld", 657 N.-Reg.-T., 
ley Grange" genannt, ist von einer Londoner Firma er- 
worben worden. Die ,Sithonia", jetzt Eigentum einer 
Firma in Leith, liegt im Trockendock. Drei von sechs 


früheren deutschen Torpedobooten, die durch die Dolen. 


von der britischen Regierung ubernommen worden sind, 
haben in der vorigen Woche im Tau des Schleppers 
,bullger" den Hafen von Leith mit der Bestimmung nach 
Danzig verlassen. 


Schiffsmaschinen po 


Ausland. 
Schweiz. 


Auspufftemperaturen bei  Vier- "und  Zweilakt- 
motoren. Es ist noch wenig bekannt, daß der Zwei- 
taktmotor hinsichtlich der Hohe der Auspufftempera- 
turen viel günstiger dasteht als der Viertaktmotor. 
den nachstehenden Diagrammen sind die Auspuff- 
temperaturen von größeren Viertakt- und Zweitakt- 
motoren in Funktion der Belastung aufgetragen. 


~ 300° 


] 
1 
^o 
3 
Tempersturen der Huspu//9ase 


S 
e 
o 


% 


Auspufflemperaluren von Vier- und Zweitakt-Dieselmoloren 


Ergebnisse stammen von Versuchen an Motoren von 
Gebrüder Sulzer in Winterthur, die bekanntlich sowohl 
Viertakt- wie Zweitaktmotoren bauen und daher die 
Vor- und Nachteile beider Systeme richtig einzu- 
schätzen gelernt haben. 
gase beim Zweitaktmotor ist je nach der Belastung rund 
120 bis 250° C. tiefer als die des Viertaktmotors. Sie 
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Hamburger ` 


jetzt „Hor- ` 


sem Jahre zu Wasser gelassen werden können. 


In: 


" Die 


Die Temperatur der Auspuff- 


bleibt mit rund 300? bei lleberlast innerhalb praktisch ~ 
Auspuffleitungen ` 
bei großen Zweitaktmotorenanlagen erreichen also mit ` 
ihrer Temperatur nicht einmal diejenige von Heißdampf- = 
SECHS auf DEMDINSSEhIDEN, | 


leicht zu beherrschender Grenzen. 


Inland. 


Die Umstellung der früheren Kaiserlichen Werft in. 


ist 
auch die frühere Kaiserliche Werft in Kiel in den Besitz - 


Kiel. Mit einer Reihe ehemaliger Reichsbetriebe , 
der „Deutsche Werke Aktiengesellschaft" 
gen. 
der Kriegsmarine arbeitenden Werft auf die Friedens- 
wirtschaft darf heute nach lleberwindung  groBer 
Schwierigkeiten als zum großen Teil | 
gesehen werden, wenn sie auch bei weitem noch nicht 
abgeschlossen isl. 


übergegan- 


sowie 
unter Heranziehung bewährter Fachleute und Konstruk- 
teure aus der Privatindustrie, die eine unerläßliche Er- 


gänzung des gut geschulten Stammes der Angestellten 
bilden, bringt die Werft eine Reihe von Erzeugnissen . 
heraus, die sich in bezug auf ihre Ausführung und Qua- 

. tat mit jedem Konkurrenzfabrikat messen konnen. | 
hauptsächlich dem ` 


Die Schiffbauabteilung > ist 
Handelsschiffbau nutzbar gemacht worden. 
Hamburger Firma Rob. M. Sloman jr. 
gegenwärtig vier Frachtdampfer von je 8800 1 Trag- 
fähigkeit im Bau, von denen die „Martha Hemsoth" am 
21. Mai d. J. und Peru Schwesterschiff „Wilhelm Hem- 
soth” am 9. Juli d. J. 
beiden anderen Schiffe sind ebenfalls schon so weit im 
Bau vorgeschritten, daß sie voraussichtlich noch in die- 
Außer- 
dem sind von einer Hamburger Reederei noch vier 
Dampfer von je 6000 1 in Auftrag gegeben, für deren 
Bau die vorbereitenden Arbeiten bereits in Angriff gé- 
nommen sind. Die vier Sloman-Dampfer werden mit 
Dampfturbinen ausgerüstet. 
Fischdampfer hergestellt, wobei die zu Baudocks um- 


Fur die 


gewandelten sechs Trockendocks und drei Schwimm- ` 
Von den der 
Werft in Auftrag gegebenen 20 Fischdampfern von je . 


docks der Werft gute Dienste leisten. 


38 m Länge sind bereits 18 abgeliefert; auch drei 


eiserne Gaffelschoner von je 240 t Tragfähigkeit sind ` 
Einen breiten Raum nehmen, . 


bereits geliefert worden. 
wie auch schon in Friedenszeiten, die Reparatur- und 


befinden sich‘ 
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Die Umstellung der früher nur für die Zwecke 


gelungen an- ` 


Unter moglichster Ausnutzung der 
vorhandenen Werkstätten und Einrichtungen, 


vom Stapel gelaufen sind.: Die ` 


Ferner werden serienweise — 


Umbauarbeiten an Schiffen ein, von denen eine große 


Zahl in kürzester Frist ausgeführt wurden. 
Arbeitsgebiet fall die Wiederherstellung des Ham- 
burger Schleppers „Pontos” (ex „Schulau”), der durch 


In dieses - 


cine Mine in zwei Teile gerissen wurde, wobei das. 


ganze Vorderschiff verloren ging. An das geborgene 
Hinterschiff wurde in knapp vier Monaten ein neues 
Vorderschiff angebaut. Einen besonderen Beweis ihrer 


Leistungsfähigkeit hat die Werft durch den im Frühjahr. 


dieses Jahres beendigten Umbau des früher dänischen, 
später in den Besitz der Polish Navigation Co. über- 
gegangenen, im -Jahre 1895 in Glasgow 
Dampfers ,,Mitau", jetzt „Josef Pilsudski” 
Schiff, das während des Krieges als 
Truppentr ansporier gedient hatte, befand sich bei seiner 
Ankunft in Kiel in total verwahrlostem Zustande. 


erbauten. 
, erbracht. Das . 
englischer 


t 


Die. 


der Werft gestellte Aufgabe, das Schiff zu einem mo~ ` 


dernen Passagierdampfer für 900 Kajütspassagiere um- 
zubauen, die notwendigen. Klassifizierungsarbeiten vor- 


zunehmen und die veralteten Bootseinrichtungen durch | 


moderne und entsprechend der Anzahl der unterzu- 


bringenden Passagiere erweiterte zu ersetzen, wurde ` 


in der kontraktmäßigen kurzen Frist von 75 Arbeits- 
tagen gelöst. Der Dampfer liegt allerdings heute noch 


an der Werft, weil es mit der Bezahlung fur diesen. 
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Umbau hapert. Der Umbau des Dampfers war eine 
Leistung, die selbst von älteren Werften mit ein- 
gearbeitelem Personal nicht übertroffen werden konnte. 
Der Gesamtauftrag im Betrage von 16 Mill. M wurde 
der’Werft erteilt, nicht weil sie das billigste Angebot 
abgegeben hatte, sondern weil sie die sehr kurz be- 
messene Lieferfrist übernehmen konnte. In einem 
Trockendock der. Werft liegen zur Zeit vier große Tor- 
pedobootskörper, die vorne und hinten abgeschnitten 
sind und zu Oelleichlern von je 900 t Tragfähigkeit um- 
gebaut werden. An größeren Reparaturaufträgen sind 
noch zu erwähnen die Grundreparaturen an den wäh- 
rend des Krieges in ausländischen Hafen interniert ge- 
wesenen Hamburger Dampfern „Montevideo”, „Ama- 
sis”, „Jenfeld”, ,,Dahrenfeld", „Ramses” und „Thessalia’, 
von denen die beiden ersteren bereits fertiggestellt und 
an die Entente abgeliefert sind, während sich die ubri- 
gen vier noch in Arbeit befinden, nach deren Voll- 
endung sie auch an den Feindbund abgeliefert werden 


D 
` 


müssen. 


Eme Spezialität der Werft ist der Bau von Motor- 
- und Segeljachten, sowie von Nord- und OsStseefisch- 
kuttern. Gegenwärtig befinden sich noch vier Nordsee- 
fischkutter mit Motorbetrieb. im Bau. Es handelt sich 
hierbei um einen Regierungsauftrag, denn es sind Er- 
satzfahrzeuge für im Kriege . verloren gegangene 
Schiffe, die den früheren Besitzern der verloren ge- 
gangenen Fahrzeuge von der Regierung geliefert wer- 
den. Außer verschiedenen Renn- und Tourenjachten 
sind bereits 20 Motorfischkulter für die Nordsee und 
16 Motorfischkutter für die Ostsee (12,5 m Länge mit 
15 PS-Gluhkopfmotor) geliefert. Die auf der Werft 
gebauten Jachten haben wahrend der letzten Kieler 
Woche nicht weniger als 16 erste und 14 zweite Preise 
gewonnen. 


Ein trauriges Bild früherer Große bieten die zum 
Abwracken an der Werft liegenden deutschen Kriegs- 
schiffe „Graf Spee”, „Mecklenburg”, „Magdeburg” und 
,Frauenlob", von denen der „Graf Spee” bei Friedens- 
. schlu& noch nicht fertiggestellt war. Dieses traurige 

Bild wird durch den an den Bojen vertäut liegenden 
Teil des winzigen Restes der ehemaligen deutschen 
Kriegsflotte noch verstärkt. ` 


Ale die verschiedenen Betriebszweige aufzuzählen 
und nähere , Erläuterungen darüber zu geben, was in 
dem großen Betriebe der Deutschen Werke geschafft 
und geleistet wird, würde zu weit führen, denn es gibt 
fast nichts, was dort nicht gebaut oder fabriziert wird, 
vom großen lleberseedampfer bis herab zum einfachen 
Blecheimer. Auch der Bau von Außenbordsmotoren, 
von 5 und 2 PS, sowie der Bau von Gluühkopfmoloren 
und Schiffsdieselmotoren ist von der Werftleitung auf- 
genommen. In der ehemaligen Flugzeugwerkstatt wer- 
den Benzoltriebwagen gebaut, von denen bereits eine 
ganze Anzahl an das Ausland, besonders nach Holland, 
geliefert wurden. Diese Triebwagen erzielen eine Ge- 
schwindigkeit bis zu 100 km in der Stunde. 

Die Reparatur von Lokomotiven für die Staats- 
eisenbahnverwaltung konnte sofort in großem Stil auf- 
genommen werden, da alle erforderlichen Hilfsmittel 
hierfür zur Verfügung stehen; seit der Umstellung der 
Werft sind bereits 150 Lokomotiven repariert und ab- 
geliefert worden. Einen großen Raum in der Tätigkeit 
der Werft nimmt ferner die Reparatur und der Neubau 
von Güter- und Personenwagen ein. 

Es ist hiernach die Werft nicht nur auf die Auf- 
nahme von Friedensarbeit im Schiffbau umgestellt wor- 
den, sondern es sind darüber hinaus alle Fabrikations- 
zweige aufgenommen worden, die mit den vorhandenen 
persönlichen und sächlichen Mitteln nutzbringend ge- 
staltel werden konnten. 


Die Industriealisierung des Elbinselgebietes schrei- 
tet mit Riesenschritten fort. Durch die Aufschwemmun- 
‘ gen der Ufer des Kohlbrands sind für industrielle An- 
lagen willkommene Ländereien aeschaffen worden; 
dies wird zur Zeit auch schon an vielen Stellen ausge- 


genutzt. Auf Altenwerder wurde u. a. die Wagnersche 
Werft für Abbruch von Holzschiffen hergerichtet, des- 
gleichen legten die Gebrüder Meier eine kleine Werft 
für Holzschiffbau an. Eine Werft größeren Stils ist 
die Behrendsohnsche Köhlbrandwerft, die auf dem 
Korbmachersande vor Altenwerder im Entstehen be- 
griffen ist. Sie befaßt sich mit Schiffbau, Schiffsab- 
bruch und Handel mit Schiffen aller Art. Das fruhere 
Linienschiff „Kaiser Wilhelm II.“, das im Jahre 1900 er- 
baut worden ist, wird gegenwärtig auf der. Kohlbrand- 
werft abgewrackt, desgleichen mehrere Unterseeboote, 
Wohnschiffe der Marine und das Ersatzschiff „Emden“. 
So ist das einst mit Schilf bestandene Uferland eine 
ununterbrochene Kette von Werften, die mit der Rit- 
scherschen Werft in Moorburg und der Otto-Werft in 
Harburg-Lauenbruch beginnt und mit den kleinen 
Werften auf Neuhof-Roß endet. Rechnet man dazu 
noch die alten Werften auf Steinwarder, den Vulkan 
auf Neuhof und die Deutsche Werft auf Finkenwärder, 
so kann man sagen, daß um Hamburg eine Schiffbau- 
zentrale sich befindet, die ıhresgleichen sucht. 


. 
zsaumnnnnnnnnun mn m m Em m ER In u In In ED 5 In ED ID U In US HD ED US EU SD OD an Di ED En Un Cm U au En En Um 
LI 


. Reedereien : 
Ausland. 
Holland. 
Zur Lage der holländischen Schiffahrtsgesell- 
schaften. Mit Bezug auf die Veroffentlichungen der 


Jahresberichte der holländischen Schiffahrtsgesell- 
schaften für das Geschäftsjahr 1920 gibt das Ministe- 
rıum des Aeußeren im Haag ın dem Blatt „Economic 
Intelligence“ eine kurze Uebersicht über die Berichte. 
Die holländische Schiffahrt wird hier in vier Haupt- 
gruppen eingeteilt: 1. in die regelmäßigen Linien nach 
und in Ost-Indien; 2. in die übrigen Linien; 3. in Tramp- 
Reedereien, die bereits vor dem Kriege bestanden, 
und 4. in diejenigen Reedereien, die während des Krie- 
ges entstanden sind. Mit Bezug auf die erste Gruppe 
besagt der Bericht, daß im ersten Halbjahr 1920 im all- 
gemeinen kein Mangel an Frachten herrschte, die 
Frachtraten dann aber erheblich sanken und wenig Ver- 
schiffungen . stattfanden, da man mit einem weiteren 
Sinken der Raten rechnete. Die Betriebskosten blieben 
jedoch dieselben und nur eine kleine Ermäßigung der 
Kohlenpreise fand gegen Ende des Jahres statt. Viele 
Beschwerden über die langen Liegezciten der Schiffe 
in indischen Hafen und über dort an der Ladung ver- 
übte Diebstähle liefen ein. Die verfügbaren Passagier- 
dampfer konnten den PDassagierverkehr von Holland 
nach Ost-Indien und zurück nicht bewältigen und es 
wurden daher eine Anzahl Frachtdampfer fur diesen 
Zweck umgebaut, auch wurde die während des Krieges 
unterbrochene Beförderung von Mecca-Pilgern wieder 
aufgenommen. Die wieder in Betrieb genommene Java- 
Chile-Linie mußte wegen Mangel an Ladung bereits 
nach einer Reise wieder aufgegeben werden. Die ge- 
steigerte Kohlenausfuhr von Kalkutta machte den durch 
die eingeschränkte Zuckerbeförderung der Java-Ben- 


gal-Linie crlittenen Verluste wieder oul Alle diese 
Linien gehören zu der Vereeniigde Nederlandsche 
Scheepvaartmaatschappi). Abgesehen von einigen 


hat die Gesellschaft keine 
‚cdoch mußten des ver- 


größeren Schiffsunfallen 
schweren Verluste gehabt, 


ringerten eigentlichen Wertes der Schiffe wegen 
großere Abschreibungen gemacht werden. 
Die Mi. Nederland sah sich genötigt, mehrere 


Schiffe wegen der überaus hohen Preise für Heizöl für 
Kohlenfeuerung umzubauen. Der Schiffspark dieser 
Linie vergrößerte sich um einen Passagier- und einen 
Frachtdampfer. 

Der Rotterdamsche Lloyd gab einen Passagier- 
dampfer von etwa 10000 Br.-Reg.-T. in Auftrag, jedoch 
kann der Ablieferungstermin nicht angegeben werden, 
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da sich der Dau von drei anderen für diese Gesellschaft 
bestimmten Dampfer sehr verzögert hat. 

Auch die Koninklijke Paketvaart-Mij. vergrößerte 
ihre Flotte um vier Schiffe, zwei für diese Linie gebaute 
und zwei angekaufte, die zuerst fur eine andere Gesell- 
schaft bestimmt waren. Der Passagierverkehr dieser 
Linie hat sich sehr vergrößert, im ganzen wurden von 
den Dampfern der Kon. Packetv. Mij. 5015704 sm zu- 
` rückgelegt. Reparaturen und Betriebskosten ver- 
schlangen jedoch große Summen, da die Schiffe in den 
Kriegsjahren stark in Anspruch genommen waren. 


Die Java-China-Japan-Linie hat mit der zunehmen- 
den Konkurrenz Japans und Amerikas zu kämpfen. Im 
Januar 1921 wurden mehrere Zweigniederlassungen in 
verschiedenen Plätzen Holländisch - Indiens errichtet. 
Der Bau der vier in Auftrag gegebenen Schiffe schrei- 
tet nur langsam fort. Für die übrigen größeren Linien 
mit Ausnahme von einer, ist das verflossene Geschäfts- 
Jahr zufriedenstellend gewesen, obgleich sie mehr als 
die vorhergenannten Linien unter den Streiks der See- 
leute und Werftarbeiter und unter dem Fall der Fracht- 
raten zu leiden haticn. Wenn man jedoch die feste 
Grundlage, auf der diese Gesellschaften aufgebaut 
sind, betrachtet, so kann man in die Zukunft derselben 
volles Zutrauen setzen. 


Van Nievelt Goudriaan & Co. hat zusammen mit 
der Royal Mail Steam Packet Company eine neue Linie 
nach Sudamerika eröffnet, die North Pacific Coast 
Linie. Ein Passagierdampfer wurde gekauft, um die 
Auswanderer von Danzig aus nach Amerika zu be- 
fordern. Außerdem wurden im Ausland zwei weitere 
Dampfer gekauft, drei sind für cigene Rechnung ge- 
baut worden und zwei frühere deutsche Dampfer, die 
während des Krieges in Indien interniert waren, wurden 
in Dienst gestellt. Zwei Doppelschrauben-Passagier- 
dampfer von je 15000 Br.-Reg.-T. sind in Auftrag ge- 
geben worden, das Kapıtal der Gesellschaft wurde um 
5 Millionen Gulden erhöht. 


Die Schiffe des Koninklijke Hollandsche Lloyd er- 
fuhren schr oft große Verzögerungen in südamerika- 
nischen Hafen, die neuesten Dampfer wurden daher, 
um den Dienst energisch durchzuführen, in diese Fahrt 
eingestellt. Nach New York, nach Cuba und Mexiko 
wurden neue Linien croöffnet, jedoch brachten die ersten 
Reisen finanziell keinen Gewinn, auch der Westafrika- 
Dienst soll erweitert werden. Die Flotte dieser Gesell- 
schaft hat sich um zwei Passagierdampfer, ‚„Bra- 
bantia" und „Limburgia“, und um zwei Frachtdampfer 
vergrößert. 

Der Güterverkehr der Kon. Ned. Stoomboot Maat- 
schappij im Mittelmeer ist sehr umfangreich gewesen, 
mehrere neue Linien wurden eröffnet. Als die Gesell- 
schaft sich an der Ver. Ned. Scheepwaart-Maat- 
schappij beteiligte, wurde ihr die Verwaltung der Hol- 
land-Afrika-Linie angeboten. Statt dessen beteiligte 
sie sich an den Verschure & Co.s Maschinenfabriken 
und Schiffswerften. 

Der Kon. West-Indische Maildienst mußte für die 
Reparatur und Instandsetzung der alten Passagier- 
dampfer große Summen ausgeben. Dies und der Fall 
der Frachtraten stellten äußerste Anforderungen an die 
Gesellschaft. Nur der Verkauf des Dampfers „Prins 
Willem 1.“ ermöglichte es, Dividende zu bezahlen. 


Die Hollandsche Stoomboot Maalschappij gibt be- 
kannt, daß die Abfertigung in englischen Häfen, wenn 
sie auch noch viel zu wünschen übrig läßt, zusehends 
besser wird. Der Schiffspark dieser Gesellschaft ver- 
gróBerte sich um drei Dampfer, auch ist sie an der 
West-Afrika-Linie beteiligt. 

Auch die Stoomvaart-Maatschappiji Zeeland hat 
Verluste erlitten, da der Passagier- und Frachtverkehr 
den Zuständen in Deutschland zufolge den früheren 
Umfang noch lange nicht erreicht hat. ` Diese Gesell- 
schaft hat von der Regierung ein Darlehen von 
2 400 000 Gulden erhalten, jedoch wurde die endgültige 
Entscheidung nicht vor Beginn des Rechnungsjahres 
1921 getroffen. 
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Vereinigte Staaten. 


United States Mail Sleamship Co. Amerikanische 
Zeitungen veröffentlichen noch folgende interessante 
Einzelheiten über die Erledigung der bekannten .An- 
gelegenheit der U. S. Mail S. S. Co. Nachdem .durch 
Gerichtsbeschluß, durch den auch festgestellt wurde, 
daß die Finanzen der Gesellschaft sich in einem außer- 
ordentlich zerrütteten Zustand befanden, die an die 
Gesellschaft vercharterten Schiffe dem Shipping Board 
zurückgegeben waren, wurden sie sofort den neu- 
gegründeten United States Lines übergeben. Die 
U. S. Lines stellen eine Vereinigung der Roosevelts 
S. S. Co., vertreten durch Kermit Roosevelt, der Firma 
Moore a. McCormack Inc. vertreten durch A. V. Moore 
und der United American Lines, vertreten durch 
W. Averill Harriman, dar. — Diese Linien haben sich 
„aus patriolischen Gründen“ bereit erklärt, die Schiffe 
für Rechnung des Staates ohne eigenen Gewinn vor- 
laufig entsprechend den festgelegten Fahrplänen fahren 
zu lassen. Diese Lösung ist keine endgültige, vielmehr 
wird das Shipping Board versuchen, die Schiffe zu 
verkaufen bzw. günstig zu verchartern. Der Verkauf 
oder die Vercharterung soll nach einer Erklärung des 
Präsidenten Lasker nur an Rcedereien erfolgen, die zu 
100% amerikanisch sind. Diese Erklärung Laskers wird 
teilweise so aufgefaßt, daß der Staat nicht daran denke, 
die Schiffe endgültig dem Harriman-Konzern, der eng 
mit der Hapag verbunden ist, zukommen zu lassen oder 
gar einen Verkauf an den Norddeutschen Lloyd zuzu- 
lassen. 

In gewissen sonst gut unterrichteten Kreisen will 
man freilich wissen, daß die Schiffe, die zur Zeit auf 
der englischen Linie fahren, endgültig dem Clegg- 
Roosevelt-Konzern, die Schiffe, die auf der Mitlelmeer- 
Linie fahren, Moore a. McCormack, und die, die auf 
der deutschen Linie (Norddeutscher Lloyd) fahren, den- 
noch dem Harriman-Konzern zugewiesen werden sollen. 
Letzteres widerspricht der oben geäußerten Ansicht. 
Nach hier eingegangenen brieflichen Mitteilungen sol- 
len die Passagierschiffe zwischen Harriman und Int. 
Mercantile Marine aufgeteilt werden. 


= Verwandte Industrien ; 


Inland. 
Ueber die oberschlesische Kohlen- und Koks- 
produktion wird der „Berliner Börsen-Zeitung“ .ge- 


schrieben: Wenn sich die oberschlesische Steinkohlen- 
förderung so weiter bewegt, wie es in der letzter Zeit 
geschehen ist, dürfte allmählich wieder ein Fortschritt 
zu konstatieren sein. Während in den Aufstands- 
monaten bekanntlich von einer Förderung keine Rede 
sein kann, da sie so schwach war, daß sie in vielen 
Fällen nur zur Aufrechterhaltung der Kesselfeuerung 
und der Freifeuerung für die Arbeiter langte, ist sie in 
der letzten Woche .derart gestiegen, daß die frühere 
tägliche Förderleistung von ungefähr 100000 1 wieder 
eingetreten ist. Die Gruben benötigten zum Selbst- 
verbrauch in der letzten Zeit mehr Kohlen, als in den 
Vormonaten, doch konnten ihnen von der Forderung 
wöchentlich über 60000 t überlassen werden, während 
zu Deputatzwecken ungefähr 16 000 t verwendet wurden. 
Der Kohlenversand nach dem Inland hat sich gehoben, 
auch nach dem Auslande ist er etwas groBer geworden. 
Von den Auslandsempfängern wurde Deutsch-Oester- . 
reich noch immer bevorzugt, dann kamen Polen, Italien, 
die Tschechoslowakei, Ungarn, Danzig, Memel usw. Der 
Versand oberschlesischer Kohlen auf dem Wasserwege 
ist andauernd verhältnismäßig unbefriedigend, da die 
Transportverháltnisse infolge des niedrigen Wasser- 
standes noch immer unbefriedigend sind. Erfreulich ist 
es, daß die Vorräte auf den Halden nach und nach 
wieder normal geworden sind, da die Transportmöglich- 
keiten per Bahn größer geworden sind. ‘Es fehlten in 


den letzten Wochen nur wenige hundert Wagen von 
den angeforderten, so daß man im großen und ganzen 
sagen kann, daß die Wagengestellung bis jetzt be- 
iriedigend war, was in der kommenden Zeit, wenn die 
Ernte eingeführt wird und zur Zuckerrübenkampagne 
sich voraussichtlich wieder verschlechtern wird, wie es 
alljährlich um diese Zeit der Fall ist. Deshalb wird 
auch der Kohlentransport jetzt nach Kräften vorgenom- 
men, damit später keine Stockung in der Versorgung 
eintreten kann. Durch die Niederschläge dcr. letzten 
Zeit ist auch der Wasserstand etwas günstiger ge- 
worden, so daß sich später hoffentlich per Schiff wie- 
der größere Kohlentransporte werden ausführen lassen 
konnen. — Ebenso wie sich die Erzeugung in der 
Kohlenindustrie gehoben hat, ist sie auch in der Koks- 
industrie weiterhin gestiegen. Es besteht alle Aussicht, 
. da&: die Zahlen, die vor der Aufstandsbewegung zu 

verzeichnen waren, demnächst wieder in die Erschei- 
nung treten werden, und zwar nicht nur bei der Koks- 
gewinnung, sondern auch bei der Gewinnung der Koks- 
nebenprodukte. Denn gerade die Gewinnung der Koks- 
nebenprodukte, die im Verlaufe des Aufstandes auf 
über die Hälfte heruntergecangen war, muB unbedingt 
weiter ın die Höhe gebracht werden, da sich nach allen 
X Produkten der Koksnebenindustrie standig großer Be~- 
gehr geltend macht. Außerdem müssen auch nach den 
Bestimmungen der Friedensverträge verschiedene Er- 
zeugnisse der Koksnebenproduktenindustrie an das 
Ausland abgeliefert werden. Außer der Koksindustrie 
ist es auch die BrikeHindustrie in Oberschlesien, die 
sich hoffentlich allmählich wieder erholen wird. Bis 
jetzt sind die Aussichten bezüglich dieser Industrie 
allerdings noch nicht derartig, daß große Hoffnungen 
gehegt werden können. Es werden noch immer Tau- 
sende von Tonnen Briketts in Oberschlesien weniger 
erzeuct als vor der Aufstandsbewegung. Die Rück- 
kehr der Arbeiter, die in den letzten Monaten das Re- 
vier wegen der mißlichen Verhältnisse verlassen hatten, 
erfolgt nach und nach, :so daß sich eine Hebung der 
Erzeugung jedenfalls bewirken lassen wird. Im Laufe 
dieses Herbstes dürften im Revier auch wieder eine 
Anzáhl von. Unterkunftsstätten für die Belegschaften 
fertiggestellt werden können, so daß dann einer Ver- 
mehrung der Belegschaft nichts im Wege steht. Es 
werden nur gelernte Bergleute verlangt, an ungelernten 
Arbeitskräften herrscht meist Ueberfluß. Verschiedene 
Grubenbetriebe haben die Um- und Ausbauten in der 
letzten Zeit weiter getrieben und teilweise fertiggestellt. 
Obwohl neue Schachtanlagen zu bauen jetzi mit un- 
geheuren Kosten verknüpft ist, wurde doch an die Er- 
richtung solcher Anlagen geschritten, wo sie unbedingt 
nötig sich erweisen. 


: -| Statistik 


. Inland. 

Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. In der 
Zeit vom 21. bis 24. September passierten den Kanal 
westwarls 61 Dampfer, 41 Segler, 26 Schlepper, 
27 Leichter, 14 Motorschoner, 1 Fischdampfer, 2 Lust- 
jachten und 20 Schleppzüge; ostwärts 69 Dampfer, 
48 Segler, 22 Schlepper, .22 Leichter, 13 Motorschoner, 
1 Fischdampfer, 1 Lustjacht, 14 Schleppzüge und 
2 Schlepper ohne Anhang, zusammen 385 Schiffe. Das 
größte in dieser Zeit den Kanal passierende Schiff war 
der amerikanische Dampfer „Mongolia“, 13639 Bruto- 
Registertonnen, mit Post, Passagieren und Ladung von 
Danzig nach. New York bestimmt. Der Dampfer hatte 
einen Tiefgang von 8,15 m und bezahlte an Kanalab- 
gaben 47825 M. 


Die fremden Flaggen im Kieler Kanalverkehr 1920. 
Nach den jetzt vorliegenden amtlichen Aufzeichnungen 
über den Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelmkanal haben 
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fremde Flaggen entfielen 6400 Schiffe, 
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im Rechnungsjahr 1920 15888 abgabepflichtige Dampf- 
schiffe mit 7757771 Reg.-T. 6387 Segelschiffe mit 
306 407 Reg.-T. und 3602 Leichter und Schuten mit 
998 012 Reg.-T. diesen Wasserweg in beiden Richtun- 
gen passiert. Von diesen Schiffen führten 19477 oder 
75,3:%. (1913 waren es 82,6%) die deutsche Flagge. Auf 
die sich wie 
folgt auf die einzelnen Länder verteilten: Dänemark 
1141, Norwegen 784, Schweden 1609, Rußland und 
Finnland 272, Holland 1183, Belgien 224, Frankreich 152, 
Großbritannien 533, Vereinigte Staaten 375, Japan 55, 
übriges Ausland 92. 

Man ersieht aus diesen Angaben, daß Schweden, 
Holland und Dänemark bei weitem am stärksten mit 
ihrer Flagge im Kanalverkehr vertreten waren. Nor- 
wegen stand an vierter und England an fünfter Stelle. 


Danziger Schiffsverkehr im August. Der Verkehr 
zeigłe im Monat August der Anzahl der Schiffe 
nach ein Anwachsen, dagegen blieb die Tonnage un- 
gefahr auf gleicher Hóhe. Die Schiffe, die Danzig be- 
laden verlassen haben, stiegen von 149 im Juli auf 175 
im August, denn die Beendigung des Grubenarbeiter- 
streiks in England brachte viele Kohlenschiffe nach 
hier, daher konnte die Ausfuhr von Holz steigen. Ge- 
gen das Vorkriegsjahr 1913 hat der Seeverkehr im 
August 1921 die Anzahl der Schiffe und die Höhe der 
Tonnage bereits überschritten, woraus aber nicht zu 
schließen ist, daß die Zustände des Danziger Hafens so 
gesund sind wie vor dem Kriege. 


Eingang 
Dampfer Segler Seeleichter 
Zahl N.-R-T. Zahl N.-R. T. Zahl N.-R.-T. 
Mit Ladung . . 198 127838 48 1828 12 4765 
Ballast und leer 34 11 119 2 143 8 3179 
Nothafen . . . 5 322 7 452 3 806 
237 139279 57 2405 23 8750 


Im ganzen 317 und 150432 N.-Reg.-T. (im Juli 251 


und 148529 N.-Reg.-T.). 


Im August 1913: 293 mit 93 273 N.-Reg.-T. 
Im August 1919: 168 mit 62533 N.-Reg.-T. 
Im August 1920: 169 mit 91 229 N.-Reg.-T. 


Ausgang 
Dampier Segler Seeleichter 
Zahl N.-R.-T. Zahl N RT Zahl N.-R.-T. 
Mit Ladung . . 176 95 291 19 1132 7 20035 
Ballast und leer 55 48863 235 616 9 27435 
Nothafen . . . 5 322 7 432 3 805 
234 144476 49 2180 119 5551 


Im ganzen 302 und 152207 N.-Reg.-T. (im Juli: 267 
und 164 3575 N.-Reg.-T.). 

Im August 1913: 244 mit 82 942 N.-Reg.-T. 

Im August 1919: 175 mit 624535 N.-Reg.- T. 

Im August 1920: 171 mit 97 317. N.-Reg.-T. 

Ihrer Nationalitat nach geordnet verteilen sich die 
im August 1921 in Danzig angekommenen Schiffe wie 


folgt: . 


Zahl Tonnengehalt 
Amerikaner "M 3 9 940 
Danen o d.c. .Xenk 4 s el 45 594 
Danziger . . . . . . . 45 4 266 
Deutsche . . . . . . . 156 38 068 
Engländer . . . . . . 18 13 785 
Finnlander E 1 459 
Franzosen 4 5 959 
Hollander 9 11 437 
LeHen 6 2 676 
Memeler — — 
Norweger 7 6 681 
Polen 26 700 
Schweden 16 5011 
Estlander 3 924 
Belgier 1 4729 . 
Türken 1 223 
ZR 317 150 432 
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Schiffsverluste im Juli. 
Veritas sind im Juli 21 Dampfer und Motorschilfe mit 
‚22 274 Br.-Reg.-T. vollständig verloren gegangen, auBer- 
dem isl ein Schiff mit 310 Br.-Reg.-T. abgebrochen 
oder zu einem anderen Fahrzeug umgebaut. Unter die- 
sen Schiffen befinden sich 1 deutsches, 4 amerika- 
nische, 8 britische, 1 brasilianisches, 
3 französısche, 1 Japanisches und 1 norwegisches. Da- 
von sind 7 wrack geworden, 2 sind durch Feuer zer- 
stört, 10 sind gesunken und 2 sind abandonnierl. Fer- 
ner sind im Juli 34 Segler mit 8857 Br.-Reg.-T. vollstän- 
dig verloren gegangen und außerdem 2 Segler mit 
2685 Br.-Reg.-T. abgebrochen oder zu anderen 
Zwecken umgebaut. Hierunler befinden sich 2 deut- 
sche, 2 amerkanische, 12 britische, 4 spanische, 4 fran- 
zösische, 1 griechisches, 1 hollandisches, 5 norwe- 
gische, 2 portugiesische, 1 schwedisches, 1 aus Uru- 
guay und 1 unbekannter Nationalität. Davon sind 6 
wrack geworden, 5 sind durch Kollision verloren ge- 
gangen, 10 durch Feuer, 12 sind gesunken und 3 sind 
abandonniert. — Außer diesen Totalverlusten hatten im 
Juli noch 337 Dampfer und Motorschiffe und 73 Segler 
Havarien. Von den Dampfern und Motorschiffen waren 
74 auf Strand, 85 hatten Kollision, 41 hatten Feuer an 


Bord, 13 waren leck gesprungen, 15 erlitten Schaden. 


in schwerem Wetter und 109 erlitten Maschinenschaden. 
Von den Seglern waren 20 auf Strand, 19 hatten Kolli- 
sion, 5 hatten Feuer an Bord, 12 waren leck gesprungen, 
10 erlitten Havarie in schwerem Wetter und 7 hatten 
Havarie am Hilfsmolor. 


Ausland. 
Brasilien. 


Die Vereinigten Staaten und Deutschland in Bra- 
silien. Die Weserzeitung veröffentlichte einen Artikel 
über „Die Vereinigten Staaten und Deutschland in 
Brasilien“, von dem wir folgenden kurzen Auszug geben. 
Während des Krieges haben die Vereinigten Staaten 
ohne große Mühe eine glänzende und vorherrschende 
Stellung im südamerikanischen. Handel eingenommen. 
Die Vereinigten Staaten standen in Einfuhr und Ausfuhr 
an erster Stelle, wie nachfolgende, vom  Handels- 
ministerium in Rio de Janeiro herausgegebene Ueber- 
sicht zeigt: 


Einfuhr in Brasilien aus: 
1916 1918 1920 
Vereinigte Staaten . 317661 355932 8802537 
Großbritannien 165281 201878 455049 
Argentinien 114019 187899 157 214 
Frankreich 42 158 47348 117381 
Deutschland 359 — 104 862 
Italien 28 703 21 064 50 380 
Portugal 37 704 37 963 43 212 
Belgien 1157 — 38 899 
Spanien 9 422 17 486 28 499 
Japan 467 6 156 10 687 


Ausfuhr aus Brasilien nach: 


Vereinigte Staaten . 520499 393896 725 189 
Großbritannien 131 116 110802 200458 . 
Frankreich 178654 102416 200 458 
Italien 68102 , 120998 124122 
Argentinien 67 993 172753 | 120117 
Deutschland — _ 112 301 
Portugal 6 261 10402 .35628 
Belgien — D 760 17 794 
Spanien 8 993 25 421 11 538 


In den letzten Monaten macht sich eine Verminde- 
rung des amerikanischen Anteils am brasilianischen 
Handel und eine Belebung des deutschen Geschäftes 
deutlich bemerkbar. Einen Grund für diese Erscheinung 
nannte F. A. Achley, der Vorsitzende der American 
Foreign Banking Corporation in Buenos Aires, in einem 
Interview, das er einem Vertreter der „United Press“ 
gewährte. Drei Punkte hebt er hervor: 1. Die Nach- 
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Nach den Lislen des Bureau 


2 spanische,, 


lässigkeit gewisser amerikanischer Konzerne in pünkt- ` 
licher Ausführung der Orders, 2. der hohe ` Dollarwert: 
und 3. die Sympathie, die man Deutschland entgegen- 


bringt. ! 
| England. 

Welthandelstonnage am Schluß des Rechnungs- 
jahres. Lloyds Register von 1920/21. ist soeben er- 
schienen und enthält wie gewöhnlich ausführliche Ein- ` 
zelheiten über alle seegehenden Fahrzeuge von 100 1 < 
aufwärts. ‘Die folgende Tabelle zeigt die Zahl und 
Bruttotonnage der Schiffe der hauptsächlichen see- 
fahrenden Völker im letzten Juni: 


Anzahl . Wasser- 
der verdrängung 
Schiffe t 

England . . . . 22.0.6904 19 571 554 
. Australien u. Neu-Seeland . 615 693 937 
Canada . .... 961 1134 111 
Indien und Ceylon . 190 197 369 
Andere Dominions . 633 473 827 
Vereinigte Staaten . 5551 17 026 002 
Argentinien Ku 167 154 

belgien 256 . 557031 ` 
Brasilien 402 - - 499325 
Chile 124 115 447 
China u N 122 165 037 
Cuba ZEECHNEN 59 |: 58555 
Danemark PREDA 798 964 464 
Holland eo... s. . 4069, 2 225 787 
Estand  . . . . . . . . 90 41 183 
Finnland dM REM 330 198 352 
Frankreich 2044 3 652 249 
Deutschland 1 255 717 450 

Griechenland . 362 599 929. 
Italien . 1271 2 650 573 
japan . . . . 2 . . .. 2035 3 354 806 
Livland . . . . 2 . . . 99 55 542 
Norwegen . . . . . . . 1889 2 584 058 
Peru i^ ow cub due. W^ Bos 68 87 167 
Portugal DU XS NO irem 284 296 847 
Rumänien .. . Morc 37 73 973 
Rußland 465 412 459 
Spanien Leid 1 165 541 
Schweden . . . . ..... 1353 1 160 211 
Uruguay . . . . . A 85 896 
Andere Lander . . ı . . 304 218 765 
Nicht eingetragene Flagge . 417 782 264 
im ganzen 33206 61 974 653 


Die Tonnage der seegehenden stählernen und eiser- 
nen Dampfer der hauptsachlichen seefahrenden Volker 
verteilt sich folgendermaßen: 


Bruttioregistertionnen 


{in 1000 1): 
1914 1921 Differenz 
England 18 877 19 288 + A11 
Dominions 1407 1 950 + 543 
Ver. Staaten "1837 12 314 +10 477 
Oester.-Ungarn 1052 _ > 
Dänemark `. 768 966 + 98 
Fränkreich 1918 3 046 . + 1128 
Deutschland 5 098 654 — 4444 
Oriechenland 820 576 — 244 
Holland 1471 . 2207 + - 736 
Italien 1428 ` 2378 + 950 
Japan . .1 642 3 063 + 1421 
Norwegen 1923 2 285 + 362 
Spanien 883 1 094 + 211 
Schweden 992 10357 + 45 ` 
alle auBereng- ; 
lischen Lander . 23 637 34 929 -- 11 292 
alle Lander der | 
Welt 0.0. 42514 54 217 +11 703 


Interessant ist folgender Vergleich der beiden Jahre 
in bezug auf die bewegende Kraft: _ 


N.2. 


1914- 1921 
Prozentsatz der Prozentsatz der 
gesamten B.-R-T. gesamten Br.-R.-T. 


Reine Segelschiffe i 


7,95 5,05 
Oel. usw. in Verbren- u 
nungsmaschinen . 0,47 2,0 
Oelfeuerung für 
Kessel Se wr d 2,62 20,65 
Kohlen EN 88,96 72,50 
100 - i 100 


^. Įm Jahre 1914 gab es 5668 seegehende Dampfer 
von 4000. t und darüber, heute 5209. 


Motorschiffe im Bot. Laut Angabe von Lloyds, Re- 
gister waren am 30. Juni 1921 185 Motorschiffe von 
502944 t: im Bau. Einzelheiten zeigt folgende Tabelle: 


i Anzahl Tonnen 
England . . . . . . 57 241 005 
Danemark . . . . . 17 65 710 
S Schweden . . b. d 18 .62 075 
^ Ballen . . . . . . 40 48 446 
Verein. Staaten. . . 8 32 119 
Norwegen . . . . . 12 - 20 976 
. Holland COEM 11 17 505 
Frankreich ; 2 8 400 
Portugal T dy m 6 4 700 
Esthland ee 5 1 605 
Finnland . . 5x 4 1 305 
Griechenland 1 600 
Canada 1 350 
Hongkong : 1 150 
Insgesamt 185 502 944 

Schwacher Betrieb im Segelschiffbau Laut An- 


gabe von Lloyds Register über Schiffbau ist augen- 
blicklich Portugal führendes Land in bezug auf die Ton- 
nage der im Bau befindlichen Segelschiffe. Folgende 
Tabelle zeigt die Anzahl und Tonnage der am 30. Juni 
1921 in den verschiedenen Ländern im Bau befindlichen 
Segelschiffe: 


Anzahl Tonnen 
Portugal . . . . . . 30 9 000 
Halen . . . . . . . 32 8 788 
Frankreich . . . . . 11 7875 
Verein. Staaten . 4 7 200 
. Canada . 6 6 960 
England 17 4 132 
Esthland 14 3585 
Australien . ZEN 2 3580 
. Holland EEGEN 7 2 200 
Schweden . . . . . . 7 1 956 
Finnland . 3 980 
Hongkong . 2 910 
Norwegen . 2 475 
Dominions . 1 150 
Spanien . -— 1 150 
Insgesamt 139 57 921 


Londoner Hafenverkehr. Aus einer Verkehrs- 
statistik des Londoner Hafens für die letzten 12 Monate 
bis März’ d. J]. geht hervor, daß der Verkehr ungefähr 
die Vorkriegszahlen wieder erreicht hat. Die Gesamt- 
tonnage der eingelaufenen und abgegangenen Schiffe 
betrug. 1913 40 082 282 t, 1920 32758 604 t. 


Frankreich. 


Frankreichs Handelsverkehr. Das Handelsstatisti- 
sche Amt der französischen Regierung veröffentlicht 
Zahlen, die von allgemeinem Interesse sind. Es betrug 
in den ersten acht Monaten des Jahres 1913 die Einfuhr 
von Nahrungsmitteln, Rohstoffen und Industriefabrikaten 
29207930 t im Werte von 5% Miliarden Fr. Im Jahre 
1920 stieg die Einfuhr für die gleichen acht Monate auf 
31812881 1 im Werte von 34% Milliarden Fr. Im Jahre 
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1921 betrug sie 20814 181 t im Gesamtwert von rund 
13%. Milliarden Fr. Die Ausfuhr belief sich in den ersten 
acht Monaten des Jahres 1913 auf 13 605 686 t im Werte 
von nicht ganz 4!4 Milliarden Fr. Für 1920 lauten die 
entsprechenden Zahlen 7858 831 t im Gesamtwerle von 
1714 Milliarden Fr. und für das Jahr 1921 auf 9555 405 4 
im Werte.von rund 14 Milliarden Fr. Aus diesen Zahlen. 
ergibt sich einmal der gewaltige Rückgang des ge- 


.samten französischen Ein- und Ausfuhrhandels im Ver- 


gleich zu dem letzten Friedensjahr und teilweise auch 
die Eritwertung der französischen Währung. 


Vereinigte Staaten. 


Der amerikanische Schiffbau am 1. August 1921. 
Nach Feststellungen des „Bureau of Navigation” waren 
am 1. August 1921 auf amerikanischen Werften für pri- 
vale Rechnung 147 Stahlschiffe mit zusammen 513 863 
Br.-Reg.-T. in Bau oder in Auftrag (148 Schiffe mit 
519564 Br.-Reg.-T. am 1. Juli). Nicht einbegriffen sind 
in diese Zahlen die für die Regierung oder das Schiff- 


.fahrisamt in Bau befindlichen Schiffe. 


Der Normenausschuß der Deutschen Industrie, Ber- 
lin NW. 7, Sommerstr. 4a, veröffentlicht in Heft 24/25 
seiner Mitteilungen (Heft 24/25 der Zeitschrift „Der Be- 
trieb“) folgenden Normalblattentwurf: 


Vorschlag 2 zuE 72 Bl. 1 u. 2, Schraubenverbindungen. 
(Einspruchsfrist: 15. November 1921.) 


Entwürfe mit Erläuterungen werden den Interessen- 
ten auf Wunsch von der Geschäftsstelle des Normen- 
ausschusses zugestellt. 


Als Vorstandsvorlagen werden ver- 


offentlicht 


D I Norm 406 Bl. 1 bis 3 Zeichnungen. 
gung, Fachnormen des 
(Reichsnormen); 


D I Norm 287 bis 294 Bl. 1. Einlaufige 
fur Wohngeschosse der 

D I Norm 300 EinlaBecken fur Fensler; 

D I Norm 401 Einstemmbänder fur Schränke 
Fenster; 


D I Norm 402 Einstemmbänder fur Türen; 
D I Norm 408 Aufsalzbander für Turen. 


(Einspruchsfrist für den Beirat 15. Oktober 1921.) 


Es handelt sich bei den Vorstandsvorlagen um die 
Fassung der BlaHer, wie sie dem Vorstand zur Ge- 
nehmigung unterbreitet werden. Die Beteiligten kön- 
nen daraus ersehen, ob und inwieweit ihren Einspruchen 
in den Vorlagen an den Vorstand Rechnung getragen ist. 


Von der Bekanntgabe der Normblatter wird in der 
vom Vorstand genehmigten Fassung abgesehen, soweit 
nicht grundsätzliche Aenderungen gegenüber den Vor- 
entwürfen enthalten sind. 


Bezugsfertige Normblatter 
(Neuerscheinungen). 


MaBeintra- 
Pauwesens 


Holztreppen 
Kleinhauser; 


und 


D I Norm 65 Blanke Zylinderschrauben, Whitworth- 
Gewinde; 

D I Norm 67 Blanke Halbrundschrauben, Whitworth- 
Gewinde; 

D I Norm 68 Blanke Senkschrauben, Whitworth-Ge- 
winde; 


D I Norm 84 Bl. 2 Blanke Zylinderschrauben von 11 
bis 356 mm, metrisches Gewinde; 

D I Norm 86 Bl. 2 Blanke Halbrundschrauben von 
11 bis 20 mm, meirtsches Gewinde; 

D I Norm 87 Bl. 2 Blanke Senkschrauben von 11 
bis 27 mm, metrisches Gewinde. 
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Inland. 


Kompressorlose Dieselmaschinen. Die „Industrie- 
und Handelszeitung“ veröffentlicht folgende Angaben: 
Unter allen Kraftmaschinen steht die Dieselmaschine 
oder der Oelmotor, wie sie heute fast allgemein ge- 
nannt wird, in bezug auf den thermischen Wirkungs- 
grad an erster Stelle. Theoretisch können: 56% des 
Wärmeinhalts des Brennstoffes in ihr in Arbeit umge- 
setzt werden, jedoch werden in der Praxis nur maximal 
36 % erreicht, denn um den Oelmotor überhaupt erst 
zum Laufen zu bringen, sind Hilfsmaschinen notwendig, 
die von der theoretisch aufgebrachten Arbeit wieder 
einen Teil verzehren. Zu diesen Hilfsmaschinen zählt 
in erster Linie der Kompressor, und beim Zweitakt- 
motor kommt auch noch die Spülpumpe dazu. Bei mitt- 
leren Aggregaten beträgt dieser Kraftbedarf 25 bis 
50% der erzeugten Energie, bei großen Aggregaten 
steigert sich dieser Prozentsatz bis zu 50%: und 
darüber. Man ist daher seit langem bestrebt, diese 
Verluste ausZuschalten und Dieselmaschinen ohne Kom- 
pressor zu bauen. Diese Aufgabe ist noch nicht ge- 
lost. Während des Krieges war bekannt geworden, 
daß Vickers in England eine kompressorlose Oel- 
maschine baute, die auch bereits damals auf U-Booten 
verwendet wurde. Das Verfahren ist sehr einfach; in 
die heiße hochkomprimierte Luft am Ende des Ver- 
dichtungshubes wird das Treiböl durch eine starke 
Brennstoffpumpe mit 250 bis 500 Atm. Druck eingespritzt 
und enizundet sich. Nach neueren Nachrichten sollen 
jetzt Zylinder bis zu 220 PS Leistung nach diesem 
System gebaut werden. In Deutschland entstand nach 
langjähriger mühevoller Versuchsarbeit eine brauchbare 
kompressorlose Dicselmaschine in dem Steinbecker 
Motor. Bei ihm wird das Oel in einen besonderen 
Raum, die Retorte, durch den Druck der Brennstoff- 
pumpe eingespritzt. In diesem Raum mischt es sich 
mit der vom Arbeitskolben auf 25 Aim. verdichteten 
und dadurch erhitzten Luft, expandiert dabei ohne viel 
an Temperatur zu verlieren auf etwa 18 Atm., verdampft 
gleichzeitig den Brennstoff und tritt dann als Oel-Luft- 
nebel in den Zylinder brennend zurück. Hier brennt es 
weiter und leistet Arbeit. Die Maschine arbeitet also 
nach dem Olcichdruckverfahren. Bei schwerbrennbaren 
Oelen tuf man guit, die Verbrennung durch einen 
Tropfen leicht brennbaren Oels, dem sogenannten Zünd- 
ol, einzuleiten. 


In Amerika waren die Gründe, die zur Konstruktion 
der kompressorlosen Dicsclmaschine führten, anderer 
Natur; es war nicht der Wunsch, die Kompressorarbeit 
zu ersparen und dadurch den thermischen Wirkungs- 


grad höher zu treiben, sondern man brachte keine 
brauchbaren Konstruktionen von Kompressoren zu- 
stande. So entstand ım Kriege der Price-Motor. Er 


hat zweı Brennstoff-Ventile, dureh die der Brennstoff 
unmittelbar ın den Verdichtungsraum gespritzt wird. 
Dieser ıst durch eine Einschnürung des Deckels von 
dem Arbeitsraum des Kolbens . getrennt. In neuerer 
Zeit ist dies Verfahren durch Verbesserungen an den 
Brennstoffventilen vervollkommnet worden. 


Eine weitere amerikanische Konstruktion ist in 
allerletzter Zeit bekannt geworden. Sie stammt von 
der De La Vergne Co., New Vork. Diese Firma baute 
bisher eine Art Glühkopfmotor und wendet sich nun 
dem Bau eines kompressorlosen Diesels zu. Im Prin- 
zip ist er ein vollkommneter Price-Motor, indem durch 
besondere Formgebung der Einschnürung des Zylinder- 
deckels eine gule Wirbelung der Oelnebel und damit 
eine gute Zündung hervorgerufen wird. Die Verbren- 
nung It aber so plötzlich auf, daB dieser Motor nicht 
mehr als Gleichdruck-Motor, sondern als Verpuffungs- 
Motor angesprochen werden muß. Der Brennstoff wird 
im Gegensatz zu den anderen ausländischen Fabrikaten 


Nr. 2 


nur mit 100 bis 140 Atm. Druck eingespritzt. Der Ver- 
brennungsdruck soll 
maschine 35 bis 38 Atm. betragen. Bisher wurden Ma- 
schinen dieser Bauart mit Zylinderleistungen bis zu 
100 PS ausgeführt. Der Vorteil dieser Konstruktion 
soll besonders in ihrer hohen Ueberlastbarkeit, die Bis 
zu 25%. getrieben werden kann, liegen. 


Teilweise Aufhebung der Kohlenzwangswirtschafi. 
Der Kohlenausschuß des Reichswirtschaftsrats hatte die 
Aufhebung der Zwangswirtschaft für Rohbraunkohle, 
Naßpreßsteine, Grudekoks, Zechenkoks und Gaskoks 
beschlossen. Nunmehr hat der Reichskommissar für 
die Kohlenverteilung im Verfolg einer Sitzung, bei der 
auch Reichsrat, Reichskohlenrat und Deutscher Städte- 
tag sowie die Landes- und Kohlenwirtschaftsstellen 
vertreten waren, beschlossen, die Brennstoffsorten, 
welche zur Zeit bereits flüssig sind und von denen zu 
erwarten ist, daß sie auch flüssig bleiben werden (Roh- 
braunkohle, Naßpreßsteine, Grudekohle, Zechen-, Gas- 
und Lesekoks sowie die Abfallbrennstoffe aus der 
Steinkohle, wie z. B. Schlammkohle, Koksgrus, Gene- 
ratorenrückstände, . Schlacke, Waschberge, Mittelpro- 
dukte u. dgl.) insofern aus der Zwangswirtschaft freizu- 
geben, als für sie in Zukunft die Meldepflicht und die 
Bezugsscheinpflicht aufgehoben wird. Für die vor- 
stehend nicht erwähnten Brennstoffe, insbesondere für 
Steinkohle jeder Art und die daraus hergestellten Bri- 
ketis, für Braunkohlenbriketls, bayerische Pechkohle 
und böhmische Stein- und Braunkohle, bleibt es bei der 
bisherigen Regelung, da in diesen Brennstoffen eine 
entsprechende Flüssigkeit noch nicht eingetreten ist. 
Insbesondere muß im bevorstehenden Winter bei Stein- 
kohle infolge der Anforderungen des Feindbundes und 
des Wegfalls der Ueberschichten mit großer Knappheit 
gerechnet werden. Der Reichskommissar für die Koh- 
lenverteilung verzichtet jedoch mit der Freigabe der 
oben angegebenen Kohlensorten nicht auf die Rechte, 
die ihm durch 8 2 der Bekanntmachung über die Rege- 
lung des Verkehrs mit Kohle vom 24. Februar 1917 in 
Verbindung mit der Bekanntmachung über die Bestellung 
eines Reichskommissars für die Kohlenverteilung vom 
28. Februar 1917 übertragen worden sind. Er behält 
sich vielmehr vor, erforderlichenfalls jederzeit auch 
über diese Brennstoffe zu verfügen und sie für be- 
stimmte Zwecke zu beschlagnahmen sowie in verkehrs- 
schwierigen Zeiten Versandbeschränkungen eintreten 
zu lassen. Die Freigabe aus der Melde- und Bezugs- 
scheinpflicht für Rohbraunkohle, Naßpre&ßsteine, Grude- 
kohle, Zechen-, Gas- und Lesekohle und die oben- 
genannten Abfallprodukte wird mit Wirkung ab 1. Ok- 
tober d. J. erfolgen. Die Veröffentlichung der einzelnen: 
nur nötigen Bekantmachungen steht unmittelbar 

evor. SR 


Seeamisverhandlungen. Vorsitzender: Amtsgerichtsrat 
Bartels; Beisitzer: die Kapitäne Christensen und 
Carstensen, Seefahrtsschullehrer Mey und Maschinen- 
Inspektor Hammer; Reichskommissar: Kapt. z. S. z. D. 
Broeker. | 

Die erste Verhandlung betraf den Untergang des 
in Flensburg beheimateten Dreimastschoners ,Hein- 
rich Beckmann", Kapt. Caspersen, am 6. Juli 1921 süd- 
westlich von Hoborg (Gotland). Der Segler hatte am 
29. Juni den Hafen von Lübeck verlassen. Am 5. Juni 
kam sehr starker Wind auf, der schließlich eine Stärke 
von 8—9 annahm. Das bis dahin lenz gewesene 
Schiff machte reichlich Wasser; die in, Gang gesetzten 
Pumpen verstopften aber nach kurzer Zeit, und die 
Untersuchung ergab, daB ein Teil des aus Sand be- 
stehenden Ballastes in die Bilgen . geraten war. Das 
Fahrzeug sank immer tiefer und verlor gegen 2 Uhr 
morgens seine Steuerfähigkeit. Gegen Morgen wurde 
der Schoner von dem in Leer beheimateten Sealer 
„Lichtstraal“ gesichtet und die inzwischen ins Boot ge- 
gangene Besatzung an Bord genommen. 

Der Seeamtsspruch lautet: Die Ursachen des Leck- 
werdens ist auf die schwere Ladung und den herrschen- 


wie bei einer normalen Diesel- ` 
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den Sturm zurückzuführen. Die Schiffsbesatzung trifft 
kein Verschulden. Die Hilfeleistung des Seglers 
„Lichtstraal“ aus Leer verdient Anerkennung. 

. Der folgende Fall betraf die Verschollenheitser- 
klarung des Seglers „Heinrich“ aus Flensburg, Kapt. 
Wiechmann, auf’ der Reise von Stege nach Ystad. Das 
im Jahr 1896 erbaute Fahrzeug hatte Salz geladen und 
machte die Reise im März. Die Besatzung bestand aus 
dem Kapitän und dem Matrosen Hans Weniger aus 
Brunsbüttel. Beide Leichen sind inzwischen an der 
schwedischen Küste angetrieben und beerdigt 

Die Verhandlungen wurden ausgesetzt, da das See- 
amt die Ladung des Experten für erforderlich hielt. 


Der Wert der deutschen Schiffe. In ihrer 222. Sit- 
zung vom 22. September bestimmte die Reparations- 
kommission den Wert der von Deutschland gemäß An- 
hang 3 des Teiles VIII des Friedensvertrages ausge- 
lieferten Schiffe mit 745 Millionen Goldmark. Von 
dieser Summe müssen gewisse Ausgaben für Repara- 
turen und die innere Einrichtung in Abzug gebracht 
werden, die gemäß den Waffenstillstandsbedingungen 
Deutschland michi gutgeschrieben werden. . Der sich 
dann ergebende Betrag wird auf das Kreditkonto. 
Deutschlands gutgeschrieben werden. Diese Berech- 
nung betrifft die vor dem 1. Mai 1921 abgelieferten 
Schiffe, deren Schiffsraum sich wie folgt verteilt: 


Passagierschiffe 611 327 Br.-Reg.-T. 
Handelsschiffe 1 452 191 " 
Segelschiffe . 80 140 S 
Fischerboote 9749 e 


Insgesamt 2 153 407 Br.-Reg.-T. 


Nach den Berechnungen der Wiederherstellungs- 
kommission ist der Durchschnitispreis einer Tonne 
Schiffsraum 346 Goldmark. Dieser Preis ist viel höher 
als der im Abkommen in Spa angenommene, der mit 
8 Pfund Sterling, d. h. 160 Goldmark berechnet ist. 
Bis jetzt wurde das Abkommen von Spa von der Wie- 
derherstellungskommission nicht anerkannt, und infolge- 
dessen bestimmte sie den Wert der Tonne Schiffsraum 
mit dem Tage der Ablieferung. 


Die ‚Beteiligung der rheinisch-westfálischen Mon- 
lanindustrie an Hamburger Schiffswerfien, die durch Be- 
leiligung des Phönix an der Reiherstieqwerft der Gute- 
hoffnungshütte an der Deutschen Werft, sowie durch 
das Vorgehen der Slinnesgruppe im Schiffbau schon 
seit langen: einen bedcutenden Umfang angenommen 
hat, ist vor einiger Zeit durch die Beteiligung der 
Gruppe Arenberg—Rheinstahl an den Schiffswerften 
und Maschinenfabriken vorm. Jansen & Smilinski Akt.- 
Ges. in Hamburg noch erweitert worden. Wie aus dem 
Jahresbericht dieser schon seit über 30 Jahren bestehen- 
den Gesellschaft für 1920 hervorgeht, ist die von der 
Gesellschaft vorgenommene Kapitalserhöhung mit ins- 
gesamt 11 auf 14 Millionen Mark unter Mitwirkung der 
gesamten westdeutschen Gruppe durchgeführt worden, 
die einen großen Teil der Aktien des Unternehmens 
übernommen hat, und auch mit drei Vertretern dem 
Aufsichtsrat angehört. Wie im Geschäftsbericht mitge- 
teilt wird, sichern die vorhandenen Aufträge dem 
Unternehmen eine Beschäftigung für seine beiden Werft- 
anlagen bis in die zweite Hälfte 1922. 


Die Leistungsfähigkeit der deutschen Werftindustrie. 
Für den Wiederaufbau des deuischen Welthandels und 
der überseeischen Schiffahrt ist die Leistungsfähigkeit 
der deutschen Werftindustrie -eine Frage von aus- 
schlaggebender Bedeutung. Dei dem dauernd schlech- 
ten Stande unserer Wahrung können wir unmöglich die 
hohen Frachtsätze bezahlen, die von ausländischen 
Reedereien gefordert werden. Wir müssen: selbst 
Schiffe bauen. Deutschland besaß nun vor dem Kriege 
neunzehn Werften mit 72 Mill. Mark Aktienkapital 
Daraus sind jetzt 30 geworden, àn denen 322 Mill. 
Mark Kapitalien interessiert sind. Fachleute sind der 
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Ansicht, daß sich damit die Leistungsfähigkeit des deut- 
schen Schiffsbaus gegenüber den 580 000 Br.-Reg.-T. 
der Vorkriegszeit auf mindestens die doppelte Jahres- 
leistung gesteigert habe. Vielleicht ist sie sogar Doch 
höher zu beziffern. Theoretisch sind nun durch den 


. Friedensvertrag auf fünf Jahre hinaus 200 000 t der oben 


genannten Bausumme durch die Entente beschlagnahmt. 
Es ist aber noch fraglich, ob diese Bestimmung anges 
sichts der dauernden Welthandelskrise jemals praktisch 
wird. Im Gegenteil, es mehren sich die Fälle, wo be- 
schlagnahmte und :abgetretene deutsche Schiffe an 
Deutschland wieder zurückverkauft werden. Die eng- 
lische und amerikanische Werftindustrie liegt wegen 
mangelnder Bauaufträge fast ganz still. Gegen 10 Mil- 
lionen Tonnen Schiffsraum legen im Auslande gegen- 
wärtig auf. Die Erzeugungskraft der deutschen Werften 
wird also aller Voraussicht nach in vollem Maße dem 
Wiederaufbau der deulschen Handelsflote zu  gutc 
kommen. Die deutschen Werften haben einstweilen 
genügend Aufträge im Dienste des Wiederaufbaupro- 
gramms der Regierung, das den Reedereien etwa ein 
Drittel des fruheren Schiffsbestandes gewährleistet. Ob 
sie freilich daruber hinaus große Auftrage erhalten wer- 
den, ist fraglich, da dıe Gestehungskosten augen- 
blicklich viel hoher sind, als die Preise, die das Aus- 
land fur neue und erst recht fur gebrauchte Schiffe 
verlangt. Und noch eine Erwägung mahnt zur Vor- 
sicht. Die internationalen Handelsbeziehungen müssen 
über kurz oder lang wieder ins alte Gleis kommen. Da- 
mit aber setzt für den deutschen Frachtenmarkt die 
Konkurrenz der auslandischen Reedereien erst recht in 
ihrer ganzen Schärfe ein. Wenn wir dann zu viel 
Schiffsraum gebaut haben, müssen sich für unsere 
Reedereien schwerwiegende Folgen zeigen, die sie, die 
alle noch unter den Nachwirkungen des Krieges leiden, 
schwer überwinden wurden. Der Krieg hat eben die 
Notwendigkeit einer Ueberproduktion an Schiffsraum 
mit sich gebracht. Es wäre unklug, wenn die deutschen 
Reedereien nun ihren Wiederaufbau dadurch bewerk- 
stelligen wollten, daß sie möglichst viele Schiffe bau- 
ten. Viel wichtiger ist es bei der gegenwärtigen Lage, 
sich Lagerhäuser in fremden Häfen zu sichern. 


Deutschlands Handel mit Italien. Vergleicht man 
den Wert des Warenaustausches zwischen Deutschland 
und Italien vom Jahre 1913 mit demjenigen des Jahres 
1920, so zeigt sich ein Anwachsen um 251 Mill. Lire. 
Die Einfuhr von Deutschland nach Italien ist im ge- 
nannten Zeitraum von 612,5 Mill. auf 821,5 Mill. ge- 
wachsen, die Ausfuhr aus Deutschland nach Italien ist 
von 338,5 Mill. auf 380,3 Mill. angewachsen. Im Jahre 
1913 bildeten den Hauptposten der Ausfuhr nach 
Deutschland Seide oder Seidenabfalle, deren Italien für 
06,5 Mill. nach Deutschland ausführte. Kein anderer 
italienischer Ausfuhrartikel überstieg den Wert von 
56 Mill. Im Jahre 1920 führte Italien aus Deutschland 
u. a. ein: Maschinen und Maschinenteile für 209 882 180 
Lire, Gießereiprodukte aus Eisen und Stahl für 
140 280 545 Lire, chemische, medizinische Erzeugnisse, 
Parfümerien und Harze fur 85 589 385 Lire, Anilinfarben 
für 59796000 Lire, Merceriewaren für 52284412 Lire. 
Dies sind die Einfuhrarlikel, die jeweils 50 Mill Lire 
Wert überstiegen. Unter den italienischen Ausfuhren 
nach Deutschland übertreffen diesen Wert Rohseide 
(55 513 700) und Hanf 58870 990 Lire. Die auf Repara- 
tionskonto eingeführten Kohlen betrugen im Jahre 1920 
987000 t. Für die ersten zwei Monate des laufenden 
Jahres betrug die Einfuhr aus Deutschland 204 599 388. 
Lire, die Ausfuhr nach Deutschland 95 379 602 Lire. Die 
Einfuhr überstieg somit in diesem Zeitraum die Aus- 
fuhr um 109219786 Lire. 

Hebung des oberelbischen Schiffahrtsverkehrs 
durch die Tschechoslowakei. Von amtlicher fschechri- 
scher Seite wird nach einer Mitteilung aus Dresden be- 
kannt gegeben, daß eine Umleitung des ganzen }sche- 
chischen Ueberseeverkehrs vorgenommen werden soll. 
Im alten Oesterreich wurde die Elbschiffahrt von der 
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Wiener Regierung systematisch gehemmt und der Ver- 
kehr statt über das von Böhmen nur 770 Kilometer ent- 
fernte Hamburg über das 1000 Kilometer entfernte 
Triest geleitet. Vorzugstarife trugen zur Schädigung 
des Elbeverkehrs außerordentlich viel bei. In naher 
Zukunft ist jedoch ein bedeutendes Anwachsen des 
tschechoslowakischen Ueberseeverkehrs zu erwarten, 
und zwar soll die im Jahre 1913 etwa 650000 t umfas- 
sende Einfuhr auf etwa 1250000 1 vermehrt werden. 
Diese Erhöhung wird eintreten durch Ueberleilung des 
Eisenbahniransportes der 1schechoslowakischen Fracht- 
guter zwischen den tschechoslowakischen Ländern und 


den nordischen Hafen auf den Wasserweg, ferner durch . 


Erweiterung des Transporikreises der Elb: um die Ein- 
und Ausfuhr der Slowakei, außerdem dadurch, daß ein 


großer Teil der bisherigen Transporte über Triest über: 


den natürlichen Elbweg geleitet wird. Auch die Ver- 
langerung der schiffbaren Strecke der Moldau bis Bud- 
weis und zur Donau soll erfolgen. Die Tonnage der 
Elbkahne wurde im Jahre 1914 auf rund eine Million 
Tonnen geschatzt. 


Bekanntlich erhat die Tschechoslowakei aus den 
von Deutschland abzutretenden Elbschiffen eine eigene 
Elbflotte, jedoch wird auch die deutsche Elbschiffahrt 
große Vorteile von dieser Entwicklung haben, weil die 
kunftige tschechische Schiffsflolte zur Bewältigung der 
Transporte nicht ausreichen dürfte. Zwischen dieser 
neuen tschechischen Gesellschaft und der Vereinigten 
Elbschiffahrts-Gesellschaft ın Dresden schweben Ver- 
handlungen über Herbeiführung einer Interessengemein- 
schaft, die der deutschen ‚Gesellschaft einen wesent- 
lichen Anteil an den tschechischen Transporten sichern 


werden. 
Ausland 


England. 


Schiffbaustahl in England nicht zollfrei. Im Gegen- 
salz zu allen anderen Ländern beabsichtigt England, 
auch auf Schiffbaumaterial einen hohen Zoll zu legen. 
Ein bei der Beratung des Antidumpinggesetzes ge- 
sicllter Antrag auf Befreiung der Schiffbaumaterialien 
von dem fur Stahl vorgesehenen Zoll von 33% 7e wurde 
abgelehnt. Die Schutzöllner wiesen darauf hin, daß 
die heimische Stahlindustrie das Rückgrat des Schiff- 
baues sei und bleiben müsse. Zudem würde eine Ver- 
billigung des Schiffbaustahls den Werften in der jetzigen 
Zeit der Depression doch nicht helfen, und später solle 
der Zoll wieder in Fortfall kommen. Englischer Schiff- 
baustahl kostet gegenwärtig etwa 15 £, belgischer 8 £ 
10 sh und selbst amerikanischer nur 12 £. 


— 


Zuspitzung der Lohnbewegung. ‚Daily Herald“ be- 
richtet, es drohe wegen Lohnstreitigkeiten eine Aus- 
sperrung in der Maschinen- und Schiffbauindustrie am 
12. Oktober, von der über zwei Millionen Arbeiter be- 
troffen wurden. 


Lettland. 


Ausländisches Kapital bei der Wiederherstellung 
Lettlands. Dem lettischen Blatt ‚„Jaunakas Sinas“ zu- 
folge hat eine Gruppe französischer Finanzleute der 
Kommission zur Wiederherstellung der durch den Krieg 
zerstörten Gebiete Lettlands 100 Mill. lett. Rubel unter 
der Bedingung angeboten, daß seitens der Kommission 
eine Bank gegründet wurde, wobei in den Verwaltungs- 
rat derselben auch Franzosen Aufnahme zu: finden 
hätten. Eine deutsche Bank soll ihrerseits 50 Mill. Hl 
angeboten haben. Die erwähnte Kommission beschloß 
eine „Bank zur Wiederherstellung Lettlands“ zu grün- 
den und die ihr zugegangenen Vorschläge zu prüfen. 


Japan. : 

Slagnalion in der Schiffbauindustrie. In der japa- 
nischen Schiffbauindustrie machen sich vorläufig noch 
keinerlei Anzeichen einer Wiederbelebung bemerkbar. 
28 kleinere Werften haben ihren Betrieb schließen müs- 
sen, während die übrigen 17 mit großen Schwierigkeiten 
zu kämpfen und sich daher genötigt gesehen haben, 


herstellen. 


‚neben dem Schiffsbau auch andere Industriezweige 


aufzunehmen. So baut die Kawasaki-Werft in Kobe 
Luftfahrzeuge; die Fujinagata elektrische‘ Wagen, wüh- 
rend dier Yokohama Dock und Osaka Eisenwerke Ma- 
schinen und wiederum andere elektrische Apparate 
Mit großer Besorgnis sehen diejenigen 
Werften, die wie die Kawasaki und Mitsubishi, Fujina- 
gata, Uraga ` Dock, Osaka Eisenwerke, Yokohama 
Dock u. a. Kriegsschiffe bauen, einer eventuellen Ab- 
rustung entgegen, wodurch ihnen die Basis ihres 
Unternehmens entzogen werden würde. Schon 
die bloße Tatsache, daB die japanische Regierung jin 
einigen Fällen Bauaufträge hinausgeschoben hat, scheint 
ihnen umso größere Ungelegenheiten bereitet zu haben, 
als Arbeiterunruhen nicht enden wollen und sie im 
Gegensatz zu amerikanischen Werften genötigt sind, 
einen großen Teil der von ihnen benötigten Baumate- 
rialen vom Auslande zu beziehen. 


Tschechoslowakei. 


Freie Wareneinfuhr gegen Anmeldung in die 
Tschechoslowakei. Das tschechische Außenhandelsamt 
hat eine Liste von Waren. zusammengestellt, deren Ein- 
fuhr gegen Anmeldung frei ist. Die Liste, die demnächst 
veröffentlicht wird, enthält u. a: folgende  Waren- 
galungen: Kolonialwaren, Getreide, vegetabilisches 
Polsterungs-, Geflecht-, Bürsten- und Besenmaterial, 
lebendes Vieh, rohe Felle und Haute. 


Vereinigte Staaten. 


Amerikanische Schiffahrtspolitik. Die Ansicht, daß 
sich die durch die Kriegskonjunktur entstandene ameri- 
kanische HandelsfloHe im Wehtbewerb mit der übrigen 
Welt, insbesondere mit England, nur werde behaupten 
konnen, wenn sie eine nachdrückliche staatliche Forde- 
rung erfährt, fand ihren drastischen Ausdruck in dem 
als „Merchant Marine Act“ bezeichnelen Gesetz, daB 
durch die Unterschrift Wilsons am 6. Juni 1920 rechts- - 
verbindlich wurde. Mit ihm wurden zahlreiche, schon 
früher in den Vereinigten Staaten erörterte, z. T. schon 
in Gesetzesform formulierte, aber niemals durch den 
Kongreß angenommene  seewirtschaflliche Probleme 
einer die amerikanische Schiffahrt derart bevorzugen- 
den Lösung zugeführt, daß das Gesetz mit Recht als 
neue „Navigationsakte“ nach berüchtigtem Cromwell- 
schen Muster bezeichnet worden ist. Sehr interessantes 
Material zu dem Auf und Nieder der historischen Ent- 
wicklung der amerikanischen Schiffahrtsbestrebungen 
und damit zur Vorgeschichte dieses Gesetzes’ enthalt 
ein Aufsatz „Seeschiffahrt und Schiffahrtspolilik in den 
Vereinigten Staaten“ von Dr. Hans Runge in dem un- 
längst erschienenen „Jahrbuch des Norddeutschen 
Lloyd 1920/21". Einschränkend muß allerdings be- 
merkt werden, daß sich die Schiffahrts- und die. schiff- 
baulichen Verhältnisse in Amerika seit Niederschrift 
des Manuskriples dieses offenbar schon 1920 abge- 
schlossenen Artikels inzwischen in einer Art verändert 
haben, daß manche Schlußfolgerungen des Verfassers 
kaum noch zutreffen dürften. 

Im Paragraph 34 des obenerwähnten, nach ihrem 
Urheber auch „Jones Bill“ genannten Gesetzes, war 
auch gesagt worden, daß. die Regierung der Vereinig- 
ten Staaten ermac htigt werde zur Kündigung aller Ver- 
träge, die die Erhebung von Vorzugszöllen für Waren, 
die auf amerikanischen Schiffen eingeführt werden, 
verbieten. Im Paragraph 28 des Gesetzes ist ferner 
ausgesprochen, daB fur Waren, die auf amerikanischen 
Schiffen nach Amerika eingeführt werden Vorzugs- 
eisenbahntarife bewilligt werden sollen. 


Wilson hat das Gesetz zwar bezeichnet, später 
aber doch Bedenken getragen, die Konsequenzen zu 
ziehen, weil es unbezweifelbar war, daß seine drakoni- 
schen Bestimmungen Gegenmaßregeln anderer Natio- 
nen herausfordern würden. Das selbstsichere Sieger- 
und Kraftgefühl, das die Amerikaner bei Annahme des 
Gesetzes schwellte, ist angesichts -der trüben ifnan- 
ziellen Ergebnisse der staatlichen Handelsflotte, der 
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remeare t 


Gesamtwirtschaftslage in der Welt, von der Amerika - 


doch auch nur ein Teil ist, und im Hinblick auf die zu 
erwartenden Repressalien anderer Schiffahrt treiben- 
der Nationen nicht mehr in dem Maße wie 1919 vor- 
handen. , Selbst. im eigenen Lande sind schwere Be- 


denken gegen verschiedene herausfordernde Para- 


graphen der Jones Bill geäußert worden. Präsident 
Harding hat sich zwar wiederholt nachdrücklich für 
eine starke amerikanische Handelsflotte ausgespro- 
chen, aber auch er hat nach seinem Regierungsantriti 
gezögert, das Schiffahrtsgesetz restlos zur Durch- 
führung zu bringen, also z. B. die bestehenden Han- 
delsverträge zu kündigen, Eisenbahnvorzugstarife für 
die unter amerikanischer Flagge einkommenden Güter 
einzuführen und alle amerikanischen Schiffe von den 
Panama-Kanalabgaben zu befreien. Es isi anzu- 
nehmen, daß er mindestens erst die Ergebnisse der 
Washingtoner Konferenz abwarten will, ehe er sıch 
auf eine ganz bestimmte und dann ohne Zweifel von 
Konsequenzen begleitete Schiffahrtspolitik festlegen will. 

Die „Times“ ließ sich unlängst aus zuverlässiger 
Quelle melden, daß der neue Präsident des. Shipping 
Board, Herr Lasker, befürworlele, allen Frachten, die 
Amerika nicht auf amerikanischen Schiffen oder aber, 


wenn unter fremder Flagge,.nicht auf direktem Wege - 


zwischen Ursprungsland und Amerika erreichen, eine 


Inland. 
Henschel-Gruppe — Schiffswerft Henry Koch. Die 
lothringische Henschel-Gruppe hat an der Schiffswerft 
von Henry Koch A.-O. in Lübeck Interesse genommen 
Der Generaldirektor der Bergbau A.-G. Lothringen, 
Gehres, und zwei andere Vertreter der Gruppe sind 
ın den Aufsichtsrat der Gesellschaft eingetreten. 


Joh. C. Tecklenborg Akt.-Ges, Schiffswerit und 
Maschinenfabrik in Bremerhaven. Die außerordent- 


` liche Generalversammlung vom 26. September, in der 


15 Aktionäre mit 2338 Aktien 8038 Stimmen vertraten, 
beschloß die Erhöhung des Aktienkapitals um 3 Mill. 
Mark Stammkapital und 150000 M Vorzugsaktien sowie 
die Ausgabe von 3000 neuen GenuBscheinen. Zur Be- 
gründung der Kapitalserhöhung teilte der Vorsitzende 
mit, die Verwaltung wünsche, größere Mittel zu haben 
zur Errichtung von Lagerbestanden, wozu man die vor- 
handenen Reserven ausgeben möchte. Die neuen für 
1921 vollberechtigten Stammaktien werden von einem 
Konsortium zum Kurse von. 212'% übernommen mit der 
Verpflichtung, sie den alten Aktionären im Verhältnis 
1:2 zu 20% zum Bezuge anzubieten. 


Blohm & Voß Kommandilgesellschaft auf Aktien in 
Hamburg. ` Der Aufsichtsrat beschloB, der zum 8. Ok- 
tober. einberufenen Generalversammlung für das am 
30. Juni abgelaufene Geschäftsjahr 1920/21 die Vertei- 
lung einer Dividende von 5% 46. (wie i. V.) auf die Vor- 
zugsanteile und von 10% (i. V. 7%) auf die Stamm- 
antede vorzuschlagen. 


Deutsche Dampffischereigesellschaft „Nordsee“ in 
Nordenham. Die Gesellschaft hatte im Geschäftsjahr 
1920/21 einen Brutiogewinn aus Reedereien und Fische- 
reiversand von 8862332 M (i. V. 3914351 M), ferner 
cinen Zinsengewinn von 375223 M (233 608 M). Davon 
gehen ab für Generalunkosten einschließlich Steuern 
6149297 M (2231177 M), Abschreibungen 721177 M 
(646918 M). Es verbleibt einschließlich 171717 M 
(45 975 M), aus dem 20 % (20) Dividende auf die Stamm- 
aktien, 6%. (6) auf die Vorzugsaktien verteilt und 222 622 
Mark (171716 M) neu vorgetragen werden sollen. 
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,Diskrimination-Abgabe" von 10%. aufzuerlegen. Da- 
gegen soll sich Herr Lasker, vorlaufig wenigstens, nicht 
für differenzierte Eisenbahntarife zugunsten von Gü- 
tern, die unter amerikanischer Flagge eingeführt wer- 
den, ausgesprochen haben. Mit dieser Milderung seines 
Gesetzes ist Senator Jones keineswegs einverstanden. 
Er steht nach wie vor auf dem radikalen Standpunkt, 
daB es Ziel der amerikanischen Schiffahrtspolitik blei- 
ben müsse, den ganzen Import und Export nach Mög- 
lichkeit nur mit Hilfe amerikanischer Schiffe zu er- 
ledigen. Die amerikanischen Schiffahrtsinteressenten 
dürften den Laskerschen Vorschlägen, die am meisten 
die britische und japanische Schiffihrt interessieren, 
voraussichilich zustimmen. Zwischen dem Shipping 
Board, den Vertrelern der privaten Schiffahrt und 
denen der amerikanischen Schiffbauindustrie fanden 
kürzlich Besprechungen statt, deren Ergebnis der Be- 
schluß war, ein parıtätisch zusammengeseiztes Komilee 
zu bilden, das Richtlinien für eine „konstruktive“ amert- 
kanische Schiffahrtspolitik aufstellt. Diese Richtlinien 
werden manches enthalten, was der britischen und 
sonstigen Schiffahrt der Welt abträglich ist und die 
amerikanische bevorzugt. In Summa bedeutet der 
Vorgang aber doch wohl, daß man sich zur Erkenntnis 
vom der Unmöglichkeit- der uneingeschränkten Durch-: 
führung der Jones Bill durchgerungen hat. 


Stahlwerk Oeking A.-G. in Düsseldorf. Die Be- 
schäftigung in dem am 30. Juni 1921 abgelaufenen Ge- 
schaftsjahr war durchweg flott, mit Ausnahme der 
Räder- und Radsatzabteilung. Der Umsatz ist gegen 
das Vorjahr zahlenmäßig erheblich gestiegen, wenn- 
gleich die Herstellungsmenge die Friedenszahl noch 
nicht erreicht hat. Das Auslandgeschäft hat sich weiter 
gut entwickelt. Wenn im Augenblick eine Stockung 
eingetreten ist, dann dürften die Grunde in der allge- 
meinen Wirtschaftskrise und ın der Zollpolitik zu suchen 
sein. Die imm abgelaufenen Jahre beschlossene Kapitals- 
erhöhung um 3 Mill. Mark auf 6 Mill. Mark ist inzwi- 
schen durchgeführt. Der Gesamtrohgewinn einschließ- 
lich des Vortrages von 364 531 M (127 667 M)! beträgt 
7276190 M (i. V. 1064588 M). Nach Abzug von 78 600 
Mark (46725 M) für Abschreibungen und 4500000 M 
für Gießerei- und Maschinen-Erneuerungs-Konto blei 
ben 2697590 M (1017664 M) zur Verfügung der Ge- 
neralversammlung. Von dem ausgewiesenen Beinge- 
winn von 2697590 M wird vorgeschlagen, nachdem 
155000 M fur die gesetzliche Rücklage zu verwenden 
sind und nach Abzug von 106 666 M (53 333 M) als Ver- 
gutung des Aufsichtsrats 2096 (wie i. V) Dividende 
auf das Aktienkapital mit 1200000 M (600000 M) zu 
verteilen, ferner 250000 M dem Konto für Kursverluste 
und 50000 M dem Konto für Garantie-Verpflichtungen 
zuzuführen und 505925 M vorzutragen. Wie sich die 
Verhältnisse im neuen ÖGeschäftsjahre gestalten wer- 
den, laßt sich zurzeit noch nicht übersehen. In der 
Bilanz erscheinen Schulden mit 3 037409 M (9 628 623 
Mark), andererseits betragen Vorräte an Waren und 
Erzeugnissen 6 772002 M (6 959585 M),. Barmittel, Wert- 
papiere und Beteiligungen 603 389 M (738 372 M), Fordc- 
rungen 12591 403 M (6323 249 M). 


Berlin. In der Aufsichtsratssitzung der Vereinigten 
Königs- und Laurahütle A.-G. wurde mitgeteilt, daß 
die Steinkohlenförderung 12 % und die verkaufte Menge 
17%: hoher als im Vorjahre war, obgleich die Unruhen 
im Mai-Juni die Ergebnisse ungünstig beeinflu&ten. Die 
Belegschaft war um 1000 Köpfe größer. Auf den 
Hütten blieb bei gleicher Belegschaftszahl Erzeugung 
und Absatz zurück, weil es an Arbeit fehlte. Die Preise 
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behielten bis ins letzte Viertel des Geschäftsjahres die 
rücklaufige Bewegung bei, so daß die Selbstkosten 
für Kohle und Eisen teilweise über die Verwertung hin- 
ausstiegen. Der größtenteils aus dem ersten Vieérlel- 
jahr ausschließlich aus dem Hüttenbetrieb herrührende 
Gewinn beträct 31 4 Mill. Mark, wovon 91% Mill. Mark 
für Abschreibungen abgehen.. Aus dem Reingewinn 
von 21,8 Mill. Mark wird eine Dividende von 10% gegen 
20 %: im Vorjahre und eine weitere Stärkung der Rück- 
lagen und des Wohlfahrtsfonds durch Zuweisung von 
15,8 Mill. Mark vorgeschlagen. 


Zusammenschluß in der Holzindustrie. Im Zusam- 
menhang mit der Uebernahme der Kolonialbank in 
Berlin durch den Allgemeinen Bankverein Düsseldorf 
und Berlin sind auch die Pläne des bekannten Wiener 
Holzindustriellen v. Körner auf Gründung einer Holz- 
bank in Deutschland erwähnt worden. Nach unserer 
Kenntnis der Dinge sind diese Pläne nicht zur Ausfüh- 
rung gekommen, weil eine Einigung mg den beteiligten 
Banken nicht erfolgen konnte. Dagegen haben kürz- 
lich zwei bemerkenswerte Gründungen auf diesem Ge- 
biet stattgefunden: In Frankfurt a. M. ist die Industrie- 
und Holzgesellschaft mit einem Aktienkapital von 
10 Mill. Mark gegründet worden, und hiervon besitzt 
Herr v. Körner 3 Mill. Mark. Vorsitzender des Auf- 


sichtsrats ist der Großherzog von Oldenburg, Stellver- ` 


treter Herr v. Korner. An diesem Unternehmen sind be- 
sonders beteiligt Furst Isenburg, die Thurn und Taxis- 
sche Verwaltung sowie Herr v. Massow. Auch Forst- 
rat Escherich wird als Beteiligter genannt. — Eine an- 
dere Holzverwertungsgruppe hat sich unter Führung 
des Forstassessors Rusold gebildet, an der rheinisch- 
weslfalischen Holzindustrielle, namentlich auch die 
Fürstlich ReuBische Forstverwaltung beteiligt sind. 
Unter Fuhrung des Allgemeinen Bankvereins hat sich 
diese Gruppe mit den Hubertuswerken, Sagewerken in 
Brieg und Lübben, vereinigt und- eine Aktiengesell- 
schaft mit einem Aktienkapital von 20 Mill. Mark ge- 
bildet. An diesem Unternehmen ist Graf Edwin Henckel- 
Donnersmarck stark beteiligt. 


Bücherbesprechungen 


Die Bedeutung der Binnenschiffahrt für die Volkswirt- 
schaff und deren Wiederaufbau. Von Dr. Hugo 
Danner. Erschienen im Selbstverlag des Ver- 
fassers, Charlottenburg, Kantstraße 140. 85 Seiten. 
Preis geheflet 15 M. Zu beziehen durch den Fach- 
ausschuß Tur deutsche Binnenschiffahrt. 


Die Erkenntnis der grundlegenden Bedeutung des 
Verkehrs für die ganze Volkswirtschaft war maßgebend 
fur die Einrichtung eines Reichsverkehrsministeriums, 
fur den llebergang der Eisenbahnen und der Wasser- 
siraBen auf das Reich. Zwecks engsłer Zusammen- 
arbeit mit dem Verkehrsministerium haben sich auch die 
einzelnen Verkehrsgewerbe in sich selbst mehr und 
mehr straff organisiert. Die Binnenschiffahrtstreiben- 
den sind in dem beim „Zentral-Verein für deutsche 
binnenschiffahri" bestehenden Fachausschusse für 
Binnenschiffahrt fest zusammengeschlossen. Bei der 
Geschäftsführung dieses Fachausschusses tätig, unter- 
nimmt es der Verfasser der vorliegenden Broschüre, die 
fundamentale Bedeutung der Binnenschiffahrt zu- 
sammenzufassen und in den Rahmen des ganzen Ver- 
kehrswesens einzugliedern. In einem ersten Teil wer- 
den die Wasserstraßen vom allgemeinen kulturellen und 
wirtschaftspolitischen Standpunkt aus dargestellt als die 
wahrsten Lebensadern des ganzen Wirtschaftslebens, 
als die tatsächlichen und wesentlichen Fxistenzgrund- 
lagen der großen und größten Handels- und Industrie- 
staaten. In einem zweiten Teil wird vom verkehrswirt- 
schaftlichen und verkehrspolitischen Standpunkte aus 
an der Hand der Eisenbahn- und Wirtschaftsgüter- 
statistiken, der Berichte von Handelskammern und 
Magistraten die Binnenschiffahrt als zweitgrößtes Ver- 
kehrsmittel der Eisenbahn an die Seite gestellt. In 
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einen: dritten Teil werden die wirtschafts- und verkehrs- 
politischen Folgerungen gezogen und zusammengefaßt 
von dem Standpunkte aus, daB wie immer in der Ge- ` 
schichte in den Zeilen größter Not auf das Verkehrs- 
wesen zurückgegriffen wird. 

Das Buch ist Parlamentariern, Wirlschafls- und 
Verkehrspolitikern sowie Behörden, die mit der Binnen- 
schiffahrt zu tun haben, ebenso auch den Kreisen in 
Handel, Industrie und Landwirtschaft, die an der .Binnen- 
schiffahrt interessiert sind, angelegentlich zu empfehlen. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und eye Eulenberg, 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. „Eumuco“- Luffhammer für direkten elek- 
irischen Antrieb bzw. Doppelständer-Gesenk- Dampf- 
hammer; 

Eduard Schloemann, Düsseldorf, beir. hydraulische 
Anlagen, 
worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


Die neue Bauweise des englischen Lloyd und 
der Wiederaufbau unserer Handelsflotte. 
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| XXIII. Jahrgang 


M. S. „Havelland“ 


Das M. S. „Havelland“, von der Firma Blohm 
&,Voß, Hamburg, für die Hamburg-Amerika Linie 
erbaut, ist -dadurch bemerkenswert, daß seine 
Maschinenanlage aus schnellaufenden Oelmaschi- 
nen in Verbindung mit Räder-Uebersetzungsge- 
trieben besteht. 


Das Schiff hat die igigeuden Abmessungen: 


Lange über alles S oug ; 465' 

Lange zwischen Perpendikel . 450’ 
Breile. . 4 og 56‘ 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . Mer 29° 61" ' 
Tragfähigkeit `. . . . 10235ł 
Tiefgang . l 25° 1/4" 
Bruttoraumgehalt 6 308 R.- T. 
Netioraumgehalt . 5829 , 
Oelvorrat 1 400 1 
Geschwindigkeit . 12 kn 
Maschinenleistung 2x1650 WPS 


Das Schiff ist als Welldecker mit langer Poop 
und Back mil zwei durchlaufenden Stahldecks 
nach der höchsten Klasse des Germanischen 
Lloyds erbaut. Es ist durch acht bis zum Haupt- 
deck reichende wasserdichte Schotte gesichert 
und besitzt die Einrichtungen zur Beförderung von 
zwölf Passagieren. 


Die beiden Hauptmaschinen sind Viertakt- 
olmaschinen, die während des Krieges von der 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, Werk Augs- 


burg, für Unterseeboote gebaut wurden. Die 
Firma Blohm & Voß, die im Lizenzverhältnis zur 
M. A. N. sieht, hat gleiche Maschinen gebaut, von 
denen zwei Stück seil mehreren Jahren in der 
elektrischen Zentrale der Werft zur Stromerzeu- 
gung dienen. Die Maschinen stellen ein außer- 
ordentlich hochwertiges Fabrikat dar, sowohl in 
bezug auf Material als auch Arbeitsausführung. 
In konstruktiver und betriebstechnischer Hinsicht 


bilden die Maschinen die höchste Entwicklungs- 
siufe der schnellaufenden Viertaktolmaschinen. 


Die Maschinen haben je zehn Zylinder vos 
350 mm Durchmesser bei 530 mm Hub. Die Dreh- 
zahl, die bei der Verwendung als U-Boots- 
maschine n = 390 betrug, ıst auf n — 230 herunter- 
geselzl, was einer Kolbengeschwindigkeit von 
4,06 m/sec entspricht. Ebenso ist der mittlere 
indiz. Druck von pi — 8,5 auf pi = 7,2 ermäßigt. 
Damit leistet jede Maschine 1650 Wellen-P5. 

Die Zylinder werden durch Seewasser, die 
Kolben durch Oel gekühlt. Alle Wasser- und Oel- 
abflusse sind zwecks sicherer Kontrolle frei aus- 
laufend sichtbar angeordnet. Der Manövrierstand 
liegi in etwa 1,7 m Hohe über Flur vor und zwi- 
schen den Maschinen. Alle Handgriffe für das 
Anlassen und Umsteuern der Maschinen sind hier 
vereinigt. Auch die Schalttafel ist am Kopfende 
vor den Maschinen angeordnet. 


Das Zahnradgetriebe hat eine Uebersetzung 
von 1:2,7, so daß die Propellerdrehzahl n — 85 
beträgt. Die sehr wichtige Frage des einwand- 
freien Arbeitens eines Rädergetriebes zwischen 
Oelmaschine und Propeller wurde an einer Ver- 
suchsanlage in nalurlicher Größe untersucht. Da- 
bei kam es darauf an, die bei der Oelmaschine, 
besonders heftig aber im Bereiche kritischer Dreh- 
zahlen, auftretenden negativen Drehmomente zu 
beseitigen, die infolge des starken Druckwechsels 
in den Zähnen. des Rädergetriebes diese unzu- 
lassıg hoch beanspruchen würde, was rasche Ab- 
nutzung zur Folge hätte. 


Dieses Ziel ist bei. der vorliegenden Anlage 
erreicht worden ohne Einfügung besonderer, oft 
unzuverlässiger Maschinenelemente, sondern le- 
diglich durch geeignete Bemessung der Ueber- 
tragungswellen und passende Anordnung von 
Schwungmassen. 
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M. S. „Havelland“. Ansicht auf die Moloren mil Rädergelriebe 
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Auf der Probefahrt wurden durch besondere 
* Apparate die Drehkräfte in der Welle vor und hin- 
ter dem Rädergetriebe photographisch gemessen, 
wobei eine Gleichförmigkeit der Drehkraft ın der 
Tunnelwelle festgestellt wurde, die hinter einer 
 Turbinenanlage nicht .zurücksteht. | 

< Durch die Verwendung dieser Maschinen- 
anlage wurden gegenüber dem direkten Oel- 
maschinenantrieb eine Gewichisersparnis von 
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Zur Erzeugung des elektrischen Stroms von 
220 Volt dienen zwei Stück dreizvlindrige Oel- 
maschinen von je 180 PSe, die mit je einer Dy- 
namo von 95 KW gekuppelt sind. Jede der Ma- 
schinen treibt außerdem einen durch eine wäh- 
rend des Betriebes ein- und ausruckbare Kupp- 
lung verbundenen Kompressor, der bei sehr hau- 


. figen Manövern den Verbrauch der Anfahrluft er- 


gänz! E 


| 


M 3. „Havelland ` . Querschnill durch den Maschinenraum;; Oelmolorenanirieb mil Radergelriebe, von hinlen gesehen 


330 t und eine Raumersparnis von 6000 cbfs er- 
zielt, wobei bemerkt. werden muß, daB der Ma- 
schinenraum sehr reichlich bemessen ist. Bei 
Anpassung des Maschinenraums an die Maschi- 
 nenanlage, die hier aus besonderen Gründen noch 
nicht möglich war, werden am Maschinenraum 
weitere 18000 cbfs eingespart. Alle Hilfsmaschinen 
einschließlich Rudermaschine und der 15 Lade- 
winden werden elektrisch betrieben. | 


Für gewöhnlich ist der mit der Maschine 
direkt gekuppelte Kompressor ausreichend, um 
auch die Anfahrluft zu beschaffen. Acht Anfahr- 
luftbehälter mit zusammen 6400 Liter Inhalt und 
60 Atm. enthalten die Druckluft für das Manov- 
tieren. | 

Ein kleiner Glühkopfmotorkompressor von 
etwa 5 PSe ist aufgestellt zum ersten Auffüllen 
der Flaschen für die Hilfsmaschinen. 
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Die Lichtanlage besitzt eine Spannung von. — 
Der Strom wird geliefert von einer 


110 Volt. 
Glühkopfmotor-Dynamo von 11 KW. 


Im übrigen sind vorgesehen: 


2 Hauptkühlwasserpumpen, : 
2 Kühlwasserauswurfpumpen, 
1 Hilfskuhlwasserpumpe, 


O 


M. S. „Rheinland“. 


1 Oelübernahme- und Ballasipumpe, 
1 Brennstoffpumpe, 

2 Schmierolpumpen, 

2 Feuerloschpumpen, 

1 Trinkwasserpumpe, 

2 Ventilatoren für Warmluftheizung. 

Für den Betrieb der Dampffeuerloschleitung, 
sowie Evaporator, Deslillierapparal und Heizung, 
ist ein stehender Hilfskessel für 4 Atm. Druck 
vorgesehen. 
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| Wahrend der Fahrt werden bei dom Wetter | 
der Maschinenraum. und Tunnel sowie die bewohn- - 


ten Räume durch Warmluftheizung erwärmt, de 


durch die Abgase der Hauptmaschinen betrieben : 


wird. 


Am 30. August ds. Js. ERR das Schiff Seine | 


Probefahrt, die alle Erwartungen voll erfüllte. Die 


Anlage arbeitete ohne jede Siörung. Besonders 


3 | Bootsdeck. 


el $ Hochdeck 
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Querschnitt durch den”Maschinenraum ; direkter Oelmolorenanirieb, von hinten gesehen 


das Rädergetriebe lief völlig. geräuschlos. Der 
Brennstoffverbrauch wurde gemessen zu 136 ` 
g/PSi/Std. 


Das Schiff hat inzwischen seine erste Aus- 
reise nach New Orleans ohne Störung beendigt. ` 
Bei geringem Tiefgang wurden im Mittel 3603 PSi 
indiziert, womit trotz schlechten Wetters eine mitt- 
lere Geschwindigkeit von 11,12 kn erreicht wurde. 
Der mittlere Brennstoffverbrauch der Reise wurde 
gemessen zu 130 qm 
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Zeitgemäße Abschreibungspraxis 
zwecks Produktionsmittelsubstanzerhaltung und zum 
Schutze gegen Steuerschäden 


Von Bilanzbuchhalter E. Keßler, Staßfurt. 


A. Abschreibungsmängel. 

Prüff man die seit Einsetzen der Geldinflation 
von den körperschaftssteuerpflichtigen Erwerbs- 
gesellschaften — insbesondere den schon vor dem 
Kriege fundiert gewesenen — bis heute geübte 
- Abschreibungspraxis auf ihre Realität, so muß. eine 
mehr als oberflächliche Untersuchung derselben 
die Erkenntnis auslösen, daß die in Ansatz ge- 
brachten Abschreibungen im allgemeinen unzu- 
reichend sind, indem auf nominelle, zu Gold-, 
Quasigold- und Quasipapiermark vorhandene An- 
lagenanschaffungswerte nur die nominelle Ab- 
schreibung in Papiermark gemacht wird. Diese 
Uebung führt, indem man wohl als sicher voraus- 
setzen darf, daß die Geldinflation noch lange 
jahre anhält letzten Endes dahin, daß ein ver- 
‚brauchtes und vollständig abgeschriebenes An- 
lagenobjekt aus den durch die Abschreibung zu- 
rückgehallenen Mitteln nicht wieder  ersatz- 
beschafft werden kann, weil dieses in der In- 
flalionsperiode angenommen 1 000 000 Papiermark 
‚kostet, wahrend, auf Grund des zu Buch gekom- 
menen Friedensanschaffungspreises hierfür von 


- „angenommen 100000 Goldmark nach Verschleiß 


und  Abschreibungserschopfung des  Anlagen- 
objektes nur 100 000 Papiermark für die Erstellung 
vorhanden sind. Es ergibt sich hieraus, daß bei 
eintretendem Erganzungsbedurfnis für die Erslel- 
" Jung angenommen 900 000 M zu wenig berücksich- 
tigt waren oder etwa günstige AbschluBziffern und 
auf Grund solcher vorgenommene Ausschüt- 
lungen mehr oder weniger auf Kosten der Wert- 
minderung des Betriebsanlagenkapilals erreicht 
-und logischerweise zu einem wesenilichen Teil 
forlgesteuer! würden. Altfundierte Gesellschaften, 
welche noch größtenteils zu Goldmarkpreisen be- 
schaffte Anlagenwerte buchführen, bilden zwar, 
‘außer Vornahme nomineller Abschreibungen auf 
die Buchbestandswerle mehrfach nebenher noch 
Erneuerungsfonds-,* Werkserhallungs- oder ähn- 
liche Konten im Bilanzpassivum, welche sie — Aus- 
nahmen vorbehalten — im Besireben, den Wert- 
verhältnissen enisprechende Vollabschreibungen 
zu machen, nach Gefühl, Gutdünken bzw. 
Schätzung — etwas anderes ist hier, soweit die 
Ersatzbeschaffung noch in der Zukunft liegt, nicht 
möglich — dotieren. Eine derartige Abschreibungs- 
durchführung kann jedoch, abgesehen davon, daß 
die somit abgeschriebenen Beträge in der Regel 
noch unzulänglich sind, kaum einigermaßen die 
Wertrealisation verwirklichen, indem sie, in Er- 
mangelung einer realen Ermitilungsgrundlage, 
. nicht die zutreffende Werlverminderung bzw. Wert- 
- berichtigung zum Ausdruck bring! und daher nicht 


zweckmäßig begründet werden kann. Steuer- 
gesetzlich, handels- und steuerrechtlich sind Ab- 
schreibungen, die der tatsächlich bereits ein- 


. getretenen Wertverminderung Rechnung tra- 


gen, steuerfrei zulässig, darüber hinausgehende 
Rücklagen jedoch steuerpflichtig. Einen Anspruch 
auf Steuerfreihet haben demnach Normal- 
abschreibungen, die auf Grund der erfolgten Ab- 
werlung bzw. Abnutzung zutreffende und als 
solche nachweisbare Wertberichtigungen bzw. 
Werterstattungen ausdrücken. 


B. Werlberichltigung bzw. Werterstatlung 
durch Realwertabschreibung. 


Der betriebswirtschaftliche Zweck der Ab- 
schreibung ist, diejenigen Mittel, welche die Er- 
gänzung des VerschleiBes zwecks Erhaltung der 
ProduklionsmiHelsubsianz erfordert, auf Kosten 
des Betriebsgewinnes dem Betriebsanlagenkapital 
zu erhalten — buchtechnisch zu erstatten —. Die- 
ser Zweck wurde in den Zeiten des noch intakten 
Geldwertes auch erreicht. Um die Erreichung die- 
ses Zweckes ın der Inflationsperiode, in den Gren- 
zen des Möglichen und Normalen, ohne Gefähr- 
dung der eigenen Interessen, anzustreben, ist es 
Erfordernis, an Stelle der bisher geublen nomi- 
nellen Abschreibung auf Gold-, Quasigold- bzw. 
Quasipapiermark - Anlagenanschaffungswerle mit 
den teilweise nebenher nach Gefühl oder 
Schälzung in ein bezügliches Bilanzpassivum Er- 
neuerungsfonds-, Werkerhaltungs- oder ähnliches 
Konlo zusätzlich eingestellten Ueberteuerungs- 
belrage eine Realwertabschreibungspraxis der 
eingelrelenen Abwertung bzw. Abnutzung ent- 
sprechende Abschreibungen auf die unter Berück- 
sichtigung der Valutaschwankungen in den einheit- 
lichen Wertmesser Papiermark umzurechnenden 
Anlagenwerte — anzuwenden. Bei Ermittlung der 
Vollabschreibungsbeirage nach dem Realwert- 
abschreibungsgedanken wäre insbesondere auch 
die Lebensdauerfrage der Abschreibungsobjekte 
in Berücksichtigung zu ziehen, um danach die Ab- 
schreibungsguote einzurichten. Die  Realwert- 
abschreibung muß aus betriebswirtschaftlichen, 
handels- wie steuerrechtlichen Gründen einer an- 


deren Abschreibung vorgezogen werden, weil sie 


zweifellos die natürlichste Basis für die Wert- 
realisation und Wertberichtigung ist, indem sie den 
tatsächlichen Verschleiß, nach Maßgabe des je- 
weiligen Geldwertes zur Grundlage hat, während 
bei der Nominalabschreibung auf Gold-, Quasi- 
gold- und Quasipapiermark mit daneben berück- 
sichliglen lleberleuerungsrücklagen, eine einiger- 
maßen zulreffende Wertberichtigung nicht erreicht 
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und nachgewiesen werden kann, haupisachlich 
Schon deshalb, weil die zur Anstrebung der 
Normalabschreibung zusälzlich berücksichtigten 
Ueberteuerungsrücklagen — Ausnahmen vor- 
behalten — in der Regel eben nach Gefühl, Gut- 
dunken oder Schätzung eingestellt werden. Ab- 
schreibungen der körperschaftssteuerpflichtigen 
Erwerbsgesellschaflen — und um diese handelt es 
sich speziell hier — sind aber nur insoweit steuer- 
frei, als sie Wertberichtigungen und keine Re- 
serven darstellen. Es kommt also darauf an, die 
Werlberichtiqung zutreffend in der Bilanz zum 
Ausdruck zu bringen und einwandfrei nachzu- 
weisen. Die Realwertabschreibung gewährleistet, 
auf Grund der erfolgten Abwertung bzw. Ab- 
nutzung, normale Wertberichtigungen, die als 
solche nachweisbar sind, so daß damit den steuer- 
gesetzlichen, wie handels- und steuerrechtlichen 
Vorschriften, wie sie für die dem Körperschafts- 
steuergesetz unterworfenen Gesellschaften Maß- 
gabe haben, Rechnung getragen wird. Ein Wert- 
berichtigungskonto nach Gefühl, Gutdünken bzw. 
Schätzung dohiert, kann nicht vertreten und be- 
gründet werden und daher zu Steuerschäden fuh- 
ren. Der vielfach vertretene Standpunkt, daß die 
Mittel für Ersaizbeschaffungen im voraus sleuer- 
frei vom Geschäftsertrag abgezweigl! werden 
könnten, ist rechisirrtumlich, vielmehr muß sich die 
Abschreibung, wie hervorgehoben, in der zur Zeil 
deren Vornahme bereits eingetretenen Abwertung, 
Abnutzung bzw. Wertverminderung der Ab- 
schreibungsobjekte begrunden. lassen, andernfalls 
bildet sie kein Wertberichtigungsmoment: Ver- 
nunflig gedacht, is! es — wollte man statt der 
Werterslaitung bzw. Weriberichtigung vorsehen- 
den Abschreibung die eigentlichen Erneuerungs- 
kosten ins Auge fassen — praktisch wohl auch 
nicht möglich, z. B. fur eine 1914 beschaffte Ma- 
schine, welche 30 Jahre betriebsfähig sein soll, m- 
folge der Kriegsverhältnisse aber nur eine voraus- 
sichtliche betriebsfahige Lebensdauer von 25 Jah- 
ren verspricht, schon ın einer langen Jahrenreihe 
vor dem Ergänzungszeilpunkt auch nur einiger- 
maken den nach 25 Jahren benötigten Erstellungs- 
preis ratenweise zu berücksichtigen und einzu- 
halten, da zu den einzelnen jährlichen Ab- 
schreibungsdaten noch nicht abzusehen ist, wie 
sich die Geld- und Preisrelationen nach Ablauf 
dieses Zeitraumes ausgewirkt haben werden, um, 
im Rahmen des tatsächlichen Geldbedarfes, für 
die Erstellung dementsprechende Beträge vom Be- 
triebsertrag abzulösen. Ein derartiges Abschrei- 
bungsverfahren würde niemals zur Werlrealisation, 
Bilanzwahrheit und -klarheit führen, vielmehr 
Werlverschleierungen bringen und mit den bis da- 
hin gültigen steuer- und handelsrechllichen Vor- 
schriften sowie nach analogen Vorgängen der 
Rechtssprechung des  Reichsfinanzhofes kolli- 
dieren. 


Das sicherste Fundament zur Erfüllung der, 


in steuerkundige Fassung gebrachten betriebs- 
wirtschaftlichen Forderung: 
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„Der Teil des Unternehmungserfolges, wel- 
chen die normale Wertberichtigung bzw. Wert- 
erstattung im Rahmen der erfolgten Abwertung 
bzw. Abnutzung zwecks Produktionsmittel - 
substanzerhaltung erfordert. muß steuerfrei blei- 


ben, auch dann, wenn die Wiedererstellung 
höhere als die ursprünglichen Kosten be- 
ansprucht, “ | l 

verbürgt demnach die Realwertabschreibung, 


welche der zutreffendsten Wertrealisation, 
Wertberichtigung bzw. Normalabschreibung ent- 
spricht und das zweckmäßigste Verfahren nach 
den handels- und steuerrechtlichen Grund- 
gedanken gewährleistet. Buch- und bilanz- 
technisch ist der nach dem Realwertabschrei- 
bungsprinzip, auf Grund interimistisch zu führen- 
der Realwertabschreibungsinventarlisten ermittelte 
Abschreibungsbetrag, analog der Nominal- 
abschreibung mit gewissen willkürlichen Ueber- 
leuerungsrücklagen auszuführen. DemgemaB ist 
auf die nach den Bestimmungen des H.G.B. ge- 
buchführten bzw. bilanzierten jeweiligen Anlagen- 
buchbestände nominell abzuschreiben und die 
Differenz zwischen dieser nominellen Abschrei- 
bung und dem Realwertabschreibungstotalbetrag, 
zu Lasten des Betriebsgewinnes, in das Bilanz- 
passivum Rechnung Werlberichtigung zu buchen. 
Die Abweichung der Realwerl- gegenüber der 
Nominalabschreibung mit gewissen willkürlichen 
Ueberteuerungsrücklagen liegt also lediglich in der 
Ermilllungsgrundlage, der bisher eben noch un- 
vollkommen behandelten ` Hauptfraae. Die ` 
neben den laufenden nominellen Ab- 
schreibungen auf die nach handels- 
rechtlichen Vorschriftengewerteten 
Aktivanlageposten in das Wert- 
berichtigungskonto, im Rahmen der 
Realwertabschreibung eingestell- 
ten Beträge begründen sich steuer- 
rechtlich als betriebsnotwendige 
Gesamtabschreibung zwecks Pro- 
duktionsmittelsubstanzerhallung 
und Richtigwerlung der Gesamt- 
aktiva. 

Die näheren Einzelheiten über die praktische 
Durchführung der Realwertabschreibung bringt 
unter D. das Kapitel: „Praktische Durchführung 
der Realwertabschreibung". Sollten auf Grund 
der Realwerlabschreibung nicht die vollen Mittel 
gewonnen werden, die bei Erganzungseinirilt. die 
Erstellung beansprucht, so würde der Fehlbetrag 
durch Exirarücklagen zu decken sein, voraus- 
gesetzt, daß die Mittel dazu aus eigener Kraft, 
ohne Preiserhohungen, aufgebracht werden kon- 
nen. Nach 8 59a R.Eink.St.G. wird zwar nur phy- 
sischen Personen, nicht aber Körperschaften, das 
Recht zur Bildung derartiger steuerfreier Ueber- 
teuerungsrücklagen eingeräumt. Angesichts der 
stärken Progression der Steuersätze im R.Eink.- 
St.G. gegenüber den geringeren Sätzen des Korper- 
schaflssleuergeselzes (1095 und bis 10% Zuschlag 
bei Ausschüllungen) erscheint diese Bevorzugung 
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der physischen gegenüber nichiphysischen Per- 
sonen wohl billig, logisch ist sie jedoch unhaltbar, 
denn die Steuerfreiheit der Erneuerungsreserven 
— es handelt sich hier um die über den gemeinen 
Wert hinausgehenden Kosten — entspringt be- 
Iriebswirlschafllichen Notwendigkeiten unter dem 
Drucke der Inflation, nicht aber der Ungleichheit 
der Steuersätze für physische und nichtphysische 
Steuerpflichtige. Da die Körperschaften dem in- 
flatorischen Druck gleich stark ausgesetzt sind 
wie physische Personen, muß logischerweise auch 
für diese 8 59a Wirksamkeit gewinnen, um so mehr, 
als eine Erhöhung der Korperschaftssteuersálze 
bevorsteht. Auch darf nicht vergessen werden, 
daß Ausschüttungen bei Gesellschaften — soweit 
die Empfänger wieder Gesellschaften sind und 
nicht wenigstens ein Fünftel der gesamten Ge- 
schäftsanteille der  ausschutlenden Gesellschaft 
besitzen — einfacher und bei Weiterverteilungen 
sogar mehrfacher Doppelbesteuerung verfallen 
. sind und soweit die Empfänger physische Personen 
sind, Doppelbesteuerung ohne. weiteres gegeben 
ist. Erwägt man nun nüchtern die Frage: 


„Sind neben Durchführung einer 
Realwertabschreibung noch we- 
sentliche lleberschreibungen mog- 
lich ?“ 


so Scheint es, wenn man die vom Verein Deutscher 
Maschinenbauanstalten aufgestellten Richtlinien, 
wonach die Herstellungskosten fur Gebäude auf 
das Zwanzig- bis Dreißigfache und die Anschaf- 
fungskosten für Maschinen auf das Fünfzehn- bis 
Zwanzigfache der Friedenspreise gewerlei wer- 
den, als zutreffend annimmt, der Majorilat der Be- 
triebe nicht immer moglich, die sich. danach er- 
gebenden Ueberteuerungsmittel, ohne  Herauf- 
seizung ihrer Verkaufspreise, herauszuwirt- 
schaften. Abgesehen davon, daß sich, angesichts 
der Markt- und vielfachen Preiszwangslage Preis- 
erhöhungen nicht immer durchsetzen lassen, am 
wenigsten in der Gegenwart, würde eine weitere 
Steigerung der Preise aber einen noch weiter- 
gehenden Geldniedergang verursachen, so daß 
sich die separierten Ueberteuerungsmittel, infolge 
der fortschreitenden Inflation, immer wieder als 
unzulänglich erweisen würden. Bei möglicher 
Durchführung einer derartigen Ueberschreibungs- 
übung, ohne das Erfordernis einer Preiserhöhung, 
dürfte eine solche jedoch auch in volks- und 
staatswirtschaftlicher Hinsicht bedenklich er, 
scheinen, falls die Hauptsteuerquellen, als Folge 
dieser Ueberschreibungspolitik, eingehen sollten, 
denn logisch müßte sich daraus ein unausgleich- 
bares Staatsbudget entwickeln. Wird aber eine 
Balanzierung des Reichsetats unmöglich gemacht, 
würde das ebenso wie Preiserhöhungen und 
Ueberwälzungen eine Inflation zur Folge haben. 
Je stärker die Inflation angeregt wird, um so we- 
niger können die mit der lleberteuerungsrückstel- 
lung angestrebten Ziele erreicht werden. Die an- 
geblich vollen Ueberteuerungsrücklagen von heute 
würden sich, gemessen an der stärkeren Ueber- 


leuerung von morgen, immer wieder als unzulang- 
lich erweisen und die selbständige Kapitalergan- 
zung würde auf diesem Wege nicht erreicht 
werden. 


C. Der Zeitpunkt für Realwertabschreibungen. 


Sie sind nach vernünftigem Ermessen gerecht- 
fertigt von dem Zeitpunkt ab, in welchem die In- 
flation einsetzte. Als solcher wäre schlechiweg 
der 1. Januar 1915 zu betrachten. Die Realwert- 
abschreibungen würden also ab 1. Januar 1915 be- 
rucksichtigt werden konnen. Der vereinzelt ver- 
tretene Siandpunkt, daß eine der Ueberteuerung 
gerecht werdende Abschreibung auch für fruhere 
Jahre erforderlich sei, um die vollen Ersatzbeschaf- 
fungskosten zu gewinnen, erscheint zu weitgehend, 
da die Abschreibungen in diesen Zeiten mit noch 
intaktem Geldwert in Goldmark gemacht sind. Fur 
die Herleitung der Berechtigung zur Nachholung 
von lleberteuerungsabschreibungen für Vorkriegs- 
jahre wäre der Nachweis zu erbringen, daß die in 
diesen Zeilen mit noch ıntaktem Geldwert, ihrem 
Werte nach in vollen Goldmark zurückgehaltenen 
Abschreibungsbeträge im Geschäftsbetriebe nicht 
angelegt, sondern effektiv in einer Form, auf 
welche die Inflation werlmindernden Einfluß halte, 
flussig gehallen sind, was praktisch jedoch un- 
wahrscheinlich sein durfte, denn in der Regel wer- 
den die abgeschriebenen Posten in irgendeiner 
Form im Geschäft mehr oder weniger wieder in- 
vestiert sein, in welchem Falle sie das Hinabgleiten 
auf die Papiermark nicht mitgemacht haben 
wurden. 


D. Praktische Durchführung der Realwert- 
abschreibung. 


Alle bis einschließlich 31. Dezember 1914 be- 
schafflen Anlagenwerle sind als Goldmarkwerte 
anzusprechen und stehen als solche zu Buch. Die 
Anlagenzugänge der Jahre 1915 bis 1920 drücken, 
ihrer nominellen Bewertung nach, Quasigold bzw. 
Quasipapiermark aus, Um die in den Jahren 1915 
bis 1920 eingelretene Abwertung so, wie sie den 
einzelnen Jahren in Wirklichkeit zu erstatten ist, 
zwecks Abschreibungskorrektur, Wertberichtigung 
bzw. Werterstattung und nachträglicher Berich- 
tigung der Sleuer- wie offiziellen nachsten Bilanz, 
den Valulaschwankungen entsprechend festzu- 
stellen, ist es Erfordernis, zu verfahren wie folgt: 


1. Zunächst sind alle am 31. Dezember 1914 
noch vorhandenen Anlagenobjekie wie Ge- 
baude, Maschinen usw. unter Detaillierung 
mit den zu diesem Zeitpunkt buchmäßig noch 
vorhandenen Goldmarkwerten in eine Liste, 
welche hier mit: ‚„Interimsinventarliste für 
Realwertabschreibung“ bezeichnet werden 
soll, zu sammeln. 


2. Die in diese Liste einzutragenden Anlagen- 
zugänge per 1915 sind maßgeblich der jahres- 
durchschnitllichen Valutaentwertung zunächst 
auf Goldmark umzurechnen. 


A Nachdem die so nach 1. und 2. auf Goldmark 
zurückgeführlen Beträge feststehen, sind an 
Hand der jahresdurchschnittlichen Valuta- 
eniwertung per 1915 diese auf einheitliche 
Papiermark zu bringen. 


4. Wenn die auf die Einheit Papiermark ge- 
brachten Beträge feststehen, ist auf Grund 
der Lebensdauer, den die einzelnen Objekte 
voraussichtlich noch haben werden, die Ab- 
schreibungsquole einzurichten und hiernach 
auf der Basıs Papiermark die für 1915 er- 
forderliche Realwertabschreibung zu ermit- 
leln und vom Gesamtpapiermarkanlagen- 
bestand Ende 1915 in der Interimsinventar- 
liste fur Realwertabschreibungen abzusetzen. 


5. Diesen auf der Basis Papiermark ermittelten 
Abschreibungen sind die für den gleichen 
Zeitraum bereits früher gemachten ordent- 
lichen und außerordentlichen Abschreibungen 
— diese gleichfalls auf Papiermark um- 
gerechnet — gegenuberzustellen. 


6. Die sich aus der Gegenüberstellung er- 
gebende Differenz wird zu Lasten des Be- 
iriebsgewinnes für die Einstellung in das 
Passivum Rechnung  Werlberichtigung be- 
rucksichtigt. 


7. Für alle folgenden Jahre bis einschließlich 
1920 ıst, ausgehend vom Papiermarkanlagen- 
bestand laut Interimsinvenlarliste für Real- 
werfabschreibungen abzüglich der belreffen- 
den jährlichen Realwertabschreibungssumme 
analog 2 bis 6 zu handeln. 


Der sich hieraus bis Ende 1920 ergebende Ab- 
schreibungskorrektivposten wäre zwecks Wert- 
berichligung im nächsten offiziellen Abschluß zu 
berücksichtigen. Sollte sich die Gesamtsumme 
nicht auf einmal unterbringen lassen, wäre eine 
Verteilung auf mehrere Jahre in Aussicht zu neh- 
men. Vielleicht dürfte es auch ratsam sein, 
etwaige noch nicht realisierte Reserven fur die 
Deckung mit heranzuziehen, sofern bei schlechtem 
Geschaflsgange der  Betriebsgewinn für die 
Deckung nicht ausreichend sein sollte. 


E. Bilanzberichligungen für Sleuerzwecke. 


Ergibt sich, daß für frühere Jahre, infolge un- 
genügend  gemachler Abschreibungen, zuviel 
Steuern gezahlt wurden, so konnen diese zuviel 
gezahlten Beträge, unter Vorlage berichtigter 
Steuerbilanzen, reklamiert werden. Bilanzberich- 
ligangen für Steuerzwecke sind nach der Ent- 
scheidung; des Reichsfinanzhofes vom 17. Januar 
1920 zum Akt.-Z. I. A. 97.19 zulässig. 


l 


F. Bevorslehende Aenderung des Korperschafls- 
steuergesetzes. 
Ueber den Inhalt des Entwurfes der Reichs- 


regierung zur Aenderung des Körperschaftssteuer- 
geselzes teilt die „D. A.-Zig.“ folgendes mit: 
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„Die Teilung des Einkommens für die Be- 
steuerung des gesamten steuerbaren Einkom- 
mens und des ausgeschüllelen Einkommens, wie 
sie das gültige Geselz vornimmt, wird beseitigt. 
Für das gesamte steuerbare Einkommen wird. ein 
fester Prozentsatz ohne Staffelung und ohne 
Rücksicht auf die Rentabilität eingeführt. Die- 
ser Salz wird von dem bisherigen mit 10% auf 
30% erhöht. Die Zuschlagssteuer wird auf- 
gegeben, mit der Begründung, daß sie den 
Zweck, die wirkliche Rentabilität mit zum Maß- 
stab der Besteuerung zu machen, nicht erreicht. 
Es wird aber auch davon abgesehen, die Rück- 
stellungen mit einer höheren Steuer zu belegen, 
um nicht einen Anlaß zu unwirtschaftlichen Aus- 
schüttungen zu schaffen. Der Gedanke einer 
Besteuerung nach der Rentabilität ist im Entwurf 
ganz aufgegeben. Die 88 13 bis 16 des 
Korpersch.St.G. sollen deshalb gestrichen wer- 
den. Ebenso 8 17 Abs. 2. Zur Begründung der 
beträchtlichen Erhöhung der Steuer wird das 
Korperschaflssteuergeselz dem Einkommen- : 
sleuergeselz gegenübergestellt, dessen Sätze bis 
zu 60% gehen. Es wird ferner hingewiesen auf ` 
die große Zahl von Neugründungen von Aktien- 
gesellschaften und insbesondere G. m. b. H. in 
den Jahren 1920 und 1921. Für die nicht zu der 
Erwerbsgesellschaften zählenden Steuerpflich- 
tigen ist eine Erhöhung der Steuer nicht vor- 
gesehen. Die Heranziehung der Dividenden . 


durch die. Einkommensteuer beim Bezieher soll 


abgeschwächt werden. Bei Berechnung des 
steuerbaren Einkommens können die schon um 
die Kapitalertragssteuer gekürzten Dividenden 
mit einem ermäßigten Betrag eingestellt werden. 
Die Einstellung ist nach der Höhe des Einkom- 
mens abgesiufi. Eingeführt wird die Steuer- 
freiheit für Aufwendungen für Kleinwohnungs- 
zwecke in den Jahren 1921 bis 1923 und die teil- ` 
weise Steuerfreiheiti der Rück- 
lagen fur Ersatzbeschaffungen für 
die Zeit vom 1. Januar 1921 bis 31. De- 
zember1926nach 88 59 und59aderNo- 
vellezum Eink. Sf. G. vom 19. März 1921. 
Neben der Neugestaltung des Tarifes bringt der 
Entwurf noch einige weitere Aenderungen: Eine 
Klarstellung der ausländischen Erwerbsgesell- 
schaften, die im Inlande ein Gewerbe treiben, 
eine Aenderung über die Vorschrift der Besteue- 
rung der Liguidalions- und Fusionsgewinne der 
Erwerbsgesellschaften, ferner Vorschriften über 
die steuerlichen Begünstigungen der Schachtel- 
gesellschaften bei der Körperschafts- und 
Kapitalertragss]euer, endlich eine Erhöhung der 
vorläufigen Zahlungen auf die Koórperschafls- ` 
steuer. Der Entwurf schlägt die-Streichung 8 6 
Ziffer 8 des. Körp.St.G. vor. Damit entfällt die 
bisherige Freistellung in allen Fällen, in denen 
die Muttfergesellschaft mindestens 20% der An- 
teile besitzt. Ein Ausgleich soll dadurch er- 
folgen, daß auch. die Kórperschaflssteuerpflich- 
tigen die bezogenen Gewinnanleile nur zu einem 
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ermäßigten Betrag zu versteuern haben. Die In Ansehung dessen ist zu empfehlen, die 


Realwertabschreibung vorerst für die Zeif 


einer Obergeseilschaft aus der Beteiligung an 
vom 1. Januar 1915 bis äi Dezember 1920 


einer Untergesellschaft zufließenden Kapital- 


erirage sollen nur dann steuerfrei sein, wenn sie 
Ausschüttungen ihrerseits in entsprechender 
Hohe vornimmt, in der ihr die Erträge der Unter- 
gesellschaft zugeflossen sind. Die Erhöhung des 
Tarifes soll Glültigkeit haben für alle Geschäfts- 
jahre, die nach dem 31. Dezember 1920 zu Ende 
gehen. Mit demselben Zeitpunkt sollen die 88 59 
und 59a des Eink.S1.G. nach der Novelle vom 
29. März 1920 für die Körperschaftssteuerpflich- 
tigen in Kraft ireten.“ 

Dem Vernehmen nach werden die bevor- 
stehenden: Aenderungen den Reichstag erst im 
Herbst 1921 beschäftigen. Sie haben jedoch nur 
Bedeulung für die Geschäftsjahre, die nach dem 
31.Dezember190schließen. Für alle Ge- 
schäfisjahre, welche bis 31. Dezember 1920 
schließen, ist selbstverständlich die alte Rechts- 
lage maßgebend. 


zu berücksichtigen. Da nach dem neuen 
Entwurf über die Aenderung des Korpersch.St.O. 
die 88 59 und 59a R.Eink.St.G. auch für die Körper- 
schaften Wirksamkeit bekommen, muß es diesen 
überlassen bleiben, für die künftigen nach dem 
31. Dezember 1920 abschließenden Geschäfts- 
jahre die Realwertabschreibung beizubehalten und 
im Nichtzureichungsfalle zusätzlich noch ent- 
sprechende, nach Maßgabe 88 59 und 59a ge- 
stattete Ergänzungsrücklagen vorzunehmen, oder 
aber eine andere, der geänderten Rechtslage sich 
anpassende Abschreibungsmethode durchzuführen. 
Es kann jedoch bezweifelt werden, 
daBsicheineAbschreibungsmethode 
finden und begründen läßt welche 
zweckmäßigerundzuverlässigerals 
die von mir dargelegte Realwert- 
abschreibungist. 


Zuschriflen an die Schriflleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Oberhausen, den 14. Oktober 1921. 
(Rheinland.) 


Schiffbau 
Herrn Geh. Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Charlottenburg. 
Technische Hochschule. 


Betrifft: Schwimmdocks. 

In Nr. 52 des „Schiffbau” vom 28. v. Mts. gibt Herr 
Dipl.-Ing. Walter Stiller in einem Aufsatz: „Die Entwick- 
lung des Schwimmdocks" auf Seite 1377 an, daß das 
erste Hebewerk im Jahre 1891 von der Gutehoffnungs- 
huHe für die Reichswerft Wilhelmshaven gebaut wor- 
den sei. 


Danemark. 

'Lufifahrtwesen. Die im Jahre 1918 vom dänischen 
Verteidigungsministerium zum Studium des Heeres- 
und Marineflugwesens eingesetzte „Flugkommission“ 
hal nach fast dreijähriger Tätigkeit ihren ersten Be- 
richt erstattet. Hinsichtlich des Marineflugwesens sind 
daraus folgende Angaben von Interesse: Im Mai 1919 
verfügte die dänische Marine über 

5 Fiugboote zu je 100 PS, 
3 » » nm 160 DS, 
2 St l D —» 200 PS, 


zusammen also 10 Flugboote, die sämtlich auf der 
dänischen Kriegswerft nach Zeichnungen des Ingenieurs 
Christensen erbaut worden sind; die meisten Motoren 
stammen von Curtis. Alle bis dahin vorgekommenen 
fünf ernsteren Flugunfälle waren auf Materialfehler zu- 
rückzuführen. 
res Material vom Auslande zu kaufen. Die Marine- 
flieger sollen, bevor sie Seeflugzeuge fliegen, auf 
Landmaschinen ausgebildet werden. (Nachrichten für 
.Lufffahrer vom 23. September 1921, Svensk Motor- 
tidning, 30. August 1921.) 


Es wird deshalb vorgeschlagen, besse- 


Wir erlauben uns darauf hinzuweisen, daB diese An- 
gabe auf einem Irrtum beruht, da das Wilhelmshavener 
Hebewerk bereits die zweite derartige Anlage ist. 


Das erste Hebewerk mit einem ausfahrbaren, fur 
Torpedoboote bestimmten Ponton hatte 100 t Tragkraft 
und ist in den Jahren 1887-88 nach den Entwürfen und 
Berechnungen der Gutehoffnungshütte für die Kaiser- 
liche Werft Kiel gebaut worden. Es bewährte sich und 
gab den Anstoß zu dem zweiten Hebewerk in Wilhelms- 
haven. 

Wir bitten, dieser Berichtigung im „Schiffbau” Raum 
zu geben. 

Gutehoffnungshütte, 
Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Deutschland. 


Hebung des Linienschiffes „Bayern“. Mit der He- 
bung des früheren Linienschiffes „Bayern“ ist jetzt, wie 
uns aus Kiel geschrieben wird, begonnen worden. Das 
etwa 7500 t große Kriegsschiff diente während des 
Krieges als Zielobjekt für die deutsche Marine in der 
Ostsee und ging, nachdem es einige Treffer erhalten 
hatte, im Stollergrund zwischen der Eckernförder Bucht 
und der Kieler Förde unter. Das Schiff liegt in etwa 
8 bis 10 m Tiefe. Es soll nach erfolgter Hebung und 
Instandsetzung als Küstenfahrzeug benutzt werden. 
(Berliner Lokalanzeiger, 5. Oktober 1921.) 


England. 

Die Versenkung der deutschen Flotte in Scapa 
Flow. „Times“ bespricht in einem Artikel und in einem 
Leitaufsatz Admiral v. Reuters Buch: Das Grab der 
deutschen Flotte. In Enaland habe sich die anfänglich 
allgemeine Ansicht, daß ein Verrat und ein Bruch des 


Watffenslillstandes begangen sei, allmählich gewandelt 


zu dem Gefühl, daß vielleicht den Verbandsmächten 
kein schlechter Dienst mit der Versenkung geleistet sei. 


Seile 88 
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Denn sie loste mit einem Schlage die Schwierigkeiten 
und die bei der Verteilung der Flotte womöglich ent- 
stehenden Verwicklungen. So sei eine Neigung ent- 
standen, dem Admiral seinen persönlichen Anteil an der 
Sache als natürliches Ergebnis seiner glühenden Vater- 
landsliebe zu verzeihen. Mit seinem eingefleischten 
Mißtrauen gegen England, seiner Abneigung gegen 
seine eigene Regierung und seiner Furcht vor dem 
meuterischen und revolutionären Geist der unter seinem 
Befehl stehenden Besatzungen habe er tatsächlich einen 
schweren Stand gehabt, und es sei nicht zu verwun- 
dern, ja man müsse es ihm vielleicht sogar hoch an- 
rechnen, daß cr sich entschlossen habe, dem Feind 
einen Streich zu Spielen und den herrschenden Mächten 
in Berlin zu trotzen, dadurch, daß er einen Schlag für 
das Vaterland tat, ohne Rücksicht auf die moglichen 
Folgen für sich selbst. 


Frankreich. 

Die Kanonenboote „Les Eparges” und „Lassigny”. 
Die Kanonenboote (französıscherseits als „Avisos“, 
englischerseits als „Sloops“ bezeichnet. Die Schrift- 
leitung.) „Les Eparges“ und „Lassigny“ sind im August 
1921 an die französische Marineverwaltung abgeliefert 
worden. Sie gehören zur „Oise“-Klasse, die sich wäh- 
rend des Krieges bei der llnterseebootsbekampfung 
als sehr wirksam gezeigt hat, und wurden auf den 
Chantiers de Bretagne in Nantes gebaut. Ihre Haupt- 
daten sind folgende: 

Lange zwischen den Loten 72 m, Lange über alles 
75 m, größte Breite 8,7 m, Tiefgang 2,79 m, Verdrän- 
gung bei normaler Ausrüstung 700 1, Turbinenleistung 
5000 PS, Vertragsgeschwindigkeit 20 kn, Bewaffnung: 
zwei 5%2”~ (14 cm-) Geschütze, ein 3"- (7,5 cm~) Ge- 
schutz, zwei Maschinenkanonen. Bei der Probefahrt 
wurde eine Geschwindigkeit von 21,5 kn erreicht. 


Maschinen und Kessel. Der Dampf wird 
den Turbinen mit 17 kg/gcm Spannung von zwei Was- 
serrohrkesseln des Systems Du Temple--Guyot : zuge- 
führt, die für Oelheizung eingerichtet sind und je 
300 gm Heizflache besitzen. Der normale Oelverbrauch 
von 72,5 t kann auf 145 1 gesteigert werden. Die Heiz- 
raume stehen unter künstlicher Belüftung (forced 
draught); die Lüfter werden durch hochtourige Dampf- 
turbinen angetrieben, die sehr gedrängte Bauart auf- 
weisen und gut arbeiten. 
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(Times, 22. September 1921.) 
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Co. geliefert ist. Das erwähnte Turbinensystem ist ir 
Frankreich nicht nur auf Kriegs-, sondern auch aut 
Handelsschiffen zur Anwendung gelangt; es zeichnet 
sich durch Einfachheit und gedrängte Bauart aus. Auf 
jeder der beiden Hauptantriebswellen sitzt nur ein Ge- 


Abb. 1. Schema der Gelriebeanordnung 


hause, das im Vorwansiei. ein zweikranziges und acht 
einkranzige, im Rückwärtsteil zwei zweikranzige Räder 
enthält. Die einzelnen Räder sind durch mit dem Ge- 
häuse verbundene Wände voneinander getrennt, wel- 
che die Düsenkörper tragen. Um die Demontage zu 
erleichtern, sind diese Zwischenböden aus zwei Teilen 
hergestellt. Labyrinth-Dichtungen aus Spezialbronze 
hindern den Dampfdurchtritt an der Welle entlang. Das 
System ermöglicht große axiale und radiale Spielräume 
und erhöht dadurch die Betriebssicherheit ebenso, wie 
es die Demontage erleichtert. Selbst wenn die selbst- 
tätig wirkende Schmierung zeitweilig versagen und der 
Rotor sich infolgedessen etwas verlagern sollte, ist 
die Gefahr noch nicht groß. Vor einiger Zeit wurden 

einige Schaufel- 

reihen durch .ein in 
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Die Hauptmaschinen bestehen aus zwei Oleich- 
druck-Turbinensätzen des Systems Raleau-Chantiers 
de Bretagne, die — voneinander völlig unabhängig — 
je eine Schraubenwelle antreiben, und zwar mittels 
doppelter Räderübersetzung, die von der Power Plant 


gleiche Handiad bedient, und zwar ist die Anordnung 
so getroffen, daß das eine nicht geöffnet werden 
kann, bevor das andere geschlossen ist. Die Geschwin- 
digkeitsregelung wird durch Einstellung besonderer 
Ventile bewirkt, die den Dampf entsprechenden Düsen 
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zuführen. Die Turbinendrehzahl — 3000 in der Minute IL Verbrauchsfahrten 
— wird durch das doppelte Uebersetzungsgetriebe auf — — 
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Die Schmierung der verschiedenen Lager und des 
lleberselzungsgelriebes arbeitet folgendermaßen: Eine 
Oelpumpe wird durch Zahnräder von der Zirkulations- 
pumpe aus angetrieben. Im Falle 
hier eine Störung eintritt, können 
die Schmierstellen durch eine ste- 
hende Dampfkolbenpumpe mit Oel 
versorgt werden. Das Schmierol ist 
in zwei Tanks von zusammen 1000 ! 
Fassungsvermögen untergebracht. 
Das aus ihnen durch ein Filter hin- 
durchgesaugle Oel fließt zunachst 
einem Kühler zu und wird dann 
Jurch ein Doppelfilter geprekt. Das E? 
hierfür benötigte Kühlwasser wird 
der Zirkulationsleitung entnommen 

An jeder. Turbine ist ein Ge- 


schwindigkeilsregler angeordnet, 
der das  Haupldampfventil unter 
EECH Bedingungen schließt: 


falls die Maschine infolge Wel- 
ohne oder Propellerverlustes 
durchgehen will; 2. falls die Oel- 
schmierung versagt; 3. falls im 
Kondensator sich Gegendruck ein- 


stellt. Im Notfalle kann der Regler von Hand betätigt 
werden. F1 
Nachstehende Zusammenstellung bringt einige 


Probefahrtsergebnisse, die beweisen, daß die vertrag- 
liche Geschwindigkeit überschritten und trotzdem der 
Brennstoffverbrauch sehr gering ausgefallen ist. 


Abb. 3. Doppelles Zahnradgelriebe der Kanonenboole vom Typ „Lassigny 


L Geschwindigkeitsfahrten 
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Lassigny ... 10.11.1921] 8 |18,42| 1680 | 90,119] 84015 |714| 82910 
Les Éparges . 


8, VI. 1921 | 8 |14,665| 1782,5| 95,500 89 720| 87,300 


Abb.4. Bewegliche Kupplung 
Wie schon bemerkt wurde, sind beide Schiffe mit 
Doppel - Llebersetzungsgetrieben der Bauart Power 


Plant ausgerüstet; eine kurze Beschreibung dieser Ge- 
triebe möge diesen Bericht beschließen. 

Die Leistung jeder Turbine (2500 PS) wird durch 
ein einzelnes Ritzel übertragen, das mit 3000 Umdre- 
hungen läuft und dreimal gelagert ist. Das Ritzel arbei- 
tet auf zwei Zwischenräder (vergl. Abb. 1), die ihrer- 
seits wieder zusammen das große Rad antreiben. Das 
Ritzel hat 29 Zähne, jedes Zwischenrad 71; die Zwi- 
schenräder laufen mit 1225 Touren um. 

Beide Zwischenrader sind auf Hohlwellen montiert, 
in deren Innern die ,biegsame Welle“ liegt (vergl. 
Abb. 2); sie sind durch Kupplungen 
verbunden, die eine gewisse Achsial- 
bewegung zulassen, so daß sowohl 
das erste als auch das zweite 
Uebertragungsgetriebe sich infolge 
des gleichmäßigen Drucks auf dıe 
rechten und linken Zahnflanken ge- 
nau achsial einstellen können. Die 
Zwischenrader sind dreimal gela- 
gert. Das große Rad endlich hat 
914 mm Durchmesser; seine Zähne 
sind in den geschmiedeten, warm 
aufgezogenen Stahlring einge- 
schnitten, der somit fast mit dem 
quBeisernen, sechsarmig ausgebildeten Mittelstuck ver- 
bunden ist. Das Rad ist achsial durch Nut und Feder 
gesichert, um jede Möglichkeit eines Verschiebens aus- 
zuschließen. 

Das Getriebegehäuse ist aus feinkornigem Guk- 
eisen hergestellt und besteht aus zwei Hälften, deren 
oberer Teil die Wellen für das Ritzel und die beiden 
Zwischenräder, deren unterer die Welle fur das große 
Rad aufnimmt. Die Gehäusedeckel sind abnehmbar, 
ohne daB das obere Gehäuse entfernt zu werden 
braucht. Der obere Gehäuseteil besteht aus einem 
Stück und enthält die Lagerkörper für die hochtourigen 
Räder eingegossen; mehrere Oeffnungen in ihm lassen 
eine Beobachtung der Räder zu. 

Die wesentlichsten Angaben über die Getriebe, die 
Abb. 3 anschaulich wiedergibt, sind im folgenden zu- 
sammengestellt: 


S poge 
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Erstes Getriebe | Zweites Getriebe 


dolremue 


Minuftliche Umdrehungen . 


| 
. |. 3000 | 1225 


Zahl der Räder . . . . 1 2 


Teilkreis-Durchmesser in mm | 185,6 | 455 
Zahnhohe oberhalb des Teil- . 

kreises, mm 0. . .]| 5,65 | 5,65 7,5 7,5 
Zahnezahl WI 29 | 71 34 | 107 
Teilung in mm, normal 17.3 23 
Teilung in mm, linear . . . 20 26,6 

- Zahnwinkel (angle hélicoidal) 309 30° 

Druckwinkel (angle de 

pression), normal . 18,339 18,339 
Druckwinkel, linear . 20? 209 
Zahnbreile in mm . 432 355 
Tangentialdruck, kg 31,60 52,50 
Normaldruck, kg. . . . . 36,50 60,80 
Druck in kg je cm Zahnlange 73 147 
Zahngeschwindigkeit im Teil- 

kreise, m/sec . . . . . 29,1 | 18,2 

Das Interessanteste an diesen Gelrieben ist die 


Verwendung biegsamer Wellen, um die Belastung zwi. 
schen den verschiedenen Einzelteilen auszugleichen. 
Abb. 2 zeigt eine solche Welle, die Zwischenrad und 
Hauplrad verbindet, so daß die Kraft vom äußersten 
Ende der Zwischenradwelle auf das entgegengesetzte 
Ende der Welle des großen Rades übertragen wird. 
Eine nochweitergehende Anpassungsfähigkeit an etwa 
ungleichmäßiges Arbeiten oder ungleiche Belastung 
könnte durch Anordnung besonders langer Wellen für 
das Ritzel erzielt werden. Solche Wellen sind z. B. 
auf Petroleumtankschiffen verwendet worden, wo die 
Maschine nahe am Heck des Schiffes liegt und die 
Gefahr von Drehschwingungen, vom Propeller her- 
ruhrend, nahegerückt ist. 

Abb. 4 stellt endlich noch eine bewegliche Kupplung 
dar, die zwischen Turbinen- und Ritzelwelle zweck- 
mäßig angeordnet wird und der Turbinenwelle eine ge- 
wisse Längsausdehnung gestattet, ohne daB die Lage 
des Ritzels dadurch beeinträchtigt wird. 

Posibureaus auf Kriegsschiffen. Der Marineminisier 
und der Unterstaatssekretär des Postwesens prüfen 
zur Zeit die Möglichkeit, an Bord der großen und mitt- 
leren Schiffseinheiten der Flotte Postbureaus einzu- 
richten, wodurch eine Lücke ausgefüllt würde, auf die 
in der französischen Presse schon mehrfach hingewie- 
sen worden ist. (Moniteur de la Flotte, 17. September 
1921.) 


Unierseeboole. Das Unterseeboot „Dupetit-Thou- 


ars“ nimmt in Toulon z. Z. mit befriedigendem Erfolge . 


seine Unterwasser-Dauerfahrten im Rahmen des Pro- 
befahrtsprogramms vor. Es hat bei 5 kn Stundenge- 
schwindigkeit einen Unterwasser-Aktionsradius von 65 
Meilen. (Moniteur de la Flotte, 17. September 1921.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Die Reparatur des von 
Deutschland an Frankreich abgelieferten Zeppelinluft- 
schiffes „Nordstern“ durch deutsche Ingenieure und 
Arbeiter erregt in der französischen Presse Befremden. 
Die Blätter bedauern, daß Frankreich ebenso wie in der 
optischen Industrie auch im Duraluminbau noch nicht 
die technische Vollkommenheit Deutschlands erlangt 
habe. (Nachrichten für Luftfahrer Nr. 37 vom 16..Sep- 
tember 1921 nach La Patrie vom 12. August, Est Répu- 
blicain vom 13. August 1921.) e 

Ełwas voreilig spricht die englische Zeitschrift 
„Aeroplane” von dem ,ruhmlosen Ende", welches das 
vorgenannte deutsche Luftschiff gefunden hat, indem 
es dem französischen Verbündeten ausgeliefert wurde. 
„Nach der allgemeinen Ansicht der Volkswirtschaftler“, 
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so fährt das englische Blatt wörtlich fort, „ist der Krieg 
in hervorragender Weise dazu geeignet, nützliche Werte 
zu vernichten; aber es wird ihnen bald ein- 


leuchten, da einFriedensvertrag in gal- . 


lischen Händen in noch weit höherem 


Maße dazu geeignet ist" (lllustrierte Flug- 
woche, 17. August 1921) 
| Italien. 
Luflfahrlangelegenheiten. Die  ,Ausonia'", das 


frühere deutsche Zeppelin-Luftschiff „L. Z. 120", das 
durch einen Unglücksfall zerstört wurde, soll jetzt ab- 
gewrackt werden. Die später an Italien abgelieferte 
„Bodensee“ hat inzwischen keine neuen Fahrten ge- 
macht. Einer Aeußerung des „Temps“ zufolge kosten 
die abgelieferten deutschen Zeppeline dem italienischen 
Staate täglich 50 000 Lire; da Halien überdies. kein Per- 
sonal habe, um sie zu führen, so wären’ die. Luflfahr- 
zeuge gänzlich unnütz. . (Nachrichten für Luftfahrer Nr. 
34, 26. August 1921.) i 


Japan. 

Flottillenführerboot „Yukaze“. Das Flottillenführer- 
boot „Yukaze“ ist am 28. Mai 1921 in Nagasaki auf der 
Mitsubishi-Werfi vom Stapel gelaufen. Es gehört zu 
einer Gruppe von 8 Booten, die 1920 bewilligt wurden. 
Verdrängung 2000 t, Geschwindigkeit 36.kn. Bewaff- 
nung erfolgt durch 19,9 cm-Geschütze. (Moniteur de la 
Flotte, 1. Oktober 1921). 


Niederlande. 

Luftifahriwesen. „Scientific American" vom A Sep- 
tember 1921 enthält eine Abbildung und kurze Beschreibung 
der in Deutschland für die niederländische Marine ge- 
bauten Eindecker-Flugboote. 
die Bootsschraube wie den Luftpropeller antreiben, lie- 
gen über den Tragflächen. Der Führersitz befindet sich 
im Bug des Bootskörpers, welch letzterer außerdem 
eine Reihe von Fenstern enthält, die einen weiten Rund- 
blick gewähren. 

Polen. | 

Torpedoboote. Auf drei der Polen zugedeilten, 
früher deutschen Torpedoboote wurde am 17. Septem- 
ber 1924 auf der Reede von Leith feierlich die pol- 
nische Flagge gesetzt. (Daily News, 19. September 


1921). 
Rußland. 
Luftfahrtangelegenheiten. Wie der „Daily News“ 
vom 24. September 1921 berichtet wird, hat der Ver- 
treter Sowjetrußlands Vorowski in Halien zwei Luft- 


Kk 


Die Motoren, die sowohl ` 


schiffe angekauft, die in kurzem mit italienischer Be- ` 


salzung nach Moskau abfliegen sollen. Dem Verneh- 
men nach sollen sie dem Handelsverkehr dienen. 


Vereinigte Staaten. 

Amerikanisches Urteil über die Abrüstung in Frank- 
reich und Belgien. Ein Leitaufsaiz im New Yorker 
„Army and Navy Journal” behandelt die Abrüstungs- 
frage. Gegenwärtig gebe es in Europa nur. zwei Siaa- 
ten, die ihre Armeen auf Kriegsfuß hielten, Frankreich 
und Belgien. Dies geschehe, weil die Erfüllung der 
Deutschland durch den Friedensvertrag von Versailles 
auferlegten Verpflichtungen nur durch die ihm ständig 
drohende Gefahr sofortigen militärischen Eingreifens 
gesichert werde. Die Vereiniglen Staaten hätten jetzt 
auch einen Friedensvertrag mit Deutschland abge- 
schlossen, der ihnen alle Vorteile des Versailler Ver- 
trages zubillige, ohne ihrerseits eine Verpflichtung zur 
Erzwingung der Erfüllung der Bedingungen dieses Ver- 
trages zu übernehmen. „Wir konnten uns das leisten, 
weil die französische und belgische Armee und die 
Flotte Englands uns unsere Rechte verbürgen. Deshalb 
müssen wir uns aus QOerechligkeil jeder Kritik des 
französischen und belgischen Volkes über die Beibehal- 
tung einer so starken Rüstung enthalten, aus der wir 
selbst Vorteil ziehen. Die durch den Versailler Ver- 
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trag geschaffenen Verhältnisse zwingen Frankreich und 
Belgien zur Beibehaltung starker Heere. Wir dürfen 
dagegen nicht protestieren, weil wir es abgelehnt 
haben, irgendeine Verpflichtung zur Teilnahme an 
elwaigen gegen Deutschland auszuübenden: Zwangs- 
maßnahmen zu übernehmen.“ („Army and Navy Jour- 
nal”, 3. September 1921.) 

Bombenwurfübungen. Bei den geplanten Bomben- 
wurfübungen der Armee auf das alte Linienschiff „Ala- 
bama“ soll auch ein Nachtangriff unter Benutzung einer 
neuen Art von Leuchtfackeln von außerordentlich hoher 
Leuchtkraft gemacht werden. Es ist beabsichtigt, von 
Flugzeugen aus eine förmliche Lichtsperre solcher 
- Leuchtfackeln abzuwerfen, von denen jede eine Leucht- 
kraft von 2 Millionen Kerzen besitzt. Die Leuchtfackeln 
werden an Fallschirmen aus weißem Seidenstoff be- 
"fesligl, der das Licht mit solcher Stärke nach unten 
zurückstrahlt, daß die Bedienung der Luftwehrge- 
schülze an Bord des angegriffenen Schiffes nahezu 
unmöglich erscheint. Kurz vor dem Waffenstillstande 
waren Leuchifackeln von 200 000-Lichtstärke in den 
Werkstätten des Heeresluftdiensies fertiggestellt wor- 
den. Sie waren an Fallschirmen von 5% m Breite be- 
festigt, die nur langsam sanken; das Magnesium 
brannte 10 bis 11 Minuten. G,Army and Navy Journal”, 
3. September 191.) 

Die „Nachrichten für Luftfahrer“ vom 16. Septem- 
ber 1921 stellen nach Angaben der amerikanischen Ta- 
gespresse die Ergebnisse der Uebungsangriffe amerika- 
nischer Luftstreitkräfte auf abgelieferte deutsche 
Kriegsschiffe kurz und übersichtlich wie folgt zu- 
sammen: 

a) Unterseeboot „U 117“ wurde durch drei Flug- 
zeuge angegriffen und in 16 Minuten durch eine 163- 
Pfund-Bombe versenkt. Die angreifenden Flugzeuge 
gaben zwei Salven zu drei und neun Bomben aus etwa 
1100° (350 m) Hohe ab; Fluggeschwindigkeit etwa 100 
Meilen/Sid. (160 km/Std.). „U 117" lag fest verankert. 


Die Flugzeuge waren -mit Karten versehen, die den Ort 


des Ziels genau angaben. 


b) Der Zerstörer „S 102“ wurde durch 43 Flug- 
zeuge, unterstützt von drei Lenkluftschiffen, in 20 Minu- 
ien zum Sinken gebracht. Abgeworfen wurden 44 
Bomben von 25, 100 und 300 Pfund aus 150 bis 3000’ 
(50 bis 1000 m) Flughohe. 

c) Der Kreuzer „Frankfurt“ hielt fast einen ganzen 
Tag lang den vereinigten Angriffen von Land- und See- 
fliegern stand und erlag erst drei Treffern von 600- 
Pfund-Bomben mit , besonders wirksamer: Spezial- 
sprengstoffüllung. Er sank in 10 Minuten. 

d) Das Schlachtschiff „Ostfriesland“ wurde mit 
Bomben im Gewichte von 250 bis 2000 Pfund belegt, 
von denen mehrere indirekte Treffer der schweren 
Bomben von 2000 Pfund das Schiff schließlich in 25 
Minuten zum Sinken brachten. 


H 


Die Ursache der Zerstörung des Lufischiffs „Z 
R 2" GR 389. „Scientific American“ wirft neuerdings 
in einem ausführlichen Aufsalze die Frage nach der 
Ursache auf; die zu dem schweren Unfalle des von den 
Vereinigten Staaten bereits bezahlten Luftschiffs „Z 
R 2“ geführt hat. Es ist von erheblichem Interesse, die 
Ansicht des amerikanischen Blattes hierüber kennen zu 
lernen, nachdem bisher vorwiegend englische Stimmen 
sich darüber geäußert haben. Die Zeitschrift stellt 
zunächst fest, daß nach der übereinstimmenden Aus- 
sage der lleberlebenden nicht die hohe Geschwindig- 
keit des Schiffs die Zerstörung veranlaßte, sondern 
daß die Längsträger brachen, als das Schiff scharf 
wendete. Nach Angabe des geretteten Kommandan- 
ten hatte das Schiff zur Zeit des Unfalls eine Geschwin- 
. digkeit zwischen 50 und 60 kn. Nach Aussage eines 
anderen lleberlebenden, des Leutnants Bateman, nahm 
„Z R 2" kurz vor dem Unglück Ruderversuche vor und 
halle zwei Manover dieser Art bereits ohne Schwierig- 
keiten erledigt. Das Schiff scheint also für die hohe 
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Geschwindigkeit, mit der es fuhr, zu plotzlich abge- 
dreht zu sein, während bei geringerer Geschwindigkeit 
dasselbe Rudermanöver vollkommen harmlos gewesen 
Weiterhin scheinen aber — wenigstens behaup- 
ten das Leute, die in enger Fühlung zu der Entwick- 
lung und den Probefahrten dieses Schiffes gestanden 
haben ~ die Ruder „überbalanziert“ gewesen zu sein, 
d. h. ihr ausbalanzierter Teil war so groß, daB sie gegen 
den Luftdruck außerordentlich empfindlich wurden; in- 
folgedessen genügle bei groBerer Fahrtgeschwindigkeit 
schon ein kleiner Ausschlag, um das Schiff ,aus dem 
Ruder“ laufen zu lassen. Dadurch wurde bei hoher 
Fahrt eine sehr erhebliche Beanspruchung der 700 
(213 m) langen Längsträger bedingt. Danach gewinnt 
man den Eindruck, als ob die Ruderkonstruktion des 
»ZL R 2“ falsch gewesen sei. Dieser Mangel, der leicht 
hatte behoben werden konnen, ware bei einem kraf- 
tiger gebauten Schiffe ohne ernste Bedeutung gewe- 
sen. Aber „Z R 2“, weit davon entfernt, ein kraftig ge- 
bautes Schiff zu sein, verdiente eher die Bezeichnung 
„Extraleicht‘‘, ein Fehler, der in der Schwäche der Kon- 
struktion selbst begründet war. Um sich darüber ein 
richtiges Bild zu machen, muß man sich die Ent- 
stehungsgeschichte vor Augen halten, die bis auf den 
Grafen Zeppelin zurückführt. 


Deutschland stellte seinen ersten ,lleber-Zeppelin' 
von 2000000 cfuß (56650 cbm) 1916 fertig, nachdem es 
auf eine fünfzehnjahrige Entwickelung voll reicher Er- 
fahrungen zurückblicken konnte. In dieser Zeit baute 
es eiwa 60 Schiffe, die an Verdrängung zwischen 
400000 cbfuB (113500 cbm) und 1250000 cbfuß (35400 
cbm) besaßen. Im Jahre 1916 wurde ein solches Rie- 
senlufischiff (der „L 3535") fast unversehrt nach England 
gebracht, und die britische Admiralitat beauftragte dar- 
aufhin ihre Luftschiffkonstrukteure, dieses Schiff nach- 
zubauen. Bis zu jener Zeit beschränkte sich die eng- 
lische Erfahrung im Starrlufischiffbau auf das, was man 
aus einer Anzahl von Versuchsschiffen gelernt hatte, 
die nach sehr unvollständigen Zeichnungen von Vor- 
kriegs-Zeppelinen gebaut waren. 


Die englische Kopie des deutschen Luftschiffs „L 
35“, die man „R 33“ nannte, wurde erst nach dem Waf- 
fenstillstande fertig. Ihre Probefahrten begannen im 
Frühjahr 1919. Obwohl „R 33“ einige Verbesserungen 
enthielt, die man dem s. Z. unversehrt in Frankreich 
niedergegangenen „L 49“ eninommen hatte, trug die 
englische Kopie nur eine Nutzlast von 24 t, während 
„L 35" eine solche von 30 t, „L 49" eine solche von 
39 t hatte. Das sei nur nebenbei erwähnt, um zu zei- 
gen, daß eine genaue Kopie das Vorbild durchaus noch 
nicht in jeder Beziehung zu erreichen braucht, mag sie 
ihm äußerlich auch noch so ähnlich sein. 

Aber wenn „R 33“ auch eine kleinere Nutzlast als 
die deutschen Schwesterschiffe hatte, so schien sie doch 
an Festigkeit ihnen nicht nachzuslehen. Ein Schwester- 
schiff englischer Herkunft, „R 34“, bewies das, indem 
es vier Tage lang heftigen Windstößen erfolgreich 
Widerstand leistete. 


Dieser Erfolg der Luftschiffklasse „R 33“ und „R 
34" veranlaßte nun die Admiralität, Zeichnungen für 
noch viel groBere Luftschiffe herstellen zu lassen, 
Schiffe, die selbst dem deutschen „L 71“ überlegen sein 
sollten. Das war die Konstruktion des verunglückten 
„R 38" loder „Z R 2", wie die Amerikaner das Schiff 
nannten), die eine Reihe neuer und origineller Ideen in 
sich verkörperte. Als sie in Bau genommen wurde, be- : 
stand also die ganze Erfahrung der Engländer darin, 
daß sie deutsche Luftschiffe kopiert hatten. Die ein- 
zige Firma, die in „R 80“ eine vielleicht erfolgreiche 
Type geschaffen hat — Vickers Lid. —, war damals 
noch nicht aus dem Versuchsstadium heraus; über ver- 
Pen ae Erfahrungen verfügte also auch sie noch 
nicht. 

Was nun aber besonders auffällig ist, das ist die 
Tatsache, daß die britische Admiralität den Bau des 
Schiffes „R 38" an die Firma Short Bros. in Bedford 
übertrug, eine Firma, die bisher noch niemals ein Luft- 
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schiff vom Zeppelintyp hergestellt hatte und deren 
ganze Erfahrung im Starrlufischiffbau aus der Schaf- 
fung von „R 31“ und „R 32“ herrührte, die nach dem 
ın Holz ausgeführten Schütte-Lanz-Typ gebaut ` WOT- 
den waren. Darin liegt die Antwort auf die eingangs 
gestellte Frage nach der Ursache des Unglücks: Das 
Schiff wurde in Werkstätten gebaut, die 
keinerlei Kenntnisse im Bau von Dur- 
alumin-Luftschiffen besaßen, und dabei 
nach Zeichnungen, die nicht auf prak- 
tische Erfahrung gegründet waren. Um 
nur ein Beispiel zu nennen: Die gut erprobte Radialver- 
steifung der Querträger war durch ein tangentiales 


Schiri an 


Bes 3 


—À 8 


N 


Trägersystem ersetzt, über Bee Bewährung noch. 


nichts bekannt war. 

Die amerikanische Zeitschrift erörtert dann noch 
die weitere Frage, ob es gerechtfertigt war, das Schiff ` 
schon vor. der endgiltigen Uebernahme zu bezahlen. Es 
würde zu weit führen, im einzelnen an dieser Stelle aut 
die Gründe einzugehen, mit denen „Scientific Ameri- 
can“ diese Frage verneint. („Seientific American“, 
17. September 1921.) 

. Die Ausführungen der amerikanischen Zeitschrift 
bestätigen nur die Auffassung, die wir über diesen 
Gegenstand in Heft 52 vom 28. September 1921, Seite 
1389 bereits haben. Die Schriflleitung. 


Kl. 135b. Nr. 335 064. Vorrichtung zur Speisung von 
Dampfkesseln mit lufifreiem Wasser. Dr.-Ing. Heinrich 


Strombeck in Wilhelmshaven-Rüstringen. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine An- 
lage, bei der in die Verbindungsleitung zwischen den 
und dem zu 


Kondensator speisenden Dampfkessel 


zwei hintereinander liegende Pumpen eingeschaltet 
sind. Bisher war es üblich, das unmittelbar nach seinem 
Ausiri aus dem Kondensator fast vollig luftfreie Kon- 
densat in einen Vorratsbehälter zu pumpen, aus dem 
es dann nach Bedarf von der Speisepumpe wieder 
eninommen wird. Da das Kondensat aber die Eigen- 
schaft hat, begierig Luft aufzunehmen und hierzu nicht 
nur in den Behältern, sondern auch in den meist sehr 
langen Saugleitungen reichlich Gelegenheit isl, so ge- 
langt das Wasser schließlich gesättigt mit Luft in den 
Kessel. Gemaß der Erfindung soll nun das Wasser so 
geführt werden, daß die Kondensatpumpe, die zur Er- 
zielung einer kurzen Saugleitung möglichst dicht an 


den Kondensator herangelegt ist, der Speisepumpe das 


Wasser zudrückt und daß der Vorratsbehälter, der das 
überschussige Wasser aufnimmt bzw. der Speisepumpe 
das gerade fehlende Wasser zuführt, im Nebenschluß 
zu der Verbindungsleitung beider Pumpen liegt. Auf 


diese Weise wird erreicht, daß außer der kurzen Saug- ` 


jetung zwischen Kondensator und IKondensatpumpe 


überhaupt keine Saugleitungen vorhanden sind, durch 


die Luft in. das Speisewässer gelangen kann. 


Kl. 13d. Nr. 335 198. Schwimmerventil für Dampf- 
wasserableiler. Dr. Siegfried Pfaff in Berlin. 


Da bei den bisher bekannten Dampfwasserableitern 
mit Schwimmerventilen der Abfluß des Wassers nicht 
ununterbrochen, sondern stoßweise stattfindet, so kann 
cs vorkommen, daß sich das Ventil festklemmt. Dies 
soll nach der vorliegenden Erfindung dadurch verhin- 
dert werden, daß die Bewegung des Schwimmers stark 
verlangsamt wird. Zu diesem Zweck wird seitlich an 
der Mantelfläche des Schwimmers eine hohe, dünne, 
durchlaufende oder durch Zwischenraume unterbro- 
chene Rippe angebracht, die unterhalb des niedrigsten 
Wasserspiegels des Dampfwassers liegt und der Auf- 
wärtsbewegung des Schwimmers einen Widerstand ent- 
gegensetzt. Dadurch, daß man dieser Rippe eine 
sehraubenförmig verlaufende Form gibt, wird noch der 
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Vorteil erreicht, daB der Schwimmer beim Steigen und . 
Fallen in eine drehende Bewegung versetzt wird und 


. daher ein Festklemmen nicht so leicht staHfinden kann. 


Die Verlangsamung der Bewegung des Schwimmers 
hat noch zur Folge, daß das Ventil beim Betriebe in 
der Regel nicht ganz geschlossen wird, weil der Auf- 
trieb schon wieder einsetzt, bevor das Ventil geschlos- 
sen isl. Die Wirkung des Ventiles kann noch dadurch 
verbessert werden, daß der erhöhte Ventisitz eine 
lange zylindrische Bohrung erhält, in die ein an dem 
Ventil unten angebrachter langer, kegelförmiger Dorn 
hineinragt. Dadurch, daß dieser Dorn beim Heben und 
Senken des Ventils aus der zylindrischen Bohrung des 
Ventilstzes herausgezogen oder in sie hineinbewegt 
wird, verbreitert oder verengt sich der ringförmige 
Raum zwischen dem Dorn und der Wandung der Boh- 
rung, so daß sich für das ausfließende Wasser ein wei- 
terer oder engerer Kanal ergibt. Erst wenn der Dorn 
ganz in die zylindrische Bohrung hineinbewegt ist und ` 
nur noch ein feiner Zwischenraum zwischen dem Dorn: 
und der Wandung der Bohrung vorhanden ist, erfolgt 
der vollkommene Schluß des Ventiles. 


Kl. 14c. Nr. 336 416. 
Drucksteuerung für Anzapfturbinen. 
Offenbach a. M 


Das Neue dieser Steuerung besteht darin, daß der. 
Druck an der Anzapfstelle die Geschwindigkeitssteue- 
rung mittelbar dadurch beeinflußt, daß in das Rück- 
führgestange eine Isodromeinrichtung eingeschaltet ist. 


Kl. 35b. Nr. 336 224. Schwimmkran mil zwei ge- 
trennten, gegeneinader verdrehbaren Schwimmkörpern. 
Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. 

Bei den Schwimmkranen mit zwei getrennten, ge- 
geneinander verdrehbaren Schwimmpontons, die durch 
einen Träger miteinader verbunden sind, Haben die 
Pontons meist eine rechteckige Form, die beim Ver- 
fahren so eingestellt werden, daß ihre Längsachsen zu- 


Geschwindigkeits- und 
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sammenfallen. Da hierbei die Stabilität nur eine ge- 
ringe ist, werden die Pontons dann so gedreht, daß 


ihre Längsachsen parallel zueinander liegen. Um das: 
Drehen der Pontons möglichst zu erleichtern, ist auf 
: jedem von ihnen eine Stützsäule vorgesehen. Auf die- 


sen Stützsäulen ruht gemäß der Erfindung unfer Zwi- 
schenschaltung von Gelenken der Verbindungsträger ` 


.. gedreht werden kënnen. 
. wendig, daß die Stützsäulen, wie in der Zeichnung dar- 


ret —À — MÀ nun 


z derart auf, daß beide Pontons unabhängig voneinand^: 
Natürlich ist es nicht not- 


i gestellt, starr mit den Pontons verbunden werden, viel- 


¿> mehr können die Säulen e, wie mit punktierten Linien 
. angedeutet, auch durch Gelenke p und g mit den Pon- 


.. fons verbunden sein, was den Vorteil hat, daB sich 
. dann jeder Ponton unabhängig vom anderen entspre- 
chend seiner Belastung einstellen. kann. 


| Kl. 46a. Nr. 333668. Verdampfer fiir Verbrenz 
a nungskraftmaschinen. Mars- Werke Gesellschaft m.b.H. 
. in Wien 


i Durch diese Erfindung soll der Uebelstand besei- 
© tigt werden, der bei den mit Verdampfer arbeitenden 

eg darin besteht, daß auf 

| der Verdampferflache Brennstoff- 
^w verkokungen eintreten, die den 
AA Verdampfer mit einem schlechtlei- 
S  lenden lleberzuge bedecken, so 
^ daß die Verdampfung beeinträch- 
. #gt wird. Gemäß der Erfindung 
| wird zu dem Zweck die Ver- 
i dampferflache n als wagerecht 
| liegende Hohlkugelschale ausgebildet und die Düsen- 
mündung in den Mittelpunkt derselben verlegt. Infolge- 
dessen werden alle Fláchenelemente des Verdampfers 
— mit der gleichen Brennstoffmenge beschickt, und außer- 
... dem haben die Oeltropfen nur eine geringe, durch die 

Adhäsion fast ganz” aufgehobene Neigung, nach der 
tiefsten Stelle der Schale zusammenzulaufen. Da hier- 
bei alle Flächenteile des Verdampfers die gleichen Oel- 
mengen verdampfen, kann eine E EENEG nicht so 
leicht stattfinden. 


| Kl. 46a. Nr. 354 162. limsteuerbare Verbrennungs- 
= kraflfmaschine mit Einspritzdrucklufipumpe. Jonas 
. Albert Weyland in Djursholm, Schweden. 

Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
. bekannten Vorrichtung an umsteuerbaren Verbren- 
| nungskraftmaschinen des Dieseltyps, bei denen die zum 
Einspritzen des Drennstoffes erforderliche Druckluft 
mittels einer besonderen Pumpvorrichtung erzeugt 
. wird. Das Neue der Erfindung besteht darin, daB die 

Bewegung auf den Pumpenkolben mittels eines derart 
eingerichteten Getriebes übertragen wird; daß der 
.Pumpenkolben während des Einspritzens, d. h. wenn 
der Arbeitskolben sich in der Nahe der höchsten Kom- 
pressionslage befindet, praktisch stillsteht, und zwar 
unabhängig davon, ob die Maschine in der einen oder 
. anderen Richtung umläuft. Die Bewegung auf den 
Pumpenkolben wird von dem geradlinig hin und her- 
- gehenden Kreuzkopf der Maschine aus durch Kuppel- 
stangen übertragen, und zwar derart, daß die Bewe- 
gung dieser Kuppelstangen und damit auch des Pum- 


- penkolbens unabhängig von der wechselnden Bewe- 


 gungsrichtung der Maschine dieselbe bleibt.  Infolge 
der neuen Anordnung findet das Einspritzen in der ge- 
wünschten Weise unter.so langsam sinkendem Druck 
. statt, "daß der Luftdruck mit Sicherheit immer höher 
gehalten wird, als der Verbrennungsdruck im Zylinder. 


Kl -65a. Nr. 335578. Durch Schotte unterteilter 
Druckkörper für Unlerseeboote. Fried. Krupp Akt.-Ges. 
Germaniawerft in Kiel-Gaarden. `- 

Durch diese Erfindung soll den nachteiligen Folgen 
entgegengewirkt werden, die bei Unterseebooten in 
| untergetauchtem Zustande infolge des 
RR hohen Wasserdruckes dadurch ent- 
am stehen konnen, daß der Druckkörper 
zusammengedrückt, also im Durch- 
messer verkleinert wird. Dieses Zu- 
$ sammendrücken kann natürlich an 
den Stellen, wo sich im Innern słarke Versteifun- 
gen, Z. B. Querschotte, befinden, nicht in dem Maße 
stattfinden wie da, wo solche Versteifungen fehlen. 
Dadurch ergeben sich bei den Querschotten zusätzliche 
ENEE die eine Beulenbildung 
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zwischen den Spanten und vor allen Dingen in den 


unmittelbar an die Querschotte anschließenden Feldern 


des Druckkörpers hervorrufen können. Um diesen 
Uebelstand zu verhüten, soll nach der vorliegenden Er- 
findung eine Befestigungsart der Querschotte gewählt 
werden, durch welche die stützende Wirkung auf den 
Druckkörper so herabgemindert wird, daB sie der 
stutzenden Wirkung der gewöhnlichen Querspanien 
möglichst gleichkommt. Das Wesentliche der Erfin- 
dung besteht deshalb darin, daß die Schottwande C 
derart mit dem Druckkörper A verbunden werden, daß 
sie eine. Gleitbewegung ausführen konnen. Zu diesem 
Zweck werden die Schotiwände C zwischen zwei am 
inneren Druckkörperumfang angeordneten Führungs- 
ringen DE derart geführt, daB sie gegen eine Ver- 
schiebung in Richtung der Längsachse gesichert sind. 
Um einen wasserdichten Abschluß zu erzielen, konnen 
die Führungsringe D E nach Art von Stopfbuchsen aus- 
gebildet werden. Damit auch um die Achse des Druck- 
korpers eine Bewegung des Schoties nicht stattfinden 
kann, konnen am Schottumfang Knaggen K so ange- 
bracht werden, daB sie zwischen Knaggen E greifen, 
die an der Druckkorperwandung angenietet sind. 


Kl. 65a. Nr. 556127. Vorrichiung zur Befestigung 
von Halteseilen an Taucherpanzern. Neufeldt  & 
Kuhnke in Kiel. 

Die neue Vorrichtung ist für Taucherpanzer be- 
stimmt, die so eingerichtet sind, daß dem Taucher das 
Einbringen der Arme in das Rüstungsinnere möglich ist 
und an denen am oberen Ende ein in eine Oese ein- 


 greifendes Seil angebracht ist, durch das der Taucher 


unter Wasser mit der Außenwelt verbunden bleibt. 
Von diesem Seil muß sich der Taucher bisweilen, z. B. 
beim Eindringen in enge 
Schiffsraume, freimachen 
konnen, weil es sich unter 
Umständen leicht verfangen 
und den Taucher in Lebens- 
gefahr bringen kann. Zu- 
diesem Zweck soll die Be- 
festigung des Seiles eine ( 
solche sein, daB es mit 
einem einzigen Handgriff 
vom Innern aus freigegeben 
werden kann. Das Neue 
der Erfindung besteht deshalb in einem wasserdicht 
durch die Rüstungswand a hindurchgeführten und dreh- 
bar in ihr gelagerten Bolzen e, der außerhalb der Rü- 
stung winklig abgebogen ist, so daß bei seiner vom In- 
nern zu bewirkenden Drehung das an seinem Scheitel 
angreifende Halteseil t abgleiten kann. Das abgebogene 
Ende des Bolzens e greift bei festgelagertem Halteseil 
unter die Nase s an einem Sperrstück r, das außen 
auf der Rüstungswand befestigt ist. Dadurch, daß 
mittels eines: Griffes g der Bolzen e gedreht wird, 
kommt sein abgebogenes Ende von der Nase s frei, 
und das Seil f kann somit abgleiten. 


KL 65f. Nr. 336 185. Schiffsmaschinenregler. 
Thomas Jackson in Lewisham b. London und Allan 
Ramsay in Folkestone, England. | 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der ` 
bekannten Art von Schiffsmaschinenreglern, bei denen 
die die Drosselklappe betätigende Antriebsvorrichtung 
durch einen von der Maschine selbst angetriebenen 
Beharrungsregler und bzw. oder einen mit einem be- 
weglichen Laufgewicht versehenen, durch Schwer- 
kraftwirkung betätigten Kippregler überwacht wird, der ` 
einstellbar am Schiff befestigt ist, in bestimmter Lage 
eingestellt und durch die bei der Bewegung des Schif- 
fes durch den Seegang in senkrechter Richtung auf- 
iretenden Pendelbewegungen betätigt wird. Die neue 
Vorrichtung soll für alle Regler verwendbar sein, bei 
denen eine durch eine Druckflussigkeit angetriebene 
Antriebsvorrichtung auf die Drosselklappe oder eine 
andere Regeleinrichtung. der Maschine einwirkt. Das 
Neue besteht in einem Relais e für die Druckflüssig- 
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keit, das aus einem Zylin- 
der f, einem in diesem ver- 
schiebbaren, mit dem Ven- 
tl verbundenen Kolben 
g und einem auf den Kol- 
ben wirkenden, nachgiebi- 
gen Widerstand j besicht, 
Auf der einen Kolbenseite 
ist der Zylinder f mit einer 
cinstellbaren 
. oder Verbindungsleitung 
versehen, die eine Verzö- 
gerung  herbeiführt, wenn 
die Reglereinrichtung in Tä- 
tigkeit tritt, wobei der Re- 
laisantrieb durch einen 
oder beide Regler über- 
wacht wird. Das Ventil kann 
mittels einer Sperrvorrichtung lo in einer bestimmten 
Lagc gesperrt werden, sobald es durch den Relaisan- 
trieb über einen gewissen, vorher zu bestimmenden 
Punkt hinausbewegt wird. | 


Erhöhung der Benzolhöchsipreise. Die  Penzol-. 
hochstpreise sind durch Bekanntmachung vom 5. Ok- 
tober 1921 auf 600 M für 100 kg Reingewicht ab Ge- 
winnungsanstali und auf 690 M für 100 kg Reingewicht 
ab letzter Lagerstelle erhöht worden. Die Bekannt- 
machung tritt mit dem Tage der Verkündigung im 
Reichsgesetzblatt in Kraft. (Die bisherigen Preise 
waren 500 bzw. 560 M.) Das Benzol, das auf Freigabe- 
scheine der bis September 1921 einschließlich erteilten 
Hauptkontingente geliefert wird, ist zum bisherigen 
Hochstpreis zu berechnen, auch wenn die Lieferung des 
Benzols nach Inkrafttreten dieser Bekanntmachung cr- 
folgt. Berliner Tageblatt, 8. Oktober 1921.) 


Rheinisch-Westfälisches Kohlensyndikat. In der 
Mitgliederversammlung berichtet der Vorstand darüber, 
daß auf Grund von Verhandlungen, die in den letzten 
Tagen in Berlin gepflogen wurden, namentlich im Hin- 
blick auf die Verzögerung der Kohlensteuererhöhung, 
der Antrag, außer den bereits berücksichtigten Lohn- 
kosien auch die gestiegenen Material- und sonstigen 
Kosten durch eine Preiserhöhung auszugleichen, erst 
zum 1. Dezember d. J. in Aussicht genommen worden ist. 
Ledighch für Briketts tritt mit Rücksicht auf die Steige- 
rung der Pindemittelpreise bereits zum 1. November 
eine entsprechende Preiserhöhung cin. 


Die bevorstehende  HRoheisenpreiserhohung wird, 
wie dic ,Hheinisch-Weslf. Zig.’ hort, ein Ausmaß von 
300 bis 500 M pro Tonne errechen und mit dem 1. No- 
vember in Kraft treten. 

Die Rheinisch-Westfälische Zinkblechhändlerver- 
einigung hat mit Rücksicht auf die Erhöhung der Werk- 
preise die Lagerpreise fur Zinkbleche um 239 auf 1671 
bis 1677 M für den Doppelzentner je nach Zone erhöht. 

Die Saarkohlenpreise für den Oktober sind nach 
der ,Frkf. 71g." gegenüber dem Vormonat um durch- 
schnittlich etwa 7 Fr. pro Tonne crmäßigt worden. 

Vergleich der heutigen Schiffspreise mil denen der 
Jahre 1919 und 1920. Fine Schiffahrtsgesellschaft in 
Cardiff, die vor kurzem erst gegründet wurde, beabsich- 
tigt fur ihren Betrieb zunachst drei Dampfer von ins- 
gesamt 17500 1 zu kaufen. Später soll diese Flotte, je 
nach Bedarf, durch weitere Schiffe vergrößert werden. 


Oeffnung k. 
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Kl. 65d. Nr. 356 184. Vorrichtung zum Scharí- 
machen von Seeminen. Neufeldt & Kuhnke in Kiel. 


Die neue Vorrichtung d | 
ist für solche Seeminen ` 
bestimmt, bei denen das 
Scharfmachen dadurch er- 
folgt, daß der im Auf- 
triebskörper der Mine 
langsverschiebbar gela- 
gerte Zünder durch den 
Zug im Ankertau in den 
Bereich der Schlagvor- 
richtung eingeruckt und 
beim Nachlassen des Zu- 
ges wieder ausgerückt 
wird. .Das Neue der Vor- 
richtung liegt in dem Zu- p | 
sammenspiel eines nach Art einer Nürnberger Schere | 
wirkenden Gegenlenkers mit einer im entschärften Zu- 
slande der Mine entspannten Feder, deren Spannkraft 
unmittelbar die Zündereinstellung herbeiführt. 


a 
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Dieser Firma sind jetzt zu einem Preise von 4 E per 
ton gut erhaltene, in England erbaute Dampfer (ohne 
Angabe. des Alters) angeboten worden, die im vorigen ` 
Jahre 24 £ per Tonne kosteten. Die Gesamtanschaffungs- 
kosten würden heute 70000 £ betragen, während sie 
sich in den Jähren 1919 und 1920 auf 420 000 £ stellten. 
Die. Schiffahrtsgesellschaft schätzt den jährlichen Ge- 
winn, welchen sie mit diesen drei Dampfern erzielen 
würde, heute auf 24 405 £, hingegen für 1919-20 auf nur 
0767 £ Diesen Summen entspräche im Durchschnitt 
eine für jedes Schiff errechnete Verzinsung der für den 
Ankauf dieser Dampfer verwendeten Kapitalien von 
= 31,65% heute und von 1,9% in den Jahren 1919 bis 


MÀ MÀ en 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in MJ 


n 


| 13. Oktober | 12. Oktober 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- . 
kupfernotiz : | 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 4107 | 


Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3 91. . . | 3400—3450 | 3200—3250 - 


3733 


Originalhüttenweichblei . . 1225—1250 | 1175—1250 
. Originalhüttenrohzink, Preis im | S s 
freien Verkehr . ..... 1375 —1425 | 1300-- 1400 
Originalhüttenrohzink (Preis des | 
Zinkhüttenverb.) . . . . . 1368 1260 
Remelted-Plattenzink v. handels- | 
üblicher Beschaffenheit . . . | 1075—1125 | 1030—1050 
Originalhüttenaluminium, 98 bis D 
99 ?/,, in Blöcken, Walz- oder 
Drahtbarren . . . 2 2... 5200—5300 | 4950—5050 
desgl. in Walz- oder Draht- | irs cM ia ae 
barren 9995, 2 a aca e n 5400—5500 | 5150—5250 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in | 
Verkäuferswahl . ..... 8700—8900 | 7800—8100 
Hüttenzinn, mindestens 9%, . | 8400-8500 | 7600—7900 : 
Reinnickel, 98—99?/, . . . . . | 7000—7200 | 6500—6600 - 
Antimon-Regulus . . . . . . . | 1450—1500 | 1225—1275 
. Silber in Barren ca. 1000 fein | | | $ 
für ORO «o oss :2900 —2950 nm 


(M. Berl. Tagebl. vom 13. Okt. 21. 
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Schiffspreise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 


Daten über Gesamt- 
^ | Tragfähigkeit] Abmessungen) Baujahr |Maschinen- u. 
a des Baumaterial | Kessel- bzw. ae SN E S Bemerkung 
SCHEER Schiffes Klasse di c E Käufer (K) | Preis per 


Tonne dw 


Sg GC C M EE E XM SIM Ke Pete 
„å lice“ | 900 t dw. |177:8"^X 29'8"| 1903, Stahl | Maschine: | V: Jeffree Line, | £ 7000 Im Márz 1919 wurden 
’Küstendampfer| 672 B.-R.-T. X13'6"  |100 AlLloyd's| 16", 2615", Ltd. Cardiff |ca. £ 7,8 | £ 19000 f. Schiff be- 


Eindeckschiff 2 N a UT 43x30 |K: rs am bap zahlt. Nach engl. An- 
iefgang gelegene Firma gab. v. Anf, Okt. 1921 
„Flugt“ 1110 t dw. | 200'X28'5" | 1871, Eisen | Maschine: | V: A.S.Furnlund,| £ 3000 | Nach engl. Angaben 
norw. Küsten-| 798 B.-R.-T. | X 169" X 16' | Klasse nor- EAE 42" X33” Brevik ca. £ 2,7, von Anfang Oktober 
rusa Ein- | Tiefgang | weg. Lloyd Suet cbetoerti Bol K: nm Scis etn 1921 | 
„Maria“ 1500 t dw. |239'6'" X322" 1893 Maschine: |Am 21. Septemb. im | 59 600 türk. | Schiff hat Einrichtun- 
russisch.Sturm-|1340 B.-R.-T.| X 131” Stahl 181/2”, 30” | Auftrage d.russischen Lirasod9385 gen f, 46 Fahrgäste 
deckschiff 49' X36" |in Konstantinopel an |— ;; — | Nach engl. Angab. v. 
| Kessel neu,1909| Engländer verkauft |6 25Pfd sten Anfang Oktober 1921 
(S. N. oo , EE er oS e er D V: S Nationale | £ 30 000 d Gene 
ranzösisches -R.-T.| 166” d a (achtern d'Affrétements, La £ 10.7| vitona a 1 Sterl 
Eindeckschiff | Tiefgang |100AlLloyd's| 16", 261%” Havre | | Verkauft. Nach engl. An- 
a TN : , 45''xX33 K: Engländer gab. v. Anfang Oktob. 1921 
„Clan ` 410 W. 326'2" 1899 Maschine: V: Cayzer, £ 17500 | Nach engl. Angaben 
Macfadyen“ |2816 B.-R.-T./X40'2"X23'5" Stahl 23", 38, |Irvine&Co,Ltd., Tea £43 von Ant Oktob- 1921 
Zweideckschiff X227"  10OAILIoyd's| 63"xX42" London j 
Tiefgang K: Japaner 


„Cramond“ | 5050 t dw. |331'3546'8"| 1919, Stahl | Maschine: | V: W. Thomson | £ 35 000 | Schiff wurde nach den 
Linien des „C“-Types der 


Eindeckschiff |3052 B.-R.-T.|X23'2"*21'9"|100AILloyd's| 25", 41", & Co., Leith > p. 
| | Tiefgang | 68x45" K: Spanier p £ 6,9 | Standard - Schiffe gebaut 


D. Segelschiffe 


„Itchen“ 85 t dw. 1.65'6"X 17'5" 11877 alsSegel-| 4 Cyl.-Motor | V:J.G.Hammond |:£ 304, 10 s| Schiff wurde am 21. Juli 21 
Zweischrauben-| 46 B.-R-T. X6'2"  |schiff erbaut| mit 45— 50| ir. & Co, Ua p.36 bp ton verkablt 
Motor-Ketsch Holz Bremspferde| Portsmouth BE C a ande 
„Cadwalader“| 175 i dw. | 81'5"X21'8" 1878 — V: E. Plummer, | £ 1100) | Nach englischen 
Jones“ 86 B.-R-T. | X 109” X 13' Holz Swansea ca. £ 6,3| Angaben von Mitte 
Schoner : Tiefgang September 1921 
. 5 BV a" 180 tdw. | 80'X26'6"X | 1920, Holz — V: F. O. Kindberg, E? 1000 | Schiff wurde im Mai 1921 
Dreimast- 108 B.-R-T. oe 10"6" | Klasse Y, G.1I | West-Hartlepool | ca. £5,5 | 2 Pid Sterl. verkauft 
> t L a en 
schoner Tiefgang auf acht Jahre von Aniane Sepe 1021 
Ainslie* .275 t dw. |101'9"X 26'9" 1911 Es. — £ 21750 |Nach en 
» | dads gl. Angaben 
E 148 B.-R.-T. X10 Holz ca. £ 10 | v.EndeSept.mb.1921 
„Alexander“| 220 B.-R.-T. |116'1" X 26'4" 1865, — — £15 Man fand d. Bark im leci 
finnische Bark X 12'6" 1875 £4 Zustand u.Brachte sie nach 
8 S 6 d | Aberdeen. Schiff wurde 
umgebaut, zum angegebenen Prcise 
Holz nicht verkauft. Nach engl. 
| | Angab.v.Ende August1921 
„Louis 2450 t dw. |263'4"X36'7" 1895 — — £ 1550 (Nach engl. Angaben 
Pasteur",Bark|l612 B.-R.-T. 24" Stahl ca. £ 0,6 | V. MitteSeptemb.1921 
„Niobe“ 2900 t dw. |282'8” x 40'5" 1893 — 2 £ 2000 do. 
Viermastbark |1940 B.-R.-T. X23'8" . Stahl ca. ££ 0,7 
,sSeefahrer"| 3100 t dw. |281'6"X 41'2" 1888 — € £ 1200 do. 
Viermastbark |2067, B.-R.-T. X 24'6" Stahl ca. £0,4 
„Carl“ . | 8250 t dw. — 1893 er We £ 950 . do. 
Viermastbark |2152 B.-R -T. Stahl ca. £03 
„C a rla“ 3300 t dw. |2913" X421” 1892 — Von deutscher £ 2000 | do. 
Viermastbark |2222 B -R-T. X 24'5" Stahl , Firma gekauft "oa £06 
,Herzogin So-| 3500 t dw. 276 3° 1894 Ze | Ges £ 1500 do. 
phie Char- |2315 B.-R.-T.| X43'X25'4" Stahl en £04 
lotte“ | Ä | ids 
Viermasibark 
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Der Verband deutscher Dachpappenfabrikanten hat 
folgende, den heutigen Herstellungskosten angemessene 
Richipreise festgesetzt: Für Dachpappe mit 80 er, 100 er, 
150 er, 200 er Rohpappeneinlage 7,80, 6,50, 4,50, 4 M für 
den Quadratmeter, bei waggonweisem Bezug auf den 
Verladebahnhof des Verkaufers geliefert gegen gleiche 
Barzahlung ohne Abzug. Für den Export hal der Ver- 
band seinen Mitgliedern wiederholt dringend Verkaufe 
in auslandischer Wahrung empfohlen. (Berliner Tage- 
blatt, 11. Oktober 1921.) 


Frachtenmärkte für die Zeit vom 26. September bis 
1. Oktober 1921 (nach englischen Berichten). 


Kohlefrachten. Cardiff-London 7 s; Ply- 
mouth 6 s 6 d—8 s; Portsmouth 4 s 4%. d (Admiralitats- 
charter); Falmouth 6 s 6 d; Rotterdam 7 s 6 d—8 s; 
Antwerpen 7 s 10% d—8 s; Gent 8 5 3d—8 s 6 d; Rouen 
6 s 3 d—9 s; Havre 7 s 6 d—8 s 6d; Cherbourg 7 s 3 d; 
Brest 6 s 6 d—7 s 9 d; Bordeaux 8 s—9 s 9 d; Vigo 
15 s 6 d; Oporto 16 s 6 d; Huelva 12 s 9 d; Oibraltar 
10 s—11 s; Sevilla 17 s 6 d; Barcelona 14 s 6 d—17 s; 
Marseilles 12 s 9 d; Genua 13 s 7%. d—15 s; Venedig 
19 s 6 d—17 s 6 d; Konstantinopel 16 s 6 d—20 s; Port 
Said 13 5—13 s 5 d; Bombay 17 s; Colombo 16 s; Casa- 
blanca 22 s; Las Palmas 12 s 5 d; Dakar 11 s 6 d; 
Calais 9 s 5 d; Messina 17 s; Diraeus 17 s. 


Tyne-London 55 9 d; Ramsgale 9 s; Plymouth 
7 s 3 d; Stockholm 11.5—15 s; Christiania 13 s; Kopen- 
hagen 7 s 4%, d—7 s 6 d; Nykjobing 12 s 9 d; Petrograd 
9 s 6 d; Hamburg 6 s; Rotterdam 6 s 6 d; Amsterdam 
5 s 9 d; Antwerpen 7 s 7%. d—7 s 9 d; Brügge 7 s; Ost- 
ende 7 s 3 d; Calais 5 s 9 d; Boulogne 6 s 6 d—7 s; 
Calais-Dunkirchen 7 s 6 d; Dünkirchen 6 s 6 d; Rouen 
6 s 6 d—8 s; Havre 6 s 4%. d; Sevilla 14 s; Marseilles 


mamdhàunuasesádi 


Schiffe ——! 


Inland. 


Stapelläufe. Am 1. Oktober lief auf der Werft der 
Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft ein für die Ree- 
derei H. C. Horn, Flensburg, bestimmter Frachtdampfer- 
Neubau „ingrid Horn" von etwa 2500 t Tragfähgkeit 
vom Stapel. 

Weiter liefen ab: 

Auf den Stettiner Vulcan-Werken der Frachtdamp- 
fer „Minden“ für den Norddeutschen Lloyd, Bremen. 

Auf den Hamburger Vulcan-Werken der Fracht- 
dampfer „Bochum“ für die Deutsch-Australische 
Dampfschiffs-Gesellschaft. 


Auf der Werft von Blohm & Voß, Hamburg, der 
Frachtdampfer „Rheinland“ für die Hamburg-Amerika 
Linie. 

Auf der Flender-Werft in Siems bei Lübeck der 
Frachtdampfer ‚„Pantalikon“ für die Hamburg-Amerika 
Linie. 


Auf der Norderwerft, Hamburg, der Seeschlepper 
„Larissa“ für die Deutsche Levante-Linie. 

Auf der Reiherstieg Schiffswerfte und Maschinen- 
fabrik, Hamburg, der Fracht- und Passagierdampfer 
„España“ für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft. 


Auf der Neptunwerft, Rostock, der Frachtdampter 
„Lupatorja“ fur die Deutsche Levante-Linie. 


SCHIFFBAU 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie ` 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


- Nr. 3 


15 s 6 d; Genua 12 s 6 d—14 s 6 d; Dari 19 s; Salerno 
15 s 6 d; Triest 15 s; Stockholm-Sundsvaal 9 s 3 d 
Faaborg 11 s. i 


Geireidefrachten Donau ~ U. K./Kont 
20 s; Tunis oder Algeria-Bristol Channel 12 s ein Hafen, 
12 s 3 d zwei Häfen (Gerste). | 

Montreal-Leith oder Glasgow 4 s 6 d; Mon- 
treal /Quebec-Antwerpen 4 s 9 d; Nördliche Häfen der 
Vereinigten Staaten-ll. K./Kont 4 s 7% d; Kontinent 
16 c per 100 lbs, 4 s per gr; Antwerpen 4 s 7%. d; Mittel- 
meer 5 s 9 d; Adriatisches Meer 6 s; West-Italien 5 s 6d 
ein Hafen, 5 s 7% d—5 s 9 d zwei Hafen; Griechenland 
6s 5d ein Hafen, 6 s 6 d zwei Häfen; Bombay-Karachi 
8 s 5 d per gr; New York-Rio de Janeiro 5,80 $; Dhila- 
delphia-Rotterdam 17%. c per 100 lbs; Golf-U.K./Kont 
20% c per 100 lbs. 

San Lorenzo-Uü.K./Kont 26 s 5 d; Australien- 
U.K./Kont 65 s; Option Indien 45 s. 


Erzfrachten. Sfax-Galway 17 s 6 d Phos- 
phat; London 13 s; Tunis-Belfast 12 s 6 d Phosphat; 
Bona-Birkenhead 12 s 6 d Phosphat; Les Falaises-Bar- 
row 8 s 6 d; Garrucha-Rotterdam 7 s 6 d; Santander- 
Rotterdam 8 s—9 s; Bilbao-Middlesbrough 8 s; Rotter- 
dam 8 s 9 d; - | 

Holzfrachten. Sandvik-King’s Lynn 75 s d.b. 
und b. Skelleftea-Manchenster 75 s. d.b.b. Kristine- 
stad-Cardiff 5 s 6 d; Trangsund-Grimsby 52 s 6 d; West- 
Australien-Bombay 57 s 6 d per load. 

Verschiedene Frachten.  Fowey-Dhila- 
delphia 15 s Porzellanerde; Spanien (drei Häfen)-U.K. 
35 s per 100 Kubikfuß, Früchte. 

Zeitcharter. Dampfer von 4000 bis 10000 t für 
transatlantische Rundreise werden zu 5 s bis 7 s6 d 
per Tonne verchartert. | 


Auf der Ostsee-Werft, Schiffbau und Maschinen- 
fabrık A.-G., Frauendorf bei Stettin, der Frachtdampfer 
„Finnland“ für die Kurland-Dampfschiffahrts-A.-G, 
Stettin. i 


„Magdalene Vinnen“, Die für Bremer Rechnung 
auf der Germaniawerft in Kiel erbaute groBe Viermast- 
bark mit Hilfsmotor , Magdalene Vinnen“ hat ihre Ab- 
nahmefahrt in See gemacht. Das Schiff verdient be- 
sondere Beachtung; mit über 5200 t Tragfähigkeit und 
einem 550 PS-Krupp-Motor ist es nicht nur der erste 
größere Motorsegler unter deutscher Flagge, sondern 
auch wohl das größte neuzeitige Raasegelschiff mit 
Dieselmotor überhaupt. Die Probefahrt zeigte, daß das 
Schiff sowohl mit Motor als auch unter Segel hohe 
Geschwindigkeiten erreicht und gut manovriert. Mit 
dem Motor war bei ruhigem Wetter auf genau ge- 
messener Meilenfahrt eine Geschwindigkeit von über 
8 kn festgestellt worden. Nach diesen befriedigenden 
Ergebnissen wurde das Schiff auf See übernommen 
und um Skagen herum seine Jungfernreise nach der 
Westküste Südamerikas angelreten. ` 


Deutscher Schiffbau für das Ausland. Der auf der 
Werft von Nüscke & Co. in Stettin für die Stockholmer 
Reederei Svea erbaute Doppelschraubendampfer. 
„Fylgia“ ist nach zufriedenstellender Probefahrt in 
Malmö eingetroffen. Das Schiff besitzt zwei dreifache, _ 
je 550 PS indizierende Expansionsmaschinen. Der 
Dampfer ist, da er eventuell im Rheindienste verwen- 
det werden soll, mit umlegbaren Masten ausgerüstet. - 

Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen A Schmilinsky) A.-G. Betrieb Tollerort, ist 
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für die in Habana ansássige Firma Kunze & Jürgens 
ein 1060 1 Tragfähigkeit besitzender Passagier- und 
Frachtdampfer erbaut worden, der den Namen „Sagua 
la Grande" führt. Der Dampfer, der an der kubanischen 
Küste fahren soll, ist 58 m lang, 9,2 m breit und hat bei 
einer Seitenhöhe von 4,4 m einen Tiefgang von 4,05 m. 
Die dreifache Expansionsmaschine leistet 450 iPS. 


Ausreise des Schulschiffes „Großherzogin Elisa- 
beth“. Nach langen Jahren hat der deutsche Schul- 


'Schiffverein zum ersten Male wieder das letzte ihm ver- 


. bliebene Schulschiff, die Park „Großherzogin Elisa- 
"beth", auf eine Auslandsreise geschickt. Der Segler 
hat seine fünf Monate berechnete Reise, auf welcher 
die Häfen Cadix, Las Palmas, San Domingo, Curacao, 
Puerto Cabelle, Karthagena und Santa Cruz ange- 

-Jaufen werden sollen, am 29. September angetreten. 


Ausland. 


Danemark. 


Stapellauf . Auf der Werft von Burmeisier A 
Wain in Kopenhagen ist das für den  Rolfler- 
damsche Lloyd bestimmte Doppelschraubenmotorschiff 
,Kedoe" vom Stapel gelaufen. Die Hauptabmessun- 
gen des Neubaus sind 367 x 51,3 X 25,6”. Das Schiff 
wird mit zwei, je 1300 PS indizierenden Dieselmotoren 
ausgerüstet, während sämtliche Hilfsmaschinen elek- 
trisch betrieben werden sollen. Der Doppelboden isl 
zur Aufnahme von 1200 1 Rohöl bestimmt. Die Abliefe- 
rung des Schiffes muß nach dem Kontrakte Mitte No- 
vember erfolgen. 
| England. 

„Imperator“. Die „Berengavia“, der frühere „Im- 
perator", der Cunard Line soll. demnächst nach New- 
caslle on Tyne gehen, um auf der Werft von W. C. 
Armstrong, Whitworth & Co. für Oelfeuerung umgebaut 
zu werden. Nach erfolgtem Umbau werden die drei 
größten Schiffe der Cunard Line: „Berengavia“, „Aqui- 
łania“ und „Mauretania“ mit Oelfeuerung fahren. Be- 
kannilich wird auch der Dampfer „Majestic“ der White 
Star Line, der frühere „Bismarck“, der an der Werft 
von Blohm &.VoB in Hamburg seiner Vollendung als 
das größte Schiff der Welt entgegengeht, gleichfalls 
Oelfeuerung erhalten. 


: . Wertten : 
| Inland. 


Die Urabstimmung der Werftarbeiler über den 
Schiedsspruch in der Lohn- und Arbeitsfrage hat des- 
sen Annahme mit ziemlich erheblicher Mehrheit er- 
geben. Infolgedessen haben auch die Arbeiter der 
A.-G. „Weser“ trotz heftigen Widerstandes der kommu- 
nistischen Gruppen die Arbeit wieder aufgenommen. 
Der Schiedsspruch gilt für alle bei den Seeschiffs- 
werften der Norddeutschen Gruppe des Gesamtver- 
bandes Deutscher Metallindustrieller beschäftigten Ar- 


beiter. Seine wichtigsten Bestimmungen sind folgende: 


Arbeitszeit. 1. Die normale Arbeitszeit ohne 
Pausen beträgt 48 Stunden wöchentlich und in der Re- 
gel 8 Stunden täglich. 

2. Für die Regelung der Arbeitszeit in bezug auf 
Beginn und Ende der Arbeit, Pausen sowie Ueber- 
stunden und Nachlarbeit, Arbeit an Sonn- und gesetz- 
lichen Feiertagen soll mit Rücksicht auf die erst vor 
kurzem staltgefundenen Verhandlungen an den Be- 
stimmungen der Arbeitsordnung festgehalten werden. 

3. Die Arbeit eines Arbeiters darf nicht über zwei 
aufeinander folgende Schichten (16 Stunden) ausae- 
dehnt werden. , 

Lohnsysłem. Die Arbeit darf im Stücklohn 
oder im Zeitlohn hergestellt werden. Andere Formen 

: der Entlohnung sind unzulässig, es sei denn, daB dar- 


über eine Verständigung zwischen den Vertragsparteien 
stattgefunden hätte. Für die Handhabung und Entloh- 
nung der Stücklohnarbeit gelten die am Schlusse dieses- 
Schiedsspruches bezeichneten „Bestimmungen für die 
Handhabung der Stücklohnarbeit“. Unter „Stücklohn- 
arbeit“ ist jede im Gedinge (Akkord) ausgeführte Arbeit 
zu verstehen, auch wenn sie nicht nach der Stückzahl, 
sondern nach Gewicht oder dergleichen bezahlt wird. 

Lohne. 1. Für die Einteilung der Arbeiter in ge- 
lernte, angelernte und ungelernte ist die dem alten 
Tarifverirage als Anlage 2 beigegebene Liste mab- 
gebend. 

2. Die Löhne betragen für sämtliche über 20 Jahre 
alten Arbeiter, ausgenommen die unter Ziffer D9 be- 
sonders aufgeführten Kategorien: 

In der Ortsklasse I 


Stundenlohn Akkordgrundlohn 
für Gelernte . . _ 5,60 bis 5,80 M 5,80 M 
für Angelernle . 5,30 bis 5,50 M 5,50 M 
fur Ungelernte . 4,80 bis 5,00 M 5,00 M 
In der Ortsklasse II 
für Gelernte . . 5,35 bis 5,55 M 555 M 
für Angelernte . 5,05 bis 525 M 5,25 M 
fur Ungelernte . 4,55 bis 475 M 475 M 


T Akkordgrundlohn für Jugendliche ist der Stunden- 
ohn. 

Hinsichtlich der Verteilung der Arbeiter auf die ein- 
zelnen Lohnstaffeln sind zwischen den Parteien in den 
einzelnen Betrieben Richtlinien zu vereinbaren, wobei 
von dem Grundsatz auszugehen ist, daß der Durch- 
schnitt der Arbeiter den Durchschnitt ihrer Klasse (ge- 
lernte, angelernte, ungelernte) erreichen. 

3. Die Stundenlöhne für jugendliche Arbeiter unter 
20 Jahren betragen: 

Ortsklasse I Ortsklasse II 


für Jugendliche unter 15 Jahren . 1,20 M 1,15 M 


zwischen 15 und 16 Jahren . . . 2,00 M 1,90 M 
zwischen 16 und 17 Jahren. . . 275 M 2,60 M 
zwischen 17 und 18 Jahren. . . 3,30 M 3,15 M 
zwischen 18 und 19 Jahren. . . 575 M 5,60 M 
zwischen 19 und 20 Jahren . 4,10 M 3,95 M 


Tur ausgelernte Jugendliche ND. 4,70 M 4,45 M 


5. Sämtliche verheiratete Arbeiter sowie die Ledi- 
gen über 25 Jahre erhalten, gleichviel ob sie im Lohn 
oder ın Akkord arbeiten, eine Zulage von 0,50 M die 
Stunde, außerdem für jedes versorgungsberechtigte 
Kind bis zur Beendigung der gesetzlichen Schulpflicht 
0,10 M die Stunde. 

Veriragsdauer. Dieser Tarifvertrag gilt mit 
Ausnahme der Ziffer D 2, 3 und 5 bis zum 30. Septem- 
ber 1922 und läuft dann stillschweigend weiter, solange 
er nicht mit einmonatiger Frist auf das Ende eines Ka- 
lenderjahres gekündigt wird. Die Bestimmungen der 
Ziffer D 2, 3 und 5 gelten bis zum 30. November 1921 
und sind alsdann mit einmonatiger Frist auf das Ende 
jedes Monats kündbar, zuerst also am 31. Oktober auf 
den 50. November 1921. Erfolgt eine Kündigung, so 
treten die Verhandlungskommissionen spätestens vier- 
zehn Tage vor Ablauf des Vertrages oder Vertragsteils 
zur Verhandlung zusammen. 


Ausland. 


Italien (Triest). 


Bevorsiehende Schließung der Triesier Schiffs- 
weriten. Der „Stabilimento Tecnico Triestino“ und die 
Schiffswerft von San Rocco haben vor kurzem von der 
Navigazione Libera Triestina“ die Mitteilung erhalten, 
daB diese Schiffahrtsgesellschaft, einem Beschlusse 
ihres Verwaltungsrates zufolge, die Einstellung jeder 
weiteren Zahlung für die Fortführung der Schiffsbauten 
verfügt habe. Die „Navigazione Libera“, welche der- 
zeit der einzige Kommittent der Triester Schiffswerften 
ist, begründet ihren Beschluß damit, daß die Regierung 
ihre Versprechungen hinsichtlich der Unterstützung des 
Schiffbaues nicht nachgekommen sei. Die „Navigazione 
Libera“ hatte unmittelbar nach Abschluß des Waffen- 
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stillstandes mit der Durchführung eines umfangreichen 
Schiffbauprogramms begonnen. Es sollten im ganzen 
24 moderne Dampfer gebaut werden. Bisher hat die 
Gesellschaft 12 Dampfer fertigstellen lassen. Sie be- 
steht darauf, ihr restliches Bauprogramm erst dann 
durchzuführen, wenn sie vom Handelsminister Belotti die 
bindende Zusicherung erhält, daß die von seinem Vor- 
gänger Alessin gemachten Zusagen eingehalten werden. 
Die diesbezüglichen, größtenteils in Rom geführten Ver- 
handlungen sind schon seit Monaten in Gang, ohne zu 
cinem greifbaren Resultat geführt zu haben. Ange- 
sichts der schweren Krise, welche fast alle Industrien 
Neuitaliens erfaßt, wird die gegenwärtige Situation als 
schr ernst angesehen. 
Rußland. 


Wegen Pachtung der Nikolai-Werft stehen eng- 
lische Firmen, darunter Vickers & Armstrong, mit der 
Sowjetregierung in lnterhandlung: Der Pachtverirag 
soll so gestaltet werden, daß die Konzessionäre das 
Recht zur Errichtung einer eigenen Betriebspolizei er- 
halten und den Beamten der Werft das Recht der Ex- 
territorialität zugestanden wird. Der Sowjetregierung 
stehen 25 % der Produktion zur Verfügung. Die Kon- 
zessionäre übernehmen gleicherzeit die Versorgung mit 
Nahrungsmitteln, Roh- und Brennstoffen. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 
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Inland. 

Finstellung der Keitenschiffahrt auf der Saale. Die 
Vereinigten Elbeschiffahrtsgesellschaften A. G., Dres- 
den, haben wegen unlohnenden Betriebes die seit vier- 
zig Jahren bestehende Kettenschiffahrt auf der Saale 
endgültig eingestellt. Die Gesellschaft verkauft die 
Ketten und Kcttendampfcr. 


Ausland. 

| England. 

Internationale Schiffahrtskonferenz in London. Die 
englische Chamber of Shipping hat zum 23. November 
eine internationale Schiffahrtskonferenz nach London 
einberufen, auf welcher eine Reihe wichtiger Schiff- 
fahrtsfragen von internationalem Charakter, wie Auf- 
stellung der Charterverträge und Konnossemente, Ver- 
antwortlichkeit der Reeder, Seepfandrecht, Deckslast- 
bestimmungen, internationale Ladelinie, Sicherheitsmaß- 
nahmen auf Passagierdampfern und Ausrustung der 
Schiffe mit Funkentelegraphie, behandelt werden sollen. 


Schweden. 


Tonnage-Ausfuhr. Die Ausfuhr schwedischer Ton- 
nage, hauptsächlich nach Deutschland, nimmt einen 
außerordentlich großen Umfang an, so daB sich die 
Seemannsorganisationen bereits an das schwedische 
Handelskollegium gewandt hat um auf die in Schweden 
immer mehr überhandnehmende Erwerbslosigkeit unter 
den Seeleuten hinzuweisen. Neuerdings haben die 
Rederi A. B. Erik Brodin und die Angfartyps A D. 
Gafle, um Ausfuhrerlaubnis für ihren ganzen Schiffsbe- 
stand nachgesucht. Bisher sind folgende Schiffe nach 
Deutschland verkauft: 


Reederei Dampfer Br.-T. 

A.-B. Grängesberg- 
Oxelosund Sir Ernest Cossel 7 711 
Volrath Tham . 5 821 
Boden 4 283 
Narvik 4 283 
A.-B Transatlantic Ecken 3470 
Bolmen . 3 504 
Sommen . 2419 
Andere BRcedercien . 30 998 
Sa. 62489 
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Für weitere 30 157 B.-R.-T. ist die. Ausfuhrerlaubnis 
bereits erteilt worden. Die schwedische Dampferflotte 
verringerte sich im August um 4 Schiffe mit 24 856,5: 
Brutto- und 15 485,8 Netto-Tonnen. Die Zahl der Motor- 
schiffe ist in dem Berichtmonat unverändert geblieben, 
jedoch hat sich die Tonnage der schwedischen Motor- 
schiffsflotte um 7485,6 Brutto- und 5510,7 Netto-Tonnen 
verringert. Die Zahl der Segelschiffe hat sich um zwei 
vermehrt, jedoch ist ein Rückgang der Seglertonnage um 
1258,3 Brutto- und 1139,0 Netto-Tonnen zu verzeichnen. 
Die schwedische Handelsflote umfaBte am 1. September 
1233 Dampfer mit 918 274,5 Brutto- und 633 397,2 Netto- 
Tonnen, ferner 573 Motorschiffe mit 135 205,6 Brutto- 
und 99 290,9 Netto-Tonnen, sowie 1010 Segelschiffe mit 
106 808, Brutto- und 91 384,4 Netto-Tonnen im ganzen 
2816 Seeschiffe mit 1160 288,9 Brutto- und 824 072,5 
Netto-Tonnen. 

: Japan. " 

Aufgelegte Schiffe. Die Zahl der aufgelegten 
Schiffe ist seit Januar von 163 auf 102 im Juni zurück- 
gegangen. 

Vereinigte Staaten. 


Panamakanal. Der Verkehr durch den Panama- 
kanal im letzten Verkehrsjahr bis zum 30. Juni war um 
23% % größer als im vorigen Jahre. Der Gesamtver- 
kehr betrug 2892 Schiffe mit 11415876 N.-R.-T. Der 
deutsche Anteil war 19 Schiffe mit 67 534 N.-R.-T. So 
gering dieser Anteil auch erscheinen mag, ist er doch 
beachtenswert genug in einer Zeit, wo Deutschland noch 
überhaupt nicht über eine irgendwie nennenswerle An- 
zahl von größeren Schiffen wieder verfügte. Der Größe 
der Tonnage und der Zahl der Schiffe nach geordnet 
ae die einzelnen Staaten in folgender Reihen- 
olge: 


Nationalität 


Nationalität N.-R.-T. Schiffszahl 
Ver. Staaten . 4874477 Ver. Staaten. 1212 
Großbritannien .3965613 Großbritannien . 970 
Japan . . . 615245 Norwegen. . . . .440 ` 
Norwegen 548227 Japan . . . . . . 136 
Holland 248801 Chile ee 3 
Danemark 256512 Peru . . . . . . . 60 
Chile 159721 Danemark 0... 60 
Peru . . 157495 Holland . . . . . . 50 
Frankreich 155889 Spanien. . . . . . 44 
Spanien . 117400 Frankreich . . . . 44 
Schweden 113661 Halen . . . .. . 25 
Italien . 102785 Schweden WE. 
Dcutschland 62334 Deutschland . . . . 19 
China. . . . . 1312098 Costavica . . . . . 18. 
Rußland . 11279 Panama. 8 
belgien 8092 Mexiko 4 
Mexiko 5032 Rußland 4 
Drasilien 4566 China 4 
Jugoslavien . 4508 Finnland 2 
"innland . 4281 Jugoslavien 2 
Coslarica 2784 Belgien . 2 
Panama. . . . . 1370 Kuba 1 
Kuba . . . . . 702 Brasilien 1 
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Inland. 


Die Aussichten der Eisenindustrie. In der Haupt- 
versammlung des Lothringer Hütten- und Bergwerks- 
vereins in Düsseldorf hat sich Geheimrat Klöckner über 
die derzeitige Lage der deutschen Eisenindustrie folgen- . 
dermaßen ausgesprochen: Entgegen der Meinung vieler 
Fachgenossen muß ich betonen, daB wir die augenblick- 
liche Bewegung nicht mehr als eine rasch vorüber- 
gehende Scheinkonjunktur ansehen können. Im Anfang 
konnte es so scheinen. Nach und nach geht die inter- 
nationale Welle des steigenden Wirtschaftslebens, wel- 
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che einen enormen Weltbedarf in allen Eisenfabrikaten 
zeigt, auch auf die übrigen Staaten über. Die Berichte 
aus Belgien und Frankreich lauten hoffnungsvoller. 
Dankbar anzuerkennen ist, daß die deutschen Unter- 
nehmer vom neufralen Auslande, namentlich von Süd- 
amerika, nach wie vor mit großen Bestellungen bedacht 
werden. Es hat sich auch in den ehemals feindlichen 
Ländern wie England und Belgien eine Atmosphäre her- 
angebildet, die ein Zusammenarbeiten ermöglicht. Ge- 
rade in letzter Zeit konnten infolgedessen bedeutende 
Austauschgeschäfte zwischen England und Deutsch- 
land getätigt und Verhandlungen wegen bedeutender 
Aufträge für die Zukunft durchgeführt werden. Bedau- 
erlich ist, daß Frankreich im Wirtschaftsverkehr noch 
immer nicht die politischen Gegensätze übersehen kann 
und auch weiterhin versucht, auf dem Wege von Regic- 
rungsabmächungen das zu erzwingen, was nur das freie 
Walten der Wirtschaftskräfte dauernd und praktisch 
zum Besten des Landes zu bewerkstelligen vermag. Der 
Wirtschaftsverkehr läßt sich nicht diktieren. Auch das 
Wiesbadener Abkommen, dessen Einzelheiten ich nicht 
kenne, wird den Druck der Sanktionen widerspiegeln, 
wenn die aus französischen Zeitungen stammenden Mit- 
leilungen richtig sind. Die Dauer der Konjunktur steht 
und fällt mit der Bewegung der Mark. Ein rasches Stei- 
gen der Mark wird eine Katastrophe von nie gekannter 
Ausdehnung und großer Arbeitslosigkeit im Gefolge 
haben. Von diesem Zeitpunkte sind wir aber noch weit 
entfernt. Solange das Diktat von London nicht aufge- 
geben und Deutschland von den gigantischen Besat- 
zungsunkosten nicht befreit wird, muß die Mark schlecht 
bleiben. Denn das, was Deutschland zahlen soll, ist un- 
erschwinglich. Die Mark würde deshalb auch durch 
eine Erfassung.der Goldwerte bzw. durch die freiwillige 
Beschaffung von Devisen nicht verbessert werden kön- 
nen. Der einzige Weg, eine Besserung der Verhältnisse 
zu erzwingen, ist Mchrarbeit. Die schematische Fest- 
haltung des Achtstundentages muß aufgegeben werden, 
das deutsche Volk muß nicht zur Erfüllung sondern zur 
Mehrarbeit zwecks Erfüllung aufgerufen werden. 
Deutschland hat nicht hoch genug einzuschätzende 
Kräfte an seinen Arbeitern und in seinen wissenschaft- 
lich-technisehen Hilfskraften, die zum Teil auch bereit 
sind länger zu arbeiten. 


Augenblicklich stehen wir wieder vor einer großen 
Kohlenknappheit. Der Reichskohlenkommissar ist da- 
mit beschäftigt, die Werke in bezug auf die Koksver- 
sorgung einzuschränken, anstatt daß die Bergwerke 
mehr fördern, um der Industrie die Kohlen zur Vergrö- 
Berung der Betriebe, zur Einstellung der Arbeitslosen 
und zur Erhöhung des Auslandabsatzes zu sichern, 
sollen jetzt die Betricbe weniger arbeiten, nur weil die 
bergwerke nicht mehr Kohlen liefern können. Wir be- 
finden uns hier vor einer direkten Not und es würde 
wirklich zu begrüßen sein, wenn die Bergarbeiter wie- 
der allgemein Ueberschichten verfahren würden, wie 
dies bereits von einer Anzahl freiwillig geschieht. Nur 
wenn bedeutend mehr geleistet wird, ist das Elend 
der weiteren Verschlechterung der Mark aufzuhalten. 


Lohnfragen. Ein interessanter Beitrag zur Lohnpoli- 
tik der Arbeiter wird aus den Rheinlanden berichtet. Bei 
den Verhandlungen über neue Tarife hatte sich die 
Werkleitung freiwillig bereit erklärt, die bisher an Ver- 
heiratefe Arbeiter gewährte Zulage für jeden Kopf der 
Familie von 45 auf 60 Pfennig zu erhöhen. Die Ver- 
treter der Arbeiter lehnten aber jede weitere Erhöhung 
der Kopfzulagen ab und stellten die Forderung, daß die 
durch die Ablehnung freiwerdende Summe zu einer wei- 
teren Erhöhung des Grundlohnes verwendet werden 
sollte. Daraus ergab sich für verheiratete Arbeiter 
eine Lohnerhöhung in Prozenten (für eine Familie bis zu 


7 Köpfen): nach dem Vorschlag der Firma 9 96 steigend . 


bis 10,2'% nach dem Vorschlag der Arbeiter 128 %. fal- 
lend bis 5%. Der SchlichtungsausschuB hat nach dem 
Vorschlag der Firma entschieden. 
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"Auflösung des Schiffbaustahlkontors. Nachdem die 
Abteilung Grobbleche: des Schiffbaustahlkontors schon 
vor einigen Monaten aufgelöst worden ist, wird das 
Schiffbaustahlkontor mit dem 31. Dezember automatisch 
aufhöhren, da sich keine Möglichkeit hat finden lassen, 
die Vereinigung in irgendeiner Form zu verlängern oder 
neu zu crrichten. 


Statistik 


Inland. 


Die Kohlenproduktion Deutschlands vom Januar- 
August 1921. Nach der vom Statistischen Reichsamt 
veröffentlichten Zusammensiellung betrug die Kohlen- 
produktion Deutschlands ohne Saarrevier und Pfalz vom 
Januar bis August insgesamt Steinkohlen: 88 994 744 (in 
der gleichen Zeit des Vorjahres 84 187261) Tonnen, 
Braunkohlen: 80461 913 (71089795) Tonnen, Koks 
18 482 959 (16083 183) Tonnen, Preßkohlen aus Stein- 
kohlen 3747332 (3112485) Tonnen, Preßkohlen aus 
Braunkohlen (auch Naßpreßsteine) 18 766 599 (15 663 832) 
Tonnen. Im Monat August allein stellte sich die Pro- 
duktion von Steinkohlen auf 11726806 (im August 1920: 
Braunkohlen: 10 600 177 (9650 529) 
Tonnen, Kosk: 2246670 (2227038) Tonnen, PreBkohlen 
aus Steinkohlen: 529628 (429055) Tonnen, PreBkohlen 
aus Braukohlen (auch Naßpreßsteine) 2582 689 
(2182 436) Tonnen. Auf den Oberbergamtsbezirk Dort- 
an Steinkohlen: 60336687 Tonnen,  Braunkohlen: 
1477000 Tonnen, Koks: 15040026 Tonnen, Preßkohle 
aus Steinkohle 2933402 Tonnen. Allein für den Monat 
August stellte sich die Förderung von Steinkohlen auf 
7804928 Tonnen, die Kokserzeugung betrug 1831 612 
Tonnen und an Preßkohlen aus Steinkohlen wurden 
40119 Tonnen gewonnen. 


Oberschlesische Kohlenförderung im September. 
Im Monat September konnte die durchschnittliche Ta- 
gesleistung gegenüber dem Vormonat gesteigert wer- 
den, hat aber immer noch nicht die Höhe vor den Un- 
ruhen- erreicht. Sie belief sich auf 105001 t (August: 
96 658 1). Die Gesamtforderung stieg an 26 Arbeitstagen 
von 2609 769 t auf 2678052 1. Nach dem Ausland gin- 
gen 576700 i, davon nach Polen 214542 (220 939) t. 
Die Kohlenbestande beirugen am 1. Oktober 361 887 t. 


Feierschichten im Saarrevier. Dic Saargruben för- 
derten im August d. J. 930 762 t. Die Haldenbestände be- 
trugen am Monatsschluß 430000 t. Wegen des Absatz- 
mangels sind Feierschichten eingeführt. 


Normenblátter ` des — Handelsschiff-Normen-Aus- 
Schusses. In der HauptausschuBsitzung des HNA. vom 
15. September sind folgende Blatter angcnommen wor- 
den: Bis zur Drucklegung können die sc Normenblätter 
von den unten angegebenen Firmen bczogen werden: 


a) Schiffbau. 


Benennung 


Bz 3 Flachring-Splint. 


Vorläufige Blätter 
zu beziehen von: 


G. Serbeck 
A.-O 


Bezeichnung 


Ge 24 Geländerstützen, Gewichte. Vulcan-Werke, 
8 l S Hamburg. 
Ku 21 Schiffsherd für 30 bis 50 


Personen. : G. Seebeck 
Ku 22 desgl. für 50 bis 90 Per- | A.-G. i 
soncn. 


^ 
E 
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Bezeichnung Benennung | Vorige le Bezeichnung Benennung | pu 
Ku 23 desgl. für 90 bis 150 Per- Scho22 N. D.-Schotiflanschen für A.-G. Weser, 
E sonen. | FluBeisen- und Kupferrohre.. ` Bremen. 

Kü 24 Els für 150 bis 200 Per- S hrs Schrauben mi metrischem 
u | . 2. Auflg. und Whitworlh-Gewinde. 
Ku 25 desgl. für 200 bis 300 Per- Schr2a Schrauben mit  Fein-Ge- 
, Sonen. Q. Seebeck 2. Auflg. winde. 
Ku 30 Schiffsherde. bauausfuüh- ^» A.-QG. Stu 1 H. D.-Kugel-Stutzen. 
Be Tung. Stu 2 N. D.-Kugel-Stulzen. 
Ku 31 desgl Einzelteile. Siu 3 H D. UE nu 
Kü 32 desgi. Einzelteile. Słu A N. D.-Krümmer. 
Ku 35 desgl. Einzelteile. = . V 45 N. D.-Rotgußventile von 20 
ps 34 ds e Kuda bis 300 1. N. 
g 66 Ladebugel für Schwergut. ! ~G. Weser, V 15 H D.-Rot +] 
Lg 67 Schackel für Schwergut. Bremen. bis 300 DN qußventile von 20 
lg 101 Schäckel für Drahttauwerk. G. Seebeck V 24 H. Ge von 20 bis ı Blohm & Voß, 
l A.-C. : 100 LN.  Ventilgehause Hamburgo. 
Wd 4 Mannloch- Verschlüsse für A.-G. Weser, Rotguß. 
Laderaume mit  Farban- Bremen. V25H. D.-Ventile von 110 bis 
strich. l 200 ] N.  Ventilgehäuse 
So 1 Mittlere Sonnensegelstütze. |) . Rotguß. 
So 2 Seitliche Sonnensegelstützen | \jcan-Werke V 26 N. D.-Ventile von 20 bis 
fur Strecktau und Kette. Hamburg i 100 LN.  Venlilehause 
So 5 Seitliche Sonnensegelstutzen i Roiguß. 
für Längslatten. V27 N. D.-Ventile von 110 bis E 
l , 300 1. N., Venlilgehause D 
b) Maschinenbau. E RolguB. 
T 33 N. D.-Ventile von 50 bis 
A 9 Zeichnungen, Oberflachen- i 
Gehen ' nn 300 I. N., Deckel. | 
Fl 22a N. D.-Schweiß- und Niet- f 
2. Auflg. flanschen für FluBeisenrohre Mm ci Elektrische Anlagen. 
von 450 bis 1100 l N. i Bel 17 Beleuchtungskörper, Dop- Schiffs-Instal- 
Fl 23a N. D.-Flanschen für Kupfer- pelschottlampe. lation, A 0 
2.Auflg. rohre. Del 18 Beleuchtungskörper, Dop- Bremen ` 
Gda Gewinde Blohm & Voß, Ä pelschottlampe, Finzelteile. ' 
2. Auflg. Hamburg. 
Hd 1a Handkurbeln. B Weser, d Hilfsmaschinen. 
remen. | "cen SR 
K 11 Ueberhitzer, Einzelteile. G. en Ob 1 Gebläsemaschinen. A. ek 
Ka 7 Probier- und Luftventile, E Seil dem 22. Juli sind folgende angenommene 
Salzprobierventile. Blatter im Druck erschienen: 
Ke 1 Federkeile, berechnungs- |. Vulcan-Werke, Di E 
grundlagen. Hamburg. a) Schiffbau. 
Ke 2 Federkeile, Konstruktions- Bezeichnung Benennung 
Unterlagen. Bt 10 Schiebetür-Einsteckschloß mit Drückerführung 
Kg 1 Kegel. , hei auf dem Schild. 
M 1 Muttern pun EE T d = Di 11 Schiebetür, Kastenschloß sonst wie vor. 
a Ue Muli S iE " Bł 12 SchlieBbleche zum Schiebetür-KastenschloB. 
M2 un "s u Whitwe Dec As Bt 15 Einzelteile für Schiebetürschlösser. 
a ML d E 24 Sicherheits-Einsteckschloß für Kammertüren. 
c S MuHern mit Fein- Bł = EEN 
ewinde. | 
M 3 Blatt 1: Hohe Muflern mit DE SE 
KEE f d 5 Voß, Sr 2 Speigattsieb. 
all 2: Hohe Muttern mi amburg. x = 
FeinsGewinde: | Tö 1 Türöffnungen für Klapp- und Schiebetür. 
M 8 Flache Muttern mit metri- b Maschinenbau 
schem Gewinde. i 
Si 7a Ring für Whitworth- und Ba 2 Baustoffe. 
2.Auflg. Blatt 1: Penn’sche Muttern A 2 Zeichnungen, Blatigrößen, Maßstäbe, Farbe der 
ohne Fein-Gewinde. ` .. Darstellung. 
Blatt 2: Penn’sche Muttern A 3 Zeichnungen, Linien. - 
mit Ring — Mufter. A 4 Zeichnungen, Anordnung der Ansichten und 
nn 3: zen ae Muttern Schnitte. 
mit Ring — Ring. | A 5 Zeichnungen, Sinnbilder für Schrauben 
Si 9a Federringe und | Kupfer- A.-G. Weser, A 7 Zeic ó :: SR i 
2x ufo Sd iba Bremen. oben o A blockschrift, Buch 
Sk 1 Schlammkosten, EE Vulcan- Werke, A 8 Zeichnungen, Schräge Blockschrift, Schrift- 
stellung. Hamburg größen. 
Sk 4 Schlammkasten, U-Gehäusc. |J 
Scho20 H D.-SchoHkrümmer un : 
^' Scholstulzen. Blohm & Voß, c) Elektrische Anlagen. 
Scho21 N. D.-SchoHkrümmer und Hamburg. 11 22 Leitungsteile, 


Schotstutzen. 


Kabelstoptbuchsen für Wàs- 
serdichte Schotte. . 
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| IS tes Gummibleikabel. | 

Lt 55a | $ Zwei- und mehradriges. eisenbaridbewehr- 

2 tes Gummibleikabel. — 

„ Leitungsteile, Mehradriges 

© wehrtes : Fernsprechkabel. 

A Leitungsteile, Verseilte 
und Gummiaderleitung. 
Leitungsteile, Zweiadrige Handlampenlei- 
lung und verseilter Fernsprech- und Klin- 
gelleitungsdraht. 


Lt 34a eisenbandbe- 


LI 55a 
LI 36a 


Gummiaderschnur 


| EEE 
sn E SEIT 
Inland. 


. Von der Deutschen Beiriebsgesellschaft für draht- 
lose Telegrafie m. b. H. wurden im September 1921 
folgende Schiffe mit Funkentelegraphie ausgerüstet: 


LE E SE ZEE) 


Inland. 


Blohm & Voß, Kommanditgesellschaft auf Aktien, 
Hamburg, schlagen für die 34. Generalversammlung am 
8. Oktober eine Dividende von 5%% auf die Vorzugs- 
anlejle und 10% auf die Stammanteiie vor. Der Be- 
richt enthält folgende Angaben: „Im Berichtsjahre haben 
wir zum ersten Male nach Auslieferung der deutschen 
HandelsfloHe der deutschen Reederei wieder vier 
Schiffe zur Ablieferung bringen können, die für den 
Dienst deutscher Reedereien bestimmt sind. 


Das Dock-.und Reparaturgeschäft hat sich ent- 
sprechend dem Verkehr im Hamburger Hafen auf an- 
gemessener Höhe gehalten und in vieler Hinsicht dazu 
beigetragen, die mancherlei Schwierigkeiten, die im 
Neubau vorhanden waren, auszugleichen. 

Gegenüber dem. Vorjahre sind die Umsatzzahlen 
noch wieder sehr beträchtlich gestiegen und bringen die 
leider immer weiter fortschreitende Geldentwertung 
drastisch zum Ausdruck. Auch diesmal haben wir mit 


Rücksicht auf diese Geldentwertung zur Stärkung des. 


Unternehmens gesonderte Rückstellung vornehmen müs- 
sen, um für die Anforderungen, die in der Zukunft an 
uns gestellt werden, Vorsorge zu treffen. 


Die sozialen Lasten haben eine beträchtliche Stei- 
gerung erfahren und diese Steigerung wird im neuen 
Geschäftsjahr eine ganz ungewöhnliche und ungerecht- 
fertigte Vergrößerung erfahren, ungerechifertigt, weil 
der Steigerung der Lasten eine ganz unverhältnismäßig 
kleine Steigerung der Leistungen gegenüberstehen wird. 
So werden sich die Beiträge für die Alers- und In- 
validenversicherung gegenüber der Friedenszeil auf dàs 
Funfundzwanzigfache steigern, während die Leistungen 
im günstigsten Falle nach vielen Jahren nur das Neun- 
fache der Friedensrente erreichen. 


Ueber die Aussichten im neuen Geschäftsjahr kön- 
nen wir uns nur zurückhaltend äußern, weil die schwie- 
rigen Verhältnisse, die durch die politische Lage für das 
ganze deutsche Volk und durch den Reederei-Abfin- 
dungsvertrag für die Gesamtheit der Werften geschaffen 
sind, sich in ihrer Auswirkung für unser Unternehmen 
noch nicht übersehen lassen. Wir hoffen, daß es uns 
möglich sein wird, auch in diesem Jahre einen Ausgleich 
herbeizuführen, müssen aber doch unserer großen Be- 


D 


ther Ruß” (Ernst Ruß, Hamburg); D. ,,Havelland" (Ham- 
burg-Amerika Linie, Hamburg); D. „Magdalene Vinnen 
(V. A. Vinnen & Co., Bremen); D. ,Nitokris" (Deutsche 
Dampfschiffahrts-Ges. Kosmos, Hamburg); D. „Ober- 
schlesien" (A.-O Hugo Stinnes, Hamburg); D. „Tucu- 
man" (Hamburg-Südamerik. Dampfschiff.-Ges,, Ham- 
burg); D „Wanaoni” (Woermann-Linie Akt.-Ges., Ham- 
burg); D. „Westfalen” (Norddeutscher Lloyd, Bremen). 


Deutschlands Handel mit Amerika. Nach „New 
York Herald” werden die deutschen Aufträge auf 
Kupfer, Blei, Oel u. a. in den Vereinigten Staaten auf 
Jährlich insgesamt 76 Mill. £ geschätzt. Trotz der un- 
geheuren Entwertung der deutschen Mark sei Deutsch- 
land: nun der drittbeste Kunde der Vereinigten Staaten. 
In den sieben Monaten bis Ende Juli habe Deutschland 
2240 t Kupfer im Werte von über 4 Mill. Pf. Sterl. ge- 
kauft; es sei dies bedeutend mehr als irgendein anderes 
europäisches Land eingeführt habe, und ungefähr dop- 
pelt so viel als das nach England und Frankreich ver- 
schifffe Kupfer. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie H 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


sorgnis darüber Ausdruck. geben, daß die immer neu 
auftretenden Lohn- und Preissteigerungen unsere Kon- 
kurrenzfähigkeit mit dem Ausland ernstlich gefährden.” 


Der Rechnungsabschluß zeigt folgende Zahlen: 
Besitzteile: Schwimmdocks 1259 619,09 M; Gebäude, 
Helgenkrananlagen und Helgen 14 024 692,34 M; Ma- 
schinen, Fabrikzubehör, Fahrzeuge 9273 768,08 M; in 
Arbeit befindliche Schiffe und Zubehör 490 390 642,08 M; 
Lagerbestände 52 168 521,88 M; Wertpapiere 1 800 852 M; 
verschiedene Forderungen einschließlich Bankguthaben 
und Kassenbestand 13471561425 M; Bürgschaften 
3775000 M. Verbindlichkeiten: Stammanteile 10 000 000 
Mark; Vorzugsanteile 10000000 M; Vorrechtsanleihe 
1920 20600000 M; gesetzliche Rücklage 2000000 M; 
Sonderrücklage 2000000 M; Zinsscheinbogensteuer 
328000 M; Rücklage für Selbstversicherung usw. 
4000000 M; Rücklage für Sicherung und Erhaltung der 
Betriebseinrichtungen 22000000 M; Anzahlungen auf 
Schiffe im Bau 506 753 174,81 M; verschiedene Glaubiger 
121 347 570,69 M; Gewinn auf Stamm- und Vorzugs- 
anteile 1550000 M; Vergütungen 2326 236,77 M; Ge- 
winnvortrag auf 1921-22 72892745 M; Dürgschaften 
3775000 M. 


Gewinn- und Verlustrechnung: Soll: Zinsen aus 
Vorrechtsanleihe 741375 M; Versicherungsgebühren 
680 924,60 M; Zuschuß für Speisehallenbetrieb 
4 013 598,09 M; Kranken- usw. Versicherungen 3 137 762,29 
Mark; Rücklage für Selbstversicherung usw. 2 464 058,20 
Mark; Rücklage für Sicherung und Erhaltung der Be- 
triebseinrichtungen 15726 940,08 M; Abschreibungen 
und Anlageergänzungen 757886954 M; Reingewinn 
4 569 747,81 M; Gewinnvorirag aus 1919-20 95 416,41 M. 
Haben: Gewinnvortrag aus 1919-20 9541641 M; Be- . 
triebsüberschuß abzüglich allgemeiner Unkosten 
38 913 275,61 M. 


Lothringen-Henschelgruppe und Schiffswerft Henry 
Koch A.-G. in Lübeck. Die Lothringen-Henschelgruppe 
hat an der Schiffswerft Henry Koch A.-G. in Lübeck 
Interesse genommen. Der Generaldirektor der Berg- 
bau-A.-G. Lothringen Gehres und zwei andere Ver- 
treter der Gruppe sind in den Aufsichtsrat der Gesell- 
schaft eingetreten. — Damit sind die seit Kriegsende 
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gepflegten und ständig vermehrten Beteiligungen der 
Montanindustrie an den Schiffswerften und auch die 
Beziehungen zur Schiffahrt um eine neue vermehrt. Die 
Schiffswerft von H Koch A.-G. in Lübeck ist ein noch 
verhältnismäßig junges Unternehmen, das 1906 ge- 
gründet wurde. 
vergrößert, daß es imstande ist, auch größere Dampfer 
(12- bis 15 000) zu bauen. Zur Durchführung dieser Bau- 
ten wurde 1916 eine Kapitalerhöhung um 3 Mili. M vor- 
genommen. 


Nüscke & Co. Schiffswerft, Kesselschmiede und 
Maschinenbau-Ansiall, Akliengesellschafl in . Stettin. 
Die am 24. Oktober stattfindende ordentliche General- 


Carl Busley: Die Entwicklung des Segelschiffes erläutert 
an 16 Modellen des Deutschen Museums in München. 
Mit 180 Textabbildungen und 1 farbigen Tafel. Berlin 
1920. Verlag von Julius Springer. 


Der Verfasser gibt eine Uebersicht über die Ent- 
wicklung des Segelschiffes an der Hand von 16 Mo- 
dellen, die auf Anregung Oskar v. Millers, des Begrün- 
ders des Deutschen Museums zu München, vom Ver- 
fasscr im Maßstab von 1:50 entworfen und bis auf die 
letzten drei vom technischen Museumsinspektor Karl 
zu Berlin in künstlerischer Vollendung hergestellt wor- 
den sind. Es sind dies: 2 Aegypterschiffe, ferner je 
1 Dhonizier, attische Triere, Wikingerschiff, Norman- 
nenschiff, Galeere, Hansekogge, Great Harry, kurbran- 
denburgische  Fregalte, preußischer Ostindienfahrer, 
Linienschiff Victory, preußische Fregatte Gefion, ameri- 
kanischer Khipper Republic, Schulschiff Prinzeß Eitel 
Friedrich, deutsches Fünfmastvollschiff Preußen. 

Der Name des Verfassers, der sein eigentliches Ar- 
beitsfeld — den Schiffsmaschinenbau — hier verläßt, 
laßt Erwartungen Raum auf einem Gebiet, dessen Erfor- 
schung noch lange nicht als abgeschlossen gelten kann. 
Jede Bereicherung ım historischen Sinne kann daher nur 
begrußt werden. 

Der Gedanke, an Modellen, also auf Grund archi- 
valischer Studien entworfener Nachbildunge n, Ein- 
blicke in die Entwicklungsgeschichte des Segelschiffes 
zu gewahren, ıst neu, und darum war die Spannung be- 
rechtigt, mit der man der lange erwarteten Veroffent- 
lıchung entgegensah. Wurde doch damit endlich der 
Schleier geluftet von schiffbaulichen Einzelheiten, die 
bis dahin das sorglich gehutete Geheimnis des Herrn 
Verfassers waren. Fs hat daher einen nicht geringen 
Reiz, nachzuprüfen, inwieweit bci diesen Modellen die 
subjektiven Theoreme des Verfassers mit der realen Wirk 
lichkeit oder Wahrscheinlichkeit sich |vereinbaren lassen 

Theorien konnen korrigiert werden, wenn neuere 
Forschungsergebnisse an ihnen rülteln. Anders bei Mo- 
dellen. Die wollen Denkmaler sein und der Nachwelt 
in plastischer Anschaulichkeit Positives übermitteln. 
Vermöge ihrer ansprechenden Erscheinung beanspruchen 
sie Beachtung, sind aber, einmal fertig, Aenderungen 
nicht mehr zugänglich. Gerade darum fordern sie zu 
sorgsamer Kritik heraus, und wir halten uns berechtigt, 
den Maßstab an sie anzulegen, den der heutige Stand 
des Wissens uns an die Hand gibt. l 

Die Modelle sind nach alten Denkmalern, Stichen, 
Bildern usw entworfen. Bei der Lückenhaftigkeit des 
Qucllenmatcrials war es viclleicht nicht zu umgehen, 
dem feinen Empfinden des Konstrukteurs wie des aus- 
führenden Technikers einen gewissen Spielraum zu las- 
sen, wobei dann freilich die Gefahr vorliegt, daß solche 
Bewegungsfreiheit ‘sich in subjektiven Konjekfuren 
äußert, die mit Ucberlieferung, Wahrscheinlichkeit oder 
Wirklichkeit nicht immer in Einklang stehen, zumal wenn 
sie an bereits gesicherten Forschungsergebnissen vor- 
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versammlung hat u. a. Beschluß zu fassen über eine 
Kapitalsverdoppelung auf 12720000 M durch Ausgabe 
von 6000 Stück auf den Inhaber lautende Stammaktien 
zu je 1000 M und von 360 Stück auf den Namen lau- 
lende, mit 5% Vorzugsdividende und mehrfachem 
Stimmrecht ausgestatteten Vorzugsaktien zu je 1000 M, 
deren Uebertragung an die Bewilligung des Aufsichts- 
rates gebunden ist. 
Ausland. 


Frankreich. 

Aus der iranzOsischen Schiffbauindusirie. Eine 
außerordentliche Versammlung der Aktionäre der Chan- 
tier Naval de l'Ouest, Paris, hat das Kapital der Ge- 
sellschaft von 5 Mill. auf 12 Mill. Fr. erhöht. 


Bücherbesprechungen 


übergehen, wie es z. B. 
wesen der Fall ıst. 

So erscheint bei den ägyptischen Schiffen, obwohl 
da zuweilen eine erfreuliche Auswertung der alten Dar- 
stellungen vorliegt, die einschlägige Literatur nicht nach 
Gebühr verwertet, und bei der attischen Triere ver- 
missen wir die Berücksichtigung der verdienstvollen 
Forschungen E. Aßmanns. 

S. 22, Abb. 22. B. gibt dem Segel beim Aegyp- 
terschiff des Alten Reiches keinen Baum, obgleich 
Abb. 25 (nach einem bekannten uralten Relief) am 
Unterliek einen Baum zeigt, wie selbiger von E. Aß- 
mann in Borchardts ,,Grabdenkmal des Sahure", Band 
2, S. 157, nachgewiesen ward. Vollständiger isl das 
Bild zu sehen im „Segelsport“ 1918, S. 19 Abb. 4 
Dasselbe Bild wird auch in Daumeislers Denkmälern 
S. 1594 als Zeuge für eine antike Bulien angeführt, ein 
nicht unwichtiger Bestandteil der Takelung, von dem 
D. schweigt. 

S. 37. Warum die obere Rah beim Segelbergen 
umgekantet ward, ist nicht recht ersichtlich; sie er-' 
scheint meistens gerade, wurde beim! Segelbergen 
weggefiert und blieb parallel dem nach oben leicht 
konkaven Baum in ihren Topnanten hängen. 

S. 55. Bei dem Phönizierschiff erscheint 
das einzige Segel fur ein Schiff von 200 t etwas gar zu 
groß. Wie soll der schwach gestützte Mast aufkom- 
mendem Winde und einfallenden Böen widerstehen? 


Attische Triere. B. hat seiner Triere die 
Rekonstruktion von Haack zugrundegelegt, den besten 
heut vorhandenen Neuentwurf, der indes schon man- 
chen Einwurf hat erfahren müssen. 

S. 60. Daß ein Schiffbaukundiger wie B. einen 
so eigenarfigen und wichtigen Bestandteil wie den 
Riemenkasten glatt ignorieren würde, das hätte man 
allerdings nicht erwartet, zumal Abb. 54 Anlaß zur Be- 
sprechung bot. 

S. 67 nimmt B. Kraweelbau mit versenkten Holz- 
nägeln an, unter Berufung auf Herodols Schilderung 
der Bauweise der Aegypter. Wo bleibt da die Wider- 
standsfähigkeit beim Gerammtwerden? Hätte diese 
Bauart nicht eine Dicke der Planken bedingt, die mit 
dem leichten Gewicht und der Möglichkeit des Auf- 
landziehens der Triere, wie es überliefert ist, im Wider- 
spruch steht? 

Wie steht es nun mit dem inneren Querverband? 
B. spricht der Triere die Spanten ab, obgleich die 
Griechen sie oftmals auf ihren Schiffen als nomeis oder 
engkoilia beschrieben haben. Wenn Herodot an jener 
Stelle berichtet, die Aegypter gebrauchten keine Span- 
ten, so geht doch gerade daraus hervor, daß die 
griechischen Schiffe mit ihnen versehen waren, andern- 
falls wäre Herodot doch die Abweichung gar nicht 
aufgefallen. Bei den  Aegyptern herrschte Holz- 
mangel, daher die Technik des Zusammenstückens, wie 
wir sie bei den Holzsargen und beim Schiffskörper be- 


hier beim altklassischen See- 
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merken, der aus lauter kleinen Planken zusammenge- 
setzt war, die mit Dübeln verbunden waren. ABmann 
zitiert in: seinem obengenannten „Sahure”, Band 2, S. 
136 eine Stelle aus Schweinfurths „The heart of 
Afrika", I, 51, wonach auch heute noch am oberen Nil 
Doole von altagyptischer Bauart, wie Herodot sie über- 
liefert, aus ganz kurzen Planken von Akazienholz von 
0,5 m Dicke gebaut werden 

S. 71. Den 2. oberen Sporn:nennt B. mehrfach pro- 
. embolon anstatt proembolion. Bei seiner Zweckbestim- 
mung hätte hinzugefügt werden können, daß er dazu 
gedient hat, den Riemenkasten des Gegners einzu- 


drücken und dadurch Verwirrung unter den Ruderern 


anzurichten. 

S. 71. Die aus Tenne entlehnte Deutung des 
Schiffsauges widerlegte ich bereits in der Deutschen 
Literaturzeitung 1917, S. 234. 

S. 71. B. leugnet das Dasein des Achterstevens. 
Ein solcher erscheint aber ebenso selbstverständlich 
wie noch heute, zumal als Träger der mächtigen 
Heckzierde. Sein Name war asandion. 


S. 74 heißt es, „es soll Taue, eine Art von Gor- 
dingen gegeben haben“, zum Verkleinern der Segel- 
fläche. Was soll diese seltsame Fassung gegenüber 
der durch Bilder und Texte langst bewiesenen Tatsache, 
. daß Gordinge schon im 5. Jahrhundert v. Chr. abge- 

bildet sind. ` 

S. 78. Die Verallgemeinerung, man hätte an Land 
besondere Rudergerüste zum Einüben der Ruderer ge- 
habi, erscheint weder glaubhaft noch begründet. Es 
wird nur ein einziger Fall aus dem 1. punischen Kriege 
von Polybios berichtet, wo man sich zu gen. Notbehelf 
enischloß, weil die zur Seekriegführung nötigen Schiffe 
erst erbaut werden mußten. 

S. 78, 82, 86. Die Annahme, als hätten nicht immer 
alle drei Ruderreihen zu gleicher Zeit gerudert, wegen 
der gebotenen Schonung der Ruderer, ist glaubhaft. 
Hinsichtlich des Schlaghaltens der drei Riemenreihen 
hält D. das Zusammenarbeiten gleichlanger Riemen 
für möglich, aber „fur sehr schwierig". Er nimmt für 
die Riemenarbeit einen gewissen Rhythmus an, der da- 
durch erzielt wurde, daß z. B. die Thalamiten auf die 
Thraniten warten mußten, ehe sie zu neuem Schlage 
ausholten. Da muß es befremden, daß B. die Erfah- 
rungen der Praxis auf den Zenzile-Galeeren des Mit- 
lelmeeres (jeder Riemen von einem Mann bedient) und 
bei zahlreichen Versuchen der Neuzeit gänzlich bei- 
seite läßt, bei denen solche Schwierigkeiten durchaus 
nicht aufgetaucht sind, so die Trieren-Experimente der 
Forscher: Brüder Vega, Admiral Fincati, Kapitän 
Kopecky, Prof. Schjott. 

B. nimmt an, die verschiedene Länge der Innen- 
hebel machte es unmöglich, die Riemen gleichzeitig 
aus dem Wasser zu bringen . Nach der vorzüglichen 
. Schematischen Zeichnung und Darlegung W. v. Free- 
dens (Hansa 1889, Heft 24) ist der Oleichschlag wohl 
moglich gewesen, vorausgesetzt, da& die Langen der 
Innen- und Außenhebel in einem konstanten Ver- 
nältnis abgestimmt waren. Gehen wir aus von einer 
eine verschiedene Länge der Innenhebel bedingenden 
amphitheatralischen Anordnung der drei Ruderreihen, 
berücksichtigen wir ferner, wie das durch die Arm- 
lange bedingte Interscalmium (Entfernung je zweier 
Dollen) durchweg gleich gewesen ist, so ist klar, daß 
die Wege des Riemenblattes im Wasser bei allen drei 
Riemen gleich lang sind, ebenso auch die kürzeren 
Wege der Riemengriffe, vorausgesetzt daß die Steige- 
rung der Längen der Außenhebel im Verhältnis zu 
denen der Innenhebel gestanden hat. Damit ergibt sich 
sehr. wohl die Möglichkeit eines Gleichschlages (Vergl. 
meine Abhandlung: Der Schiffsbug von Samothrake, 
Schiffbau 1912, Nr. 14). Daß B. den Gleichschlag auf- 
hebt und Pausen in der Rudertätigkeit einführt, cr- 


scheint schon darum wenig glaublich, weil solche Un- . 


gleichmäßigkeit eine Verwirrung sondergleichen bei der 
großen Anzahl der Ruderer und dem verwickelten Me- 
chanismus gegeben hatte. 
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S. 79. B. versucht, seine nach Haacks Vorbild in 
Decksausschnitte lose eingehängten  ,Zygitensifze" 
durch eine ganz unrichtige lleberseizung von Thukv- 
dides I, 95, zu stützen, läßt die Zvaiten ihre Sitze — 
D. meint, wie S. 79 und Abb. 73 beweisen, gar nicht 
die Sitze, sondern bewegliche Fußschemel — mitneh- 
men. Die angezogene Stelle sagt nun aber deutlich, 
daß sämtliche Rojer, also nicht nur die Zygilen, ihre 
Sitzkissen [Polster gab es auch auf den Galeeren) mit- 
nehmen. Nach B. ist es „bekannt”, daß die Zygitensitze 
bei der Außerdienststellung vom Schiff ins „Boots- 
haus” (richtiger wohl Arsenal, Magazin, Skeuotliek) 
gebracht wurden. Das ist bisher den Fachleuten nicht 
geläufig und hatte erst belegt werden müssen. Die 
Werfturkunden buchen niemals hyperesia. 

S. 86. B’s Hypothese, daB thranilische und zygi- 


tische Riemen von gleicher Länge und nur die thala- 


mitischen kurzer waren, entbehrt jeden Anhaltes in 
Ueberlieferung und Erfahrung. 

Wikingerschiff. S. 97, Abb. 81. Das 
Steuerruder ist, wohl irrtumlich, an Backbord befind- 
lich dargestellt. S. 104 sind die Schilde neben den 
Riemen auf der Bordwand angebracht. Inwiefern beide 
Ausstattungen sich miteinander vertrugen, diese bis- 
her umstrittene Frage erscheint ım Modell gelost. 

Hansakogge. PB. zieht die Schreibart Hansa 
der heute gebräuchlichen Hanse vor. 

Mıttelmeergaleere. Der weitausladende 
Oberwassersporn diente nicht nur zum Entern (S. 131), 
sondern auch zum Eindrücken des HRiemengerüstes des 
Gegners. Zu den Mannschaften gehörten neben den 
Sklaven auch Freiwillige, wie O. F. v. d. Groben in der 
Beschreibung seiner eigenen Galeerenkampfe dartut. 

Kurbrandenburgische Fregatte. S. 156. 
Wenn die Abmessungen dem da angeführten alten hol- 
landisch geschriebenen Pillauer Werftbuch entnommen 
sind, so durften fur die Umrechnung nicht preußische, 
sondern Amsterdamer Fuß zu berücksichtigen sein. 
gibt der Fregatte 74 Kanonen. Meine von ihm ange- 
führte abweichende Angabe von 50 bis 54 Geschützen 
als Höchstzahl fur den Kurbrandenburger deutet B. so, 
daß die überschießenden 20 Geschütze gewissermaßen 
als Spielraum gedient haben, daß man sie je nach 
Bedarf an Bord gab oder von Bord nahm, wie es dem 
Zweck der jeweiligen Indiensthaltung entsprach. Bei 
aller Hochachtung vor dem Können des Verfassers 
kann ich mich seiner Annahme nicht anschließen. Ich 
nehme auch an, daß die von mir in dem erwähnten 
Pillauer Werftbuch ermittelten Abmessungen bsı Her- 
stellung des kurbrandenburgischen Modells noch nicht 
bekannt gewesen sind, was auch aus dem Maßstab des 
Modells hervorgehen dürfte. 

S. 165. Mit den Absteifungen der Masten 
wohl die Püttingswanten gemeint? 

S. 167. Steuerruder. Die Angabe, daB cs unter 
Deck durch Taljen bewegt worden ist, läßt dic Er- 
wähnung des Kolderstocks vermissen, eines Hebels, 
der durch einen querschiffs laufenden Schlitz im Ober- 
deck zum Bewegen der Pinne über dem Leuwagen diente. 

Recht störende Versehen begegnen öfters: S. 54, 
7. Zeile muß es heißen: „den nicht mehr vorhandenen 
Ueberhäng e n" und S. 57: Poliorketes statt Polyorketes, 
ferner S. 70 Pararrhymata statt Pararrymala, S. 71: 
Ophthalmos statt Ophtalmos, S. 74: Hyperai statt Vperai 
und Himantes statt Imantes, und S. 90: Aigos Potamoi 
statt Aegos Potamos. Die S. 159 ff mehrfach ge- 
brauchte Schreibart Kampange ist nicht gerechtfertigt. 
S. 21 heißt es das Setzbord statt der Setzbord. 

S. 159, Zeile 15 v. o. muß es heißen 139 statt 138. 

. 9. 177. Bei der Begründung der eingezogenen 
Seitenwände hätte noch erwähnt werden können: Er- 
schwerung des Enterns und bessere Segelfähigkeit bei 
geneigter Lage. l 

.. S. 197, Zeile 7 v. u. Statt Backsbänke und Tische 
heißt es richtiger: Backen und Banken. 
. Allgemein entspricht die Schreibart Stenge und Da 
nicht der amtlichen Schreibweise. 
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Die Abbildungen 11, 147 und 169 sind verkehrt ein- 
gesetzt. 

Der Verfasser darf sich nicht wundern, wenn bei 
solchen Ausstellungen die Kritik sich ein freies Urteil 
seinen Modellschöpfungen gegenüber bewahrt. ja 
noch mehr, an manchem hübschen, im einzelnen auch 
wohlgelungenen Modell aus der antiken Welt wird dem 
Fachmann die Freude getrübt durch die Erkenntnis, 
daß cs so schon jetzt dem Standpunkt unseres Wissens 
nicht genügt, wic man es wünschen müßte. Was uns 
Da Werk uber das antike Segelschiff bietet, ist un- 
vollständig und vielfach unrichtig, so daß cine wesent- 
liche Förderung unserer Gesamtkenntnisse dadurch 
wohl nicht erfolgen wird. Bei den neueren Schiffen 
steht der Verfasser auf gesicherterem Boden. 

Chr. Voigt. 


Jahrbuch der BrennkrafHechnischen Gesellschaft E. V. 


Dritter Band 1920; Verlag Wilhelm Knapp, Halle 
(Saale). 
Dic Brennkrafttechnische Gesellschaft tritt mil 


ihrem dritten Jahrbuch an die Öeffentlichkeit. In der 
Zeit groBter Drennstoffnot, 1917, durch den Zusammen- 
schluß von Ingenieuren und Chemikern, Industriellen 
und Wissenschaftlern unter Mitwirkung der Reichs- und 
Staafsbehörden begründet, hat die Gesellschaft bisher, 
ihrem auf Verbesserung der Warmcwirlschaft in den 
verschiedensten Ocbicten gerichteten Ziele getreu, eine 
größere Zahl wichtiger Aufgaben in Angriff genommen 
und dabci auch cinen besonderen „Fachausschuß für 
Schiffswesen“ eingesetzt, der bedeutsame Probleme 
des Schiffbaus und der Schiffahrt behandelt und in 
dem Vertreter der Werften und der Reedereien durch 
gemeinsamen Gedankenausiausch einer Lösung der in 
reicher Fülle vorhandenen Probleme zustreben. 

Das dritte Jahrbuch bringt zunächst die Satzung der 
Gesellschaft, die Geschäftsordnungen des Vorstandes, 
Hauptausschusses sowic der Fachausschüsse und gibt 
dann ein Verzeichnis über die Mitglieder insgesamt und 
dic. Mitglieder der cinzelnen ÖOrganisationsgruppen. 
Der vom Geschäftsführer der Gesellschaft, Geheimen 
und Ober-Regierungsrat Gentsch, bei der dritten 
Hauptversammlung vorgetragene Geschäftsbericht, der 
sich auch eingehend über Zwecke und Ziele der Ge- 
sellschaft sowie die Wege ausspricht, auf denen man 
sie zu erreichen hofft, ist cbenfalls im Jahrbuche abge- 
druckt, dessen wertvollster Bestandteil aber zweifellos 
die Wiedergabe der auf der vorhergegangenen Haupt- 
versammlung gehaltenen wissenschaftlich-technischen 
Vorträge ist, die sich diesmal freilich auf nur zwei be- 
schränkten. 

Das erstc, in demselben Verlage 1919 erschienene 
Jahrbuch enthielt folgende Vorträge: 

1. „Ueber die Flammenentwicklung in der Verbren- 
nungsmaschinc", gehalten von Oberingenieur 
Kayser; | 

2. „Die Entwicklung der Großgasmaschine“, gehalten 
von Professor Dr.-Ing. Schöttler; 

5. „Wärmewirtschaft bei der Erzeugung elektrischer 
und mechanischer Arbeit“, gchalten von Diplom- 
ingenieur Kreyssig; 

4. „Ueber Brennstoffprobleme des Flugmotors", ge- 
halten von Professor Kutzbach. 

Das zweitc, 1920 erschienene Jahrbuch: 

1. „Das Braunkohlenforschungsinstitut zu Freiberg 
und dessen Arbcilsziclc", gehalten von Professor 
Dr. Frhr. von Walther; 

2. „Der Stand der Technik auf dem Gebiete der Ge- 
neratorenvergasung mit Teergewinnung und die 
Teerverarbeitung“, gehalten von Dr. Fritz Frank; 

5. „Die Auswertung von Generatorversuchen im 
Hellergenerator", gehalten von Dr. Hilliger; 

4. „Die Abwärme und ihre Bedeutung in der kom- 
menden Wärmewirtschaft“, gehalten von Dr.-Ing 
E. Reutlinger. 

Diesen interessanten und zeitgemäßen Themen 
schließt sich nun das dritte Jahrbuch mit folgenden Vor- 
trägen an: 
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1. „Brennstoffversorgung und Weltpolitik“, gehalten 

von Oberingenieur Kayser; i 

2. „Der Stand des Brennkraftturbinenbaues“, gehal- 
len von Professor Dr. G. Stauber. 

Beide Vorträge nebst der an den zweiten ange- 
schlossenen Aussprache sind auch für Schiffbau und 
Schiffahrt von lebhaftestem Interesse, ist doch z. B. die 
Frage der Brennstoffversorgung für die Reedereien 
heute ausschlaggebend, wenn es sich um die Antriebs- 
art neu zu bauender Schiffe handelt, ist doch ferner die 
Oelturbine das Ideal, das der Schiffsmaschinenbau an- 
strebt und dessen baldige Verwirklichung er aus den 
verschiedensten Gründen heraus erhofft! Die Kennt- 
nisnahme dieser beiden Vorträge kann daher allen an 
Schiffbau und Schiffahrt Beteiligten nur empfohlen 
werden. Die Verlagsbuchhandlung hat es sich ange- 
legen sein lassen, das Studium des Inhalts durch klaren 
Druck und gute Abbildungen nach Möglichkeit zu er- 
leichtern. La. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting & Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, beir . Original-,,Eumuco"-Schnellpressen- 
Ventilsteuerung bzw. „Eumuco” - Lufthammer, 
1000 kg Fallgewicht; 

2. Eduard Schloemann, Düsseldorf, betr. 
hydraulische und dampfhydraulische Pressen; 

3. Gustav F. Gerdis, Bremen, betr. „Gestra” Dampf- 
trockner und -reiniger D. R. P., | 
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Zeillohn, Stücklohn und Pramiensystem 


Von Schiffbauingenieur Fr ydrychowicz, Hamburg. 


In der nachstehenden Abhandlung sollen die 
auf den Werflen bisher gebräuchlichen Lohn- 
systeme behandelt, Vorteile und Nachteile der- 
selben hervorgehoben und zum Schluß ein neues 
Lohnsystem ın Vorschlag gebracht werden. 

Benutzt wurde bei den folgenden Ausführun- 
gen der im: Jahrbuch der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft 1905 veröffentlichte Vorirag des 
Marineoberbaurat Strache über Lohn- 
systeme. 

I. Zeitlohn. 

Beim reinen Zeitlohn ist der Stundenverdienst 
des Arbeiters stets gleich seinem Stundenlohn. 
Die Kurve des Stundenverdienstes ist also eine 
Gerade, und zwar eine Parällele zur Abszissen- 
achse (siehe Abb. 1). Die Kosten der Arbeit sind 
stets gleich Zeit X Lohn, und die Kostenkurve ist 
eine geneigte Gerade, die wie n—n verläuft 
(siehe Abb. 1). 

Es ist ohne weiteres ersichtlich und auch ja 
. allgemein bekannt, daß beim reinen Zeitlohn keine 
intensive Arbeit geleistet wird. Bei seinem stets 
gleichbleibenden Stundenverdienst hal der Ar- 
beiter kein Interesse daran, daß die betreffende 
Arbeit schnell fertig wird. Es fehlt ihm also der 
Ansporn zur fleißigen Arbeit, ein Nachteil dieses 
Systems auf Kosten des Arbeitgebers. 


ll. Stücklohn oder Akkordlohn. 


Dieses zur Zeit auf den Werften fast durch- 
weg zur Anwendung kommende Lohnsystem ver- 
meidet den vorhin beim Zeitlohn erwähnten Nach- 
teil. Es bietet dem Arbeiter die Möglichkeit, sei- 
“nen Stundenverdienst je. nach seiner Leistungs- 
fähigkeit zu steigern und spornt ihn zu größtem 
Fleiße an, da er jederzeit die volle Akkordsumme 
ausbezahlt bekommt. 


In Abb. 2 ıst ein Akkord von 100 M und 
20 Stunden mit einem Stundenlohn von 5 M zu- 
grunde gelegt. 

Die Kosten der Arbeit sind stets gleich dem 
vereinbarten Akkord =: 100 M, die Kostenkurve 
also eine Parallele zur Abszissenachse (Abb. 2). 
Der jeweilige Stundenverdienst ergibt sich durch 
Division der konstanten Arbeitskosten durch die 
jeweilige Zeit und verläuft in der steil ansteigen- 
den Kurve x—x (Abb. 2). 

Man sollte also meinen, daß beim Stucklohn 
beide Teile, namlich Arbeilgeber und Arbeilneh- 
mer, auf ihre Kosten kommen wurden, da emer- 
seits die Arbeit schnell fertig wird und anderer- 
seits der Arbeiter einen hohen Verdienst erzielt. 


Im allgemeinen wird dies auch der Fall seın, 
aber nur unter bestimmten Voraussetzungen, wie 
hier näher erläutert werden soll. Nur bei richtig 
geschätzten Akkorden, d. h. bei richtiger Fest- 
setzung der Zeit, ist der Ansporn für den Arbeiter 
groß. 

Da es aber nicht moglich ist, jede Arbeit ge- 
nau abzuschatzen, sondern sehr häufig vorkommt, 
daß Akkorde zu hoch vereinbart werden, so zahlt 
der Arbeitgeber hohe Ueberverdienste. 

Der Arbeiter wird nämlich in diesem Falle die 
gebrauchte Zeit kunstlich verlängern, um beim 
nachsten Mal Akkordherabsetzungen zu verhin- 
dern. Außerdem werden zu niedrige Akkorde von 
vornherein nicht angenommen, richtige nur wider- 
willig, so daß ohne weiteres hieraus hervorgeht, 
daß dem Akkordsystem noch mancherlei Mängel 
anhaften. 

Seit Einfuhrung dieses Lohnsystems sind die 
soeben erwähnten Nachteile bekannt, und von be- 
rufener Seite sind deshalb schon früher Anregun- 
gen gegeben und Vorschläge gemacht worden, 
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Zeitlohn 


Zeilen sind als Abszissen; Stundenverdienst und 
Kosten der Arbeit als Ordinaten aufgetragen. 


Stundenlohn mit 5 M angenommen. 
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wie der Arbeiter entlohnt werden müsse, um bei- 
den Teilen, namlich Arbeitgeber und Arbeitneh- 
mer, besser gerecht zu werden. 


Es sei hier hingewiesen auf den seinerzeit in 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft gehaltenen 
Vortrag des Herrn Geheimrat Wiesinger über ver- 
schiedene Lohnsysteme. 

Während nun das Werk ein Interesse daran 
hat, daß die Herstellung der Arbeit mit möglichst 
geringem Arbeitslohn erfolgt, ıst der Arbeiter 
darauf bedacht, einen möglichst hohen Stunden- 
verdienst zu erzielen, bei Festsetzung des Preises 
fur einen langen Zeitraum. 

Geringer Preis für die Arbeit und hoher Stun- 
denverdienst des Arbeilers sind. aber nur dann 
vereinbar, wenn intensiver gearbeitet wird. 

Diese Vorausseizungen sind maßgebend ge- 
wesen bei dem neuen Lohnsystem, dem Prämien- 
system mit steigendem Zeillohn, das hier in Vor- 
schlag gebracht und näher behandelt werden soll. 


II. Prämiensysiem mit steigendem Zeillohn. 


Dieses System setzt eine bestimmte Zeit fest, 
die für die betreffende Arbeit erforderlich ist. Der 
auszuzahlende Lohn richtet sich nach der ver- 
brauchten Zeit, und zwar erhöht sich der Stunden- 
lohn um soviel Prozent, wie der Arbeiter Prozent 
an Stundenlohn erspart gegenüber der zugrunde 
gelegten Zeit. 


Beispiel: Ist eine Arbeit mit 20 Stunden 
festgelegt und führt der Arbeiter dieselbe in 
19 Stunden aus, so hat er 1 Stunde = 5% er- 
spart; sein Stundenlohn erhöht sich also um 
zo. Während beim reinen Stücklohn, wie er 
jetzt nur bei Nietern, Zimmerleuten, Schmieden 
und wenigen Handwerkern mehr zur: Anwendung 
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kommt, der Preis für 100 Stück resp. pro lfd. 
Meter oder pro Winkelecke festgesetzt wird; 


zum Beispiel: ` 


für 100 Niete . . . 7. s. 36,— M, 
für 1 lfd. Meter Decksholz . 1,50 M, 
für 1 Winkelecke . 3,50 M 


würde dann beim Prämiensystem an die Stelle 
des Preises die Zeit treten. 


Also: 
300 Niete ın . 8 Stunden, 
60 lfd. Meter m. . . . 8 e 
50 Winkelecken n. . 8 p 


Wird die festgelegte Zeit unterschritten, so ist 
die Prämie prozentual der gesparten Zeit. 
Schlägt der Nieter 300 Niete in 6 Stunden ein, 
so hat er 2 Stunden = 25 % gespart, sein Stun- 
denlohn erhöht sich dann um 25%. 

Wird die festgelegte Zeil dagegen über- 
schritten, so kann der Arbeiter nur die festge- 
legte Stundenzahl bezahlt bekommen; denn an 
dem einmal Abgemachten muß festgehalten 
werden, zumal es von beiden Seiten unter- 
schrieben isl; der Stundenlohn ist 
also nicht garantiert, auch nicht bei 
dem später erläuterten System nach Tabelle B.; 
denn wozu wirkt der Fachvertreter, der Arbeiter 
im Stücklohnbüro, wozu wirkt eine Werkstatt- 
kommission mit, wenn nachher alles Abge- 
machte nicht gültig sein soll und der Arbeiter 
mehr erhalten soll, wie schriftlich abgemacht 
und wie unterschrieben ? 


Stücklohn 


Zeiten sind als Abszissen; Stundenverdienst und 
Kosten der Arbeit als Ordinaten aufgetragen. 


Stundenlohn mit 5M angenommen. 
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Abb. 2 


In der Tabelle A ist nun eine Arbeit von 
20 Stunden mit einem Stundenlohn von 5 M in 
steigendem Zeitlohn ausgeführt. Man sieht, wie 
sich bei. diesem System Stundenverdienst und 
Kosten der Arbeit zueinander verhalten. Wäh- 


rend beim Akkordsysiem die Kosten konstant 
bleiben, werden dieselben hier geringer, und zwar 
in dem Maße, wie die Zeitersparnis zunimmt. 
Trotz der sinkenden Kosten, die dem Arbeitgeber 
zugute kommen, bleibt der Stundenverdienst des 
Arbeiters verhältnismäßig hoch. Allerdings muB 
er, wie aus der vorletzten Spalte der Tabelle A 
ersichtlich, intensiver arbeiten, um den gleichen 
Stundenverdienst wie beim Akkordsystem zu er- 
zielen. 


Tabelle A 

A al E SE SS [tus a oE 

SCHLESSER EIER 

SS EE E 
20 010 5,00 | 100 0 0 
19 5 10,25| 5,25 | 99,75 0,25 0,25 
18 10 |0,50 | 5,50, 99,00 1,00 1,0 
17 15 |0,75| 5,75 | 97,75 2,25 2,25 
16 20 | 1,00 | 6,00 | 96,0u 4,0 4,0 
15 25 | 1,25| 6,25 | 93,75 6,25 6,25 
14 30 |1,50| 6,50|91,00| 9,0 9,0 
13 35 | 1,75 | 6,75 | 87,75 12,25 12,25 
12 40 | 2,00 | 7,00 | 84,00 16,0 16,0 
11 45 |225| 7,25 | 79,75 20,25 20,25 
10 50 | 2,50 | 7,50 | 75,00 25,0 25,0 
9 55 |2,75 | 7,75 | 69,75 30,25 30,25 
8 60 | 3,00 | 8,00 | 64,00| 36,0 36,0 
7 65 | 3,25 | 8,25 | 57,75 42,25 42,25 
6 70 |3,50| 8,50 |51,00| 49,0 49,0 
5 75 |3,75| 8,75 | 43,75 56,25 56,25 
4 80 | 4,00 | 9,00 | 36,00 64,0 64,0 
3 85 |4,25| 9,25 | 27,75 12,25 72,25 
2. 90 |4,50 | 9.50 | 19,00 81,0 81,0 
1| 5| 95 |.95 | 95 [4,75| 9,75| 9,7 90,25 | 90,25 
0 0 100 |100 |100 | 5,00 110,00 | O0 100,0 100,0 


Die geforderte Arbeitsmehrleistung gegenüber 
Akkord, die in der Tabelle A mit a? bezeichnet 


. und in Prozenten ausgedrückt ist, ergibt sich auf. 


folgende Weise: 

Werden % = a an Stunden gespart, so erhält 
der Arbeiter e = a vom Stundenlohn zu seinem 
Stundenlohn. 

Die Arbeitssteigerung gegenüber Akkord- 
arbeit, ausgedrückt in Prozenten der in Akkord 
verbrauchten Zeit, sei mit x bezeichnet. 
fox worin 1 — verbrauchte Zeit in Akkord, 

t = verbrauchte Zeil bei slei- 
gendem Zeillohn. 


Ist T = festgelegte Zeit oder Grundzeit, so ist: 


T 
t+at=fT; oder 1 (1--al—T; IST 
l'a. T-T;r'—-T—Ta. 

Werte für t und #‘ in Gleichung: x = LIU 
eingesetzt, gibt: 
T 1 
Fear TR 12) 
2c EN EN CENT GE 


a--1 a 4-1 
x— (a-- 1) (=4-14a)= 1—1(a4-1) +ala-i) 


x—1—a-—14a?4-a-a: 
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Es ist nun erwiesen, daB der Arbeiter mil 
seiner Arbeitskraft zurückhält, dieselbe nicht voll 
ausnutzt. Deshalb ist es ihm wohl möglich, seine 
Leistung entsprechend zu steigern, um die gleiche 
Bezahlung wie beim Akkordsystem zu erreichen. 

Fs sei hier hingewiesen auf den im September 
1920 von mir in der Zeitschrift „Schiffbau“ ver- 
öffentlichten Aufsatz über die Wirtschaftlichkeit 
der Stücklohnarbeit auf den Werften. In diesem 
Aufsatz wird die vorhin aufgestellte Behauptung, 
der Arbeiter nutze seine Arbeitskraft nicht voll 
aus, bewiesen. An der Hand von Kurven, die für 
die gleiche Arbeit und für das gleiche Schiff vor 
und nach der Revolution aufgesetzt sind, wird 
festgestellt, daß kurz nach der Revolution plotz- 
lich eine starke Arbeitssenkung eintritt. 


Prämienlohn mit einer fesigeselzlen Prämie von 50°/, 
(d. h. die Hälfte der ersparlen Zeit wird vergütet) 
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Abb. 3 


Abb. 5 zeigt die Lohnkosten für die Werft und den 
Stundenverdienst des Arbeilers, wenn dieselbe Arbeit 
in Dramienlohn ausgeführt wird. 

Gibt man dem Arbeiter 50°/, Prämie, so verlaufen 
die Lohnkosten wie n—n, wenn wie vorher 50 Siunden 
zugrunde gelegt werden. 

Werden 50 Stunden gerade verbraucht, so betragen 
die Lohnkosten 250,— M (siehe Punkt M), und die 
Prämie ist O0. Der Stundenverdienst beträgt in diesem 
Falle also 5,— M (siehe Punkt N). 

Braucht der Arbeiter nur 25 Stunden, so stellen sich 
die Lohnkosten wie folgt: 

25X5 = 125,— M + 50°/, = 187,50 M (siehe Punkt A) 


187,50 


und der Stundenverdienst — E 750 M (s. Punkt B). 


Mit anderen Worten: Die fur die gleiche Ar- 
beit aufgewendete Zeit steigt kurz nach der Re- 
volution ganz erheblich zum großen Schaden der 
Werft. Ferner wird dort ausgeführt, daß das 
Akkordsystem, wie wir es heute haben, nicht zu 
vergleichen ıst mit dem vor der Revolution 
üblichen. 
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Vergleich der Lohnkosten für dieselbe Arbeit, 


in Stücklohn ausgeführt (siehe I) 
„ Prämienlohn ,, (siehe II) 
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schrafierte Fläche stelt die Ersparnis 
on Lohnkosten für die Werft dor 
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Wenn heute ein Arbeiter, der nicht in Akkord 
beschäftigt werden kann, für die Dauer von vier- 
zehn Tagen den Durchschnittsakkordverdienst 
seines Gewerkes vom vorhergehenden Monat er- 
hält, so ist für den eigentlichen Stücklohnarbeiter 
kein Ansporn mehr vorhanden. 


Fast bei der Hälfte aller Akkorde sind die: 


Leute dadurch, daß sie in Akkord arbeiten, dem- 
jenigen Teil der Arbeiter gegenüber, der in Lohn 
arbeitet, insofern benachteiligt, als sie nicht ein- 
mal so viel Prozent bei ihrem Akkord verdienen, 
wie der Durchschnittsprozentsatz der Lohnarbeiter 
ausmacht. Nach den Richllinien werden ihnen 


namlich nur 10 % als Akkordbasis zur Stunden-. 


zahl hinzugerechnet. 


Dies sind natürlich ungesunde . Verhältnisse, 
die zur Sabotage der Akkordarbeit durch Schie- 
bungen usw. verleiten. Wenn deshalb dem 
Akkordarbeiter der Anreiz zur fleißigen Arbeit er- 
halten bleiben soll, so muß der Durchschnitts- 
akkordverdienst für Lohnarbeiter verschwinden. 


Bei alledem muß man berücksichtigen, daß 
das jetzt bestehende Lohnabkommen in seinen 
Hauptbestandteilen in den Monaten kurz nach der 
Revolution entstanden ist, wo die Arbeiterschaft 
nur durch große Zugeständnisse zur Wiederauf- 
nahme der Akkordarbeit zu bewegen war. 


Die hier geschilderten Mißstände dürften des- 
halb schon genügen, um an die Stelle des jetzt 
bestehenden Tarifvertrages einen neuen zu selzen. 


In dem zu Anfang dieser Abhandlung er- 
wähnten Vortrag des Herrn Marine-Oberbaurats 
Strache über Lohnsysteme empfiehlt der Vor- 


tragende zum Schluß die Annahme des Prämien- : 


systems mit steigendem Zeitlohn. 
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Es ist nun sehr interessant, die Ansichten der 
Diskussionsredner über dieses System zu hören. 

Das Akkordsysiem, wie es damals üblich wat, 
wird von den beireffenden Herren verteidigt mil 
der Begründung, daß es ein Lohnsystem sei, wel- 
ches so leicht nicht durch ein anderes ersetzt wer- 
den könne. Ferner wird ausgeführt, daB der deut- 
sche Arbeiter kein Gegner des Stücklohnes sei und 
im allgemeinen gern die Akkordarbeit annehme. 
Deshalb müsse man beim alten bleiben, so lange 
es moglich sei, um sich vor Unannehmlichkeiten zu 
sichern, die sich zweifellos bei Einführung des 
Pramiensystems ergeben würden. Der llebergang 
vom Akkordsystem zum Prämiensystem sei ge- 
wissermaßen ein Rückschritt, nur aus dem Zeitlohn 
durfe sich der Pramienlohn entwickeln. 

Aus dem soeben Gesagten sieht man, daß die 
Fachleute im Jahre 1905 das Pramiensyslem noch 
nicht für geeignet hiellen, das Akkordsystem zu 
ersetzen, und ihre Gründe hierfür mögen damals 
stichhallig gewesen sein. Heute, im Jahre 1921, 
müssen für uns die Erfahrungen maßgebend sein, 
die mit dem Akkordsystem nach seiner Wieder- 
einführung im Jahre 1920 gemacht sind und die, 
wie ja bereits erwähnt, nicht die besten sind. 


Prämienlohn mit gestaffelter Prämie. 
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Abb. 5 zeigt die Lohnkosten und den Stundenverdienst 
des Arbeilers, wenn dieselbe Arbeit in Prämienlohn mit 
gestaffelter Dramie ausgeführt wird. 

Bei diesem Lohnsystem soll der Arbeiter eine mit 
SE E EH wachsende Prämie erhalten von 09/, 

is 50%, 


ES 


Arbeilszeil | Prämie | Cn Lohnkoslen - 
50 Stunden 0 9/, 5,— M 250,— M. 
' 45 " 10 9j, 5,50 „ 247,50 „ 
40 » 20 y 0 6,— » 240,— » 
25 ss 50 V^ 7,50 , : 187,50 „ 
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Andererseits soll nicht verkannt werden, daß 
bei Einführung des Prämiensystems mit steigen- 
dem Zeitlohn nach Tabelle A der Verlust des 
Arbeilers gegenüber Akkord noch recht erheblich 
sein würde, (Siehe letzte Spalte der Tabelle A). 


Der llebergang vom Akkordsystem zum Prä- 
 miensyslem würde deshalb nicht ohne weileres 
moglich sein, sondern auf große Schwierigkeiten 
SloBen. Erst eine Ausgeslallung des Prämien- 
systems, und zwar derart, daß es sich möglichst 
an das Akkordsystem  anlehni, wäre geeignet, 
dieses zu ersetzen. Nur wenn der Arbeiter die 
Möglichkeit sieht, bei dem neuen System ohne 
` große Mehrleistung das zu erreichen, was das 
Akkordsystem ihm bietet, ist die Gewähr dafür 


gegeben, daß die Einführung des Prämiensystems | 


sıch reibungslos vollzieht. 

Diese Erweiterung oder Verbesserung des 
Prämiensystems nach Tabelle A soll auf folgende 
Weise erreicht werden: 


Beispiel: Ist eine Arbeit mit 20 Stunden 
festgelegt und führt der Arbeiter dieselbe in 
19 Stunden aus, so hat er eine Stunde = 5% 
erspart. Sein Stundenlohn erhöht sich jetzt 
nicht nur um 5 %, wie nach Tabelle A, sondern 
nochmals um 5 % des sich ergebenden Prozent- 
wertes, so daß er also 5,25 % zu seinem Stun- 
denlohn erhält. 

In dieser Weise ist die Tabelle B durchge- 


führt unter Einfügung eines variablen Koeffizien- 
ten (System D des Marineoberbaurats Strache). 


Tabelle B 

WEE S x E Sza Sy | Sy S 12525323258 
Ejs | üs] 9 39l|:3 38] 2 15522255 02 
Sa |S "lo 5 e lee li Se ef BS E ya 172 MED UT 
2011000 0| 010| 0 10 e To: soon © Im. 0 0 

95| 5| 5|1,05| 5,25! 0,26| 5,26 99,98 0,02 0,02 
18| om 10| 10/1,1 | 11,0 | 0,55] 5,55) 9990| 0,1 0,1 
17| 85| 15| 15|1,15| 17,25| 0,86| 5,86) 99,66 0,34 0,34 
16| 80| 20| 20|1,2 | 24,0 | 1,20; 6,20| 99,220, 0,80 | 0,80 
15! 75| 25| 25/1,25| 31,25| 1,56| 6,56, 98,44 1,56 1,56 
14| 70| 30| 30/1,3 | 39,0 | 1,95| 6,95| 97,300 2,70 2,70 
13| 65| 35| 35|1,35| 47,25. 2,36| 7,36| 05,71] 4,29 | 4,29 
12| 60| 40| 40|1,4 | 56,0 | 2,80| 7,80) 93,60; 6,4 6,4 
11. 55| 45| 45|1,45| 66,25| 3,26| 8,26| 90,89 9,11 9,11 
10| 50| 50| 501,5 | 75,0 | 3,75| 8,75| 87,500 12,50 | 12,50 
9! 45| 55| 55|1,55| 85,25| 4,26| 9,26) 83,36! 16,64 | 16,64 
8| 40| 60| 60/1,6 | 96,0 | 4,80. 9,80| 78,40 21,60 | 21,60 
7| 35| 65| 65|1,65|107,25| 5,36/10,36| 72.54| 27,46 | 27,46 
6| 30| 70| 70/1,70/]119,0 | 5,95/10,95| 65,700 34,30 | 34,30 
5| 25| 75| 75|1,75/131,25| 6,56 11,56 57,81l 42,19 | 42,19 
4| 20| 80| 80/1,80|144,0 | 7,20|12,20| 48,80 51,20 | 51,20 
3| 15| 85| 85]1,85j157,25| 7,86/12,86| 38,59) 61,41 | 61,41 
2| 10| 90| 90/1,90/171,0 | 8,55/13,55| 29.10 72,90 EC 90 
1| 5| 95| 951,95/185,25| 9,26114,26| 14,26| 85,74 | 85,74 
o 0/100/100/2,0 [200,0 |10,00l15,00) 0 100,0 Woo o 


Man scht, daß der Arbeiter bei diesem er- 
weilerlen System nach Tabelle D einmal seine 
Leistung nicht in dem Maße zu steigern braucht, 
wie nach Tabelle A und zweitens sein Stunden- 
verdiensi ungefähr der gleiche bleibt wie beim 
Akkordsystem. Für den Arbeilgeber ergibt sich 
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auch hier der Vorteil, da& die Kosten der Arbeit 
bei wachsender Zeitersparnis sinken. 

Die geforderte Arbeitsmehrleistung gegenüber 
Akkord, die in der Tabelle B mit a? bezeichnet 
und in Prozenten SSES ist, ergibt sich 
wie folgt: 

Werden % = a an Stunden gespart, so erhalt 
der Arbeiter % = a-+a? vom Stundenlohn zu 
seinem Stundelohn. 

Die Arbeitssteigerung gegenüber Akkord- 
arbeit, ausgedrückt in Prozenten der in Akkord 
verbrauchten Zeit, sei mit x bezeichnet. 


Ti 


RE e worin t= verbrauchte Zeit in Akkord, 
Y = verbrauchte Zeit bei steigen- 
dem Zeitlohn. 
Ist T= festgelegte Zeit oder Grundzeit, so ist: 
itla+ta9t=T, tat, 
T 
t (+a+a)=TfT; t= Urara)’ Y=T as] 
Werte für 1 und H in Gleichung: 
t—r 
eingesetzt, gibt: 
T 1 
1+a+a Bee ( Lat a ED 
T C M NES i l 
lTra-ca Lata 
1 
x=(rpa fa 1 +a) taten —1—1—a 
=a pata a). 
= a*. 


Das Prämiensystem in irgendeiner Form ist 
nichts Neues, sondern bereits früher in Deutsch- 
land auf den Kaiserlichen Werften zur Anwendung 
gekommen. In verschiedenen Landbetrieben der 
Eisenindustrie wird es zur Zeit mit gutem Erfolge 
angewendet. 

Zusammenfassung. 


Wenn man zum Schluß das über Akkord- 
system und die beiden Prämiensysteme Gesagte 
kurz zusammenfaßt, so kommt man zu folgendem 
Resultat: 

Ein Ersatz des Akkordsysiems durch das 
Pramiensystem nach Tabelle B ist sehr wohl 
moglich und wird beiden Teilen gerecht. Für den 
Arbeitgeber hat es den Vorleil der geringeren 
Kosten, dem Arbeiter sichert es durch geringe 
Arbeilssteigerung den gleichen Verdienst wie beim 
Akkordsystem. Es kommt gewissermaßen einem 
Lohnabbau gleich, der aber von der Arbeiterschaft 
als nicht zu hart empfunden werden dürfte. 

Ein gemeinsames Vorgehen der Werften in 
dieser Angelegenheit wäre allerdings Voraus- 
seizung, um die Annahme dieses Systems seitens 
der Arbeiterschaft durchzusetzen. 

Das vorstehend geschilderte Lohnsystem läßt 
sich für den Arbeiter in einem Tarifvertrag mit 
folgenden Worten ausdrücken: Soviel Prozent 
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der Arbeiter an Stunden erspart, soviel Prozent 
vom Stundenlohn bekommi er zu seinem Stunden- 
lohn, vermehrt um den gleichen Prozentsatz aus 
dem sich ergebenden Prozentwert. 
Beispiel für die Praxis des Lohn- 
buros: 
Der Akkordzettel 
(à 5M); 
es wurden gespart . 34 Stunden, 
also gebraucht . . . 56 " 


Die ausgesetzten Stunden in M = 450. 


lautet über 90 Stunden 
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Der Arbeiler bekommt ausbezahlt: 
E 34 [34V 
3 X 56 |t -- 35 * (39) | 
— 280 (1 + 0,378 + 0,145) = 280 X 1,521 = 425,80 M. 
Der Abzug, den die Werft einbehält, ist also: 
8 
450 X (5) = 450 . 0,054 = 24,20 M. - 
Die auszuzahlende Summe an den Arbeiter, 
nach dem Abzug berechnet, ist folgende: 
34 


3 
450 — 450 (50) = 450 — 24,20 = 425,00 M. 


Segelformen 


Von Professor K. Wegener, Deutsche Seewarte, Hamburg. 


Die Segelformen haben sich seit mehreren 
Jahrhunderten im Grunde genommen kaum gean- 
dert; abgesehen von einigen unsystemalischen, ge- 
fühlsmäßig angestellten, meist mehr oder weniger 
fantastischen Versuchen sind neue Formen kaum 
aufgetreten. 


Die Schrat- und Gaffelsegel und Raasegel 
unserer heutigen Segelschiffe finden wir praktisch 
in der gleichen Form bereits auf den Schiffen, mil 
denen Amerika entdeckt wurde. 


Dieses in einer technischen Frage sehr be- 
merkenswerte Beharren auf einem einmal erreich- 
ten Niveau ist nicht der äußersten Vervollkomm- 
nung, sondern dem Siegeslauf der Kohle zuzu- 
schreiben: durch den Wettbewerb der Bergwerks- 
unlernehmungen wurde die Kohle so verbilligt, daß 
keine Naturkraft den Wettbewerb mit der Kohle 
auszuhalten vermochte, und die Verwendung der 
Naturkraft „veraltete“. Dieser Siegeslauf scheint 
nun ein Ende erreicht zu haben. 


Die Kämpfe zwischen den Unternehmern und 
Arbeitern, selbst wenn sie nicht mit einer inter- 
nationalen Verständigung der Arbeiter und Lohn- 
und Preisfestsetzungen enden, haben unweigerlich 
eine immer wachsende Unregelmäßigkeit der Koh- 
lenzufuhr und steigende Preise zur Folge; letztere 
sind auch dadurch bedingt, daß der Bergbau in 
immer größere Tiefen zu gehen gezwungen isl. Bei 
den Erdólen liegen die Verhältnisse ähnlich, wenn 
auch zunächst noch günstiger. 


Damil wachsen wieder die Chancen für die 
Verwendung des Windes, und es wird für dieTech- 
nik notwendig werden, sich mit den Grundlagen 
dieser Verwendung vertraut zu machen. 


Leider sieht es damit im Schiffbau sehr dürftig 
aus. In dem wohl meistgebrauchten Handbuch Jo- 
how-Förster findet man über Winddruck und und 
Aerodynamik kaum nennenswerte Ansätze; ent- 
sprechend dem stagnierenden Zustand des Segel- 
schiffbaus, der selbst bei den großen Viermast- und 
Fiinfmast-Barken nur Maßvergrößerung, allenfalls 
gefühlsmäßiger Tasten, ofi sogar nur Ueberliefe- 


rung und Erhaltung seemännischen Geistes in den 
Besatzungen bedeulele. 

Die Aerodynamik, die einen Verzicht auf ge- 
fühlmäßiges Tasten, und Aufbau auf theoreti- 
schen Grundlagen ermöglicht, ist jungen Datums, 
und noch in der Entwicklung, aber sie hat wohl- 
eingerichtete Versuchswerkstätten, erfahrene Ex- . 
perimentatoren und Theoretiker und sie besitzt 
augenblicklich den Vorzug, durch die vorüberge- 
hende Beschränkung des Flugzeugbaus Zeit auf- 
wenden zu können für die Einführung der Aerody- 
namik in den Schiffbau, wo sich diese Versuche 
vermutlich dann getrennt in andrer Richtung wei- 
terentwickeln würden. Ich möchte deshalb an- 
regen, die schiffbautechnische Seite der Aerody- 
namik in Zusamenarbeit mit den vorhandenen Stel- 
len des Flugwesens zu klaren. Als Hauptstellen 
kommen in Betracht: Die Deutsche Versuchsanstalt 
in Berlin-Adlershof und die unter Leitung des Pro- 
fessors Dr. Prandtl stehende Göttinger Versuchs- 
anstalt. Aber auch ein Teil der Flugzeugfirmen 
besitzt Einrichtungen zur Messung von Luftwider- 
ständen und Auftrieb (Vortrieb beim Segeln). Auch 
in der Deutschen Seewarte Hamburg befindet sich 
ein Luftkanal im Aufbau. 

An zwei Stellen treten aerodynamische Be- 


trachiungen in der Schiffahrt auf: bei der Frage 


des Lateralplans, und der Form der Segel. 

Je größer die Geschwindigkeit des Schiffes ist, 
um so kleiner darf verhältnismäßig seinLateralplan 
sein. Daher sehr großer Lateralplan beim Modell- 
segeln, und . verhältnismäßig sehr kleiner beim 
schnellsegelnden großen Schiffe, das den großen 
Lateralplan nur bei Flaute entbehrt. Eine Ausprä- 
gung aerodynamisch zweckmäßiger Flachenformen 
ist bei festem Kiel nur ‘beschränkt möglich, 
weil das Schiff auf beiden Bugen muß segeln 
können, und die Krümmung auf beiden Bugen eine 
entgegengesetzte sein müBte.BeimKielkannnur eine 
allgemein günstige Widerstandsform (Stromlinien) 
angestrebt werden, was eine im Schiffbau bekannte 
Aufgabe ist. Dagegen sind gekrümmte Flächen 
mit zweckmäßigen Profilen bei den Außenschwer- 
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tern der Besahn-Ewer, Tjalks, Küstensegler usw. 
ohne weiteres zweckmäßig, d. h. sie bewirken eine 
Verringerung der Abtrift, und auch bei den Mittel- 
schwerlern ausführbar, wenn man zwei nebenein- 
ander liegende Schwerter mit enigegengesetzter 
Krümmung abwechselnd verwendet, je nach dem 
Bug, auf dem man liegt. 

Die Abneigung, auch bei großen Seglern mit 
Schwert zu arbeiten, mag wohl in erster Reihe 
daher rühren, daß der Lateralplan hier an sich 
eine geringere Rolle spielt wegen der höheren Ge- 
schwindigkeit; dann aber von der Bequemlichkeit, 
im Herkommlichen zu bleiben, wobei der Begriff 
„großes Schiff" gleichbedeutend mit ,tiefgehend" 
ist, und endlich von dem Mangel an Unterlagen 
fur eine richlige Konstruktion. Konstrukteur und 
Schiffer fürchteten technische Schwierigkeiten, 
weil die erforderlichen aerodynamischen oder, was 
dasselbe ist, hydrodynamischen Unterlagen fehlten, 
und weil die Versteifungen für den Schwerikasten, 
die Frage seiner Zugänglichkeit usw. aus dem 
Rahmen der gewohnten Betrachtungen heraus- 
fielen. 

Revolutionärer wird die Rolle sein, die die 
Aerodynamik in der Formgebung der Segel spie- 
len wird. 

Hier wird man unterscheiden müssen zwischen 
den Segeln, die vor dem Wind und die am Wind 
benutzt werden. Beim Vordemwindsegeln handell 
es sich darum, mit der vorhandenen Segelfläche 
einen möglichst großen Winddruck (-Vortrieb) zu 
erhalten; die Aufgabe ist also die gleiche wie beim 
Fallschirm, wo man mit möglichst geringer Flache 
(Gewicht) eine möglichst starke Bremsung errei- 
chen will. Fallschirmversuche sind ungezählte 
vorhanden. Es gibt heute keinen Fallschirm, 
gleichviel ob er zum Abwerfen von Propaganda- 
schriften, zur Landung wissenschaftlicher Instru- 
mente oder zur Rettung von Menschen aus verun- 
gluckenden Luftfahrzeugen dienen soll, der nicht 
in seiner Mille ein kreisformiges Loch besäße, 
dessen Durchmesser in einem bestimmten Verhäll- 
nis zur GroBe des Fallschirms und der gewünsch- 
len Fallgeschwindigkeit stünde. Fallschirme ohne 
Loch sind unstabil, d. h. Druckmittelpunkt und 
Richtung schlenkert bei ihnen, und versucht den 
Fallschirm aufzukanten. Das gleiche ist beim Segel 
vor dem Wind der Fall. Die Zugkraft wirkt also 
` nicht in der günstigsten Richtung, sondern wech- 
sel, Da aber der Gesamidruck auf dem Segel 
je nach dem Winde stark wechselt, während die 
Fallgeschwindigkeit des Fallschirms nur zwischen 
.4 und 6 Meter schwanken soll, können die Maße 
nicht einfach mechanisch übernommen werden; 
auch wird man das Loch in Breitfock, Spinnaker, 
Großsegel usw. wahrscheinlich variierbar machen 
mussen je nach der Windstärke. Auch über die 
zweckmäßigstie Krümmung und Aufbauchung der 
. Segel vor dem Wind sind Versuche erforderlich. 

Beim Amwindsegeln handelt es sich darum, 
mil. möglichst geringem Gesamtdruck. (Flachenbe- 
lastung beim Flugzeug) einen möglichst großen 
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Vortrieb (Auftrieb beim Flugzeug) zu erhalten; 
das Segel is! eine aufgekantete Flugzeugfläche. 
Alle Entdeckungen der Aerodynamik uber günstig- 
ste Anstellwinkel, Profile usw. der Tragfächen sınd 
auch auf die Form der Segel sinngemäß ubertrag- 
bar; nur sinngemäß und nicht ohne Ueberlegung, 
weil der Wind, der auf das Segel wirkt, wechselt, 
in Richtung (Anstellwinkel) und Stärke (Geschwin- 
digkeit der Tragfläche), während bei den Trag- 
decken eines Flugzeugs zunächst konstante Ge- 
schwindigkeit und Richtung fur die Wahl des Pro- 
fils und der Flügeltiefe angenommen wird. Frei- 
lich sind auch hier Bestrebungen im Gange, ver- 
anderliche Profile einzuführen, um mit gedrossel- 
tem Motor rationell (Starkere Krümmung des Pro- 
fils) fliegen, und mil geringer Geschwindigkeit 
landen zu konnen. 


Jedes an seinen Kanten oder an seinen Ecken 
befestigte Segel deformiert sich unter dem Wind- 
druck zu einer gekrummien Fläche; aber die 
stärkste Krummung liegt nicht im vorderen Drittel, 
wo Sie aerodynamisch günstig liegen wurde, son- 
dern meist im hinteren Drittel. Die Konstruktion des 
Segels sollte anstreben, den Bauch in das vorder- 
ste Drittel zu legen, was noch am meisten bei dem 
leider nıcht seefähigen gaffellosen Segel neuerer 
Rennjachten der Fall ist. Die jetzt häufigsten Segel 
haben folgende Nachteile. Beim Gaffelsegel 
andert sich der Anstellwinkel mit der Höhe; beim 
Raasegel fehlt der Raa, an der das Segel ange- 
schlagen ist, die Profil-Krummung; beim Stag- 
segel erhält man eine hebende Komponente, die 
beim Stampfen des Schiffes wechselt, und dessen 
Schwingungen vergrößert, wenn das Segel vor 
dem Schwerpunkt des Schiffes liegt, und die 
jedenfalls stets auf Kosten des Vortriebs auftritt. 
Ein merklicher Teil aller Segel hat ferner nur die 
Korrektion des Segeldruckschwerpunktes zum 
Zweck, soll also Luvgier oder Leegier des Schiffes 
beseitigen, oder dient als Schlingersegel zur Ver- 
rıngerung des Schlingerns, ohne nennenswerten 
Vortrieb zu geben. 


Auch verstärkt sich die Ausbauchung aller 
heutigen Segel, wenn der Wind stärker wird, wäh- 
rend das Profil dann gerade flacher werden sollte. 

Auch bedeuten die heutigen Versteifungen 
und Heißvorrichtungen des Geschirrs einen so 
siarken auf Abluft und Bremsung wirkenden Luft- 
widerstand, daß von ihnen das Gitterwerk älterer 
Flugzeug-Mehrdecker (,fliegendes Drahthinder- 
nis") stark übertroffen wird. 


Diese Bremsung und Abitrift wächst mit unge- 
fahr dem Quadrat der Windgeschwindigkeit, 
kommt also vor allem bei steifen Winden in Be- 
tracht. Im übrigen kann man bezweifeln, ob mit 
den heute vorliegenden Tabellen der Konstruk- 
teur den Krängungsdruck, den der Winddruck auf 
dieses Gitlerwerk, also Tauwerk und Masten, aus- 
zuüben vermag, angenähert berechnen kann. Auch 
hier scheinen Laboratoriumswinddruckversuche an- 
gebracht. 
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Hingewiesen sei noch auf die neuere Ent- 
deckung der Aerodynamik, daß eine geschlitzte 
Profilflache (Schlitz parallel der Vorderkante), 
eine Verstärkung des Auftriebs erzielt (Entdeckung 
von Lachmann und Handley Page, siehe Bericht 
von Beiz, Zeitschrift fur Flugtechnik und Motorlufi- 
schiffahrt der Wiss. Ges. f. Luftfahrt, 1921, Heft 17, 
15. September 1921). 

Endlich sei noch besonders auf die Notkon- 
siruktion des Klüverbaums und der Vorsegel hin- 
gewiesen. Diese sind das primitive Hilfsmittel, um 
den Druckmittelpunkt der Segelflache ‚„hinzukrie- 
gen“. 

Dieses Vorgeschirr, ursprünglich. ein schräg- 
legender vorderer Mast, reicht, ganz abgesehen 
von seiner Gefährlichkeit für die Bedienung, allein 
bereits aus, dem Motor und Dampfer die lleber- 
legenhei zu sichern in belebten Gewässern und 
modernen Häfen mit Kais. 

Es ıst indessen klar, daß der Schiffbau bei 
Verwendung aerodynamischer Ueberlegungen ganz 
andre Wege gehen wird als der Flugzeugbau. Bei 
auffrischendem Wind muß die Segelflache ver- 
kleinert werden. Dies geschieht zurzeit noch auf 
zwiespallige Art und Weise: teils durch Fort- 
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nahme (Bergen) von Segeln, teils durch Reffen der 
Segel. Da letzteres mehr oder weniger vorüber- : 
gehend die Manövrierfähigkeit des Schiffes be- 
schränkt oder gar ausschaltet, wird wohl die Ent- 
wicklung mindestens bei allen größeren Schiffen 
auf den Ausbau der ersten Methode hinsteuern. 

Die augenblickliche Entwicklung scheint ferner 
das Raasegel, weil es Arbeit in den Masten und 
auf den Perden verlangt, zu verdrängen zugunsten 
solcher Segel, die von Deck aus bedient werden 
(Gaffelsegel). 

Aber auch andere praktische Gesichtspunkte 
verhindern eine rein mechanische llebernahme 
der im Flugwesen entwickelten Anschauungen in 
den Schiffbau. Vor allem die Rücksichtnahme 
auf den Seegang und seine Rückwirkung auf den 
am Schiff gespürten relativen Wind. Ferner wird 
der Wind bei krauser See turbulent — während er 
sonst über Wasserflachen gerade turbulenzfrei 
strömt — ohne daß wir über das Maß der Turbu- 
lenz und über ihre zweckmäßige Berücksichti- 
gung heute schon viel aussagen könnten. 

Es ist also eine sinngemäße Uebertragung 
der aerodynamischen Anschauungen mit geän- 
derter Entwicklungsrichtung notwendig. 


Schnelibonie Kir Marinediensi 


Gleich zu Anfang des Seekrieges wurden von der 
deutschen Marineleitung schnelle Motorboote mit mög- 
lichst großem Aktionsradius für erforderlich gehalten. 

Die ersten 22 Fahrzeuge dieser Gattung wurden im 
Jahre 1916 bei den von früheren Marinelieferungen her 
schon als leistungsfähig bekannten und für dcn Pau 
groBerer Fahrzeuge geeigneten Bootswerften Abeking 
& Rasmussen in Lemwerder, Heidtmann in Hamburg, 
l.urssen in Vegesack, Oertzwerke in Hamburg, Naglo- 
werft in Zeuthen, Rolandwerft in Hemelingen und Waap 
in Heikendorf in Auftrag gegeben. 

Da cs sich um ungewohnlich groBe, ganz neuartige 
und. mit besonders starker Maschinenanlage ausge- 
rustete Doppelschraubenboote handelte, wurden die 
betr. Boolswerften schon damals vor eine schwere 
Aufgabe gestellt, zumal noch die sonstigen durch den 
Krieg verursachten allgemeinen Schwierigkeiten infolge 
Mangels an gecignelem Personal, Baustoffen usw. di. 
Arbeiten ungünstig beeinflußte. 

Da auch die Motoren für diese Boote zur Zeit in- 


folge der großen Belastung unserer Motorenfabriken 


mit anderen Kriegsarbeiten größtenteils nicht recht- 
zeitig geliefert werden konnten, ergab sich für die 
ersten Boote ganz von selbst eine erheblich längere 
Lieferzeit, als bei ihrer Inbaugabe angenommen worden 
war. Sie wurden u. a. besonders fur den Minendienst, 
für den Reichswasserschutz usw. nuizbar gemacht. 
Die erste Reihe dieser Boote, von denen 16 als Zwei- 
schrauben- und 6 Stück als Dreischraubenschiffe ge- 
baut waren, bilden die kleinere Ausführung mit elwa 
26 m Länge. Die Motoren für diese Boote waren von 
den Firmen Benz, Mannheim, Daimler, Marienfelde und 
Gasmotorenfabrik Deutz geliefert worden. 

Auf Grund der sorgfältig gesammelten Betriebser- 
fahrungen mit diesen Booten wurde Ausgang 1917 eine 
weitere Anzahl größerer Boote in Auftrag gegeben, 


wozu außer den bereits genannten Firmen noch die 
bewährten Bootswerflen von Hacht, Hamburg, Kremer 
Sohn, Elmshorn, Schuldt, Stralsund, Havighorst, Blu- 
menthal, Holtz, Harburg, und die Elbewerft mit heran- 
gezogen wurden. Ein Teil davon mußte bei Kriegs- 
beendigung leider wieder zurückgezogen werden. 
12 neue Boote sind aber fertiggestellt und inzwischen 
schon von der Marine, hauptsächlich wohl für den 
Minenräumdienst, übernommen worden. 

Der Ausarbeitung der Projekte und Bauvorschriften 
fur die neuen Boote wurde von den in Betracht kom- 
menden Behörden zur Schaffung möglichst vollkomme- 
ner und seetüchtiger Fahrzeuge die denkbar größte 
Sorgfalt gewidmet. Nicht höchste Geschwindigkeit, 
sondern in erster Linie gute Seefähigkeit war die Haupt, 
forderung. Ganz besonderer Wert wurde aber mit 
Rücksicht auf die Arbeit der Boote in den gefährlichen 
Minenfeldern und eine ausreichende Betriebssicherheit 
der Maschinenanlage gelegt. Alle Einzelheiten hier- 
über wurden unter Heranziehung aller Beteiligten in 
ausführlichen und scharfen Bauvorschriffen sowohl für 
die Motoren selbst als auch für ihren Einbau zusammen- 
gefaßt. 

Dagegen war es den einzelnen Dooiswettlen: ge- 
stattet worden, die Linien sowie die Raumverteilung in 
den Booten unter Beachtung der grundsätzlichen Vor- 
schriften nach eigenem Ermessen zu wählen bzw. an- 
zuordnen. Daher gleichen sich auch die neuen Boote 
nicht wie ein Ei dem anderen, sondern weichen in ihren 
Linien und Raumverteilungen etwas voneinander ab. 

So sind in den neuen Booten Fahrzeuge entstan- 
den, die wohl wert sein dürften, zur Belebung des deut- 
schen Motoren- und Bootsbaues und zur Kennzeich- 
nung ihrer hervorragenden Leistungsfähigkeit Fach- 
kreisen und sonstigen Interessenten durch eine nähere 
Beschreibung bekannt zu werden. 


[7 


De Cut "Ae elt feelt 


Nr. 4/5 | SCHIFFBAU | Seite 113 


Von den 12 neuen Booten sind je 2 Stück’ auf 
den nachfolgenden Boolswerflen erbaut worden: 


Abeking & Rasmussen, Lemwerder-Bremen, 
Heidtimann, Hamburg, 

Lürssen, Vegesack, 

Oertzwerke, Hamburg, 

Rolandwerft, Hemelingen, 

Waap, Heikendorf. 


Während die beiden von den Oerlzwerken gelie- 
ferten Boote nach dem bei dieser Werft üblichen Naht- 
spanten-System aus Mahagoniholz und die von der 
Rolandwerft gelieferten aus Eiche doppelkarwel er- 
baut sind, haben die übrigen Bootsweriten fiir ihre 
Boote die Bauart Eiche diagonal-karwel gewählt. 

Die  durchschnittlichen Hauptabmessungen der 
‚Boote sind: 


Lange uber alles 31 m, 
Breite auf Planken 4,4 m, 
Konstr.-Tiefgang 1,2 m, größter Tiefgang 1,5 m, 
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Freibord vorn 2,2 m, Mitte 1,7 m, hinten 1,5 m, 
Wasserverdrängung bei voller Ausrüstung 60 1, 
Maschinenleistung 500 PSe, 

mittlere Schiffsgeschwindigkeit 14 sm, 
Aktionsradius 910 sm, entspr. 65 Fahrtstunden. 


Abb. 1 zeigt Boot 20 (Bootswerft Heidtmann, Ham- 
burg), während der Probefahrt auf der Elbe. 

Für die Unterbringung der aus 16 Köpfen be- 
stehenden Besatzung sind alle auch für ständigen Auf- 
enthalt an Bord und für längere Seereisen erforder- 
lichen Einrichtungen und Bequemlichkeiten vorgesehen 
worden (siehe Einrichtungsplan Bild 3). 

Eines der von der Bootswerft Abeking & Ras- 
mussen erbauten Boote ist aus den Abb. 2 bis 4, der 
dazugehörige Linienriß aus Abb. 5 und 6 ersichtlich. 

Alle Wohnraume sowie der Maschinenraum werden 
durch eine vom Wasserheizungswerk in Bremen gelie- 
ferte und eingebaute Zentral-Niederdruck-Warmwasser- 
heizung geheizl. Der Heizkessel hierfür ist mil dem 
Küchenherd vereinigt, der so doppelseitig ‚eingerichtet 
ist, daß gleichzeitig geheizt und gekocht oder bei war- 
mer Witterung nur gekocht werden kann. 

Die Beleuchtung aller Räume, der Positionslater- 
nen, des Kompasses ist elektrisch, worüber nachher 


. jen, um die Triebwerksteile mit Pleuelstangen, Kurbel- 


noch nähere Ausführungen folgen. Außerdem sind im 
Blechaufbau über dem Maschinenraum noch vier Not- 
lampen für Petroleumbeleuchtung fest eingebaut. 


Wie schon vorher erwähnt, mußte in Ansehung der 
Arbeit der Boote in den gefährlichen Minenfeldern auf 
eine äußerst betriebssichere Maschinenanlage ganz be- 
sondere Rücksicht genommen werden. 


Eine hohe Maschinenleistung neben einem möglichsi 
geringen Eigengewicht der Motoren war zur Erzielung 
einer ausreichenden Schiffsgeschwindigkeit anzustreben. 
Daher wurden auch keine Dieselmotoren, sondern für 
jedes Boot zwei Stück Explosionsmotoren für Benzin 
oder Benzol von je 250 PSe Leistung bei 500 minut- 
lichen Umdrehungen, welche den gestellten Anforde ` 
rungen am meisten entsprachen, gewahlt. 


Während auf,den Booten 1 bis 22 die Motoren noch 
mit Wendegelrieben für die Umsteuerung ausgerüstet 
werden mußten, konnten die neuen Boote bereits alle 
mit direkt umsteuerbaren Explosionsmotoren versehen 


werden. Diese Motoren waren von der Firma Benz 
& Cie., Mannheim, auf Anregung der Marine aus einem 
Sechszylinder-Schiffsdieselmotor von 135 PSe Leistung 
bei 450 minutlichen Umdrehungen entwickelt worden. 
Die Leistungssteigerung von 135 auf 250 PSe wurde 
erreicht durch Erhöhung der Drehzahl von 450 auf 500 
und Vergrößerung des Kolbendurchmessers von 200 auf 
250 mm. Der Kolbenhub von 250 mm wurde beibehal- 


wellen sowie die Kurbelgehause verwenden zu konnen. 


Die in ganz kurzer Zeit und unter den denkbar 
schwierigsten Verhältnissen wahrend des Krieges er- 
folgte Entwicklung und Fertigstellung einer großen An- 
zahl dieser neuartigen und äußerst betriebssicheren 
Motoren ist jedenfalls ein Beweis für die hervorragende 
Leistungsfähigkeit des deutschen Motorenbaues im all- 
gemeinen und der Firma Benz & Cie. in Mannheim im 
besonderen. 

Die Motoren haben die Typenbezeichnung BSu 25. 
Es sind sechszylindrige Viertakt-Explosionsmotoren für 
Benzin oder Benzolbetrieb, mit zwei Zenithvergasern, 
zwei Zundapparaten für Vorwärts und einem solchen für 
Rückwärtsgang mit den entsprechenden Reihen Zünd- 
kerzen, Umlaufschmierung und Unterwasserauspuff. 
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Jeder Motor wiegt in betriebsfertigem Zustande, 
d. h. mit Lufflasche, Reibungskupplung, Drucklager, Fil- 
lern usw. rund 5000 kg, also 20 kg pro PSe. 

Anlassen und Umsteuern erfolgt durch Preßluft, die 
durch den an jedem Motor angebauten Hauptkompres- 
sor für 60 Atm. oder durch einen besonderen Molor- 
Hilfskompressor für 12 Atm. erzeugt und in zwei an 
den Bordseiten untergebrachten nahtlos gezogenen 
eisernen AnlaBlufiflaschen von 150 ] Inhalt aufgespei- 
chert wird. 
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- die Zylinder gesaugt wird. Sobald etwa 120 Umdre- 
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Abb. 2 bis 4 
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kungen mit Druckluft erreicht sind, ist das Handrad 
langsam in betriebsstellung zu drehen, wodurch die 
Zündung eingeschaltet, die Anlaßluft durch Schließen 
der Anläßventfile und des Manöverventils abgestellt 
und der normale Betrieb des Motors erreicht wird. 
Für die Umsteuerung des Motors ist für jede Dreh- 
richtung ein besonderer Nockensatz auf der verschieb- 
baren Steuerwelle vorhanden. Ihre Verschiebung durch 
einen Handhebel ist aber nur möglich, wenn das Hand- : 
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Abb. 5 und 6 


Beim Anlassen wird durch Drehen des lHandrades 
in die Anlaßstellung eins der im Zylinderkopf sitzenden 
Anlaßventile aufgedruckt und gleichzeitig das mit der 
Anlaßflasche verbundene Manöverventil geöffnet. Die 
Anlaßluft tritt nun aus der Flasche über das Manöver- 
ventil und einem die AnlaBluft auf 14 bis 15 Atm. redu- 
zierenden Druckminderer in das jeweilig nur während 
des Expansionshubes geöffnete Anlaßventil, wodurch 
der Kolben nach unten getrieben wird und den Motor 
in Drehung versetzt. Ein- und Auslaßventile arbeiten 
sofort normal mit, so: daß die verbrauchte Anlaßluft 
durch die Auslaßventile austreten kann, wahrend durch 
die Einlaßventile sofort aus den Vergasern Gemisch in 


rad auf Stoppstellung. sieht. Soll der Motor umge- 
steuert werden, so ist zunächst das Handrad in Stopp- 


stellung zu drehen, wodurch die Zündung ausgeschaltet ` 


und die Ventilhebel von den Nocken abgehoben wer- 
den. B 

Um zu verhindern, daß ein gestoppter Molor bei 
fahrendem Boot durch den Fahrtstrom und Propeller- - 
schub gedreht wird, ist am Schwungrad eine Band- . 
bremse angeordnet, welche beim Drehen des Hand- 
rades in Stopplage zwangläufig angezogen wird und 
den Motor in vier bis fünf Sekunden von voller Fahrt 
heraus zum Stillstand bringt. Sobald der Motor zum 
Stillstand gekommen ist, erfolgt die Verschiebung der 
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Steuerwelle. Dann wird der Motor durch Drehen des 
Handrades in die Anlaßstellung, wie vorher beschrie- 
ben, durch Preßluft angelassen. Das Umsteuern eines 
Motors von „Voll voraus“ auf „Voll zurück" ist in 8 bis 
10 Sekunden ausführbar. 


Eine weitere Eigenart der Boote ist der ursprüng- 
lich aus rein militärischen Gründen geforderte Unter- 
wasserauspuff. Zur Dämpfung des Auspuffgeräusches 
und um die Boote durch die Auspuffgase auf See nicht 
schon von weitem kenntlich zu machen, werden die 
Auspuffgase zunächst in den wassergekühlten Aus- 
pufftopf und dann vermischt mit einem Teil des aus- 
tretenden Kuhlwassers 30 bis 40 cm unterhalb der in 
Fahrt sich ergebenden Wellenlinie ins Wasser abge- 
leitet. Diese Anordnung hat sich gut bewährt. Die 
Leistungsverminderung der Motoren infolge des Unter- 
wasserauspuffs ist, wie durch cingehende Versuche auf 
dem Probierstand der Firma Benz & Cie. festigesiellt 
worden ist, so geringfügig, etwa 4 bis 5%, daB sie 
allein schon mit Rücksicht auf die Annehmlichkeiten des 
Unterwasserauspuffs für das PBordpersonal gern in 
Kauf genommen werden kann. 


Jeder Motor ist mit einer in das Schwungrad ein- 
gebauten Reibungskupplung der Firma Lohmann & 
Stolterfoth versehen, an welche sich die Wellenleitung, 
bestehend aus Druckwelle mit Kugeldrucklager, Zwi. 
schenwelle und Schraubenwelle anschließt. 


Zur Aufnahme etwaiger Durchbiegungen der hol- 
zernen Bootskörper sind in jede Wellenleitung zwei 
Kıeuzgelenkkupplungen eingebaut. Der kleinste Durch- 
messer der Wellenleitung beträgt 80 mm. Die Propeller 
sind dreiflügclig. Sie haben einen Durchmesser von 
1 m und eine konstante Steigung von 1,15 bis 1,2 m. 
Alle Teile der Wellenleitung bis auf die aus Weib- 
metall angefertigten Stevenrohrbüchsen sowie dic Pro- 
peller sind zur Vermeidung von Korrosionserscheinun- 
gen aus Stahl hergestellt. Die vollständigen Wellen- 
leitungen sind für die von den Oertzwerken erbauten 
Boote von der Firma Zeise, Altona, für die übrigen 
Boote von der Firma Deurer & Kaufmann, Hamburg, 
geliefert worden. Die Propeller hat die Reichswerfl, 
Kiel, geliefert. 

Für die Brennstofflagerung sind fünf Vorrats- und 
zwei Betriebsbehälter angeordnet. Die Behälter 
sind aus Eisen geschweißt hergestellt und vor dem 
Einbau mit 0,4 Atm. Wasserdruck auf Dichtigkeit 
geprüft worden. Der Gesamtinhalt beträgt 10000 |l 
== rund 8500 kg Benzol. Die Füllung aller Behälter 
erfolgt von Deck aus durch besondere ins Deck ein- 
gelassene Füllstutzen. Durch 8 mm lichte Rohre stehen 
sämtliche Brennstoffbehälter zwecks Entlüftung mit der 
freien Atmosphäre dauernd in Verbindung. Die funt 
Brennstoffvorratsbehälter sind durch eine Rohrring- 
leitung von etwa 30 mm |. © unter Einschaltung von 
Absperrventilen so miteinander verbunden, daß jeder 
Behälter einzeln abgesperrt werden kann. Von dieser 
Ringleitung zweigt auf jeder Bordseite ein Rohrstrang 
ach dem zugehörigen Betriebsbehälter ab, der durch 
eine in diesen Rohrstrang eingeschaltete Handflugel- 
pumpe aus einem beliebigen Vorratsbehälter aufgetüulll 
werden kann. Die beiden Betriebsbehälter von je 400 | 
Inhalt sind vorn im Maschinenraum so hoch angeordnet, 
daß der Brennstoff den Vergasern mit eigenem Ge- 
fälle über ein wahrend des Betriebes umschaltbares, 
für beide Motoren gemeinschaftliches Doppelfiller zu- 


fließt. 


Die Brennstoffzuleiitung aus den beiden Betriebs- 
behältern ist mit den nötigen Absperrorganen so an- 
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geordnet, daß für den Betrieb der Motoren einzeln oder 
zusammen ein beliebiger Beitriebsbehälter oder beide 
zugleich benutzt werden können. 

Für das Schmierol ist auf jeder Bordseilc ein eiser- 
ner deschweißter Oelvorratsbehalter von 200 1 Inhalt 
vorgesehen. Ferner sind Oelsammelbehälter angeord- 
nef, welche das aus den Motoren zurückfließende Oel 
aufnehmen und daher möglichst tief im Boot gelagert 
sein müssen. Aus diesen Oelsammelbehaltern saugt die 
an jedem Motor sitzende Zahnradpumpe und drücki 
das Oel durch ein Schmieröldoppelfilter und durch den 
Oelkühler in das Oelverteilungsrohr, von wo es zu den 
Orundlagern, durch die hohle Kurbelwelle zu den Kur- 
bellagern usw. gedrückt wird. Das abtropfende bzw. 
überschüssige Oel sammelt sich im Kurbelgehause, von 
wo es wieder in den Oelsammelbehälter zurückfließ!. 
Letzterer kann nach Bedarf aus den Vorratsbehältern 
nachgefüllt werden. Beim Versagen einer Zahnrad- 
pumpe kann der Betrieb durch einc Handflügelpumpe, 
welche ebenfalls aus dem Oelsammelbchalter saugt 
und wie die Zahnradpumpe in das Oelverteilerrohr 
drückt, einige Zeit notdürftig aufrecht erhalten werden. 


Für die Kühlung der Motoren ist je ein Bodenventil 
vorgesehen, aus dem die Kühlwasserpumpe des betr. 
Motors das Seewasser durch einen eisernen Schlamm- 
kasten ansaugt und durch den Motor teils sichibar zur 
ständigen Kontrolle in einen Trichter nach außenbords, 


teils in die Unterwasserauspuffleitung druckt. Kuhl- 
wasser- und Lenzpumpen eines Motors sind völlig 
gleich ausgeführte Kolbenpumpen. Sie sind durch 


leicht umschaltbare Hähne in der :Saug- und Druck- 
leitung so verbunden, daß beim Versagen einer Kühl- 
wasserpumpe die Lenzpumpe ihre Funktionen übernch- 
men kann. Zum Lenzen des Bootes dienen außer den 
beiden Hauptmotorlenzpumpen noch die an den Motor- 
nilfskompressor angekuppelte Zentrifugallenzpumpe so- 
wie eine Handlenz-Flügelpumpe. Letztere ist am Ma- 
schinenraumaufbau innen so hoch angeordnet, daß ihre 
Bedienung nur von Deck aus erfolgen kann, damit uber- 
flutete Räume auch von außen leer gepumpt werden 
können. Jede der vorgenannten vier Lenzpumpen kann 
wahlweise durch entsprechende Schaltung des Lenz- 
Ventilkastens aus jeder der vier Abteilungen (Stau- 
raum, achlere Wohnräume, Maschinenraum und Vor‘ 
schiff des Bootes saugen. Alle Lenzsaugleitungen sind 
mit Saugekörben und Fußventil versehen. 


Fur die von den Hauptmotoren unabhängige Erzeu- 
gung von AnlaBluft bei völlig entleerten AnlaBflaschen 
ist ein Motor-Hilfskompressor im Maschinenraum auf- 
gestellt, der außerdem noch die Zentrifugallenzpumpe 
und die von der Schiffsunion, Berlin, gelieferte Gleich 
sirom - Compound - Beleuchlungs - Dynamo von 0,4 kW 
bei 12 Volt Spannung antreibt. 

Der ebenfalls von der Firma Benz & Cic. mit der 
Dynamo zusammengebaut gelieferte Benzolmotor des 
Hilfskompressors ist ein ceinzylindriger Viertaktmotor 
von 3 PS Leistung bci rund 1000 minutlichen Umdre- 
hungen. 

Der einstufige Hilfskompressor erzeugt Anlaßluft 
bis zu 12 Atm. Spannung, was fur mehrmaliges Anlassen 
der Hauptmotoren schon genügt, da diese noch bei 
6 Atm. AnlaBdruck sicher in Gang gesetzt werden kon- 
nen. Sobald dic Hauptmotoren laufen ' sie mil 
ihren zugehörigen Kompressoren die Anlaßflaschen auf 
den normalen Druck von 60 Atm. aufpumpen, was ctwa 
15 Minuten Betriebszeit bei rund 500 minutlichen Um- 
dıehungen erfordert. Der Inhalt einer AnlaBflasche ist 
mit 150 I reichlich bemessen. Der eingekuppelte Motor 
wurde z. B. 22 mal umgesteuert, ohne daß der Luftvor- 
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rat im Anlaßgefäß wahrend.der zwischen den einzelnen 
Umsteuermanövern liegenden Zeit ergänzt wurde. Der 


Druck in der Flasche fiel hierbei von 60 auf 35 Atm, 


so daß noch weit mehr Umsteuermanöver möglich ge- 
wesen waren. Dieses Verhältnis wird natürlich noch 
erheblich günstiger, wenn der Kompressor eingeschaltet 
bleibt, d. h. in den Zwischenzeiten einen Teil der ver- 
brauchten Anlaßluft wieder ergänzen kann. Die vom 
Hilfskompressor erzeugte Preßluft kann wahlweise in 
cine der beiden Anlaßlufiflaschen geleitet werden, die 
so miteinander durch eine Rohrleitung verbunden sind, 
daß auch aus einer Anlaßflasche Preßluft in die andere 
übergeschleuBt werden kann. ` 

Die Beleuchtungsdynamo arbeitet ohne Akkumula- 
torenbatterie über zwei Sicherungskaslen und einer im 
Maschinenraum angebrachten Schalttafel unmittelbar 
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Als mittlere EE E aus den Probefahr- 
len mit den 12 Booten seien folgende genannt: ` 


Normale Drehzahl der Motoren 500 i. d. M, 
Leistung beider Maschinen 500 PSe, E 
Brennstoffverbrauch für die DSe und Stunde 0.260 I | 
milllere Geschwindigkeit 14,5 sm, 
höchste Drehzahl 530 i. d. M., | 
niedrigste Drehzahl 120 i. d. M, 
erreichte Hochstgeschwindigkeit 16 sm. 


Die neuen Boote können wohl mit Recht als an- 
sehnliche, gut durchdachte und mit allen Einrichtungen 
fur äußerste Betriebssicherheit versehene seetüchtige 
Motor-Fahrzeuge bezeichnet werden, die, falls die 
Marine für sie nach Beendigung der Minenräumarbeiten 
keine Verwendung mehr haben sollte, sich sehr gut als 
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Abb. 7 bis 9 


auf vier Stromkreise für Vorschiff, Achterschiff, Ma- 
schinenraum und Signallaternen. Außerdem hat jedes 
Boot auf dem Vorderdeck noch einen Glühlampensignal- 
scheinwerfer, der beim Einlaufen, Benzolübernahme bei 
Dunkelheit usw. auch zum Beleuchten gebraucht werden 
kann. Für die Bbefehlsübermilllung nach der Maschine 
sind zwei Maschinentelegraphen und eine elektrische 
Signalglocke vorgesehen. Für die Signalgebung ist 
eine Lufipfeife, für die im Maschinenraum eine beson- 
dere mit den AnlaBflaschen in Verbindung stehende 
Lufiflasche angeordnet ist, vorhanden. Eine Hand- 
ankerwinde auf dem Vordeck sowie eine Werkbank mit 
Schraubstock und Werkzeugschrank im Maschinenraum 
vervollständigen die Einrichtung der Boote. 

Bei den mit jedem Boot vor der Abnahme vorge- 
nommenen eingehenden Erprobungen und Probefahrten, 
haben sich die Boote als gute, seetüchtige Fahrzeuge, 
die Motorenanlagen als betriebssicher und leicht bedien - 
bar in jeder Beziehung out bewährt. 


Aufsichts-Fahrzeuge für den Zoll- und Dolizeidienst 


. sowie für den Fischereischutz eignen würden. 


Alle für ihren Bau herangezogenen Bootswerften 
haben sich der anfänglich reichlich schwierig erschei- 
nenden Aufgabe trotz Krieg, Revolution, Streiks usw. 
als durchaus gewachsen gezeigt. 

Die Tatsache der unter den sehwierigsten Verhält- 
nissen erfolgten Fertigstellung der Boote geben uns 
den Lichtblick, daß neben dem deutschen Motorenbau 
auch der deutsche Bootsbau irolz der für uns so un- 
glücklichen Kriegsfolgen von seiner alten Leistungs- 
fähigkeit noch nichts eingebüßt hat. 

Zum Schluß dürfte noch erwähnenswert sein, daß: 
die bekannte Boots- und Jachtwerfi Abeking A Ras- 
mussen bereits für den Fall, daß die Boote nicht mehr 
alle von der Marine übernommen wären, das aus den 
Abb. 7 bis 9 ersichtliche Projekt des limbaues eines > 
halle. in eine Doppelschrauben-Motorjacht ausgearbeitet: 
alle 
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Schiffsaufzug der Moore Shipbuilding 
Company, Oakland, California 
(Aus Marine Engineering, Oktober 1921.) 


Die Moore Shipbuilding Company in Oakland, Cali- 
fornien, hat außer 2 Schwimmdocks von je etwa 
12200} Tragfähigkeit, die zu einem 
Dock von etwa 215001 Tragfähig- 
keit zum Docken von Schiffen von 
700 = 213m vereinigt werden kön- 
nen, noch 3 Aufzüge in Betrieb. Der 
älteste Aufzug wurde im Jahre 
1919 umgebaut, um Schiffe bis zu 
einem Gewicht von 53001 auf- 
schleppen zu können. Zu jener Zeit 
war dies der größte Schiffsaufzug 
der Welt. Im Jahre 1920 wurden 
zwei größere Schiffsaufzüge hinzu- 
gebaut, der eine, um Schiffe von 
7600t aufzuschleppen, der andere 
für Schiffe von 8100 t. Diese neuen 
Aufzuge konnen Schiffe bis zu 
300' = 152 m Länge, das sind große 
Frachtdampfer und Tankschiffe von 
normalen Abmessungen, selbst mil 
leilweiser Ladung und Brennstoff 
an Bord aufnehmen. 

Die Baukosten und Bauzeiten 
solcher Aufzüge sind im Vergleich 
zu den Baukosten und -zeiten 
anderer Docks gering. Dazu kommt 
noch, daß sie im Betriebe billig und 
schnell arbeiten. Die Zeit vom 
Augenblick des Verholens in das 
Dock bis zum Beenden des Auf- 
schleppens beträgt ım Mittel etwa 
40 Minuten. 

Abb. 3 zeigt die Gesamtanlage 
des Aufzuges. Jeder Aufzug besteht 
aus einem Wagen von ungefähr 
500° — 152 m Länge und 76 — 25m 
lichter Weite, aus einer geneigien 
Bahn, auf welcher dieser Wagen 
sich bewegt und aus der eigent- 
lichen Aufschleppvorrichtung, das 
sind die Zugketten und die Auf- 
schleppwinde. Die Ketten sind aus 
besonderem Eisen hergestellt, die 
Glieder sind mit der Hand ge- 
schweißt und sorgfältig geprüft 
worden, — Abb. 1 gibt eine Ansicht 
der KeHen- und Windenanlage. 

Die Winden sind auf der Werft 
der Moore Shipbuilding Comp. gebaut. 
Sie werden von einem 500pferdigen 
Motor angetrieben, der 450 Umdrehungen in der Minute 
macht. Die elektrische Anlage ist von der Gene- 
ral Electric Company, Schenectady N. Y. geliefert. Die 
Geschwindigkeitsverminderung geschieht durch drei- 
fache Uebersetzung. Alle Teile des UÜebersetzungsge- 
triebes sind aus Stahl. Die schnell laufenden Teile des 
Uebersetzungsgetriebes, die die Motorgeschwindigkeit 
herabsetzen, sind eingeschnitten, und die langsamer 
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laufenden Teile, die die Kettenräder treiben, sind gegos- 
sen und dann bearbeitet. Beim Herablassen des Schif- 
fes werden Bremsen eingeschaltet, die ein Durchgehen 
der Maschinen verhindern, so daß die Handbremse und 
die mit Luft angetriebene Bandbremse nur zum Stoppen 
oder im Notfall gebraucht werden. Eine Klauenkupp- 
lung in Verbindung mit einem Zahnradgetriebe gestattet 


Abb. 1. Ansicht des Aufzuges Nr. 2 mil der Aufzugswinde, der Kellenanordnung und dem Wagen 


eine Regulierung der Geschwindigkeit. des Wagens, so 
daß große Schiffe mit einer Geschwindigkeit von 16° — 
4,8 m in der Minute aufgeschleppt werden, kleinere 
Schiffe mit einer Geschwindigkeit von etwa 28 — 8,5m 
in der Minute. 

Die Wagen sind an der Seite mit Stándern versehen, 
auf denen eine Plattform entlang läuft, die immer über 
den Wasserspiegel hinausragt. ` Auf dieser Plattform 
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Abb.4, Aufschleppwagen 


stehen Handwinden zum Bewegen der Kimmstapel und 
elektrische Spille, um die Schiffe über dem Wagen zu 
verholen und in die Mittellinie der Kielstapel zu bringen. 
Die beiden neuen Schiffsaufzüge liegen nebeneinander. 
Zwischen beiden liegen die elektrischen Siromzufüh- 
rungskabel, von denen durch Kontakte der Strom für die 
Beleuchtung des Schiffes und die elektrischen Spill- 
anlagen abgenommen wird. Für den Verkehr des Dock- 
meisters mit dem Maschinisten im Windenhäuschen ist 


eine besondere Signalleitung vorhanden. Die Stromzu- 
führungsdrähte liegen lose auf den Isolatoren. 

Die Mekapparate zur Prüfung der Aufschleppge- 
schwindigkeit haben sich glänzend bewährt, indem sie 
sehr gleichförmig und stufenweise die Zunahme und Ab- 
nahme der Beschleunigungen anzeigen, wodurch plötz- 
liche Stöße und lleberbeanspruchungen vermieden wer- 
den, die bei stufenweiser Zunahme der Geschwindigkeit 
entstehen. 


AARIN: Google 


| 
f 
L 
L 
| 


\ : e 


Nr. 4/5 


Neuer Fracht- und Passagierdampfer 
„Sophokles“ 
der Messrs. Geo. Thompson and Co. Ltd., London. 
(Aus „The Shipping World“, 28. September 1921.) 


Auf der Werft von Harland & Wolff in Belfast ist der 
Zweischraubenfracht- und Passagierdampfer „Sophok- 
les“ kürzlich abgelaufen. Das Schiff ist 
500° — 152,4 m lang, 63 = 192 m breii und 
hat eine Seitenhöhe von 35 5" = 10,744 m 
bei einem Bruttoraumgehalt von 12 500 ts 
engl. Zehn wasserdichte Schotte teilen 
das Schiff in elf Abteilungen. Der Doppel- 
boden erstreckt sich von vorne bis hinten 
und ist zur Aufnahme von Frischwasser 
oder Ballastwasser bestimmt. Die Tanks 
Nr. 3 und 7 dienen entweder als Oelbun- 
ker oder Wasserballasttanks; die Vor- 
und Hinterpiek nur als Ballasttanks. 


Das Schiff kann 150 Fahrgäste I. Kl. 
und 424 Fahrgäste Ill. Kl. aufnehmen. Die 
Wohnräume sind mit allen Bequemlich- 
keiten ausgerüstet. Der Speisesaal !. Kl. 
vorne auf dem Oberdeck hat 106 Sitz- 
plätze. Im Brückendeck hinten liegt das 
Rauchzimmer I. KI, neben dem Rauchzim- 
mer eine Veranda. Bibliothek und Loggia 
|l. Kl. liegen vorne auf dem Bruckendeck. 
Die Wohnräume der I. Kl. liegen ım 
Brücken- und Shelterdeck, sie sind mil 
ein, zwei oder drei Betten versehen. Der 
Speisesaal Ill. Kl. mit 192 Sitzplätzen liegt 
im Oberdeck. 

Das Schiff erhält 4 Lademasten mit 18 Ladebäumen, 
die eine Tragfähigkeit von 5 bis 30 ts haben. Sämtliche 
Winden sind elektrisch betrieben. Die elektrische An- 
lage besteht aus zwei Turbogeneratoren von je 150 kW 
und einer Dieselmaschine von 75 kW, die oberhalb der 
Wasserlinie aufgestellt isl. Das Schiff ist in allen 
Räumen elektrisch beleuchtet. Die Rudermaschine nach 
dem Wilson-Pirrictype ist elektrisch angetrieben, eben- 


Universal-Schraubenschlüssel 
„Berla“ 


In dem liniversal-Schraubenschlussel 
„Berla“ der Berla Werkzeugindustrie ist ein Werk- 
zeug von unverwuüstlicher Konstruktion geschaffen, der 
eine Kraflleistung wie ein feststehender Schrauben- 
schlüssel hat. Keine Druckrückwirkung auf die Hand. 
Einhändige augenblickliche Verstellbarkeit durch An- 
heben und Verschieben des Hebels. Sicheres Arbeiten, 
da Abgleiten unmöglich. Knarrenartiges Nachgreifen 
auch bei den größten Schraubenmuttern. 


Dieser llniversal-Schraubenschlussel hat gegenuber 
anderen Konstruktionen folgende Vorzuge: Durch die 
starke Verzahnung ist ein Abnutzen der Zähne daher 
auch ein Unbrauchbarwerden der Schlussel nach kurzer 
Zeit und selbst bei stärkster Beanspruchung unmöglich. 
Der Schlüssel besitzt nur einen Mechanikerkasten und 
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für Schiffbau und Werftbetriebe 
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so die Bilgepumpen, die Drehmaschinen der Antriebs- 
turbinen und viele andere Hilfsmaschinen im Mäschinen- 
raum und an anderen Stellen des Schiffes. 

Die Hauptmaschinenanlage besteht aus Turbinen 
nach dem „Brown-Curtis Compound-System", die mit 
Zahnradübersetzung auf die Schraubenwellen arbeiten. 
Jede Propellerwelle ist von einer Hochdruck- und einer 
Niederdruckturbine angetrieben. Eine Rückwärtsturbine 


Neuer Frachl- und Passagierdampfer „Sophokles“ 


ist im Gehäuse jeder Niederdruckturbine vorhanden. Die 
Hilfspumpen sind unabhängig von den Hauptmaschinen. 
Der Dampf wird in 5 Zylinderkesseln erzeugt, ın 4 Dop- 
pelendern und einem Einender. Zur Erhöhung der Wirt- 
schaHlichkeit sind Ueberhitzer eingebaut. Der uber- 
hitzte Dampf wird sowohl für Hauptmaschinen wie fur 
Hilfsmaschinen verwendet. Das Schiff ıst mit Kreuzer- 
heck versehen. 


infolgedessen einen sehr langen Hebel. Dieser ist durch 
versenkte Nieten sauber in dem Mechanikerkasten be- 
festigt, so daß ein Aufbiegen des Hebels ausgeschlossen 
isl. Die bei anderen Konstruktionen vorhandene Spiral- 
feder fehlt diesem Schlussel, welche den Hebel sonst 
an den Schaft heranzieht. 

Infolgedessen muß man bei diesen Schlusseln beide 
Hände zum Oeffnen des Schlussels verwenden. Beim 
Universalschlussel liegt in dem Hebel eine einfache 
Druckfeder, die durch Lösen des Haltestifts jederzeit 
von dem Schlosser gelost und ohne weiteres nachge- 
spannt werden kann. Diese Feder zieht den Hebel nicht 
an den Schaft heran, sondern druckt ıhn ab. 

Dadurch ist eine augenblickliche einhändige Ver- 
stellbarkeit des Schlüssels ermöglicht. Der Schlüssel 
besitzt einen Vorschub von 7 mm, wodurch es möglich 
ist, abgearbeitete Muttern jeder Größe zwischen den 
normalen Massen zu fassen. 
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Die Kraftwirkung in dem Schaft ist der Kraftwir- 
kung in dem Hebel vollständig gleich, so daB keine 
Druckwirkung des Hebels auf die Hand erfolgt. Der 
Schlüssel drückt sich also beim Arbeiten nicht auf, son- 
dern arbeitet sich im Gegenteil an dem 
zu bearbeitenden Gegenstand (Schrau- 
benmutter) fest. Der Schlüssel ist mit 
einem Wort gesagt ein Ersatz-Eng- 


lander. NE 
Gelenk- 
spindelbohrmaschinen 
Zur Verbesserung einer rationellen 
Arbeitsweise in. der Werkstatt dienen 
die Mehrfachmaschinen, in erster Linie 
die in den nachfolgenden Abbildungen wiedergegebenen 
Gelenkspindelbohrmaschinen der Firma 
Dresdner Bohrmaschinenfabrik Bernhard Fischer, Dres- 
den-N. 
Als besonderer 


Vorteil dieser Gelenkspindelbohr- 


maschinen kann erwähnt werden, daß die Kugelgelenk- 
wellen dauernd ın Oel laufen, welches während des Be- 
Iriebes nicht aus dem Gelenk geschleudert wird. Ferner 
ist zu beachten, daß die Lager fur die Bohrspindeln nicht 
breiter auftragen, als die Halter für die Gelenkspindeln 
Die Spindeln sind demnach sehr eng zu- 


stark sind. 


Abb, 1 
Oclenkspindelbohrmaschinen 
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Universal-Schraubenschlussel „Berla“ 


sammenstellbar, gleichviel ob in einer Linie, im Zick- 
zack oder im Kreise. Hierbei ist zu erwähnen, daß für 
die Anordnung der Spindeln im Kreise oder in gerader 
Linie keine besondere Maschine erforderlich ist. Es 
lassen sich also die Spindeln im Kreise wie in gerader 
Linie mit jeder Maschine anordnen. Für die Höhenver- 
stellung zum Ausgleich der Bohrer ist das Lager am 
Halter verstellbar, und zwar können die Spindeln ohne 
besondere Mühe durch Lösen und Drücken von je einer 
Schraube hoch und tief gestellt werden. Diese Einrich- 
lung ist gegenuber vielen Fabrikaten als ein besonderer 
Vorzug zu erwähnen. Her- 
vorgehoben sei noch, daß 
an den dargestellten Ge- 
lenkspindelbohrmaschinen 
sich der Spindelstock mit 
sämtlichen Gelenkspindeln 
verschieben läßt und dem 
Arbeitsstück entgegenge- 
fuhrt werden kann; und 
diese Einrichtung kann 
gegenüber solchen Ma- 
schinen, wo der Tisch mit 
dem Arbeitsstück dem 
Bohrer entgegengeführt 
wird, als ein Vorteil be- 
zeichnet werden, weil das 
Gewicht ` des Arbeits- 
stuckes keine Beeinträch- 
tigung bei der Bohrarbeit 
hervorruft. Der Bohrspin- 
delträger der durch einen 
Hebel mit Zahnstange an 
der Säule auf- und abge- 
führt wird, ist durch Ge- 
gengewicht ausbalanciert, 
ebenso ist der Bohrhebel, 
der sich in jede bequeme 
Reichhöhe für den Arbei- 
ter einklinken läßt, für sich 
ausbalanciert, so daß der 
Arbeiter durch die be- 
schriebenen Ausbalancie- 
rungen cin feines Gefühl 
im Dohrhebel für die Bohr- 
arbeit hat. Durch das 
Lösen der Befestigungs- 
schrauben, die in doppel- 
ten T-Nuten geführt sind, 
können die Gelenkspindel- 
halter in jeder beliebigen 
Stellung eingestellt wer- 
den, wie sie gerade zum 
Bohren eines Arbeitssticks 


Abb 2 


SR Google 
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gebraucht werden. Auch diese Gelenkspindelbohr- 
maschinen sind reichlich mit Kugellagern ausgestattet. 
Es ist demnach ein ruhiger und leichter Gang gewähr- 
leistet, und Kraft und Oel werden gespart. 


Abb. 1 stellt eine Gelenkspindelbohrmaschine mit 
6 verstellbaren Gelenkspindeln im Kreise angeordnet 
dar, während Abb. 2 eine solche mit 2 Säulen und mit 
12 Gelenkspindeln in gerader Linie angeordnet zeigt. 
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die der Aktiengesellschaft Lauchhammer in Riesa als 
besonders bemerkenswert dar. 

Das Bild zeigt in einer geräumigen, gutbelichteten 
Halle vorn den in großen Abmessungen gehaltenen 
Spantenplan für die Großspanten und im Hintergrunde 
auf der anderen Seite des Ofens, einen besonderen 
Richtplan geringerer Abmessungen für kleinere Span- 
ten und Profileisen. Auf beiden Plänen werden die ge- 


Abb. 1. Spanlenbearbeilungsanlage mil Schmiegemaschine der Akliengesellschafl Lauchhammer in Riesa, 
ausgelührl von der Maschinenfabrik Schiek in Dusseldorf 


Eine neuzeilliche 
Spantenbearbeitungsanlage 


Von Oberingenieur Hugo Becker, 
i. F. Maschinenfabrik Schieß, Düsseldorf. 


Die nachfolgende Arbeit behandelt eine nach mo- 
dernsten Gesichtspunkten ausgestattete Spantenbear- 
beitungsanlage mit Schmiegemaschine, wie sie in 
letzter Zeit in mehrfacher Ausführung von der Ma- 
schinenfabrik Schieß, Düsseldorf, geliefert worden sind, 
und zwar stellt die in Abb. 1 wiedergegebene Anlage 


schmiegten Winkel nach Schablonen oder vorgezeich- 
neten Kurven im warmen Zustand gebogen. In der Hal- 
lenmitte ist der Spantenglühofen angeordnet, der dop- 
pelseitig ausgebildet ıst. Sein Herd ist entsprechend 
den für jeden Spantenplan in Betracht kommenden 
Stablängen in zwei ungleiche Hälften unterteilt. Die 


Turöffnungen beider Oefen liegen an den Kopfenden 


und sind mit je einer mechanisch betätigten Abschlu&- 
lur versehen. Die Ofenanlage ist mit Gas geheizt; für 
jede Hälfte ist eine getrennte Gaszuleitung vorgesehen, 


so daß sie unabhängig voneinander in Betrieb genom- 


men werden können. 


Seite 122 


T x 


Oberkante," ll 


Zwischen dem Hauptspanten- 
plan und der ihm zugekehrten 
Ofenvorderscite ist die Schmieg- 
maschine angeordnet. Sie ist 
auch hier auf einem Gleis quer 
vor dem Ofenkopf fahrbar und 
bis zur Maschinenmitte unter 
Oberkante Spantenplan bzw. 
Oienherd versenkt aufgestellt. 
Das Bild zeigt die Maschine in 
seitlich ausgefahrener Stellung; 
sic wird für die gerade in Arbeit 
befindlichen Winkeleisen nicht 
benötigt, die, wie der links im 
Vordergrund sichtbare Stapel 
erkennen läßt, ungeschmiegt 
sind, d. h. die Maschine nicht 
durchlaufen. Für diesen Fall ist 
eine besondere im Bilde sicht- 
bare Rollenbrücke vorgeschen, 
die ein Durchhängen der heißen 
Stabe ın die Grube zwischen 
Spantenplan und Ofen verhin- 
dert. Diese ist cbenfalls auf 
cinem Wagen aufgebaut und an 
die Maschine angehangen, so 
daß sie beim Ausfahren dersel- 
ben selbsttätig zwischen Ofen 
undRichtplan eingeschaltet wird. 


Der Bedienungsstand auf der 
Maschine ist durch eine doppelte 
Blechwand gegen die Ofcnhitze 
geschutzt. Hinter derselben 
sind auch die MHauptteile der 
elektrischen Ausrüstung unter- 
gebracht, für deren Anordnung 
am Aufstellungsort noch folgen- 
des beachtenswert ist. 


Da die Maschine fahrbar ist, 
muB die Stromzuleitung beweg- 
lich sein. Mit Rücksicht darauf, 
daß die Verschiebung nur we- 
nige Meter beträgt und in der 
Arbeitsschicht ım allgemeinen 
nur einigemal nötig wird, die 
Fahrgeschwindigkeit zudem ge- 
rng ıst, wird mit Vorteil ein 
flexibles, durch Panzergeflecht 
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 Abb.2 


oder ähnlich geschütztes Kabel verwendet, das die Verbin- verlegten Leitung wird zweckmäßig der in der Regel 
dung zwischen dem festen Endpunkl der Zuleitung und der mit dem elektrischen Teil der Maschine gelieferte 
beweglichenMaschine herstellt. Zum Abschluß der fest- Schaltkasten benutzt, der entweder an der Ofenwand, 
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an einer in der Nähe befindlichen Gebaudestütze oder 
auch an einem in geeigneter Entfernung aufgestellten 
Pfosten aufgehangen werden kann. Zum AnschluB des 
beweglichen Kabels an die Maschine selbst wird dort 
ein besonderes AnschluBklemmbret oder eine Stech- 
dose vorgesehen. 

Die getrennte Anordnung des Schaltkastens ist des- 
halb besonders empfehlenswert, da beim Ausschalten 


Die 3. Haupiversammlung der 
Hafenbaulechnischen Gesellschaft 


In den Tagen vom 22. bis 24. September fand in 
Mannheim die 5. Hauptversammlung der Hafenbautech- 
nischen Gesellschaft statt. Neben zahlreichen Besich- 
tigungen war der Kernpunkt der Tagung folgende Vor- 
träge. 

Direktor Reinhard der Badischen Aktiengesell- 
schaft für Rheinschiffahrt und Seetransport und der 
Rheinschiffahrt A.-G. vorm. Fendel, Mannheim, sprach 
an Stelle des erkrankten Generaldirektors Jaeger der- 
selben Gesellschaft über: „Die Häfen als Ver- 
mittler der Zusammenarbeit von Schiff- 
fahrtund Eisenbahnen”. Der Vortrag beschäf- 
tigt sich nicht mit der technischen, sondern mit der wirt, 
schaftlichen Aufgabe der Hafen. Der badische Staat 
hat es stets verstanden, Mannheim als Endpunkt der 
Rheinschiffahrt als Zubringer zu seinen Eisenbahnen 
wirtschaftlich für seine Landesinteressen zu verwenden. 
Das ist nur möglich bei Staatseisenbahnen, die frei von 
privatkapitalistischen Gesichtspunkten allen Interessen 
großzügig gedacht werden konnen. Diese Rückwir- 
kung erstreckt sich weit über Baden hinaus und kann 
bis nach Böhmen und sogar bis Norditalien nachge- 
wiesen werden, indem Mannheim als Konkurrent gegen 
Triest, Fiume, Marseille und Genua auftritt. Die Binnen- 
häfen haben folgende Aufgaben: 1. Das allgemeine 
volkswirtschaftliche Bedürfnis nach einem möglichst 
schnellen und billigen Umschlagsverkehr durch erst- 
klassige technische Einrichtungen zur Ermöglichung 
eines schnellen Umlaufes der Verkehrsmittel. Dafür 
ist der Mannheimer Hafen ein gutes Beispiel. 2. Der 
finanzielle Nutzen durch Fuhrung der Güter über Bah- 
nen des eigenen Landes. 3. Die Heranziehung neuer 
: Industrieunlernehmungen an die Wasserstraße, wo- 
durch den an der Wasserstraße liegenden Orten und 
den zuführenden Bahnen neue Einnahmeguellen er- 
wachsen. Durch Schaffung eines großen Industrie- 
hafens hat Mannheim hier einer Beeinträchtigung seiner 
Stellung als Endpunkt der Rheinschiffahrt bei der Wei- 
terführung der Schiffahrt weiter rheinaufwarls vorge- 
beugt. Der Uebergang der Bahnen auf das Reich hat 
diese Fragen verschoben. In Baden, und auch in 
Württemberg und Bayern, die an den Rheinhafen leb- 
haft interessiert sind, neigt man dagegen zu der An- 
sicht, daß auch der Uebergang der Binnenhäfen an das 
Reich, der auch im Bereich der Möglichkeit liegt, nicht 
wünschenswert ist, da diese selbst und die Landesre- 
gierungen die Verhältnisse viel besser beurteilen kön- 
nen als dies von Berlin aus geschehen kann, zumal 
durch den Friedensvertrag ein großer Teil der Rhein- 
flotte in fremde Hände übergegangen ist und diese Ge- 
sellschaften als gleichberechtigte Unternehmen in die 
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desselben das bewegliche Kabel ebenfalls stromlos 
wird und in längeren Arbeitspausen zum Schutze gegen 
Beschädigungen am Klemmbrett der Maschine abge- 
klemmt, aufgerollt und am Schaltkasten aufgehängt 
werden kann, ohne daß der Anschluß an diesem selbst 
gelöst zu werden braucht. 

Die Abb. 2 veranschaulicht die hier beschriebene 
Art der elektrischen Stromzuleitung naher. 


Schiffahrtskonkurrenz eintreten. Es ist zu wünschen, 
daß es der deutschen Binnenschiffahrt gelingt, die 
schwere Krisis, die sie zu bestehen hat, bald zu uber- 
winden. | | 

Direktor W. Kern der Oberrheinischen Eisen- 
bahngesellschaft, Mannheim, sprach uber: Die sud- 
westdeutschen Wasserstraßen und ihre 
Hafenanlagen. Der Rhein ist das Hauptglied der 
west- und südwestdeuischen Wasserstraßen. Die 
Fahrwassertiefe betragt mit Ausnahmen der Straße St. 
Goar bis Bingen, die 2 m tief ist, von Köln bis Mann- 
heim 2,5 m. Es wird beabsichtigt, die ganze Strecke auf 
2,5 m zu bringen. Die Strecke Mannheim — Straßburg 


ist 2 m tief. Das Normalschiff für den Rhein ist heute 
der 1500— —1700 t-Kahn, fur Massenguter auf der 
Strecke Rotterdam—Ruhrort entwickelt sich das 2000 


bis 2500- und auf der Strecke Ruhrort—Mannheim das 
1700—2000 1- Schiff. Das groBte Rheinschiff ist 123 x 14,08 
x2,85 m und 3581 1 groß. Die Schleppdampfer sind 
Raddampfer mit 2000 IPS und Schraubendampfer von 
1500 IPS. Die Schleppzuge bestehen aus 2-6 
Kähnen. Die Entwickelung der Häfen von Mannheim, 
Ludwigshafen, Karlsruhe, Kehl und Straßburg ist in ihren 
umfangreichen Häfen sehr stark. Der Verkehr bis 
Basel ist sehr gering, 1913 nur 96653 t, da er nur bei 
günstigem Wasserstand durchgefuhrt werden kann. Die 
Form und Ausgestaltung dieser Strecke ıst noch un- 
gewiß. Deutschland will sie kanalisiceren zum Zweck 
der Kraftgewinnung, die Schweiz dagegen will sie im 
Interesse einer ungehinderten Schiffahrt regulieren. 
Frankreich beabsichtigt einen besonderen Kanal auf 
der linken Rheinseite. Hiergegen sind aber Deutschland, 
Schweiz, Holland, Italien und England, so daß der Plan 
wohl kaum zur Ausführung kommen wird. Die Entschei- 
dung daruber hat die internationale Zentralkommission 
für die Rheinschiffahrt. Basel ist dabei, seine Hafen- 
anlagen zu entwickeln. Deutschland sucht Ersatz für 
den seiner Verwaltung enizogenen oberen Rheinlauf in 
der Kanalisierung des Neckars, der mit Kahnen von 
1200—1500 t befahren werden soll. In 26 Schleusen soli 
das Gefall von 160 m zwischen Mannheim und Plochin- 
gen überwunden werden. Die Schleusen sind 120 m 
lang, 12 m breit und 3 m über dem Drempel tief und 
konnen einen Schleppzug von dcm Schlepper mit einein 
Kahn von 80 m Lange aufnehmen. Der Kanal soll zwei- 
schiffig gebaut werden. Der Anfangsverkehr wird auf 
45 Mill. t geschätzt. Es sind 26 Kraftwerke vorge- 
sehen mit einer Jahresleistung von 300—400Mill. KW /Std. 
Da das Reich infolge seiner schlechten Finanzlage den 
Kanal selbst nicht bauen kann, ist die Neckar A.-G. mit 
500 Mill. Mark gegründet worden, die den Bau ausführt. 
Aktionäre sind das Reich und die Uferstaaten. Der Ka- 
nal soll dann von Plochingen in 20 Schleusen auf die 
Hohe der schwäbischen Alb und von da mit 4 Schleusen 


. Seite 124 


———— M M "n € 


nach Ulm hinuntergeführt werden. Von der Donau soll 
Wasser durch einen Stollen nach Geislingen zur Ver- 
besserung der Wasserverhältnissce bis nach Plochingen 
geleitet werden. Abwärts von Ulm bis Kehlheim soll 
eine Donauwasserstra&e durch Seitenkanäle hergestellt 
werden, die für den gleichen Kahnlyp wie auf dem 
Neckar ausreicht. Die Schleusen erhalten 225 m Länge, 
12 m Breite und 3—3,5 m Tiefe. In dem Gefälle von 
130 m sind 14 Schleusen vorgesehen. Die Kraftaus- 
nutzung erbringt auf dieser Strecke 430 Mill. kW /Std. im 
Jahr. Der Kanal wird von Bayern gebaut, das aus den 
Ueberschüssen aus der Kraftgewinnung die Mittel für 
den Main—Donau-Kanal gewinnen will. Ferner ist noch 
eine Verbindung von Ulm nach dem Bodensee bei 
Friedrichshafen geplant mit 9 Aufstiegs- und 13 Ab- 
stiegsschleusen. Für einen Kanal Basel—-Konstanz hat 
im Jahre 1920 ein Wettbewerb einen Entwurf gebracht. 
der das Gefälle von 149 m in 15 Schleusen bei einem 
Krafigewinn von 3 Milliarden kW/Std. im Jahre über- 
winden will. In Bau ist bisher der Neckarkanal, für 
die Fortführung bis zur Donau bestehen die besten 
Aussichten. 

In einer geschlossenen Reihe von Vorträgen wurde: 
Die wirtschaftliche und technische Um- 
stellung der Reichskriegshafen behandelt. 
Es sprachen uber Wilhelmshaven Gerhard Kayser, 


Leiter des Industrieamts Rustringen i. O. uber: Die 
wirtschaftlichen Voraussetzungen der 
Umstellung. Marineoberbaurat W. Kruger beim 


Hafen- und Strombauressort der Marinewerft Wilhelms- 
haven über: Fahrwasser, Baugeschichte 
und technische Umstellung; ferner uber Kiel: 
Dr. Meyer, Direktor des Handels- und Industrieamtes 
Kiel, uber: Die wirtschaftliche Umstellung, 
Stadtbaurat Kruse, Kiel, über: Die technische 
Umstellung. 

1. Wilhelmshaven verdankt seine Größc ausschließ- 
lich der Kriegsmarine. Es ist für einen Handelshafen 
sehr ungünstig gelegen, weil die Wahl des Plalzes vou 
canz anderen Gesichtspunkten aus erfolgt ist, als es 
sonst zu geschehen pflegt. Die hier zusammenge- 
schlossenen Städte mussen sich also erst eine neue 
wirtschaftliche Grundlage schaffen, für die das große 
vorhandene Industriegelande, die Riesenanlagen der 
Hafen und des Werftgelandes, die große industrielle 
Arbeiterschaft und die gute Fahrstraße zur See die Be- 


Allgemeines. 

Die chemische Kriegführung in Heer und Marine. 
Der Leitaufsatz der ‚„Times’” vom 23. September 1921 
drückt Mitgefühl mit den Opfern des Oppauer Ex- 
plosionsunglücks aus, wenngleich der Gedanke daran, 
daB das Werk im Kriege eine der größten Giflgas- 
fabriken gewesen sci, bittere Gefühle auslösen möge. 
Schuld an dem Unglück sei letzten Endes jener rast- 
lose Drang der deutschen industriellen Unternehmung, 
die immer neue Mittel und Wege suche, um die Stellung 
wiederzuerlangen und auszudehnen, die Deutschland 
vor dem Kriege gehabt habe. Diese fieberische deutsche 
Unternehmungslust sei bezeichnend für den Geist, der 
viele Schichten des heutigen deutschen Lebens beseele. 
Deutschland, besiegt und anscheinend zerschmettert, 
finde selbst unter den harten Bedingungen der Nieder- 
lage immer noch Betätigungsmöglichkeiten fur seine 
außerordentliche Lebenskraft, die, falsch geleitet und 
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dingungen geben. Das weist darauf hin, daB sich Wil- 


'"helmshaven zum Industriehafen entwickeln‘ muß. 


2. Der zweite Vortrag schildert die bestehenden 
Anlagen, Häfen, Kaistrecken, ihre gegenwärtige Ver- 
wendung und zukünftige Eignung. Die Kaistrecke an 
allen Häfen ist 11 km lang, die Wassertiefe in den Süd- 


. häfen beträgt 10m. Alle Ufer haben Eisenbahnanschluß 


Ueber einen großen Teil der Hafen zienen sich Oelbe- 
kälteranlagen und Oelleitungen hin. Fur Handels- 
zwecken eignet sich besonders der große Hafen, wäh- 
rend die anderen Häfen sich besser für Industrie- 
zwecken eignen. Große Umbauten sind nicht erfor- 
derlich. 

3. Kiel Auch hier war daS ganze wirtschaftliche 
Leben auf die Marine eingestellt, durch die scin außer- 
ordentlicher Wachstum bedingt wurde. Die Haupt- 
industrie war die Werftindustrie und die davon ab- 
Pängigen Betriebe. Die Arbeiterschaft betrug im Kriege 
bis zu 45000 Mann. Der Handelsverkehr war gering. 
Die Lage Kiels begunstigt seine Umstellung zu einem 
Handelshafen und großen Umschlacplatz. Für seine 
Weiterentwickelung ist von großter Wichtigkeit seine 
Lage an der Mündung des Nord-Ostscekanals, die zu- 
gleich den Endpunkt der großen Seeschiffahrt bedeutet, 
da das Befahren der Ostsee für die großen Schiffe 
schwierig und wirtschaftlich ungünstig ist. Auch die 
Frage der Rückfrachten ist zu lösen durch das Heran- 
bringen von Gutcın durch die Ostseeschiffahrt, die gu- 
ten Bahnverbindungen Kiels und durch die Schaffung 
einer Binnenwasserstraße. Die Stadt hat die Umstellung 
nach dieser Richtung durch Errichtung großer Hafen- 
anlagen auf dem früheren Marinegeläunden an der 
Kanalmündung energisch in Angriff genommen, um da- 
durch auch der dänischen und englischen Konkurrenz 
zu begegnen. 

4 Eine Ausdehnung des Handelshafens Kiel ver- 
hinderte bisher die Marine, die den größten Teil des 
Hafens beanspruchte. Südlich von der Kanaleinfahrl 
hat die Stadt den Kohlenhof auf lange Zeit gepachtet 
und ausgebaut. Die Kailange hier beträgt 800 m. Ferner 
wird am Kanal ein Anlaufhafen gebaut. Weiter werden 
in das Hafengebiet mit einbezogen die Tankanlagen der 
Marine, das Gelände der früheren U-Bootswerft in Vog- 
brook, das zu einem Freihafen gemacht werden soll, 
und das Gelände des früheren Munitionsdepots, das zu 
Industrieanlagen verwendet werden soll. 


gegründet auf rohe Kraft, das Reich in den Krieg ge- 
stürzt habe. Unter gewissen Bedingungen möge man 
in dem allgemeinen Zusammenbruch eine solche männ- 
liche Tatkraft willkommen heißen. Was aber Deutsch- 
lands Nachbarn dauernd beunruhige, sei die Furcht, 
daß diese Macht wieder in falsche Kanäle geleitet wer- 
den könne. Ludendorffs kürzliche Beweisführung dem 
,Matin" gegenüber, daß zu einem Rachekriege eine 
große Kriegsindustrie nötig sei, die Deutschland im Ver- . 
borgenen nicht schaffen könne, sei nicht überzeugend, 
ja, habe aus seinem Munde etwas Beunruhigendes. „Wir 
wissen jetzt, wie schrecklich der Krieg gemacht werden 
kann durch Verwendung jener chemischen Hilfsmittel, 
in denen die deutsche Friedensindustrie sich auszeich- 
nef". Nicht in den durchsichtigen Gemeinplätzen Luden- 
dorffs, sondern in anderen gelegentlichen Anzeichen 
einer neuen Richtung der deutschen nationalen Ziele — : 
wie in der Bereitwilligkeit der Deutschen Volkspartei 


und der Mehrheitssozialisten, die Regierung Wirth durch 
ihren Beitrid zu stärken — finde man Grund zu der 
Hoffnung, daß Deutschlands Lebenskraft zum friedlichen 
Wiederaufbau Europas beitragen möge. Ein Rätsel aber 
bleibe Deutschland. Es erfordere seitens der Verbands- 
mächte die schärfste Beobachtung. — Ein anderer Auf- 
satz, der eines sachverständigen Mitarbeiters der 
„limes”, schließt: „Wenn das Unglück dazu dient, er- 
neut die Aufmerksamkeit auf die Notwendigkeit der 
chemischen Abrüstung zu lenken, so mag diese un- 
geheure Explosion der Menschheit noch zum Segen ge- 
reicht haben.“ 


„Manchester Guardian" vom 26. September 1921 
meint: Deutschland steht in bezug auf Todesopfer in 
der Industrie an erster Stelle; das kommt aber nur da- 
her, daß es an Betriebsamkeit und Verwegenheil in der 
Anwendung der chemischen Forschungsergebnisse auf 
die Fabrikation obenan steht. Wir wissen, daß Deutsch- 
lands Leistung, aus der Luft den zur Munitionsherstellung 
erforderlichen Stickstoff zu gewinnen, als unsere Flotte 
es von dem Chilesalpeter abgeschlossen hatte, ein Stuck 
Hirnarbeit erster Klasse war und daB unser Sieg nur 
desto größer ist, weil er über ein Volk errungen wurde, 
daß seine Hirne zu so furchtbaren Berechnungen um- 
stellen konnte. Und jetzt führt es, obwohl im Grunde 
zahlungsunfähig, entwaffnet und niedergedrückt von 
Trübsal aller Art, Versuche aus, die von der alten Kuhn- 
heil und in dem alten ungeheuren Maßstabe zu sein 
scheinen, in der chemischen Industrie diesmal, anschei- 
nend der Herstellung verbesserter Düngemittel. Was 
soll man mit einem solchen Lande anfangen? Es hat 
keinen Zweck, es immer noch weiter zu beschimpfen 
. oder diese nicht niederzudrückende deutsche Tatkraft 
und Unternehmungslust zu verkleinern, bloß weil sie von 
Deutschen geübt wird. Da bleibt für uns nichts weiter 
übrig, als ebenso tatkräftig und unternehmungslustig zu 
sein und vor allem uns von jener sonderbaren Abneigung 
gegen  vorgeschrittene Geistesarbeit freizumachen, 
welche uns Salpeter über den halben Erdball verschiffen 
laßt, wahrend die Deutschen den Stoff am Rhein 
machen. — Ein weiterer Gedanke, den Oppau anregt, 
ist der, daB solche Todesopfer, wie das der letzten 
MSN ganz allgemein werden müssen, falls wir nicht 

en Krieg abschaffen. Jeder künftige Krieg wird, wenn 
nicht der Volkerbund physisch wie moralisch allmachtia 
gemacht wird, ein chemischer Krieg sein mit Stick- und 
Aelzgasen als Hauptwaffen. Und diese werden in sol- 
chen Mengen hergestellt und gestapelt werden müssen, 
- daB schon im Frieden das Leben jedes Fabrikortes und 
Stapelplatzes am seidenen Faden hängt, und erst recht 
im Kriege. | 

Der Chef des englischen Generalstabes, Feld- 
marschall Sir Henry Wilson, schreibt in einem Vorwort 
zu Major Lefebures Buch „The Riddle of the Rhine”: 
.Die ganze Frage der chemischen Kriegführung unter- 
liegt gegenwärtig der Erwägung, und es besteht große 
Gefahr, daß die künftige Sicherheit Englands durch die 
fast allgemeine Unwissenheit auf dem Gebiete dieser 
Kriegführung, ihrer Besonderheiten und Moglichkeiten, 
aufs Spiel gesetzt wird. Presseveroffentlichungen haben 
kürzlich eine Neigung gezeigt, die Frage rein gefuühls- 
mäßig anzufassen, und es sind Versuche gemacht wor- 
den, diese Form der Kriegführung als ungesetzmaBig zu 
erklären, ohne hinreichend und sorgsam alle Tatsachen 
und ihre Bedeutung für die Zukunft zu berücksichtigen. 
Maior Lefebure het deswegen in diesem Buch versucht, 
volle Klarheit darüber zu schaffen, daß kein Abkommen, 
keine Garantie oder Entwaffnungsmaßnahme einen rück- 
sichtslosen Feind verhindern wird, Giftgas zu verwen- 
den, besonders wenn dieser Feind irgend ein neues 
starkes Mittel entdeckt hat oder besitzt, wie Deutsch- 
land es in seiner gut organisierten und mächtigen che- 
: mischen Industrie hat, einer stets bereiten Anlage. solche 
chemischen Stoffe in Massen sozusagen 
Wink herzustellen; ferner, daß die Sicherheit Englands 
es gebietet, daß das Studium und die Erforschung die- 
ses Gegenstandes fortgeführt und die chemische In- 


auf feinen. 
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dustrie entwickelt wird, so daß, wenn Not am Mann ist, 
wir die nötigen Anlagen zür Lieferung bereit haben.” 
(Morning Post, 24. September 1921.) 


Die Abrüstungsfrage im Volkerbund. Im Ilf. Aus- 
schuß des Völkerbundes trat am 27. September 1921 
Lord Robert Cecil dafur ein, daß der Bund etwas Be- 
stimmtes in der Abrüstungsfrage vollbringe, während 
Mr. Fisher den Ausschuß ruhig wie bisher weiter Sta- 
tistiken sammeln lassen mochte. Angenommen wurde 
folgender Beschluß: „1. daß es wünschenswert ist, den 
Vorläufigen gemischten Ausschuß zu ersuchen, die be- 
gonnene Arbeit fortzusetzen; 2. daß der Vorläufige ge- 
mischte Ausschuß ersucht werde, allgemeine Vorschlage 
fur die Verminderung der nationalen Rüstungen zu 
machen, die, um eine bestimmte Fassung zu erzielen, in 
der Form eines Vertragsentwurfes oder eines anderen 


"ebenso bestimmten Planes abgefaßt sein und dem 


Völkerbundrat unterbreitet werden sollten, möglıchst 
bevor ım nächsten Jahre die Versammlung zusammen- 
tritt. Um den Ausschuß instandzusetzen, diese Aufgabe 
zu erfüllen, fordert die Versammlung den Rat auf, dic 
Zusammensetzung des Ausschusses zu verstärken. 
(Times, 28. September 1921.) 

Der Kustungsausschuß des Volkerbundes nahm 
u. a. folgende, von Lord Robert Cecil emcebrachten Be- 
schlusse an: „1. daß allen Mitgliedern die Empfehlung 
der ersten Versammlung wieder ubermitielt werde, wo- 
nach die Bundesmitglieder sich verpflichten, fur die 
nächsten beiden Rechnungsjahre diejenigen Gesamt- 
ausqaben fur Armee-, Marine- und Luftstreitkräfte nicht 
zu überschreiten, welche der Haushalt für dieses Jahr 
vorsieht; und daß eine Mitteilung über die auf diese 
Empfehlung eingegangenen Antworten beigegeben 
werde; 2. daß die Versammlung die Einladung zur 
Washinatoner Konferenz begruße und hoffe, daB sie 
eine erhebliche Rüstungsverminderung ergeben mode: 
3. daB der zuständige Ausschuß in Erwägung ziehen 
möge, ob man sich an alle Männer der Wissenschaft 
mit einem Aufruf wenden solle, ihre Entdeckungen in 
bezua auf Giftgase und ähnliche Geaenstände zu ver- 
offentlichen, um damit die Wahrscheinlichkeit zu ver- 
ringern, daß sie in einem künftigen Kriege verwendet 
wurden." (Times, 29. September 1921.) 

In der Vollversammlung hielt bei der Besprechung 
der  Abrustungsfrage der Vertreter Frankreichs, 
M. Noblemaire, eine Rede, ın der er die Bereitwilligkeit 
Frankreichs zum Ausdruck brachte, an der Entwaffnung 
teilzunehmen, jedoch unter der Voraussetzung, daß 
diese allgemein sei und nicht cinzelnen Nationen ge- 
statte, sich weiterhin auf den Krieg vorzubereiten. Wenn 
auch Deutschland jetzt materiell entwaffnet sei und er 
bestimmt an die loyale Gesinnung der deutschen Re- 
aierura glaube. so bleibe doch noch die „moralische 
Entwaffnung” übrig. Bevor die Erfüllung des Friedens- 
verirages, sowie die Orqanisierunq des gegenseitigen 
Rechtes der Kontrolle der Bewaffnung nicht sicher- 
gestellt sei, sei die Armee fur das Land eine Lebens- 
bedingung. — Hierzu bemerkt „Temps” vom 4. Oktober 
1921 im Leitaufsatze: „Frankreich kann nur abrüsten bei 
absoluter Gewähr seiner Sicherheit, der Wahrung seiner 
Würde, seiner Rechte und seiner Interessen. Ein Volk, 
das sich entwaffnen würde, bevor es alle Garantien 
seiner Sicherheit erhalten hat, würde die Seele eines 
Besiegten haben und wurde sich schon im voraus zu 
jeder Sklaverei erniedrigen; die Franzosen werden nie- 
mals ein solches Volk sein.” 


Deuischland. 


Luftfahrwesen. Noch immer wollen in der Ententc- 
presse die Verdächtigungen Deutschlands nicht ver- 
schwinden, die Deutschland beschuldigen, es bereite 
einen neuen Krieg vor und entziehe sich daher insge- 
heim den ihm auferlegten Verpflichtungen. Unter der 
Ueberschrift „Deutsche Luftgefahr“ beteiligt 
sich erneut auch die Times an dieser durch nichts ge- 
rechtfertigten Hetze und verlangt in bezug auf die Ver- 
pflichtungen, die Deutschland im Luftschiff- und Flug- 
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zcugbau auferlegt worden sind, scharfe Ueberwachung 
scitens des Verbandes. Nach Artikel 198 des Friedens- 
verirages, so führt die Times aus, war Deutschland der 
Feeres- und Marine-Luftfahrzeuge beraubt. Aber es 
durfte den Bau von Handelsflugzeugen 6 Monate nach 
Ausführung des Vertrages wieder aufnehmen. Deutsch- 
lands Säumen in der Ausführung des Vertrages zwang 
dic Verbandsmächte, den Bau für eine viel längere Zeit 
zu verbieten. Aber im Juli 1920 lehnte die deutsche Re- 
qierung es ab, die in Boulogne getroffene Verbandsent- 
scheidung anzuerkennen, daß Deutschland die Ausle- 
gung der Verbandsmächte anzunchmen habe, ob der 
Vertrag ausgeführt sei oder nicht. Deswegen begann 
man im vergangenen Herbst und zu Anfang dieses 
Jahres, Handelsflugzeuge zu bauen, und stellte cin Rie- 
senflugzeug mit 1000 PS her, das die Verbandsmächte 
beschlagnahmten. Obwohl es allem Anschein nach für 
Handclszwecke bestimmt war, hatte es doch ein mäch- 
tiges Geschütz und cine große Ladung schwerer Bom- 
ben tragen können. Schließlich erkannte die deutsche 
Regierung mit dem Ultimatum vom März 1921 auch die 
Boulogner Entscheidung an, die seitens der Verbands- 
machte zu gebende Auslegung des Unterschiedes zwi- 
schen militärischen und nichtmilitärischen Luftfahrzeu- 
gen zu achten. 


Diese Auslegung, und das ist der schwache Punkt 
der Verbandsstelluna, fehlt bis jetzt noch. Sie ist 
schwierig, aber die Verbandssachverständigen sind der 
Ansicht, daß zwei arundlegende Unterschiede zwischen 
Kampf- und Handclsflugzeuaen bestehen. 1.) deutsche 
Handelsflugzeuac sollten keine arößere Fluastrecke als 
500 bis 400 Meilen haben gegenüber der vie] qrößeren 
Fluastrecke, deren Kampfflugzeuge bedürfen, 2.) nicht- 
militärische Fluazeuae sollten nicht imstande sein, 
schnell zu aroßen Höhen aufzusteigen, da die zum 
Kampf vielleicht nötinen Hohen für Handelszwecke nicht 
erforderlich sind. Die Verbandsmaächte sollien deswe- 
qen verlangen, daß die deutschen Flugzeuawerke so 
bauen, daß deutsche Handclsfluozeuge alle 300 bis 400 
Meilen landen müssen und nicht über 2400 oder 2750 m 
hochsteigen konnen. 


Dak die Deutschen den Verbandsmächten nicht alle 
Kampfflugzcuac und Motoren euscelicfert haben, die sie 
nach dem Vertrage hätten ausliefern müssen, steht fest. 
Finige 100 Fluazeuae. mit Motoren verschen, und eine 
noch großere Anzahl Reservemotoren sind während der 
letzten 12 Monate versteckt gefunden worden. Aber 
die Frage, wieviel davon noch in deutschen Hönden 
geblieben sind. hat keine arobe Bedeutung, da Flug- 
zeuae sehr schnell verkommen nnd die etwa noch vor- 
handenen — es moacn einige Tausend sch — keinen 
aroßen Gefechtswert haben. Anders aber verhält es 
sich mit den Motoren, von denen 2000 bis 3000 in 
Deutschland oder qcrade jenseits der Grenze, an leicht 
zucänglichen Orten, versteckt sind. Diese Motoren, 
von ausgezeichneter Bauart, könnten sofort wieder in 
Dienst aestellt werden, wenn die Verbandsüberwachung 
nachließe. Die deutschen Fluazeuawerke könnten 
wahrscheinlich binnen kurzem 100 000. Metallfluazcuae 
herstellen. Nur eine wirkliche UÜUcberwachung könnte 
nach dem Urteil der Sachverständigen des Verbandes 
verhindern. daß eine plötzliche Entwicklung der deut- 
schen Luftfahrt die Hauptstädte des Verbandes crnst- 
lich gefährdet. (Times, 12. Oktober 1921.) 


Man kann sich des Findrucks nicht erwehren, daß der 
Hauptzweck dieser ständiaen, mit unwahren Behaup- 
tungen opcricrenden Hetze ledialich der ist, sich im 
privaten Luftverkehr den aefürchteten deutschen Kon- 
kurrenten vom Halse zu halten. Es bedarf für den Sach- 
verständigen keines Beweises, daß die vorstehend vor- 
geschlagenen FTinschränkungen für den Handelsflua- 
zeugbau einfach unerträglich sein würden. (Die Schrift- 
leitung.) 

England. 


Englische Auffassung über die Lage ım Pacific. Der 
„Daily ExprcB" außert sich sehr pessimistisch zu der 
l.age im Stillen Ozcan und behauptet, überall in der 


Welt rechneten Staatsmänner, Bankiers, Geschäfts- 
leute und Diplomaten mit der Wahrscheinlichkeit, daß 
es zwischen Japan und Amerika innerhalb kurzer Zeit zu 
einem Konflikt über die Herrschaft im Stillen Ozean 
kommen werde. Es sei fraglich, ob die bevorstehende 
Washingtoner Konferenz imstande sein werde, diese Ge- 
fahr zu beseitigen. Falls dies nicht gelinge, seien die 
britischen Interessen in Kanada, Australien und im fer- 
nen Osten ernsthaft bedroht. Daher sei es eine Lebens- 
frage für England, in Washington von seinen besten 
Männern vertreten zu sein. Jetzt hätten aber Balfour, 
Bonar Law und auch Churchill erklärt, nicht abkömm- 
lich zu sein. Lloyd George, der sich, wie das Blatt be- 
hauplel, von dieser Konferenz nur wenig verspreche, 
sei der Meinung, er könne wegen der irischen Unter- 
handlungen nicht reisen. Der „Daily ExpreB" sagt dem- 
gegenüber, die irische Angelegenheit sei eine Neben- 
sache im Vergleich zu der Gefahr eines neuen Welt- 
krieges. Deshalb müsse Lloyd George seinen Beschluß 
revidieren, da er unter solchen Umständen in Washing- 
ton unentbehrlich für England sei. Das Blatt weist 
schließlich auf die verschiedenen Gründe hin, die, so- 
bald die Bewaffnung Japans genügend stark sein werde, 
nämlich ungefähr im Jahre 1923, jeden Augenblick den . 
Krieg herbeiführen könnten. Diese Gründe sind die 
japanische Einwanderung in Kalifornien, die verlangte 
internationale Anerkennung der Konzessionen, welche 
Japan während des Krieges verschiedenen chinesischen 
Behörden abzwang, sowie der militärische Geist in japa- 
nischen Kreisen. In diesem Kriege könne England nicht 
neutral bleiben. Kanadas Interessen seien mit denen 
Amerikas verknüpft, obwohl Amerika alles getan habe, 
was Kanada unangenehm. sei, und seinem Handel mit 
den Vereinigten Staaten allerhand Schwierigkeiten in 
den Weg legte. Australien protestiert gegen die Kün- 
digung des Abkommens mit Japan. Dies sei in diesem 
Zusammenhang wichtig, da Australien sich darüber klar 
sei, daß, sobald die anglo-japanische Allianz nicht mehr 
existiere, der erste japanische Angriff nicht gegen Ame- 
rika, sondern gegen Guam, gegen die Philippinen und 
gegen Australien sich richten würde. Daher müsse der 
Krieg verhindert werden, was nur möglich sei, wenn die 
Washingtoner Konferenz tatsächlich erfolgreich sei, und 
daher müsse der beste Mann, über den England ver- 
fügt, cs auf der Konferenz in Washington vertreten. 
(Berliner Tageblatt, 8. Oktober 1921.) 
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Die Vorbereitung zur Washingloner Abrüstungs- 
konferenz. Offenbar zur Beeinflussung der amerika- 
nischen Stimmung für die Washingtoner Konferenz setzt 
Archibald Hurd Englands Rüstungseinschränkungen zu 
l.ande wie zu Wasser seit dem Friedensschluß gehörig 
ins rechte Licht. Daß England darin von allen Staaten 
die Führung übernommen habe und vor allem, daß es 
in der Flottenstárke zum Eine-Macht-Maßstab über- 
gegangen sci, habe das Ausland und besonders Amerika 
bisher nur ungenügend begriffen. (Funkztg. Horsea, 
4. Oktober 1921.) | 

Englands Verteidigungsbasis. „La vie maritime” gibt 
cinen von dem englischen Admiral Henry Campbell an 
dic , Times" gerichteten Brief wieder, der sich mit den 
Grundlagen für die Verteidigung Englands in einem künf- 
tigen Kriege beschäftigt und einiger immerhin als ori- 
ainal anzusprechender Gedanken nicht entbehrt. Der 
Admiral unterzieht darin zunächst die Verteidigung der 
Handelshäfen gegen Flugzeugangriffe einer Betrach- | 
tung, weist auf die Schwierigkeiten hin, die das Be- und ` 
Entladen im Kriegsfalle bereitet und wünscht eine ziel- 
bewußte Politik dahingehend, daß die Bevölkerung des 
britischen Königreichs von 49 auf 25 Millionen Köpfe 
eingeschränkt wird. Erreichen will er dieses Ziel durch 
Verlegung gewisser Industriezweige nach den dafür ge- 
cigncten Kolonialstaaten, in denen genügend Land dafür 
zur Verfügung steht und auch noch große Wasserkrafte 
nutzbar gemacht werden können. Die Vorschläge faßt 
Henry Campbell schließlich in den folgenden acht Punk- 
ten zusammen: 
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- 4. Die Bevölkerung des vercinigten Königreichs muB 
allmählich reduziert werden, bis ein wirtschaftliches 
Gleichgewicht hergestellt ist. 


2, Die Wasserkräfte sollten im Lande selbst und jen- 
seits des Meeres nutzbar gemacht und den in- 
dustriellen Bedingungen angepaßt werden. 

3, In den Kolonialstaaten müssen Organisationen ge- 
schaffen werden, die vor allem die Handelsbedürf- 
nisse prüfen. 

A. Die Regierungen des britischen Mutterlandes, der 

Kolonialstaaten und der Kolonien müssen zu- 

sammenarbeiten. 

Die einmal eingeschlagene Richtung der britischen 

Politik muß endgültig sein, stetig verfolgt werden 

und Zusammenhang besitzen. | 

6. Die englischen Kohlenvorráte sollten unter Nutz- 
barmachung aller wissenschaftlichen Errungen- 
schaften geschont werden. 

7. Organisatorisch muß dahin gestrebt werden, in der 
weitgehenden Verwendung von Oel und Alkohol 
als Brennstoffen vorwärts zu kommen. 

8. Die Aufmerksamkeit der maßgebenden Stellen ist 

auf eine neue Art von Handelshäfen für Be- und 

Entladung der Schiffe zu richten. Sie müssen ver- 
teidigt: und organisiert werden auf Grund der im 
Weltkriege gewonnenen Erfahrungen. (La vie 
maritime, 25. September 1921.) 


Gi 


Die Panzerplattenaufträge für die 4 Großkampf- 
schiffs-Neubauten. Das gesamte Panzermaterial für die 
4 neuen Oroßkampfschiffe soll in Sheffield hergestellt 
werden. Sehr umfangreiche und qut, eingerichtete 
Werkstätten stehen dort für diesen Zweck zur Verfü- 
gung, und das Fehlen jeglichen Auftrags drei Jahre hin- 
durch war für die Firmen, die sich auf den Panzerplat- 
tenbau spezialisiert hatten, cine sehr ernste Sache. Doch 
vor kurzem hieß es, daß die Werkstätten auf Aufträge 
anderer Art umgestellt werden müßten, wenn nicht bald 
neue Bestellungen erfolgten; dadurch wäre die Lei- 
stungsfähigkeit Englands im Kriegsschiffbau wesentlich 
herabgesetzt worden. 

Wie groß die für die vier Neubauten benötigte Pan- 
zermenge sein wird, läßt sich noch nicht genau angeben, 
weil die Deplacements noch nicht feststehen. Aus einem 
kürzlich von Eustace Tennyson d’Eyncourt gehaltenen 
Vortrage über die „Hood“ ist bekannt, daß Bewaffnung : 
und Panzerung % des Gesamtdeplacements ausmachen, 
so daß also rund 14000t an Panzer in das Schiff ein- 
gebaut sein müßten. Da die neuen Schiffe nach An- 
gabe des Marinesekretárs Amery alle Erfahrungen aus 
der Skagerrak-Schlacht nutzbar machen sollen, so wer- 
den die neuen Schlachtschiffe jedenfalls nicht schwä- 
cher gepanzert werden, so daB also an Panzermaterial 
` allein mehr als 55 000 1 benötigt werden dürften. Da die 
Panzerung im modernen Schlachtschiff einen der kost- 
spieligsten Teile darstellt, so ist die neuerliche Versichc- 
rung der Admiralität beruhigend und wertvoll, daß die 
Güte des englischen Panzerplattenmaterials sich bei 
Vergleichsversuchen derjenigen des deutschen Mate- 
rials als überlegen erwiesen hätte. Robert Hadfield hat 
sich zwar im vergangenen Frühjahr ebenfalls hierüber 
qeäußert (vgl. Schiffbau Nr. 32 vom 11. Mai 1921, Seite 
771 und 772), aber da er selbst zu den Fabrikanten von 
Panzermaterial gehört hat, so haben weite Kreise an 
der Richtigkeit seiner Behauptungen qezweifelt. Jetzt 
liegt nun von amtlicher Scite eine Bestätigung dafür vor, 
daß die englischen Panzerplatten sich Geschütztreffern 
gegenüber widerstandsfähiger gezeigt haben als deut- 
sche Platten von entsprechendem Gewicht. (The Naval 
and Military Record vom 5. Oktober 1921.) 

Nachrichten aus Kriegsháfen. 1. Portsmouth. 
Linienschiff „Thunderer” hat seine erste Herbstausreisc 
mit in der Ausbildung befindlichen Scekadeten an- 
getreten und wird erst gegen Mitte Dezember zurück- 
kehren. Das Schiff ist diesmal nicht nach Norwegen, 
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sondern südlich nach Vigo, Madeira, Santa Cruz und Las 
Palmas gefahren, also in ein Klima, das sich in jetziger 
Jahreszeit für Ausbildungszwecke besser eignet. 

Für die Ausreise des Großen Kreuzers ,Renown" 
ist der 26. Oktober festgesetzt worden. Das Schiff soll 
den Prinzen von Wales nach Indien bringen. 

2.Devonport. Es erregte großes Bedauern, als 
der alte ,Impregnable" am 1. September 1921 zum Ab- 
bruch fortgeschleppt wurde. Als „Howe” im Jahre 1860 
vom Stapel gelaufen, soll es das größte hölzerne Linien- 
schiff gewesen sein, das je gebaut wurde. 1866 wurde 
es, in „Impregnable“ umgetauft, Flaggschiff des Hafen- 
admirals von Devonport und Schiffsjungenschulschiff. 


3 Sheerness. Im September wurde das auf 
Anordnung des Luftfahrtministeriums gebaute Flugzcug- 
dock in Betrieb genommen. Es war am 11. November 
gelegt worden und ist das ersic 
Schwimmdock seiner Art. Es ist 143° (43,6 m) lang, 
5014’ (16,76 m) breit und hat etwa 200 t Hebekraft. Es 
faßt zwei große moderne Wasserflugzeuge und besitzt 
dreizehn wasserdichte Abteilunaen, die unmittelbar von 
See aus geflutet und durch Preßluft wieder entleert 
werden können. Brennstoff wird den Flugzeugeh aus 
einem im Dock selbst angebrachten, nach dem Bywater- . 
System eingerichteten Tank zugeführt. 

Am 1. September 1921 wurde die Orts-Division der 
Reserveflotte neu organisiert und in zwei Gruppen gc- 
teilt. Führerschiff der Gruppe „B” ist der Kleine Kreu- 
zer „Birmingham”, der gerade von Verwendung als 
Flaggschiff am Kap zurückgekehrt ist und ım Weltkriege 
als das erste Kriegsschiff bekannt wurde, dem es gc- 
lang, ein Unterseeboot zu versenken (am 9. August 1914). 
Andere Schiffe dieser Gruppe sind , Weymouth", „Cleo- 
patra“, „Conquest“ und „Calliope“. 

Ein anderer aus dem Kriege bekannter Kreuzer, „Eu- 
ryalus", ist zum Abbruch wegtransportiert worden. 1901 
bei Vickers, Barrow, vom Stapel geloufen. tat das Schiff 
1914 in der Nordsee Dienst und gehörte dem Gesch wa- 
der an, dessen Mitglieder „Cressy”, ,Hoque" und 
„Aboukir” durch „U 9" versenkt wurden. Es wurde 
dann als Begleitschiff zwischen Enaland und Gibraltar 
verwendet und tat später an den Dardanellen und in 
den ostindischen Gewässern Dienst. Nachdem „Eury- 
alus" zuerst (1904) als Flaggschiff in Australien gewesen 
war, machte es später ausgedehnte Fahrten fast um dic 
ganze Erde herum, was angesichts der Tatsache, daß 
so manche gleichaltrigen Krieasschiffe kaum aus der 


Nordsee herausgekommen sind, immer bemerkens- 
wert ist. 
A Portland. Die Schließung der Whitchcad- 


Torpedo-Werkstätten in Weymouth machte sich in einem 
dem Parlamente vorgelcaten Nachtraasetat fuhlbar, der 
eine Forderuna von 10000 Pfund Sterling umfaßte, um 
mit der Erweiterung der staatlichen Torpedowcrkstatt 
in Greenock beginnen zu können. Die Kosten für diese 
Erweiterung einschließlich der Grunderwerbskosten wer- 
den auf 54000 Pfund Sterling geschätzt Da Greenock 
jetzt die einzige Torpedowerkstatt im Lande ist, will die 
Admiralität diese so ausrüsten, daB sie alle cinschlà- 
gigen Arbeiten selbst ausführen kann. 

5. Pembroke. Der Kleine Kreuzer ,,Capctown", 
der nach der Ueberfuhruna von dcr Cammel Laird- 
Werft, Birkenhead, nach Pembroke in den dortigen 
Werftanlaaen fertiggestellt wird. soll nicht, wie anfangs 
beabsichtiat. nech der afrikanischen Station entsandt 
werden; ouf dieser werden besser kohlebtheizte Schiffe 
verwendet, während „Canctown” Oclfeucruna besitzt. 
Der Kreuzer wird nun wahrscheinlich der Ostflotte. zu- 
geteilt werden. 

Das Wachtschiff „Crozier”, ein umgebautes Minen- 
suchschiff, soll als Vermessunasfahrzeug nach dem Kap 
gesandt werden, wo es in den Dienst der südafrika- 
nischen Union übertreten wird. Als Besatzung hat die 
Admiralität 27 Freiwillige aufgerufen. l 


6. Rosyth. Die Herbstausreisen und Uebungen 
der in Rosyth stationierten Schiffe sind in vollem Gange. 


"Auch sonst ist der Kriegsschiffsverkehr dort zur Zeit 
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sehr lebhaft. „Queen Elizabeth” kam auf der Fahrt 
nach Scapa Flow am 2. September dort an, und seit 
dieser Zeit bis einschlieBlich 25. November werden sich 
nach und nach die meisten Geschwader der Atlantischen 
Flotte dort einige Tage aufhalten. Das Il. Kleine Kreu- 
zer-Oeschwader, das jetzt in den baltischen Gewässern 
kreuzt und zum 11. November zurückerwartet wird, soll 
bis Dezember in Rosyth bleiben. Am 15. September 
lief dort auch die I. Zerstorer-FloHille ein, die Rotter- 
dam, Amsterdam und Ymuiden besucht hatte. 

Die russischen Eisbrecher „Sviatogor” und „Alexan- 
der", die vor rund drei Jahren in Archangelsk unter eng- 
lichen. Schutz gestellt worden waren, sind jetzt nach 
Rußland zurückgeschickt worden. Die Sowjetregierung 
ıst aufgefordert worden, für die Unterhaltungskosten des 
„Sviatogor” während dieser drei Jahre einen gewissen 
Betrag zu zahlen; ,Alexander" ist dagegen völlig 
kostenfrei zuruckgegeben worden. Verhandlungen mit 
dem Ziele, auch den russischen Kreuzer ,Askold" und 
zwei Zerstorer an Rußland zurückzuliefern, schweben 
zur Zeit noch. (The Marine Engineer and Naval Archi- 
tect, Oktober 1921.) 


Yarrow-Kessel und -Ueberhitzer. Die Firma Yarrow 
& Co. hat kürzlich das Modell eines Oelkessels mit 
Dampfuberhitzer eigenen Patents vorgeführt. Der Kes- 
sel ıst fur eine 10000 DS-Anlade bestimmt und ver- 
dampft stündlich rund 125 000 lbs (56 700 ka) Wasser. 

lleberhilzung wurde zum ersten Male von Yarrow 
bei den Kesseln der Torpedobootszerstörer , Archer" 
und ,AHack" angeordnet, die 1911 qebaut wurden, und 
der in diesen Fahrzeugen mit den Ueberhitzern erzielte 
Erfolg war so bemerkenswert, dab die Firma die gleiche 
Anordnung bei allen Zerstörern anzuwenden beschloß, 
deren Konstruktion und Bau ihr künftig anvertraut wer- 
den sollte, 

Der VYarrow-Patent-lleberhitzer war in der bei 
„Archer” und „Attack” benutzien Form ein Zweikammer- 
apparat. Die Kammern waren besonders konstruierte, 
aus dem vollen Material herausgqedrehte Schmiede- 
stucke, die im Innern durch Zwischenwände, zu deren 
Unterstützung bzw. Befestigung, soweit erforderlich, 
Innenringe vorgesehen waren, in drei Teile unterteilt 
wurden. Da der Durchmesser der Kammern möglichst 


Abb. 1 


klein gehalten werden mußte, so war es nicht moglich, 
die Untersuchung und das Aufweiten der Rohrenien von 
ihrem Innern her durchzuführen. Man mußte sich also 
mit einem Verfahren begnügen, das die Vornahme der 
genannten Arbeiten von außen her ermöglichle. Man 
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bohrte zu diesem Zwecke zwei Längsreihen yon Löchern 
mit 2%” Durchmesser (63,5 mm) durch die Kammer- 
wandungen und stellte die gegenüberliegenden lleber- 
hitzerrohrenden so ein, daß die Achsen je zweier be- 
nachbarter Rohrreihen an der Einmündung in die Ueber- 


Abb 2 


hitzerkammern durch die Mitte der vorerwähnten Löcher 
gingen, so daß immer fünf Rohrenden- durch je ein ver- 
hältnismäßig kleines Loch hindurch besichtigt und be- 
arbeitet werden konnten. Jades Loch war im Betriebe 
duch einen runden Deckel verschlossen. 

Später verließ man jedoch die Doppelkammeranord- 
nung und ging zu einem Einkammersystem über, wie es 
die beiden Abbildungen zeigen. Bei dieser Konstruk- 
lion kann die Kammer groß genug gemacht werden, um 
ihr befahren durch einen Mann zu ermöglichen. e 

Wie schon bemerkt, ist die lleberhitzerkammer in 
drei Abschnille unterteilt, um eine bestimmte Dampf- 
geschwindigkeit in den Rohrsystemen zu erzielen. Die 
/wischenwände und Klappen sind in der Kammer so är- 
gebracht, daß sie vor dem Befahren der Kammer her- 
ausgenommen werden kornen. 

Das Rohr, das dem Llleberhitzer den gesättigten 
Dampf aus dem Oberkessel zuführt, liegt an der Rück- 
seite des Kessels und leitet den Dampf in den ersten 
Abschnitt der Kammer, der begrenzt wird von einer ein- 
gesetzten Längswand und einer auf etwa ein Drittel der 
Länge eingebauten Querwand. Von da strömt der 
Dampf in den oberen Teil der U-förmig gebogenen 
LUeberhitzerrohre (vgl. Abb. 2), durch deren gekrümmten 
Teil und herunter (also an der Feuerungsseite der betr. 
Rohre) zu demjenigen zweiten Kammerabschnitt, der ge- 
bildet wird durch die Unterseite (Innenseite) der vor- 
erwähnten Längswand und eine auf zwei Drittel der 
Kammerlänge eingebaute Querwand. Hierauf fließt der 
Dampf aufwärts durch den der Feuerung zugewandten 
Teil des an die zweite Kammer angeschlossenen Rohr- 
systems und wieder abwärts an der Gehäuseseite in 
den Kammerteil, der von der Oberseite (Außenseite) 
der Längswand und der letzten Querwand gebildet wird. 
Endlich durchströmt er den dritten und letzten Teil des 
Ueberhitzerrohrsystems auf der Gehäuseseite, um 
schließlich, auf der Feuerungsseite wieder abwärts 
fließend, in den letzten Kammerteil zu gelangen, aus dem 
er dann dem Hauptsperrvenhl zugeführt wird. 

Fin Zuqregler nach Varrow-Palent, der auch den 
Grad der leberhilzung nach Bedarf einzustellen ge- 
stattet, ist auf der einen Seite des Schornsteins bzw. 
Rauchfangs angebracht, welch letzterer durch eine 
Längswand unterteilt ist. Wird der Zugregler geschlos- 
sen gehalten, werden die Rauchgase größtenteils durch 
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. den größere Durchtrittsguerschnitte bietenden Kesselteil 
strömen, so daß die Ueberhitzerwirkung sehr ein- 
geschränkt wird. Soll dagegen der Ueberhitzer auf 
größte Wirksamkeit gebracht werden, so wird der Zug- 
regler ganz geöffnet, und die Rauchgase strömen dann 
gleichmäßig durch beide Kesselseiten nach dem Schorn- 
stein ab. Bei geschlossenem Zugregler wird auf der 
Ueberhitzerseite des Kessels eine gewisse Menge gc- 
sättigten Dampfes erzeugt, die zu dem auf der anderen 
Kesselseite gebildeten hinzutrit; das rührt von der 
Wärmeausstrahlung auf die inneren, also diejenigen 
Rohrreihen des engen Rohrbündels her, die an die 
Feuerung angrenzen. Der Zugregler ist luftgekühlt. 

Die Spindel des Zugreglers bildet ein hohles Rohr, 
in das verschiedene Löcher gebohrt sind. Der Regler 
selbst besteht aus zwei Platten, die zu beiden Seiten 
des obenerwähnten Rohres anceordnet sind und sich an 
ihrem Umfange nahezu berühren; an diesem Umfange ist 
eine große Zahl kleiner Löcher für die Lufizirkulation 
gebohrt. Um der Gefahr einer Ueberhitzung des Reg- 
lers vorzubeugen, wird ihm frische Luft unter, Druck 
durch ein Rohr zugeführt, das an die hohle Reglerspindel 
anschließt. 

Das System der Oelheizung bei dem vorgeführten 
Modell ist das bei den Yarrow-Kesseln übliche; es setzt 
sich aus Patentzerstäubern und Luftzuführungsdusen zu- 
sammen. Auch die Sicherheitsvorrichtungen bieten 
keine Besonderheiten. Ein Sicherheitsventil vom „Cock- 
burn”-Typ und ein Speisewasserregler System „Mum- 
ford” sind. vorhanden. Bis jetzt sind Yarrow-Kessel mit 
Ueberhitzern ausgerüstet worden bzw. noch im Bau von 
bereits mehr als 1000000 PS Gesamtleistung. (The 
Marine Engineer and Naval Architect, Oktober 1921.) 

Bemerkenswert ist an den Abbildungen, daß Yarrow 
an seinen Unterkesseln jetzt die flachen oder flach- 
gekrümmten Rohrböden verlassen hat und nach deut- 
schem Vorbilde zur zylindrischen Unterkesselform 
gekommen ist, die man in Deutschland von Anfang an 
gewählt hatte. Es ist bekannt, daß die flachen Rohr- 
böden der Yarrow-Kessel recht erhebliche Schwierig- 
keiten bereitet haben. Auch hier also wieder cin Bei- 
. Spiel dafür, daß Deutschland in richtiger Erkenntnis der 
technischen Bedürfnisse die bessere Konstruktion besak 


und daB England ihm erst später in der Anwendung dic- : 


ser Konstruktion gefolgt ist. Die Schriftleitung. 

Zerstörer. England besitzt zur Zeit theoretisch 
198 Zerstörer, von denen jedoch kaum mehr als 150 tat- 
sächlich imstande sind, jederzeit Dienst zu tun. Die 
Vereinigten Staaten haben 312 Zerstörer, von denen 280 
weniger als drei Jahre alt sind, Japan hat deren 140, dar- 
unter 40 ältere. 

Falls nicht etwa in Washington allgemeine Ruüstunys- 
beschränkungen beschlossen werden sollten, nötigen 
diese Ziffern England zur Aufstellung eines neuen Pro- 
gramms für den Bau von Zerstorern. (Moniteur de la 
‘Flotte, 1. Oktober 1921.) 


Fernlenkboofe. „Matin“ vom 28. September 1921 
berichtet, daß die englische Admiralität beschlossen 
habe, Fernlenkboote, ähnlicn den deutscherseits im 
Krıege vor der flandrischen Küste verwendeten, zu 
bauen, die ohne Besatzung und mit Sprengstoffen ge- 
laden wie gewaltige Torpedos wirken sollen. 


ne en: 


Funkentelegraphie. Die Funkstation Leafield in 
Oxfordshire, das englische Ende der Kette der Reichs- 
funkstationen, welche durch den Generalpostmeister am 
18. August eingeweiht wurde, wurde einer Reihe von 
Versuchen unterworfen. Da das Ergebnis vollkommen 
zufriedenstellend ist, wird die Station ihre regelmäßige 
Arbeit am 1. Oktober beginnen. Die Station in Kairo, 
welche das nächste Bindeglied in der Kette ist, wird 
vor Ablauf des Jahres fertiggestellt werden. Es ist be- 
absichtigt, den Plan für die Reichsfunkstationen so 
schnell wie möglich aufzustellen, und man erwartet von 
den Sachverständigen, welche die Ausarbeitung der 
Pläne für die anderen Stationen übernommen haben, 
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daß sie ihre Arbeit im November beendigen. Sobald 
diese angenommen sein werden, werden die Arbeiten 
für den Bau der acht oder zehn Stationen ohne Verzug 
ausgeschrieben werden. (Funkztg. Horsca, 27. Sep- 
tember 1921.) 


mn nn 


Personal. Ueber die Verabschiedung infolge 
Ueberalterung werden folgende neue Bestimmungen 
veröffentlicht: Kapitäne zur See werden ihren Absclaied 
nehmen mit 55 Jahren oder nach achtjährigem Dienst 
in ihrem Dienstgrade, falls dies früher ist. Bis dahin 
war das Lebensalter 52 Jahre. In der Marine-Reserve 
werden Zahlmeister-Korvettenkapitäne mit 50 Jahren 
ihren Abschied nehmen und Zahlmeister-Kapitan- 
leutnants mit 45. Das Lebensalter für Verabschiedung 
von Oberstabsärzten (surgeon-commanders) der 
R. Naval Volunteer Reserve wird jetzt auf 52 Jahre fest- 
gesetzt. (Times, 3. Oktober 1921.) 


Englische Kolonien. 


Versuchsanstalt in Australien. In Sydney ist cine - 
wissenschaftliche Prüfanstalt, die erste ihrer Art ın 
Australien, errichtet worden. Das Arbeitsprogramm 
umfaßt allgemein wissenschaftliche Untersuchungen, 
z. B. Feststellung des Warmewerts von Brennstoften, 
Erprobung von Dampf- und Verbrennungsmaschinen, . 
Eichung elektrischer MeBinstrumente, Wärmebehandlung 
von Stall] und dergleichen mehr. Besondere Einrich- 
tungen sind für die Behandlung von Schncelidrehstahlen, 
für Härten und Tempern von Stahl usw. vorhanden. 
Späterhin sollen auch noch Sondereinrichtungen für 
die mechanische Untersuchung von Stählen sowie fur 
die Prüfung elektrischer Maschinen beschafft werden. 
(Ihe Engineer, 30. September 1921.) 

Man geht wohl in der Annahme nicht fehl, daß von 
Einfluß auf den Bau dieser Versuchsanstalt auch dic 
Absicht gewesen ist, für die Bedurfnisse Australiens 
eine eigene Flotte zu begründen. Die Schriftiig. 

Bericht des australischen Premierministers uber 
Reichskonterenz und Abrüstung. Vor dem Abgcord- 
netenhause sprach Mr. Hughes, der australische 
Premierminister, am 30. September uber seine Sendung 
zur Reichskonferenz ın London. Am zweiten Tage der 
Konferenz habe er angeregt, Mr. Lloyd George solle 
die großen Nationen, besonders Amerika, Japan und 
Frankreich, zu einer Konferenz einladen, um die Ab- 
rustung zu besprechen, und ferner, daß Amerika und 
Japan zu einer Konferenz cingeladen ‚wurden, um die 
Bedingungen eines dreiseitigen Vertrages zu erörtern, 
der an die Stelle des englisch-japanischen Vertrages 
treten könne. Komme der dreiseitige Vertrag nicht zu- 
stande, dann solle man sich vergewissern, in welcher 
Form ein Vertrag zwischen Japan und England für die 
Vereinigten Staaten annehmbar sein würde. Im wei- 
teren Verlauf der Erörterung sei dann das ganze Gc- 
bel der pazifischen und der Abrüstungsfragen sowie 
die offene Tur ın China besprochen worden. — Bevor 
die Unterhandlungen mit Amerika und Japan geschlossen 
waren, ging dann Mr. Hardings Einladung ein. Die 
Reichskonferenz habe die Meinung vertreten, daß die 
pazifische Frage zuerst erörtert werden müsse. 
Mr. Lloyd George, Lord Curzon und die Premierminister 
der Tochterstaaten scien bereit gewesen, an einer Kon- 
ferenz in Amerika teilzunehmen, um vor der Haupt- 
konferenz freundschaftliche Ansichten auszutauschen. 
Sie waren der Ansicht, daß eine Besprechung über Ab- 
rüstung kein befriedigendes Ergebnis haben könne, falls 
nicht zuvor ein modus vivendi im Stillen Ozean gc- 
funden ware. Die zu einer Vorkonferenz zu ladenden 
Mächte wären Amerika, Japan, China und das englische 
Reich gewesen. Die Sonderinteressen Australiens im 
Stillen Ozean wurden betont. Nach Ansicht der Reichs- 
konferenz war cs unerläßlich, daß Australien unmittel- 
bar vertreten wurde. Der amerikanischen Regierung 
wurde gesagt, daß die Anwesenheit der Premierminister 
Australiens und Neuseelands zur Sicherung der vollen 
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und herzlichen Zustimmung der Bevölkerungen der bei- 
den Tochlerstaalen zu den Entscheidungen der Kon- 
ferenz notwendig sei. 

Seit dem Kriege habe sich, so fuhr Mr. Hughes fort, 
der strategische Mittelpunkt der Welt von der Nordsee 
nach dem Stillen Ozean verschoben. Für Australien 
sei das pazifische Problem für alle praktischen Zwecke 
gleichbedeutend mit dem japanischen Problem. Japan 
brauche Raum für seine wachsende Bevölkerung und 
brauche Markte. Australien und Amerika sagten: „Ihr 
durft nicht herein.” Japan könne nur leben als eine 
Waren herstellende Nation, und es sei der Meinung, 
daß seine geographischen Verhältnisse ihm ein beson- 
deres Anrecht auf Ausbeutung der chinesischen Märkte 
gaben. Andere Lander beanspruchten dieselben Märkte. 
Was solle Japan tun? Wenn es sich nicht zufrieden 
gäbe, untätig auf einem toten Gleis liegen zu bleiben, 
musse es Raum haben, sich auszudehnen. Japans Stand- 
punkt musse anerkannt werden. 


Da Amerika nicht fur eine Vorkonferenz zu haben 
gewesen sei, so habe man sie mit Bedauern fallen las- 
sen. Die Reichsvertreter hätten nicht den Wunsch, im 
geringsten die Aussichten eines Erfolges in Washington 
zu schwächen, und so wurde Mr. Hardıngs Einladung 
unzweideutig angenommen. „Soweit ich sehe," sagte 
Mr. Hughes, „ist es unmöglich, über die Abrüstung zu 
sprechen, ohne die Grundfragen des Stillen Ozeans an- 
zuschneiden. Wir sind an vielen davon tief interessiert, 
und doch wird Australien nicht unmillelbar auf einer 
Konferenz vertreten sein, auf welcher, wenn pazifische 
Probleme ernsthaft erwogen werden sollen, fur sein 
Wohlergehen lebenswichtige Fragen erörtert und ver- 
mullich entschieden werden. Es war die Erkenntnis die- 
ser Tatsache und der feste Entschluß des australischen 
Volkes, fest bei seinen Idealen eines weißen Austra- 
lens zu stehen — sie hoch zu halten, wenn möglich, 
durch Frieden — was mich veranlaßte, so nachdrücklich 
auf einer pazifischen Vorkonferenz zu bestehen.” Hin- 
sichtlich der Frage der Reichsverteidigung bekräftigte 
Mr. Hughes die Tatsache, daß die Sicherheit Austra- 
liens von der englischen Marine abhänge und von ihrer 
Fahigkeit, auf jedem bedrohten Punkt zu- schlagen. 
„Wozu man sich in Washington auch entschließen mag, 
Australien muß eine solche Verteidigung zur See haben, 
wie sie fur seine Sicherheit angemessen ist.” — „Friede 
im Stillen Ozean bedeutet Frieden fur das Reich und 
die Welt." — Obwohl die Reichskonferenz entschieden 
habe, daß das Reich eine mindestens jeder anderen 
Macht ebenbürtige Marine haben müsse, so sei diese 
Angelegenheit und die Frage der Verteidigung zu 
Lande und in den Luften und die des notwendigen Zu- 
sammenwirkens vertagt worden bis nach Washington. 
(Times, 1. Oktober 1921.) 


Kanadische Funkstalion. Das kanadische Marine- 
departement beabsichtigt, bei Vancouver eine Funk- 
station zur Entlastung der Station in Point Grey zu er- 
richten, die ausschließlich dem Landverkehr dienen soll. 
Die Station in Point Grey übernimmt dann allein den 
Schiffsverkehr. (Engineer, 23. September 1921.) 


Frankreich. 

Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. Der Pa- 
riser Mitarbeiter der „Times” führt als Beweis für den 
Wandel in der französischen Haltung zur Washingtoner 
Konferenz eine Auslassung von Pertinax im „Echo de 
Paris” an. Sie wende sich gegen die landläufige An- 
schauung;; Frankreich könne aus den Schwierigkeiten, 
denen sich England und Amerika im Stillen Ozean 
gegenübersahen, Vorteil ziehen und einen Kuhhandel 
aus seinem etwaigen Zusammengehen mit den Ver- 
einigten Staaten machen. Ohne Feilschen und ohne 
Hintergedanken solle Frankreich vielmehr zum Gelingen 
der Washingloner Konferenz beitragen. Das werde ihm 
auch seine Aufgabe in Europa erleichtern. Nun, so 
führt der Pariser Mitarbeiter weiter aus, kamen die 
nachdenklichen franzosischen Politiker zu der Einsicht, 
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daß Frankreich selbst schwerwiegende Interessen im 
Stillen Ozean habe, die im wesentlichen mit denen 
Englands und der Vereinigten Staaten gleichliefen und 
durchaus von den militaristischen Interessen Japans ab- 
wichen. Frankreichs Hauptinteresse aber sei der Friede 
und ein dauerhaftes Gleichgewicht im Stillen Ozean. 
(Times, 5. Oktober 1921.) 


. Marinepolilik. Zur französischen Beilage der Times 
liefert Vizeadmiral Le Bris einen Beitrag über die fran- 
zösische Marine. Gegenwärtig müsse Frankreich seiner 
finanziellen Ohnmacht wegen auf den Großkampfschiff- 
bau verzichten. „Aber ein großes Land mit seinem aus- 
gedehnten Gestade an der Nordsee, am Kanal, an dem 
Atlantischen Ozean und dem Mittelmeer und mit seinen 
zahlreichen und wichtigen Kolonien außer Nordafrika, 
das wohl als Fortsetzung des Mutterlandes anzusehen 
isi, muß danach streben, eine Marine zu haben, die 
seiner Bedeutung in der. Welt entspricht.“ Zwischen 
den umstrittenen beiden Typen Großkampfschiff und 
Unterseeboot gebe es einen Mittelweg, den Bau ver- 
schiedener Arten Schiffe, entsprechend der Marinepo- 
htik des Landes und dem von der Flotte zu erreichen- 
den Ziele. — Die gegenwärtige französische Flotte wird 
in ihrem Schiffsbestand kurz beschrieben. Sie um- 
faßt nach Le Bris, einschließlich der deulschen Beute, 
10 Linienschiffe, 6 Geschützte Kreuzer, 5 Kleine Kreu- 
zer, 1 Zerstörer, 42 Torpedoboote, 50 Kanonenboote und 
Avısos und 32 Unterseeboote. Der neue Bauplan sieht 
vor: 6 Kreuzer zu 8000 t, 12 Zerstörer zu 2400 t, 12 Tor- 
pedoboote zu 1400 t und 36 Unterseeboote. Davon wer- 
den nach Gerehmigung alsbald 3 Kreuzer, 6 Zerstörer, 
12 Torpedoboote und 12 Unterseeboote in Bau gegeben 
werden. (Times, 4. Oktober 1921.) 


Flottenverteilung. ‚Temps” vom 7. Oktober 1921 
berichtet, daß zur Zeit die Verlegung der drei Linien- 
schiffe „Voltaire”, „Diderot? und „Condorcet” von Brest 
nach Cherbourg vom Marineminister Guist'hau erwogen 
werde. Dieselben würden während ‚des Winters dort 
bleiben und zusammen mit der Zweiten und Dritten Tor- 
pedobootsflotiille, welche ebenfalls dorthin verlegt 
würden, die Division des Kanals und der Nordsee bilden. 


Probefahrten. Das Hochseetorpedoboot „Delage“, 
ein früher deutsches Torpedoboot, hat bei Lorient Voll- 
dampfprobefahrten unternommen und dabei 32 Knoten 
Stundengeschwindigkeit erreicht. „Delage“ ist das ehe- 
malige Boot H 147“; es verdrängt 960 t Wasser. (Temps, 
16. Oktober 1921.) 


Werftarbeilszeil. Marineminister Guisf'hau hat vom 
1. Oktober 1921 ab in allen Werftbetrieben den Acht- 
stundenfag eingeführt. 


Küstenverteidigung. In der nächsten Zeit werden 
Marschall Petain und Admiral Lacaze, der Vizepräsident 
des Obersten Marineratis, die Küstenverteidigungs- 
anlagen im Mittelmeer besichtigen. Eine Besichtigung 
der Küsten des Atlantischen Ozeans: hat bereits vor 
einiger Zeit statigefunden. Es handelt sich darum, ein 
enges Zusammenarbeiten zwischen Armee und Marine 
zu erzielen; zu desem Zweck soll eine gemischte Kom- 
mission eingesetzt werden, die sich mit den mit der 


Kustenverteidigung zusammenhängenden Problemen 
beschäftigt. (Temps, 4. Oktober 1921.) ` 
Lufifahriangelegenheiten. Im  ,Matin" wird eine 


kleine Geschichte erzählt, die lehrreich und nicht un- 
interessant ist: Als Chef der französischen Mission für 
Lufischiffahrt in Deutschland fungierte eine Zeitlang der 
Oberst Dorand. Er ist aus Deutschland mit Ideen zu- 
rückgekehrt, die dem „Matin” verwunderlich erscheinen. 
Dorand erklärte, daß die französische Luftschiffahrts- 
technik wenig leiste, daß namentlich für die Metall- 
konstruktionen, auf die es bei der Entwicklung der Luft- 
schiffahrt besonders ankomme, die französische In- 
dustrie nicht die nötigen Fähigkeiten besitze. Er machte 
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eine Eingabe an den Kriegsminister, in der er vorschlug, 
ein Amt für Luftschiffahrts-Neuerungen zu gründen, 
dem deutsche Ingenieure und Arbeiter 
für Metallkonstruktionen zur Verfugung 
gestelltwerdensollten. Dieser Vorschlag fand 
natürlich nicht die Zustimmung des französischen tech- 
nischen Bureaus, das unter der Leitung eines In- 
genieurs Fortant steht. Aber in dem Kabinett des 
Kriegsministers selbst fand Dorand in dem Oberleutnant 
Armengaud einen wichtigen Bundesgenossen. Der 
,Malin" regt sich nun darüber auf, daß französische 
Offiziere auf den Gedanken kommen konnten, deutsche 
Ingenieure für eine solche Arbeit in Frankreich vorzu- 
schlagen. (Berliner Tageblatt, 10. Oktober 1921, Abend- 
ausgabe.) 
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Flughäfen. Die Mailänder Zeitungen berichten uber 
den demnächst beginnenden Bau eines Flughafens von 
bedeutender Ausdehnung. Der Hafen wird in der Nahe 
der Stadt Mailand errichtet werden, soll 20 Gebäude 
umfassen und bis zu 500 Flugzeuge aufnehmen konnen. 
Die Hallen werden 270 m lang, 40 m breit und 80 m 
hoch sein. (Funkztg. Rom, 4. Oktober 1921.) 


Japan. 

Abrüstungskonferenz. Amtlich werden als Japans 
Abordnung zur Washingloner Abrüstungskonferenz ge- 
nannt: Fürst Tokugawa, Präsident des  Oberhauses, 
Vizeadmiral Kato, Direktor der Marineakademie, Daron 
Schiedehara, japanischer Botschafter in Washington. 
(Times, 29. September 1921.) 
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Oellransporldampfer der italienischen Marine „Brennero“ 


Angesichts der französischen „Mentalitat” kann der 
,Oedanke" der französischen Offiziere allerdings auch 
in Deutschland Verwunderung erregen. Die Schriltlig. 


Italien. 


Oeltransportdampfier „Brennero“. In Nr. 45 vom 
10. August 1921 unserer Zeitschrift brachten wir auf 
Seite 1159—1161 Beschreibung und einige Abbildungen 
des für die italienische Marine gebauten, mit Unterwas- 
serschutz besonderer Art ausgerusltelen Oeltransport- 
dampfers „Brennero“. Der Konstrukteur dieses interes- 
santen Schiffes, Ingegnere Umberto Pugliese, Tenente 
Colonello del Genio Navale, im italienischen Marine- 
ministerium tätig, sendet uns in Ergänzung hierzu noch 
die beifolgend wiedergegebene Abbildung des Schif- 
fes, die nach dem Stapellaufe aufgenommen wurde, so- 
wie folgende Hauptangaben: Deplacement (Sommer- 
freibord) 10 660 t, Ladung 7480 1, gemessene Probefahrts- 
EN 11,25 kn, normale Fahrgeschwindigkeit 
etwa n. 


Die Probleme des Stillen Ozeans. In einem Ab- 
schiedswort an Australien, das , Times" in ihrer Num- 
mer vom 3. Oktober 1921 veröffentlicht, legt Lord North- 
cliffe die alles uberragende Gefahr dar, welche Austra- 
lien infolge seiner geringen Bevölkerung droht, und be- 
schwört es, mit sehr deutlichen Anspielungen auf Japans 
Ausdehnungsgeluste, sich zu einer kühnen Politik der 
Einwanderung aus dem englischen Mutterlande zu ent- 
schließen. 


. Vor seiner Abreise von Melbourne hatte Lord North- 
cliffe eine Besprechung mit dem soeben aus England 
zurückgekehrten Premierminister Hughes, unter anderem 
auch über die Frage der Washingtoner Konferenz. 
Ueber denselben Gegenstand schreibt mit ungewöhn- 
licher Öffenherzigkeit der „Melbourne Herald". Eng- 
land einschließlich Australiens sollte zu einer gemein- 
schaftlichen Verständigung mit den Vereinigten Staaten 
über den Stillen Ozean und den Fernen Osten gelangen. 
Es hat keinen Zweck, unsere Augen vor den Tatsachen 
zu verschließen oder bei der Darstellung der wirklichen 
Lage allzu zartfühlend zu sein. Eine Erneuerung des 
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englisch-japanischen Vertrages würde die Bemühungen, 
mit den Vereinigten Staaten zu irgendeiner freund- 
schaftlichen Verständigung zu kommen, aufheben. Sie 
wurde der amerikanischen öffentlichen Meinung vor den 
Kopf stoßen und das bereits wegen der Lage be- 
stehende peinliche Gefühl verstärken, daB England sein 
Gewicht gegen Amerika in Japans Wagschale wirft. 
Dafür laßt sich viel sagen, und es wird in ganz Amerika 
schon viel dafür gesagt und geschrieben. 

Wie ist die Lage? Sowohl Amerika als auch Japan 
bauen Flotten. Japan hat bisher unter dem Schutz des 
Bundnisvertrages Rußland erledigt, -Korea und die 
Mandschurei übergeschluckt und hat Ostsibirien in sei- 
ner Gewalt. Es hat von Schantung Besitz ergriffen; wo 
aber Deutschland nur einen kleinen Küstenstreifen die- 
ser großen Provinz mit ihren 30 oder 40 Millionen Be- 
volkerung besetzt hielt, hat Japan seit dem Wattenstill- 
stande seinen Oriff erheblich ausgedehnt. In der Theorie 


erklärt sich das Bündnis für die Aufrechterhaltung der : 
Integritat und für die offene Tür; die: 


chinesischen 
20jahrige Wirksamkeit des Bündnisses beweist aber das 
gerade Gegenteil. Der Mantel der britischen Freund- 
schaft hat Japan instand gesetzt, seine Umklammerung 
Chinas zu verstärken. Bei dem Eintritt in den Krieg 
wurde China die Flandlungsfreiheit bestritten, seine Un- 
versehriheit wurde verletzt, und bei der Friedens- 
konferenz wurde es in Wahrheit vergewaltigt. Die Ver- 
einigten Staaten werden vielleicht Japan zu bekriegen 
haben, um sich die Handelsfreiheit in China zu erhalten, 
und Japan wird vielleicht die Vereinigten Staaten zu 
bekriegen haben, um seine Eroberungen zu behalten 
oder gar auszudehnen. Das Bündnis ist in weitem Um- 
fange auf Vernichtung der chinesischen Souveränität 
hinausgelaufen. Heute macht China mit einer Bevölke- 
rung von 400 Millionen sein Begehren geltend, daß die 
japanische Durchdringung und das englisch-japanische 
Bundnis aufhoren. Wir konnen Amerika keinen Sand 
in die Augen streuen. Es will wissen, ob England diplo- 
maiısch Japan unterstutzen und so dessen angriffsweises 
Vorgehen gegen China erleichtern wird. Dieses, so 
meint man, laßt das Bündnis auch weiterhin zu. Es 
wird aufhören an dem Tage, an dem England sich mit 
Amerika in Washington an den Konferenztisch setzt und 
Chinas Forderung nach Unversehrtheit und Befreiung 
unterstutzt.” (Times, 29. September 1921.) 

Neubauten. Das auf der Kawasakiwerft in Kobe im 
Bau befindliche Linienschiff „Kaga“ soll Anfang Oktober 
vom Stapel laufen, das auf der Mitsubishiwerft im Bau 
befindliche Linienschiff „Tosa“ Mitte November. Linien- 
schiff „Mutsu“ soll im Dezember in Dienst stellen. Der 
Kreuzer „Isuzu“ ist im September vom Stapel gelaufen. 
Die vier Kreuzer Il. Klasse, die 1921 begonnen sind, 
haben die Namen „Kako“, „Naka“, „Sendai“ und 
„Jintsu“ erhalten. Der Kreuzer „Abukuma“ ist auf Sta- 
pel gelegt worden. Die Kreuzer „Oi“ und „Nagara“ sind 
in Kobe (Kawasakiwerft) bzw. in Sasebo im Ausbau. 
An Zerstörern sind im Laufe des Jahres 1921 bisher vom 
Slapel gelaufen: die Zerstörerl.Kl. „Yukaze“, „Nada- 
kaze“ ,,Schiwokaze", „Tachikaze“ (letztere 3 inMaizuru) 
„Nokaze“ und die Zerstorer II. Klasse „Tsuta“, „Hischi‘, 
„Sunire“ und „Warahi“. Der Zerstörer „Fuji“ ist nach 
zufriedenstellenden Probefahrten in Dienst gestellt. Im 
August wurde mit dem Bau des Zerstörers „Numakaze“ 
begonnen, ,Namikaze" soll im November auf Stapel 
gelegt werden. - Mitte Oktober sollen die Unterseeboote 
„N 40“ und „N 41" von Stapel laufen. (La Revue Ma- 
rıtime, September 1921.) - 

Der von der japanischen Marine bei der Shipbuilding 
Corporation in New York bestellte Kohlendampter 
(vergl. Schiffbau Nr. 43 vom 27. Juli 1921, Seite 1082), 
dessen Dau am 14. September 1921 begonnen wurde, 
erhalt elektrischen Schiffsantrieb. (Army 
and Navy Journal, 24. September 1921). 


Niederlande. 


Kleine Kreuzer. Auf der Werft „de Schelde“ lief am 
6. August 1921 der Kreuzer „Java“ vom Stapel. Die Bau- 
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angaben sind die gleichen wie bei dem am 29. Dezem- 
ber 1920 zu Wasser gelassenen Schwesterschiff „Su- 
matra". Der Brennstoffvorrat reicht für eine Fahrstrecke 
von 4800 sm bei 12 kn Geschwindigkeit und für 3600 sm 
D e kn Geschwindigkeit. (Marineblad, 20. September 

]. 


Vereinigte Staaten. 

Die Abrüstungskonferenz. Nach „Morning Post” 
vom 5. Oktober 1921 bereitet die amerikanische Re- 
gierung Einladungen zur Washingtoner Konferenz auch 
an Belgien, Portugal und die Niederlande vor. Es soll 
ihnen bei allen Verhandlungen über Fragen des Fernen . 
Ostens dieselbe Stellung wie China eingeräumt werden, 
die Teilnahme an den eigentlichen Abrüstungsverhand - 
lungen jedoch nicht gestattet sein. 


Flotienflaggschiff. In den kommenden großen Ma- 
novern der vereinigten Atlantischen und Pazifik-Flotte 
soll der Handelsdampfer „Great Northern“ als Flagg- 
schiff des Flottenchefs, Admiral Hilary P. Jones, dienen. 
Diese Maßregel bedeutet eine wichtige Aenderung 
gegenüber dem bisher üblichen Verfahren, stets das 
stärkste und modernste Linienschiff für diesen Zweck 
zu bestirnmen; sie soll auch nur für Friedensverhältnisse 
gelten, für den Kriegsfall tritt wieder eins der neuesten 
Linienschiffe ein. Die Aenderung wird damit begründet, 
daß der Flottenchef ein schnelles und möglichst ge- 
raumiges Schiff haben müsse, von dem aus er leichter 
die Flotte leiten könne. „Great Northern" hat Oel- 
heizung und eine Geschwindigkeit von 25 kn. Während 
des Krieges machte das Schiff eine Fahrt über den At- 
lantischen Ozean und zurück, ohne den Oelvorrat zu er- 
ganzen zu brauchen. (Army and Navy Journal, 17. Sep- 
tember 1921.) 


Kleine Kreuzer. Nach „Times? vom 1. Oktober 1921 


"ist Anfang Oktober der Kleine Kreuzer ,Richmond" 


vom Stapel gelaufen. Damit haben die Vereinigten 
Staaten von den zehn im Jahre 1916 bewilligten Kleinen 
Kreuzern nun vier schwimmend, nämlich außerdem noch 
„Omaha” (Stapellauf 14. Dezember 1920), „Milwaukee” 
(24. März 1921), „Cincinnati” (23. Mai 1921) Mit Aus- 
nahme der englischen Schiffe der ,Raleigh"-Klasse 
sind diese Kreuzer die schwerst bewaffneten und der 
Berechnung nach die schnellsten: 7500 1, zwölf 
152 cm-K., 90 000 DS, 33,7 kn. — Die Kreuzer der eng- 
lischen „E”-Klasse, deren Bau nur langsam fortschreitet 
und die nicht vor 1923 fertig sein werden, verdrängen 
7550 t, haben sieben 15,2 cm-K., 80000 PS und laufen 
32,5 kn. Die eigentlichen Handelsschützer der „Raleigh”- 
Klasse sind schwerer, aber langsamer: 9750 1, sieben 
19 cm-K. und 30 kn. 

Luflfahrtwesen. Der Leutnant des amerikanischen 
Armeefliegerkorps John Mc. Ready brach am 30. Sep- 
tember den Welthöhenrekord mit einem Lepers-Kampf- 
flugzeug. Er erreichte eine Höhe von über 12000 m. 
Der Flieger ist der Ansicht, daB größere Hohen kaum 
werden erreicht werden können, da die ungeheure Kälte 
dies fur jeden Menschen physisch unmöglich mache. 
Bei seinem Fluge hätte sich Eis innerhalb der Maske 
gebildet und ihn fast der Aussicht beraubt, auch in den 
Röhren für die Sauerstoffzuführung hätte sich Eis ge- 
bildet. (Funkzig. Poldhu, 1. und 2. Oktober 1921.) 

Der Flugzeugkonstrukteur Edson F. Gallaudet hat 
eine Kraftanlage für große Flugzeuge entworfen, die 
aus drei aneinander gekuppellen Liberty-Motoren von 
je 400 PS besteht. Zwei der Motoren liegen nebenein- 
ander, der dritte dahinter. Der Gedanke bei dieser 
Anlage ist, stets zwei der Motoren in Gang zu halten, 
während der dritte eine Reserve bildet. Der Erbauer 
glaubt, daß Flugzeuge mit dieser Anlage den direkten 
Flug von New York nach Liverpool in zwanzig oder 
noch weniger Stunden ausführen konnen. Eine Oallau- 
detsche Kraftanlage ist an die Marine der Vereinigten 
Staaten zu liefern. (Scientific American, 24. September 
1924) ` 
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Kl. 13a. Nr. 334 906. -Flammrohrkessel mit einem 
im Zuge der Feuergase im Flammrohr über dem Rost 
hinweg sich erstreckenden Wasserröhrenbündel. Frie- 
drich Körner. . 

Das Röhrenbündel b ist in. beenie Weise an 
seinem Ende an Wasserkammern c und d angeschlos- 
sen, die mit dem Wasser- 
raum des Kessels durch 
Rohre e und f verbunden 
os sind. Das Neue besteht dar- 


bundel von vorn über die 
Feuerung hinweg bis in den vorderen heißen Teil des 
Flammrohres a geführt ist und daß in dem hinteren, 
‚kälteren Teil des Flammrohres die Zuleitung f zu dem 
Wasserröhrenbündel angeordnet ist. Hierbei wird zweck- 
mäßig das Rohr f so ausgeführt, daß es das Röhrenbün- 
del an seinem hinteren Ende stützt. 


Kl. 13b. Nr. 331 041. Rauchgas-Speisewasservor- 
wärmer (Ekonomiser). Deutsche Babcock & Wilcox- 
Dampfkessel-Werke Akt.-Ges. in Oberhausen, Rhein- 
land). 
| Um bei 
aus nebeneinander zwischen unteren und oberen Sam- 
melkästen ängeordneten Reihen von ungleich langen 
‚Röhren bestehen, die von den Rauchgasen zwischen 
den unteren Sammelkästen verlassen werden, eine ge- 
nügende Durchgangsweite zwischen diesen Sammel- 
kästen bei Innehaltung der üblichen Entfernung der 
Röhrenglieder voneinander zu erreichen, hat man die 
Röhrenreihen a kürzer und länger gemacht, 
so daß die unteren Sammelkästen 
der einzelnen Reihen in ihrer 
Höhenlage gegeneinander versetzt 
sind und auf diese Weise genügend 
weilte Zwischenräume für den 
Durchgang der Rauchgase er- 
geben. Dabei ist aber die Reini- 
gung der längeren Röhren in ihrer 
ganzen Länge mit den üblichen 
Schabern unmöglich, während un- 
gleich lange Schaber, die auch die 
Reinigung der längeren Röhren 
ermöglichen, wegen der sich hier- 
bei ergebenden einseitigen Be- 
| | . lastung des Schaberbalkens sich 
leicht festklemmen. Dem soll nach der vorliegen- 
den Erfindung dadurch abgeholfen werden, daB die 
Rohrenreihen a und b. zu abwechselnd längeren und 
kürzeren Gruppen so vereinigt werden, daß zwischen 
den zusammengefaßten unteren Sammelkästen der 
Gruppen größere Durchlasse für die Rauchgase frei 
bleiben. Die Reinigung der Röhren einer jeden Gruppe 
in ihrer ganzen Länge kann dann durch gleich lange, 
der Gruppe angepaßte Rußschaber bewirkt werden. 


Kl. 14c. Nr. 336285. Einrichtung zur Verminde- 
rung des Veniilglionswiderstandes bei umsteuerbaren 
Turbinen. Ernst Carstens in Hamburg. 


Durch die neue Einrichtung soll die große Venti- 
lationsarbeit des leerlaufenden Teiles von umsteuer- 
baren Turbinen, bei denen für Rechts- und Linkslauf 
besondere Sätze vorgesehen sind, verhindert oder 
mindestens stark herabgesetzt werden. Wie bekannt, 
verursacht eine in umgekehrter Drehrichtung laufende 
Beschaufelung einer Turbine trotz Anschlusses der 
Auslasser an den Kondensator große Ventilationsver- 
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luste, die dadurch hervorgerufen werden, daB die nicht 


arbeitende . Beschaufelung von der Abdampfseite her 
infolge der umgekehrt laufenden Beschaufelung Dampf 
nach der Eintrittsseite hin komprimiert. Um dies zu 
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in, daß das Wasserrohr- ` 


der nicht arbeiten- 
den Turbine geoff- 


Rauchgas-Speisewasservorwärmern, die 


' fache Weise bewirken zu konnen, 


Seile 153 


verhindern, werden gemäß der Erfindung an der Ein- 
trittsseite sowohl der Vorwärts- als auch der Rück- 
wärtsturbine Organe eingeschaltet, die mit dem Kon- 
densalor in Verbindung stehen und geöffnet werden, 
wenn der zugehörige Trommelteil der Turbine im Leer- 
lauf arbeitet. Hierdurch wird erreicht, daß der sich 
an der Eintrittsseite der leerlaufenden Turbine stauende 
Dampf zum Kondensator abgeführt und auf diese Weise 
die Ventilationsarbeit auf ein Mindestmaß herabge- 
drückt wird. Hierzu kann die Einrichtung so getroffen 
werden, daß die genannten Organe selbsttätig unter 
dem Einfluß des hinter den Manövrierventilen fur .Vor- 
wärts- und Rückwärtsgang oder in einer Zwischensiufe 
herrschenden Druckes derart betätigt werden, daß 
unter der Wirkung 


des Druckes der if DH 
arbeitenden Tur- | ii 
bine das Organ Sm 
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net wird. Die selbst- 
tätige Betätigung 
der Organe kann 
hierbei unter dem 


SE e mme) 
Einflu der jewei- 
ligen Drehrichtung 


geschehen. Zweckmäßig werden die Organe zwang- 
laufig miteinander derartig verblockt, daß ein Ventil 
geschlossen sein muß, wenn das andere geöffnet ist. 


Ki. 35b. Nr. 332652. Fahrbarer Doppelausleger- 
kran. Richard Steinbrecher in Berlin-Friedenau. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, die 
Nachleile der bisher üblichen. Doppelauslegerkrane zu 
beseitigen, die hauptsächlich in 
der sehr unübersichtlichen, die 
Wartung und Bedienung erschwe- 
renden und viel Raum beanspru- 
chenden Anordnung der beiden 
Winden und ihres Antriebes liegen. 
Zu diesem Zweck werden die bei- 
den Hubwinden oberhalb der An- 
iriebswelle c angeordnet und von 
dieser durch ein endloses, stets 
in derselben Richtung umlaufen- 
des, durch einen QGewichlshebel 
Zugorgan ! angetrieben. 


ständig gespanntes 
Infolge dieser Anordnung hat 
der Maschinist einen ungehinderten Zugang zu sämt- 
lichen Schmierungen, ohne daß er in die Gefahr kommt, 
in das Antriebsraderwerk zu geraten. 


Kl. 35b. Nr. 336224. Schwimmkran mit zwei ge- 
trennten, gegeneinander verdrehbaren Schwimmkör- 
pern. Deutsche Maschinenfabrik A.-Ges. in Duisburg. 


Die bekannten Schwimmkrane dieser Art, deren 
Schwimmkörper durch einen Träger miteinander ver- 
bunden sind, besitzen meist eine rechteckige Form, die 
beim Verfahren des Kranes eine solche Lage einneh- 
men, daß die Längsachsen der beiden Schwimmkörper 
in einer geraden Linie liegen. Da hierbei der Kran in 
vielen Fällen nicht die nötige Stabilität besitzt, müssen 
die Schwimmkorper dann so gedreht werden, daß ihre 
Langsachsen etwa parallel zueinander liegen. Um 
dieses Drehen der Schwimmkorper auf möglichst ein- 
ist gemäß der Er- 
findung auf jedem Schwimmkörper eine Stutzsaule vor- 
gesehen, auf denen unter Zwischenschaltung von Ge- 
lenken der Verbindungsträger aufruht. Hierdurch wird 
die Möglichkeit erreicht, daß beide Schwimmkörper un- 
abhängig voneinander gedreht werden können. Natür- 
lich ist es nicht nötig, daß die Stutzsaulen: starr mit 
dem Schwimmkorper verbunden werden; vielmehr kön- 
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nen sie mit den letzteren auch durch Gelenke verbun- 
den sein, was den Vorteil hat, da& dann jeder Schwimm- 
körper sich unabhängig vom anderen entsprechend 
seiner Belastung einstellen kann. 


Kl. 46a. Nr. 333 423. Zwei- 
takt - 
mit sleuerbaren Einlaßschlit- 
zen und Stufenkolben. Dipl.- 
Ing. Wilhelm Hotzel in Würz- 
burg. 

Das Neue bei dieser Ma- 
schine besteht darin, daß die 
beiden Teile des Stufenkol- 
bens nicht fest miteinander 
. verbunden sind, sondern 
unter Führung aneinander in 
der Längsrichtung begrenzt 
zueinander beweglich sind, 
so daß beim Aufwärtsgang 
noch Ladcluft in den. Zylin- 
derraum einströmen kann, wenn der Arbeitskolben die 
Auspuffschlitze bereits überdeckt hat. 


Kl. 46a. Nr. 334 162. Umsteuerbare Verbrennungs- 
kraffmaschine mit Einspritzluftpumpe. Janas Albert 
Weyland in Djursholm, Schweden. 


Durch diese Erfindung soll bei den bekannten um- 
steuerbaren Verbrennungskraftmaschinen des Diesel- 
typs, bei denen die zum Einspritzen des Brennstoffes 
erforderliche Druckluft mittels einer besonderen Pum- 
penvorrichtung erzeugt wird, cine möglichst zuver- 
lassige Einspritzung erzielt werden. Zu diesem Zweck 
wird die Bewegung auf den Kolben dieser Pumpenvor- 
richtung mittels eines so eingerichteten Getriebes uber- 
tragen, daß er wahrend des Einspritzens, d. h. wenn 
der Arbeitskolben sich in der Nähe der höchsten Kom- 
pressionslage befindet, praktisch stillsteht, und zwar 
unabhängig davon, ob die Maschine in der einen oder 
anderen Richtung umläuft. Dazu kann die Einrichtung 
so getroffen werden, daß die Bewegung auf den Pum- 
penkolben von dem geradlinig hin und her gehenden 
Kreuzkopf der Maschine aus durch Kuppelstangen der- 
art übertragen wird, daß die Bewegung dieser Kuppel- 
stangen und damit auch des Pumpenkolbens unabhan- 
gig von der wechselnden Bewegungsrichtung der Ma- 
schine dieselbe bleibt. 


Kl. 46a. Nr. 334 312. Verfahren für das Anlassen 
von  Verbrennungskraftmaschinen. Dipl.-Ing. Ernst 
Kook in Koln-Elberfeld. 


Das neue Verfahren ist für solche Verbrennungs- 
kraftmaschinen bestimmt, bei denen im normalen Be- 
triebe die Verdichtungswarme zur Selbstentzundung 
des in den Verbrennungsraum eingesprilzten flussigen 
Brennstoffes allein nicht genügt und vielmehr hierzu 
außerdem die Wärme der Wandungen des Verdicht- 
ungsraumes erfordert. Gemäß der Erfindung wird mit 
einer Verkleinerung des normalen Verdichtungsraumes 
gleichzeitig auch zwangläufig cine — hauptsächlich 
durch Drosselung ohne merklichen Temperaturabfall 
bewirkte — Herabsetzung des Ladedruckes herbeige- 
führt, so daß der Druck zu Beginn der Verdichtung gc- 
ringer als im normalen Betriebe ist. Die Verminderung 
des Verdichtungsanfangsdruckes soll hierbei durch be- 
sondere Vorrichtungen, z. B. durch ein kleines, selbst- 
tätig wirkendes Ventil, unabhängig von der Größe der 
Drehzahl, erreicht werden. Die während des Anlaß- 
beiriebes notwendige Druckminderung der Ladung 
wird erst dann aufgehoben, wenn der normale Ver- 
dichtungsraum ganz oder nahezu ganz hergestellt ist. 


Kl. 46b. Nr. 330292. Steuerung für Dieselklein- 
motoren. Kurt Mühlstädt in Kiel und Heinrich Schu- 
macher in Chemnitz. 


Die neue Steuerungsvorrichtung besicht in be- 
kannter Weise aus einem zur Entlüftung und zum An- 
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Verpuffungsmaschine ` 


= Ventilquerschnitt ergibl und die ge- 


Nr A5 


en 


saugen von Frischluft dienenden, kombinierten Kegel- 
und Schieberventil, das in einer Zylinderhaube ange- 
bracht ist und von der Motorwelle aus durch Gestange 
gesteuert wird. Das Neue besteht darin, daB das 


kombinierte Kegel- und 
Schieberventil 8, 9, 10 
als AuslaB- und An- 


saugventil so eingerich- 
tet ist, daß während des 
Ausschubhubes durch ` 
die anfängliche geringe 
Luftung des Ventilkegels 
8 für den Rest der noch 
im Arbcitszylinder 2 vor- 
handenen Verbrennungs- 
gase, die nicht durch die 
vom Arbeitskolben ge- 
steuerten Zylinder- 

schlitze 17 ausgeströmt 
sind, durch Schlitze 15 
in der Wand des Ventil- 
gehäuses ein Auslaß nach 
einem Hilfsauspuffkanal 16 
in der Haube gebildet 
wird, und beim Saughub infolge Senkung des fest auf 
der Spindel 9 des Ventilkegels 8 angebrachten Rohr- 
schiebers 10 Seitenöffnungen 11, 12 in der Ventilwand 
zum Ansaugen der Frischluft freigegeben werden. 


Kl. 46b. Nr. 334 313. Schwinghebellagerung für 
von oben gesteuerte Ventile von Verbrennungskraft- 
maschinen. Eugen Ludwig Muller in Berlin. 


.Bei den mit Hilfe von Schwinghebeln von oben zu 
steuernden Ventilen muß zur Erhaltung der Gangbarkeit 
weil die Lagerung nicht in den Oelkreislauf aufgenom- 
men werden kann, eine Schmie- : 
rung von Hand stattfinden, wes- 
halb man sich schon zur Anord- 
nung von Kugellagern entschlos- 
sen hat. Dies stell aber eine 
Komplikation der ganzen Anlage 
dar, die von groBem Nachteil ist. 
Um dem aus dem Wege zu gehen, 
wird zur Herstellung einer Lage- 
rung zwischen dem Ventilhebel 2 
und seinem Widerlager 4 ein Roll- 
körper 5 eingeschaltet. Infolgedessen ergibt sich an die- 
ser Stelle keine gleitende, sondern nur rollende Reibung, 
so daß eine Schmierung überhaupt entbehrlich wird. 


Kl. 46b. Nr. 335331. Ventilanordnung für Ver- 
brennungskraftmaschinen. Baronet Sir William Bread- 
more in Glasgow und Thomas Charles Willis Pallinger 
in. The Brae bei Dumfries, Schottland. 

Diese Erfindung bezweckt eine Vereinfachung und 
Verminderung des Gewichtes bei den bekannten Ventil- 
anordnungen für Verbrennungskraftmaschinen mit Aus- 
lab- und Einlaßventilen in Pilzform, die auf einer im 
Zylinderkopf befindlichen Kreisfläche angeordnet sind 
und sämtlich von einer Daumenwelle aus, teils SIE 
bar und teils unter Vermittlung eines 
Kipphebels, gesteuert werden. Das 
Neue besteht darin, daß für jeden Zy- 
linder zwei Auslaß- und ein Einlaßventil mée "Di 
vorgesehen sind, von denen das. Leeeeper v 
letztere größer als jedes der Auslaß- EI 
ventile ist und sich seitlich von diesen, ` 
in gleicher Entfernung von beiden be- 
findet, so daß sich für einen gegebenen 
Zylinderdurchmesser der größtmögliche 


meinsame Steuerwelle unmittelbar über 
den beiden Auslaßventilen 
und diese unmittelbar durch. Daumen steuert. Daber 
kann jedes Ventilgehäuse mit einem abnehmbaren 
Deckel H, versehen werden, der ein Konsollager H 
für den das betreffende Auslaßventil steuernden 
Kipphebel trägt. Dies hat den Vorteil, daß bei Ab- 


ihre Stelle finden kanrt 
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nahme des -Deckels irgend eines Ventilgehauses 


auch der Kipphebel entfernt und der Zugang zu den 


Ventilen und der Steuerwelle freigemacht werden kann. 


Kl. 65a. Nr. 355 343. Schiffskörper aus Stahlgu$. 
» Wilhelm Radeloff in Berlin. 


Nach dieser Erfindung soll die AuBenhaut aus 
dünnwandigen Stücken aus SlahlformguB hergestellt 
werden, die an ihren Rándern so mit Flanschen ver- 
sehen sind, daB sie mit diesen aneinandergeschraubt 
oder genietet werden können, wobei die aneinander 
.genieteten Flanschen nach innen ragen, so daB sie zur 
Festigkeit in hohem Maße beitragen. Die Nähte und 
Stöße werden dann in der üblichen Weise verschweißt, 
so daß sich eine ‚glatte Oberfläche ergibt. 


Kl. 65a. Nr.. 336586. Schottdurchführung für 
'"Kabelbündel] und  dergl. Siemens - Schuckertwerke 
G.m. b. H. in Siemensstadt b. Berlin. 


Zur Durchführung von Kabelbundeln durch Schott- 
wände wird gemäß dieser Erfindung ein mittels Schrau- 
benbolzen 22 gegen die Schottbeplattung zu pressender 
Hohlkörper 11 benutzt, dessen Boden 12 und Deckel :16 
mit Bohrungen 18 für die durchzuführenden Kabel ver- 
sehen isl. Auf dem Deckel 16 liegt eine Gummi- 
platte 19, die beim Anziehen der Befestigungsbolzen 22 
mittels einer Druckplatte 20 zusammengepreBt wird und 

E die ebenso wie der Deckel 
16 mit Lochern für die Ka- 
bel versehen ist. In gleicher 
Weise wird eine Gummi- 
platte 19 mittels einer Platte 
gegen den Boden 12 ge- 
preßt, wobei auch hier die 
QƏ. Oeffnungen 18 für die Kabel 
durch die OummiplaHe nebst 
Druckplattie hindurchgefuhrt 
ad. Zwischen dieser letzteren Druckplatte und 
‘m Deckel 16 sind Abstandsstücke 17 vorgesehen, 
so daß also beim Anpressen des Deckels ein Hohlraum 
innerhalb des Hohlkörpers 11 verbleibt, durch den die 
‚Kabel hindurchgehen. Zwischen dem Hohlkörper und 
der Schotibeplattung wird ebenfalls eine mit Löchern 
für die Kabel versehene Gummiplatte angeordnet, so 
daß hier kein Wasser eintreten und durch die Schott- 
wand hindurchdringen kann. Sobald die Schrauben- 
bolzen 22 angezogen werden und also ein Zusammen- 
pressen der Gummiplatten stattfindet, werden diese zu- 
gleich derart gegen die Wandungen des Hohlkorpers 
und die Kabel gepreBt, daß sie hier eine völlige Was- 
 serdichtigkeit erzeugen. Durch einen Rohrstutzen 24 
kann schlieBlich der Hohlkorper 11 noch mit einer Aus- 
qußmasse gefüllt werden, die die Kabel wasserdicht 
umschließt. Der Hohlkorper 11 kann, wie Abb. 2 zeigt, 
auch als ein ganz geschlossenes Gefäß ausgeführt 
werden, das in ein dazu passendes Loch der Schot- 
wand eingesetzt und mittels eines Flansches 25 nebst 
Dichtungsring 13 befestigt wird. Auf den Boden 12 
und den Deckel 16 werden Gummischeiben aufgelegt, 
die durch Druckplatten 20 mit Schrauben 22 zusammen- 
gepreßt werden können. Auch hier sind im Deckel und 
Boden, sowie in den Druckplatten 20 und in den Gummi- 
scheiben 19 die nötigen Löcher für die Kabel ange- 
bracht, so daß beim Anpressen der Druckplatten 20 
ebenfalls ein Andrücken des Gummimaterials gegen 
die Kabel und damit eine völlige Abdichtung stattfindet. 
Für die Gummischeiben 19 können im Deckel und 
Boden Aussparungen vorgesehen werden, so daß sich 
beim Anziehen der Schrauben 22 eine stopfbuchsen- 
artige Abdichtung ergibt. Der Hohlraum des Körpers 11 
kann ebenfalls durch einen Stutzen 24 mit einer ab- 
dichtenden Auspuffmasse gefüllt werden. 


Kl. 65b. Nr. 336 698. Signalboje. Hermann Preim 
in Uefingen bei Braunschweig. 


Die neue Boje soll von Schiffen und U-Booten mit- 
geführt werden, um sie im Falle eines Unglücks, nament- 
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lich bei unsichlicem Wetter und nachts abzulosen, damit 
sie an die Oberfläche steigen und die Unglücksstelle 
anzeigen kann, zu welchem Zweck sie Einrichtungen 
besitzt, mit der selbsttätig Signale ausgelöst werden. 
Dieses Auslösen ana 
soll durch den Auftrieb herbei- "e 

geführt werden, den der Bo- es inus = 2%. 
ienkorper hat, wenn er nach 
dem Ablösen vom Schiffe aui- 
schwimmt und dadurch einen 
Zug in ciner Leine erzeugt, 
durch die er mit dem Schiff 
verbunden bleibt, um nicht von 
der Unglücksstelle fortgetrie- 
ben zu werden. Diese letztere 
Leine x ist derartig an der Boje 
befestigt, daß sie bei festge- 
zurrłer Stellung ganz lose 


. liegt und also keinen Zug 


ausübt. Sobald die Boje aufschwimmt, wird die Leine 
straff gezogen und zieht an einem Auge c eine 
kleine Zugstange ein Stück aus dem Bojenkorper her- 
aus. Durch diese Zugstange wird in der eingeschobenen 
Stellung die Antriebsvorrichtung eines Uhrwerks e fest- 
gehalten, das nach dem Herausziehen sofort in Tatig- 
keit tritt und durch eine mittels einer Zahnradüber- 
setzung in Drehung zu verseizende Schraubenspindel h 
einen Schlitten 1 in Bewegung setzt, an dem ein unter 
der Wirkung einerFeder stehender Klöppell befestigt ist. 
In dem Weg dieses Kloppels sind die Zähne einer ge- 
zahnten Stange n so angeordnet, daß beim Vorbei- 
gleiten des Schlittens i jeder Zahn den Kloppel ent- 
gegen der Wirkung seiner Feder herunterdruckt und ihn 
nach dem Passieren wieder hochschnellen läßt Neben 
jedem Zahn ist der Schlagbolzen p einer Rakete so an- 
geordnet, daß er von dem hochschnellenden Hammer 
getroffen wird und die Rakete zur Entzündung bringt. 


Kl. 65c. Nr. 336489. Aus federnden Teilen gebil- 
dete Faltboolspanlen. Karl Steiner in Riederau am 
Ammersee. 

Durch die neue Bauart der Spanien soll eine qute 
Federung und Festigkeit derselben bei geringem 
Materialverbrauch und kleinem Gewicht erzielt werden. 
Die Spanten werden deshalb 
aus zwei Staben a und b her- 
gestellt, die der Spantform 
enisprechend gebogen und an 
ihrem oberen Ende fest mitein- 
ander verschraubt sind, wäh- jj 
rend sie nach dem unteren | 
Ende zu auseinanderlaufen und SS 
hier durch — stehbolzenarlige ef 


Teile c und d miteinander ver- BR ! 
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bunden sind, die sie gegenein- 2 A 
ander absteifen und in passen- d 

der Entfernung voneinander halten. Die Stäbe a und b 
konnen aus elastischem Holz oder Stahl oder auch aus 
Holz in Verbindung mit Stahlbändern hergestellt werden. 


Kl. 65f. Nr. 336702. Luftkondensation bei dampf- 
betriebenen Schnellbooten. Dr. Rudolf Wagner in 
Hamburg. 

Da bei dampfbetriebenen Schnellbooten, die häufig 
eine dem Gleitboot ähnliche Form haben und daher 


. einen geringen Tiefgang besitzen, die Beschaffung des 


nohgen Kühlwassers fur den Kondensator große 
Schwierigkeiten macht, weil z. B. bei der hohen Fahrt, 
besonders bei hohem Seegang, die Saugöffnung aus- 
taucht oder aus irgendwelchen Gründen der Wasser- 
einlauf erschwert wird, so soll nach der vorliegenden 
Erfindung der Dampf in einem im Vor- oder Hinter- 
schiff angeordneten Kondensator niedergeschlagen 
werden, der durch den Strom der Luft gekühlt wird, was 
besonders dann mit Vorteil benutzt werden kann, wenn 
der Antrieb des Fahrzeuges durch einen Luftpropeller 
erfolg. Neben dem Luftkondensator kann auch ein 
wassergekühlter Kondensator Anwendung finden, so daß 
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man bei kleiner Fahrt den Dampf in dem wasser- 
gekuhlten Kondensator und bei großer Fahrt die Haupt- 
menge des Dampfes in den Luftkondensator nieder- 
schlagen kann. 


Kl. 651. Nr. 3355214. 
man in Hamburg. 


Zweck dieser Erfindung ist es, einen möglichst 
leichten Bootsriemen zu schaffen, indem er nicht aus 
einem Stück hergestellt, sondern aus mehreren Teilen 
derart zusammengesetzt wird, daß sich ein I-förmiger 
Querschnitt ergibt, durch den eine große Bruchfestig- 


Ruderriemen. Ricardo Slo- 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 27. Oktober | 26. Oktober 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 


4933 | ' 4860 


Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 ?/, . . | 4050—4100 | 4000—4050 


Originalhüttenweichblei . . . . | 1600—1625 | 1550—1600 
Originalhüttenrohzink, Preis im | 

freien Verkehr  . .... 1775—1825 | 1750— 1775 
Originalhüttenrohzink (Dreis des 

Zinkhüttenverb.) . .... 1712 1736 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . 1475—1525 | 1450— 1500 
Originalhültenaluminium, 98 bis 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahlbarren ........ 6700—6800 | 6400—6600 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 999... .. ... 6800 —7000 | 6700—7000 
Banka-, Strails-, Austral-Zinn in 

Verkäuferswahl a PW 10700—10900| 7300—7500 
Hüttenzinn, mindestens 99 %/, . |10400—10600| 7000 — 7100 
Reinnickel, 98—999/ . . . .. 8700—8900 | 8500— 8600 
Antimon-Regulus . . . . . . . 1775 — 1800 | 1725—1750 
Silber in Darren ca. 1000 fein 

für KG: 4% 8 ae aA 3075—3125 | 2975—3000 


(lt. Berl. Tagebl. vom 27. Okt. 21. 
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Bericht von Rich. Herbig A Co. G. m. b. H, Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Richipreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drahte, -Stangen . 8500 M 
. Aluminium-Rohr un TOP 9500 „ 
Kupfer-Bleche 5810 „ 
Kupfer-Dráhle, -Stangen . 5800 „ 
Kupfer-Rohre o./N. 6360 „ 
Kupfer-Schalen . . . . . . . 6600 ,, 
Messing-Dleche, -Bänder, -Drähte 4800 „ 
Messing-Stangen DEE 3700 „ 
Messing-Rohre o./N. 5000 , 
Messing-Kronenrohr 5600 „ 
Tombak mittelrot, -Bleche, „Drähte, -Stangen 5650 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . 8500 , 
Schlaglot 3600 , 
Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Dosten 
entsprechender Aufschlag.  Aufpreislisten auf Ver- 
langen. 


Der Kampf um die neuen Eisenpreise. ln Eisenwirt- 
schaftsbund wurden gegen die Stimmen der Arbeitneh- 
mer folgende Richtpreise festgesetzt: Rohblöcke 2455 
Mark, Vorblöcke 2655 M., Knüppel 2725 M., Platinen 2790 
Mark, Formeisen 3150 M., Fluß- und Stahleisen 3200 M., 
Universaleisen 3500 M., Blankeisen 3585 M., Walzdraht 
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keit erzielt wird. Damit die sich. auf diese Weise er- 
gebenden Hohlräume nicht freiliegen und außerdem 
Feuchligkeit nicht so leicht in sie eindringen kann, soll 
der Bootsriemen mit einem lleberzug . aus 
wasserdichtem Material versehen werden, der 
z. B. aus einem Gewebe bestehen kann, das 
durch einen geeigneten Anstrich wasserdicht 
gemacht wird. Für den lleberzug kann auch 
dünnes; leichtes Metallblech, z.B. aus Aluminium, 
verwendet werden. Durch einen solchen Ueber- 
zug kann zugleich die Festigkeit und Steifigkeit Ss 
Bootsriemens erhöht werden. 


enngngggnggengnggnnggenngnnngngggggngengngnngmnggonnggngnggnggggggnggnggegngngggnnnnggngggngngegngenggngeggneggggeggngegggggp, 
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3500 M., Grobbleche 5 Millimeter und darüber 3500 M., 


'Mittelbleche 3 bis unter 5 Millimeter 4500 M., Feinbleche 


1 bis unter 3 Millimeter 4400 M., Feinbleche unter 1 Mil- 
limeter 4450 M. Die vorgenannten Preise sind Orund- 
preise für 1000 Kilogramm und für Lieferung in Thomas- 
handelsgute. Der Aufpreis auf Lieferungen in Siemens- 
Martin-Handelsgüte wurde auf 50 M. für 1000 Kilogramm 
festgesetzt. Der Handelszuschlag beträgt 4 95: jim Werk- 
geschäft und 20%: im Lagergeschäft. Die bisherigen 
Ueberpreislisten treten wieder in Kraft. Die Arbeitneh- 
mer SSES bei den zustandigen Stellen Einspruch zu 
erheben 


Preisherabsetzungen der International Harvester 
Co. laut Angabe des Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bundes, Elberfeld, Burgstraße 9, vom 15. Oktober 1921. 
Durch einen Teil der Presse ging die Nachricht, daß 
die Internationale Harvester Co. mit Wirkung vom 1. Ok- 
tober ab Preisherabselzungen von 10 bis 20% auf alle 
ihre Erzeugnisse ankündigt. Wie der Eisen- und Stahl- 
waren-Industriebund Elberfeld von zuständiger erfährt, 
bezieht sich diese Preisherabseizung nur auf Eng- 
land, wo sie bereits in Kraft geireten ist. Für 
Deutschland hingegen kommen in Uebereinstim- 
mung mit der Marktlage entsprechende XL der 
bisherigen Preise zur Durchführung. 


Preiserhohung des Hörnmerverkandes Laut An- 
gabe des Eisen- und Stahlwaren-Industriebundes, 
Elberfeld, Burgstraße 9, am 15. Oktober 1921. Wie uns 
vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld 
mitgeteilt wird, hat sich der Hämmerverband zu Hagen 
in Westfalen infolge der weiteren großen Steigerung 
der Herstellungskosten für Gußstahlhämmer und Dengel- 
geräte aller Art veranlaBl, seine Aufschläge für sämt- 
liche Artikel seiner Preisliste einheitlich auf 150% für 
das Inland und 180% für das Ausland festzusetzen. 


Die Vereinigung deutscher Amboswerke nat dcn 
Preisaufschlag für das Inland von 85% auf 150 95 und 
fur das Ausland von 120 % auf 200 % bei einem Grund- 
preise von 600 M für den Doppelzentner erhöht. 


Neue Preiserhöhungen. Der Verband für nahtlose 
Präzisionsrohre hat seine Preise um 34 bis 38:% netto 
erhöht. Fixelangen werden mit einem Aufschlag von 
2 berechnet. (It. „Berl. Tagebl.“ vom 25. Okto- 
er 1921 


 Preiserhohung für Herde. Wie vom Eisen- und Stahl- 
waren-Industriebund in Elberfeld mitgeteilt wird, hat sich 
der Verband deutscher Herdfabrikanten zu einer der all- 
gemeinen erheblichen Steigerung der Gestehungspreise 
und Unkosten entsprechenden Erhöhung seiner Preise 
gezwungen gesehen. — Der Verein deutscher Ge- 
schäftsbücherfabrikanten .beschlo&B eine Preiserhöhung 
von 15 bis 200 mit sofortiger Wirkung. (lt. „Berl. ‚Tage- 
blatt‘ vom 26. Oktober 1921.) : 
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A. Fracht- Post- und Fahrgastdampfer bezw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 


werden. Die Preisangaben von sámtlichen übrigen 


u 


Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 


Tragfähigkeit Abmessungen | Baujahr p Heer MESA 

, ‚ıragtanigkei Ja Maschinen- u. Kë is 

Schifisname | BRT, des | Baumaterial | Kessel- bzw. | Verkäufer (V) | PET Bemerkung 
‚Schiffsart N.-R.-T. Schiffes Klasse |Motoren-An-| Käufer (K) | preis per 

lagen Tonne dw 

„Sylvia I“ ‚| 1880 t dw. 226'4"X36'6"! 1921, Stahl | Maschine: | V: Mr. L Harbue | £ 25 000 | Nach engl. Angaben 

... Norweg. Eindeck-| 1162 B.-R -T.| X15'7^"X15'4"| Norwegischer | 16"; 25°; Jensen, £ 133 |von Mitte Okt. 1921 
senin, SEET l Tiefgang Lloyd 42" X 30" Christiana i 

„Bleftheria“| 2150 t dw. | 240' X375" 1918 Maschine: | V: Mr. G. J. The- | :£. 1000 do. 


Griechisches 1490. B.-R.-T.| X20'X 19'1" Holz 


15"; 24" |ophilatos,Piraeus| £04 


Pingeckechti Tiefgang 39"X28" | K: Engl. Reeder | 
„City of Al-| 2540 t dw. | 261'4*X36' 1894 Maschine: | V:Franco-British | £ 7900 pas e LIE A 
giers“ 1965. B.-R.-T.| 2X 177“ Stahl 21"; 33”; Steamship- | $28 | erster und 50 Fahrgäste 
Spardeckschill, X 21 9" 100 Al Lloyds | 54'"X39" Company, Lid, tb zweiter Klasse. Nach engl. 
rn Ser Fabr- Tiefgang SE EH London ` Angab. v. Mitte Okt. 1921 
2 
,lhebea* 3500 t dw. | 314'9"X 40' 1891 Maschine: — £ 7000 "Nach engl. Angaben 
Zweideckschiff,Ex-|2581 B.-R.-T.| 2'X24'l" Stahl 231[,"; 351/,°; — £2 "von Mitte Okt. 1921 
cnemy Dampfer x 21 dch 641], X Ed ; 
i Geschwindigkeit 
| | Tiefgang x ligkei 
,Cranmore*| 5200 t dw. |345'6"X 46'1"| 1905, Stahl | Maschine: | V: Johnston Line, | £ 30 000 |. do. 
Bindeckschiff [3157 B.-R.-T.| X24'3' 22'3"' |British Corporat.| 26”; 421/,'*: London EC 
Tiefgang 691/, X 45“ 
„Salerno* 6000 t dw. |360'X48°7°X | 1909, Stahl | Maschine: | V:GulfLine,Ltd., | £ 29 500 do. 
 Eindeckschiff |3667 B.-R,-T.| 24'2"X22'3"^ |British Corporat.) 24; 40°; Liverpool und £49 
; Tiefgang 67'' X 45" London 
» 2 à nd “| 6210 tdw. |365'X48'2"X | 1901, Stahl | Maschine: ME as TRET WE £ 27 000 do. 
elgisc -R.- s4“ 100 A I Lloyd's. |241/,”: 4]1/," ‚Antwerp. Le 
Zweideckschitt 3839 B. R. T. SE 02 Special j A K: J. A. Zachariassen £ 4,4 
e survey Nr. 3 , E Co. 
i Tiefgang im Jahre 1919 Nystad, Finnland 
„Neubau“ 6800 t dw. | 350'X50'X | 1921, Stahl | Maschine; K: Griechische | £ 65 000 do. 
Eindeckschiff: — 26'X22'10" |100 Al, Lloyd's| 25°; 40°; Reeder £96 
| Tiefgang 65" X485" | 
„Valtameri“*| 7150 t dw. |382:X48'2"X 1896 Maschine: — £ 7600 ee de Ee 
H 1 D. 40) 1H tki u. t, TM r e 
Zweideckschitt ea | "TT | SA [| dE os 
Fracht- u.Fahr- Geschwind. Im Mai, 1920 wurde das 
à ` Cni ungeiatnr 
| Cer Ne 10%), kn 115000 Pfd. Sterl. verkauft. 
( X EE Nach engl. Angaben von 
this“ ) Mitte Oktober 1921 


Glühlampen-Teuerungszuschlag. Die Osram O. m. 
b. H. Kommanditgesellschaft erhöht den bisher auf die 
Listenpreise verrechneten Teuerungszuschlag von 250 % 
auf 30096 mit Wirkung ab 1. Oktober 1921. Kann die Lie- 
ferung vor. dem 20. Oktober angenommener Aufträge 
erst nach dem 20. November erfolgen, so muB der Teue- 
rungszuschlag von 300'96 in Anrechnung gebracht wer- 
den, bei vorheriger Lieferung bleibt es bei dem Zuschlag 
von 25056. (it. „Berl. Tagebl.“ vom 23. Oktober 1921.) 


Preiserhöhung für Isolierrohre. Die Verkaufsstelle 
vereinigter Isolierrohrfabrikanten O. m. b. H., Berlin, hal 
für Lieferung ab 24. September 1921 die zu den Preisen 
der Preisliste vom 12. September 1921 hinzuzurechnen- 
den Aufschläge wie folgt festgesetzt: Bleirohr und Zu- 
behör 150%, Lackrohr, Galvanorohr, Gelblackrohr 150%, 
Stahlpanzerrohr und Zubehör 285%, Messingrohr und 
Zubehör 175 %, schwarzes Papierrohr 250%. Die Ra- 
batte bleiben unverändert. Verpackung wird mit 7,50M 
pro Bund berechnet. (lt. „Berl. Tagebl.“ vom 24. Ok- 
tober 1921.) | 


Det Verband der deutschen Veredelungsanstalten 
für Baumwollgewebe hat, wie der „C. T.I.“ aus Leipzig 
gemeldet wird, beschlossen, die Preise um 25—40 40 zu 
erhöhen. | 


Neue Gehälter der amerikanischen Schiffsoffiziere. 
Nach Uebereinkunft zwischen der „Vereinigung ame- 
rikanischer Reeder" und der „Organisation der Schiffs- 
offiziere" wurde vor kurzem einer Herabsetzung der 
Gehälter um 15%. zugestimmt. Die neue Gehaltsskala, 
in welcher Ueberstunden nicht berücksichtigt sind und 
welche am 1. August 1921 in Kraft trat, ist folgende: 


Klasse A B C D E F 

1. Offizier . . $ 205 200 195 190 185 155 

2. " . . 8 180 175 170 165 160 155 

3. = . . 8$ 160 155 150 145 140 110 

4 = cce $ 140 "E e" ee ea, ei 
Frachten-Märkte 


fur die Zeit vom 10. bis 15. Oktober 1921 
(nach englischen Angaben zusammengestellt.) 


Kohlefrachten. Cardiff- Rotterdam 7s — 8s6d; 
Antwerpen 7s35d —8s9d; Gent 8s6d; Calais 85; 
Dünkirchen 9s3d; Havre 6s3d — 7s; Rouen 7s9d— 
859d; Cherbourg 656d; Brest 8s— 64d; Bordeaux 
7s9d —9s; Santander 10s6d; Bilbao 11s6d — 125; 
Vigo 13s6d — 15s3d; Oporto 16s — 17s; Barcelona 
15s — 18s; Marseilles 1259d — 15s; Genua, Savona, 
Spezia oder Livorno 1236d — 155; Konstantinopel 
1756d --21s3d; Piräus 16s 6d; Venedig 15s—165s 64d; 
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Galatz oder Braila 21 s; Port Said 155 — 13 s 6d; Alex- 
andria 14s3d; Algiers/Oran 12s3d; Oran 12s 3d; Bi- 
zeia 11s4% d; Colombo 16s; Bombay 18s 6d — 195; 
Buenos Aires/La Plata 18s9d — 20s; Rosario 20s6d 
—21 s; Montevideo 205; West-Italien 12s 6d; Swansea 
Rochester 7 s 5 d; Stockholm 12 s; Olasgow - West- 
Italien 145; Alexandria 15 s. 


Tyne-London 5 s—5 s 714 d; Stockholm 7 s 
10% d—8 s; Malmö 13 s Koks; Gothenburg /Gefle oder 
Dänischer Hafen 9 s; Helsingfors 9 s; Kotka 9 s 6 d; 
Aarhuus 7 s; Kopenhagen 7 s; Bremen 8 s 6 d; Ant- 
werpen 6 s—7 s 6 d; Brügge 7 s 6 d; Rotterdam 6 s 
3d; Dünkirchen 7 s 6 d; Rouen 5 s 9 d—8 s 3 d; Havre 
6 5—7 s 9 d; Gibraltar 8 5—10 s 6 d; Malaga 14 s; Se- 
villa 14 s 6 d; Genua 13 s; Genua/Savona 13 s 3 d; 
Venedig 15 s 9 d—17 s; Odessa 18 s; Blyth- Rotter- 
dam 6s9 d; Hartlepool-Livorno 13 s 6 d; Hull- 
Hamburg 6 s 5 d; Firth of Forth-Stockholm 9 s; 
Malmö 10 s; Libau 10 s; Kopenhagen 7 s 9 d; Odense 
7s9 d; Gent 8s9 d; Dieppe 6s 9 d—7 s 9 d; Rouen 
7 s—8 s 6 d; Brest 105 6 d. 

Newcastle — N.S.W. — Java 27 s 6 d; Nörd- 
liche Häfen der Vereinigten Staaten — 
Rosario 25 s 6 d; KalkuHa-Karachi Rs 11. 


Getreidefrachten. Donau-U. K. 17 s; Mittelmeer 
125; U. K.4 s 6 d ver qr 


Schiffe : 


Inland. 

Rückkaufe. Der frühere Hansadampfer ,Kronen- 
fels“ ist von der Reederei Hugo Stinnes zurück- 
gekauft und hat den Namen ,Scheer" erhalten. 

Die Reederei D. Laeisz, Hamburg, hat ihre Vier- 
mastbark „Parma”, 3000 Br.-Reg.-T., zurückgekauft. 

Der Dampfer „Schwarzenfels” ist zurückgekauft 
worden. 

Der Dampfer „Columbus” des Norddeutschen 
Lloyd geht in Danzig seiner Vollendung entgegen. Das 
Schiff ist von der White Star Line gekauft und soll im 
Dezember überführt werden. Es wird den Namen 
„Homeric” fuhren. 

Der frühere Schnelldampfer Deutschland", 
der später als Vergnügungsdampfer unter dem Namen 
„Victoria Luise” Weltreisen ausführte, ist jetzt einem 
grundlegenden Umbau unterzogen worden. Das Schiff 
soll unter dem Namen „Hansa” in die Fahrt nach New 
York eingestellt werden, die jetzt von den Finklassen- 
schiffen ausgeführt wird („Bayern”, „Mount Clay” usw). 
Die ganzen Passagierräume sind jetzt für Passagiere 
III. Kl. eingerichtet. Es sind nur etwa 30 Passagiere 
L KI. an Bord. Außerdem kann das Schiff jetzt große 
Menaen Ladung führen. Die Kessel sind ausschließlich 
für Oelfeuerung eingerichtet worden. Die „Hansa” soll 
am 25. Oktober cine ausgedehnte Probefahrt antreten. 


Ausstellungsschiff. Der  viermaslige, mit einem 
Hilfsmolor ausgerüstete Segler ,Schwalbc" ging 
mit einer Industrieausstellung an Bord am 10. Oktober 
von Kiel aus in See, um in Dänemark, Schweden, Frank- 
reich, Portugal, Spanien, Halten, Griechenland und 
Aegypten Häfen anzulaufen und den Besuchern des 
Schiffes Zeugnis von deutschem Industriefleiß zu geben. 
Gleichzeitig befindet sich eine Künstlertruppe der Fich- 
hornfilmgesellschaft an Bord, um in den genannten Län- 
dern Aufnahmen für drei dramatische Filme und meh- 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter . gern aufgenommen 


MA 


Montreal-Bremen oder Hamburg 16.c per 
100 lbs; Montreal-Hamburg 17 c; Quebec - Antwerpen 
Hamburg 16% c; Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten -U. K./Kont., Bordeaux/Hamburg 4 s; Pelro- 
grad 6 s; Antwerpen/Rollerdam 15 c; Antwerpen/Ham- 
burg 15 c; West-Italien 20 c per 100 lbs; 5s 3d per qr; 
Griechenland 22 c. i 

West-Australien-U.K./Kont. 55 s — 56s 3d; 
Sud-Australien oder Victoria - U. K./Kont. 58 5 3 d — 
Dis A d Ä 

Erzirachten. Bougie- Rotterdam 7 s 3 d; Bona- 
Hamburg 11 s, 10 s Phosphate; Carihagena-Port Talbot 
6 s 9 d; Rotterdam 7 s 5 d; Garrucha-Rotterdam 7 s 6 d; 
Marbela-Rotterdam 7 s 9 d; Huelva-Rouen 26 fr. Schwe- 
felkies; Pomarou-Gent 9 s; Santander-Rotterdam 8 s; 
Dilbao-Newport River 7 s; Bombay-Antwerpen 21 s 
5 d Manganerze. 

Holzfrachten. Bordeaux- Cardiff 11 s; Bayonne 
Cardiff 15 s; Miramichi - West Brilannien, Ost - Irland 
110 s (ein Hafen) 115 s (zwei Häfen); Golf-Montevideo- 
Buenos Aires 185 s per std; U. K./Kont. Holland 155 s; 
Duenos-Aires/Rosario 185 s; Nordlicher Stiller Ozean- 
ER Dorismouth und Chafham 120 s Bau-Stapel- 
iolz. 

Verschiedene Frachten. Spanisches Mittelmeer (zwei 
Hafen) — U. K. (ein Hafen) 40 s per 100 Kubikfuß; Ni- 
trate Hafen — U. K./Kont./Bordeaux /Hamburg 40 s. 


rere Lehrfilme zu machen. Das unter der Leitung der 
Herren Hans Eichhorn und Willi v. Bebber stehende 
Unternehmen ist ein von den Reichsbehörden unter- 
stützter Versuch, der deutschen Auslandspropaganda 
neue Wege zu bahnen. 


Ueber die  Werlfestselzung der  ausgelieferten 
Schiffe wird in der „Deutschen Allg. Zeitung” ge- 
schrieben: 


Ueber die Entscheidung der Reparationskommission 
betreffend die Wertfestsetzung der ausgelieferten 
Handelsflotte, ist dem Reichsministerium für Wiederauf- 
bau, Abteilung Schiffahrt, seither amtlich nur eine kurze 
Note zugegangen, in der weder der Gesamtbetrag des 
als übertragen abgesehenen Schiffsraumes noch die 
Gründe für die von den deutschen Antragen ab- 
weichende Wertbemessung angegeben sind, Die Reichs- 
regierung hat deshalb zunächst die  Reparations- 
kommission, betreffend die Wertfestsetzung der Ent- 
scheidung ersucht, aus der zu ersehen isl, welche 
Schiffe von der Reparationskommission als übertragen 
angesehen, welche Werte für diese Schiffe in Ansatz 
gebracht und nach welchen Grundsätzen diese Werte 
errechnet worden sind. 


Während in der ersten auf der Konferenz in Brüs- 
sel überreichten deutschen Wertberechnung sämtliche 
ablieferungspflichtigen Schiffe sowie die während des 
Krieges in feindlichem Besitz verlorenen deutschen 
Schiffe aufgeführt waren, hat die deutsche Regierung 
in einer im Mai 1921 neu aufgestellten Wertberechnung 
nur noch die Gutschrift für die bis zum 1. Mai 1921 über- 
tragenen Schiffe, die am 10. Januar 1920 noch vorhanden 
gewesen waren, verlangl. 

Hiernach kamen in Betracht: 


1. 510 Schiffe mit 2 184 749 Br.-Reg.-T., die nach Ab- 
schluß des Waffenstillstandsvertrages bis zum 
1. Mai 1921 übertragen worden waren; 

2. 287 Schiffe mit 1406848 Br.-Reg.-T., die sich bei 
Kriegsausbruch in feindlichen Häfen befanden, dort 
beschlagnahmt wurden (Embargoschiffe) und am 
10. Januar 1920 noch vorhanden waren. 
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~ Nach den in der ausländischen Presse gebrachten 
Einzelheiten über die Entscheidung der Reparations- 
kommission ist anzunehmen, daB diese die sogenannten 
,Embargoschiffe" nicht als übertragen im Sinne der 
Anlage 3 zu Teil VIII des Friedensvertrages angesehen, 
also angenommen hat, daB diese Schiffe am 10. Januar 
1920, dem Zeitpunkt der Ratifikation des Friedensver- 
trages nicht mehr Deutschlands Eigentum waren, son- 
dern auf Grund der — zum größten Teil erst nach dem 
10. Januar 1920 erlassenen — Prisenentscheidungen 
Eigentum der einziehenden Staaten gewesen seien. 

Diese Beweisführung steht im Gegensalz zu der 
zwingenden Vorschrift des Art. 2 des VI. Haager Ab- 
kommens, nach dem die sogenannten Embargoschiffe 
nicht eingezogen werden dürfen. Die deutsche Re- 
gierung hat diesen Standpunkt während der ganzen 
Verhandlung mit allem Nachdruck vertreten und muß 
ihn auch heute noch aufrechterhalten. Diese deutsche 
Auffassung wird auch in dem vor dem englischen privy 
councel in der Berufungsinstanz noch schwebenden 
Prisenverfahren zur Geltung gebracht werden. 

Auch die Werlfestselzung selbst kann nicht als den 
Grundsätzen der Billigkeit entsprechend angesehen wer- 
den. In einer im Mai 1921 aufgestellten Wertberech- 
nung hat die deutsche Regierung, obwohl der weitaus 
größte Teil der deutschen Handelsflotte am 10. Januar 
1920 in das Eigentum der Reparationskommission über- 
gegangen war, nicht mehr wie früher den hohen Werl, 
der tatsächlich zu dieser Zeit auf dem freien Markt für 
Schiffe gezahlt worden ist, gefordert, sondern den nicht 
unerheblich geringeren Betrag von durchschnittlich 
1583 Goldmark für die Brutto-Register-Tonne in. Rech- 
nung gestellt. Durch diese Ermäßigung sollte der Um- 
stand berücksichtigt werden, daB sich ein Teil der in 
neutralen Hafen an den Feindbund abgelieferten Schiffe 
bei der Ablieferung in reparaturbedürftigem Zustand 
befunden hat, und daß ferner ein — wenn auch ge- 
ringerer — Teil der bis zum 1. Mai 1921 abgelieferten 
Schiffe erst nach dem 10. Januar 1920 und zur Zeit eines 
slarken Rückganges der Schiffswerte in das Eigentum 
der Reparationskommission übergegangen war. Der 
beanspruchte Werte muB um so mehr angemessen er- 
scheinen, als z. B. England in seiner Schadensrechnung 
für das Jahr 1918 die Schiffe unter 42 kn Geschwindig- 
keit mit 1607 Goldmark für die Brutto-Register-Tonne 
(84,6 £) und die Schiffe über 12 kn Geschwindigkeit mit 
1847 Goldmark für die Drutto-Register-Tonne (97,2 £) 
und im Jahre 1919 für die ersteren 1634 Goldmark fur 
die Brutto-Register-Tonne (86 £) und für die letzteren 
1879 Goldmark für die Brutto-Register-Tonne (98,9 £), 
durchschnittlich also die Schiffe mit 1710 Goldmark ein- 
gestellt hat, und weil die Wertsteigerung der Schiffe 
noch bis zum Frühjahr 1920 angehalten und am 
10. Januar 1920 einen nicht unerheblich höheren Grad 
als im Jahre 1919 erreicht hatte. 

Im Vergleich mit diesen Summen bedeutet die jetzt 
gewährte Gutschrift von 346 Goldmark für die Bruto- 
Register-Tonne (= 19,5 Papierpfund) nur einen Bruch- 
teil dessen, was Deutschland gefordert hat. 

Da der Wert der vor dem 1. Mai 1921 abgelieferten 
Schiffe nicht auf die Jahreszahlungen, sondern erst auf 
die 82 Milliarden llc des Zahlungsplanes angerechnet 
wird, bedeutet die jetzt gewährte Gutschrift keine Ent- 
lastung der derzeitigen Zahlungspflicht Deutschlands. 

Ueber die Beanspruchung von Motorschiffen hat die 
schwedische Erzgesellschaft Grängesberg-Oxelösund 
Untersuchungen angestellt mit dem Ergebnis, daß die 
Festigkeitszahlen auf Motorschiffen infolge des kurzen 
Maschinenraumes sich bei beladenem Schiffe sehr viel 
günstiger stellen als auf Dampfschiffen. Es werden 
darüber positive Zahlen angegeben, die ohne Kenntnis 
der untersuchten Schiffe natürlich sich nicht nachprüfen 
lassen. Danach ist die Zugbeanspruchung im Scher- 
gang und die Druckbeanspruchung in der untersten 
Faser etwa 20%, und die größte Scherkraft 20 bis 40% 
bei dem Motorschiff geringer als beim Dampfschiff. 


„Bismarck-Majestic”. Der „Marine Engineer and 
Naval Architect” bringt eine Beschreibung der „Ma- 
jestic", zählt, eineinhalb Seiten lang alle rühmenswerten 
Einrichtungen des Schiffes auf und erwähnt die einzig- 
arlige Stellung, die das Schiff einnehmen wird. Aber 
kein Wort steht in dem Aufsatz, daB das Schiff aus 
deutschem Geist und Unternehmungslust entstanden ist 
und in Deutschland gebaut wurde. Der Krieg ist seit 
drei Jahren vorüber, dürfen noch immer nicht feindliche 
Leistungen nach Recht und Gerechtigkeit anerkannt 
werden? England galt doch in solchen Dingen immer 
als das Land des fair play? 


Probefahrten. Am 15. Oktober d. ]. machte der von 
der Yacht- und Schiffswerft Oertz-Werft Akt.-Ges. er- 
baute Hochseemotor-Fischkutter LK 25 ,Holsten- 
tor” seine Probefahrt auf der Elbe. Das Schiff, wel- 
ches wie sein Vorgänger LK 22 einen ganz neuen Typ 
für die Hochseefischerei darstellt, wurde für die Ree- 


.derei Cordes & Peters, Lübeck, erbaut und alsbald nach 


tadellos verlaufener Probefahrt in den Dienst der Ree- 
derei gestellt für den Fischfang auf der Nordsee. 


Im Anschluß an die Mitteilung auf Seite 1360-61 
dieser Zeitschrift über Probefahrten mit den bei der 
Schiffbaugesellschaft „Unterweser“ A.-G. gebauten 
1700 t-Frachtdampfern „Gerda“ und „Nancy“ bringen 
wir noch folgende Ergänzungen, die uns von der Er- 
bauerin der Maschinenanlage, der Maschinenfabrik 
A.-G. „Atlas“ in Kopenhagen, mitgeteilt wurden: 

Bereits im Januar 1921 wurde der von der ` Schiffbau- 
gesellschaft „Unterweser” gebaute Frachtdampfer 
„Niobe”, der ebenfalls mit Dampfturbinenanlage von 
der A.-G. „Atlas” ausgerüstet war, in Fahrt gestellt. 
Der Dampfverbrauch der Turbine, einschließlich dem 
Verbrauch der Hilfsmaschinen, beträgt nur 5,25 kg/WPS. 
Das Gewicht der ganzen Maschinenanlage ıst um etwa 
30 t kleiner als bei einem mit Kolbenmaschinen aus- 
gerüsteten Schwesterschiff. Der Laderaum sogar 17%. 
größer, ein Umstand, der für die Oekonomie des Schiffs 
von größter Bedeutung ist. Außer den genannten An- 
lagen sind bei der A.-G. „Atlas” für dieselbe Reederei 
noch elf Anlagen in Fahrt resp. im Bau, und fur 3000 
bis 4000 t-Frachtdampfer anderer Reedereien zur Zeit 
fünf Anlagen in Fahrt resp. im Bau. 


Ausland. 
England. 

Das projektierte Ausstellungsschiff. Wie bekannt, 
beabsichtigt auch England, eine schwimmende Ausstel- 
lung zur Belebung seines Handels nach allen Ländern 
der Welt zu entsenden. Das Schiff soll den Namen 
„British Industry" führen. Das Schiff soll am 15. Augus! 
1925 in London seine Ausstellung eröffnen. Dieser 
späte Zeitpunkt ist gewählt worden, um ausreichende 
Zeit zu gründlicher Vorbereitung zu lassen. Man er- 
wartet auch nicht eine schnelle Wiederbelebung des 
Handels. Andererseits nimmt man an, daß dann dr 
Stellung des englischen Kaufmanns gegenuber dem 
Auslande eine gefestigte und überragende sein wird. 
Das Schiff wird 20 000 Br.-Reg.-T. groß, 170 m lang und 
mit Dieselmaschinenantricb versehen sein. Die Ge- 
Schwindigkeit wird 12% Meilen sein. ‚Die Reise soll 
542 Tage, bis zum 7. Februar 1925, dauern, darunter 
346 Liegetage in den Hafen. Sie soll uber Sudamerika, 
Südafrika, Australien, Neusecland, Fidschiinseln, Japan, 
Schanghai, Ostasien überhaupt, Indien, Aden, Malta, 
Gibraltar nach London zurückführen. 


Stapelläufe. Bei Raylton Dixon & Co, Middles- 
brough, lief auf deren Cleveland Dockyard der Dampfer 
„P. L. M. 24” ab. Es ist das fünfte von acht ähnlichen 
Schiffen, die dort für La Compagnie des Chemins de 
Fer de Paris à Lyon et à la Meditcrranee :und deren 
Schiffahrtsunternehmen La Société Nationale d’Affrete- 
ments gebaut werden. Die Schiffe sind 121,9 m lang, 
17 m breit und 9,44 m hoch und haben eine Tragfähig- 
keit von 8900 t dw. Es sind Eindecker nach dem 


Seite 140 


——M EE HÀ ae en 
—— — m 


€ À—— — 
rr — MÀ À—À M Á— Pn —— 


Cantilever-System von Raylton Dixon für den Trans- 
port von Kohle und andere Schüttgutladung. Der 
Wasserballast beträgt insgesamt 3500 }. Die Mann- 
schaft ist hinten, die Offiziere mitischiffs und die In- 
genieure auf dem Poopdeck an den Schächten unter- 
gebracht. Das Schiff hat vier Laderäume, die vollstän- 
dig frei sind von Balken, Deckstützen und dergleichen. 
Die Vierfach-Expansionsmaschine liegt hinten. 

Weiter wurde für französische Rechnung, für die 
Paris-Orleans-Eisenbahngesellschaft auf der Tyne Iron 
Shipbuilding Comp., Ltd., Willington Quay-on-Tyne, der 
Dampfer „Poitiers” von 7000 t dw. zu Wasser ge- 


lassen. Das Schiff ist speziell für den Kohlenverkehr 
gebaut und hat folgende Abmessungen: 111 X 16 
x 7,92 m. 

Frankreich. 


Verkauf der HRegierungsschiffe. Die französische 
Regierung hat jetzt die in ihrem Besitz befindlichen 
Schiffe zum Verkauf gestellt. Es handelt sich dabei um 
folgende Schiffe: 


28 frühere deutsche Segelschiffe aus Stahl, 
109 hölzerne Dampf- oder Motorschiffe, 
5 Schraubendampfer vom Typ „Le Parmentier”, 
19 Eisenbetonschiffe, 
3 Fahrgastdampfer, 
118 Frachtdampfer, 
19 Leichter, 
34 Schleppdampfer. 
a noch folgende Schiffe, die noch im Bau 
sind: 
10 Fracht- und Fahrgastdampfer, 
28 Frachtdampfer, 
8 Schleppdampfer. 


Schiffsmaschinen 


Ausland. 


England. 


Armstrong-Sulzer-Dieselmotoren. Das erste Schiff 
mit Armstrong-Sulzer-Motoren „Conde de Churruca” 
von 6500 1 dw., gebaut von Armstrong, Withworth & Co. 
für die Sociedad Comercial de Oriente de San Se- 
bastian, hat kurzlich Probefahrt gemacht. Die Ma- 
schinenanlage besteht aus zwei Vierzylinder-Zweitakt- 
motoren. Die Einlaß- und Ausblaseöffnungen für die 
Luft sitzen in den Zylinderwandungen, so daß im Zy- 
linderdeckel nur noch das Einspritzventil sitzt. Die 
Hilfsmaschinen haben alle elektrischen Antrieb. Ein 
kleiner Hilfskessel mit Oclfeuerung dient dem Hafen- 
betrieb. Auf der Probefahrt wurde zunächst mit Dieselol 
gefahren, dann mit gewöhnlichem Rohöl, wie es zur 
Kesselfeuerung verwandt wird. Eine Leistungsherab- 
setzung war nicht festzustellen. Der Brennstoffver- 
brauch der Hauptmaschine allein betrug 191 g pro WPS. 


Vereinigte Staaten. 


Elektrischer Schiffsantrieb. Während in anderen 
Ländern kaum: Neigung besteht, zum elektrischen 
Schiffsantrieb uberzugehen, hat die Verwendung dieser 
Antriebsart in den Vereinigten Staaten einen recht er- 
heblichen Umfang angenommen. In der amerikanischen 
Kriegsmarine sind, wie bekannt, schon seit langer Zeit 
eingehende Versuche damit vorgenommen worden. 
Diese Versuche haben zur Annahme dieser Antriebsart 
im weitesten Umfange geführt. In Dienst befinden sich 
drei Schiffe, darunter zwei Schlachtschiffe von 33 000 1 
Verdrängung und 28000 PS. In Dau befinden sich aber 
schon 17 Schlachtschiffe und Schlachtkreuzer von 
33000 bis 43500 1 Verdrängung und 28000 bis 
180000 PS Maschinenleistung. . Die Anlage der „Mary- 
land”, die jetzt im Probefahrtsverhältnis steht, besteht 
aus zwei 11000 kW-Curtis-Turbogeneratoren von 
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2030 Umdrehungen. Die Propeller werden. unmittelbar 
angetrieben durch vier 7000 PS-Induktionsmotoren mit 
170 Umdrehungen. Diese Motoren haben 3,66 m Durch- 
messer und wiegen 62 t. Auch in die amerikanische 
Handelsmarine hat der elektrische Antrieb Eingang ge- 
funden. In Fahrt sind fünf Schiffe mit je 3000 PS und 
cin kleiner Dampfer mit 400 PS. In Dau befinden sich 
acht Schiffe mit je 3000 PS, vier schnelle Küstenschutz- 
schiffe mit je 2600 PS und ein kleines Diesel-elek- 
trisches Schiff mit 850 PS. ub 


Werften 


Inland. Pg 

Wiederaufnahme der Arbeit auf der A.-G. ,, Weser". 
Die Bedingungen, die von der Werflteitung der Ar- 
beiterschaft für die Wiederaufnahme der Arbeit gestellt 
und die von dieser angenommen wurden, waren fol- 
gende: . 

1. Für Mittwoch, den 5. Oktober, werden die er- 
forderlichen Transportarbeiter, die Hilfsarbeiter, die 
Zentralen-Arbeiter, die Rangierer zur Aufnahme der 
Arbeit aufgefordert. EE 


2. Am Donnerstag wird die erforderliche Zahl der 
Kessel- und Kupferschmiede, sowie etwa 3090 der alten 
Belegschaft zur Arbeilsaufnahme aufgefordert. Inner- 
halb dieser Zahl der Arbeiter werden genügend frühere 
Arbeiterratsmitglieder vorhanden sein, daß sie die Inter- 
essen der Arbeiler bis zur Neuwahl des Arbeiterrats 
vertreten konnen. 

Wenn uns von den Gewerkschaften die Gewahr ge- 
geben wird, daß die von uns angeforderten Kessel- und 
Kupferschmiede restlos zur Arbeit sich einfinden wer- 
den oder benachrichtigen, daB sie die Arbeit wieder 
aufnehmen, eventuell auch später, dann kann der Rest 
der benötigten Arbeiterschaft im allgemeinen innerhalb 
von zwei Tagen eingestellt werden. Sollte die Gewähr 
nicht eingehalten. werden, oder solllen die einzelnen 
Gewerke, nachdem die jetzt für den ordnungsmäßigen 
Betrieb benötigten Arbeiter die , Arbeit aufgenommen 
haben, nach einiger Zeit wieder verlassen, so sind wir 
gezwungen, die Werft wieder zu schließen. 

3. Wenn die unter 2 gegebenen Voraussetzungen 
nicht zutreffen, dann müssen wir uns die weiteren Ein- 
stellungen vorbehalten. 


Geschäftsjubiläaum. Die Oertz-Werft. A.-G. beging 
am 22. Oktober d. J]. die Feier ihres 25jährigen Ge- 
schafisjubilaums. Herr Dr.-Ing. Max Oertz, der die 
Werft seinerzeit aus kleinen Anfängen gründete und ihr 
allmählich ihren bekannten weif über die Grenzen Euro- 
pas verbreiteten Ruf sicherte, befindet sich nach wie 
vor in führender Stellung im Vorstand dieser Aktien- 
gesellschaft. _ 


Ausland 


Abgelrenntes Gebiet 


. Die Danziger Werft Nach Lage der Dinge ist leider 
anzunehmen, daB sich die Danziger Werft, die ehe- 
malige Reichswerft, nicht aus eigener Kraft wird halten 
konnen. Polen reflektierte ursprünglich auf die ge- 
samten Eigentumsrechle an der Werft, doch sind die 
Besitzverhältnisse noch keineswegs geklärt. Es muß 
bezweifelt werden, ob Polen in der Lage sein würde, 
den vollen Betrieb und somit die volle jetzige Beleg- 
schaft aufrecht zu erhalten. Es ist deshalb, um sich 
von vornherein gütlich mit Polen zu vereinigen, auch an- 
geregt worden, das Werfigelande zu teilen, so daß 
Polen das auf dem Holm liegende Gelände und Danzig 
das diesseilige Gelände erhalten würde. Aber auch 
das würde keine günstige Lösung bedeuten, abgesehen 
von den erheblichen Mitteln, die das noch immer für 
Danzig erfordern würde. Der Leiter der Werft, Pro- 
fessor Noé, ist nach London gereist, offenbar, um dort 
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unmittelbare über die. Zukunft der Werft Verhand- 
lungen zu führen... Es wird behauptet, daß der Plan 
besteht, die Werft in eine Akliengesellschaff umzu- 
wandeln in der Weise, daß sich das Aktienkapital zu je 
einem. Viertel in englischen, amerikanischen, deutschen 
und polnischen Händen befindet. Hierbei soll auch der 
Stinneskonzern beteiligt sein. 


England. 


Werftabschlüsse. Die Lage der englischen Werften 
wird durch einige jetzt bekannt gewordene Halbjahrs- 
abschlüsse beleuchtet. Die Werft von Palmers zahlte 
eine Zwischendividende von 2% % auf die Stamm- 
aktien und eine Jahresdividende auf die Vorzugsaktien. 
Im Jahre 1919 beitrug die Dividende auf beide Arten 
von Aktien 12% '%.  Cammel Laird zahlte 2% % Zwi- 
schendividende auf die 5proz. Vorzugsaktien und keine 
Zwischendividende auf die gewöhnlichen Aktien. Im 
Vorjahre wurden 2!4 % verteilt. Armstrong, Withworth 
& Co. zahlen 6 d auf die gewöhnlichen Aktien gegen 
1 sh im vorigen Jahr, und ebenso viel auf die Vorzugs- 
aktien. 

Japan. 

Die Lohnkämpfe in Japan nehmen europäische For- 
men an. Nach einem Bericht im „Hamb .Echo“ forder- 
ten die Arbeiter der Kawasaki-Weiften die wirtschaft- 
liche Demokratie im Betriebe und zu diesem Zwecke 
Einsetzung eines Betriebsrates, ferner Bezahlung einer 
Entschädigung bei Entlassung und Erhöhung der unte- 
ren Lohnklassen. Nach einer großen Demonstration 
am 11. Juli, an der rund 35000 Arbeiter auch anderer 
Fabriken teilnahmen, drangen die Arbeiter in die 
Schiffswerften ein, jagten die leitenden Beamten da- 
von und nahmen Besitz von den Werften. Am 13. Juli 
veröffentlichten sie eine Erklärung, um die Gründe ihres 
Vorgehens darzutun. Es heißt darin, daß das Komitee 
als Vertreter von 17000 Arbeitern dieser Werften auf 
die eingereichten Forderungen keine oder nur aus- 
weichende Antwort erhalten habe. Man werde solange 
im Kampf gegen die Firma bleiben, bis sie nachgebe, 
dagegen den Betrieb unter der Leitung der Arbeiter 
selbst fortsetzen, damit der Allgemeinheit kein groBe- 
rer Schaden erwachse. Zugleich wurde das Bedriebs- 
.rülesyslem unter den Arbeitern durchgeführt. Die ge- 
nannte Werft stellt Kriegsschiffe und Torpedoboote her. 
a deren Schutz hat der Marineminister Polizeitruppen 
entsandt. 


. E 
I Reedereien Ss 


Inland. 


Norddeutscher Lloyd und Stinnes. Die Aktien des 
Norddeutschen Lloyd steigerten sich in der letzten Zeit 
an der Berliner Börse ganz beträchtlich, und zwar im 
Zusammenhange damit, daB von der Spekulation be- 
hauptet wurde, Hugo Stinnes würde große Aktienkäufe 
tätigen und in der nächsten Zeit in den Aufsichtsrat der 
Gesellschaft hineingewählt werden, um mit dem Nord- 
deutschen Lloyd eine Interessengemeinschaft zu bilden. 
Die Verwaltung belont dagegen, daß sie von Inler- 
essenkäufen nichts weiß und daß irgendein Antrag von 
seiten Stinnes an die Verwaltung zum Abschluß einer 
Interessengemeinschaft nicht gestellt worden sei. Die 


Steigerung der Aktien erklärt sich die Verwaltung mit - 


Meinungskäufen des Publikums. 

Weiter war behauptet, daß Hugo Stinnes vorher 
‚versucht habe, durch Verhandlungen unmittelbaren Ein- 
fluß auf den Norddeutschen Lloyd zu gewinnen. Das 
sei von diesem ‚abgelehnt worden, und nun sucht 
Stinnes auf dem Umwege über Aktienaufkäufe großen 
Stils diesen Einfluß zu gewinnen. Hierzu teilt nun der 
EE Lloyd der „Voss. Zig." noch folgen- 
des mil: 
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Nachdem bereits auf die ersten von Hamburg aus- 
gegangenen Meldungen über Interessenkäufe von Lloyd- 
Aktien durch Hugo Stinnes von der Verwaltung des 
Norddeutschen Lloyds erklärt worden war, daß ihr von 
Verhandlungen oder Abmachungen mit Stinnes nichts 
bekannt sei, und sie die über die Aktienkäufe umlaufen- 
den Gerüchte für unglaubwürdig halte, ist der Nord- 
deutsche Lloyd nunmehr auf Grund einer offenen Aus- 
sprache zwischen den Herren Hugo Stinnes und Genc- 
raldirektor Stimming in der Lage, bündig zu erklären, 
daß die fraglichen Nachrichten, insbesondere uber die 
Ankäufe von Lloyd-Aktien durch oder für Rechnung 
von Hugo Stinnes den Tatsachen nicht entsprechen. 


Ausland. 
Japan. 

. Zusammenschlu& der großen japanischen Reede- 
reien. Die Nippon Yuson Kaisha, die Osaka Shosen 
Kaisha, die Toyo Kisen Kaisha und die Kohusai Kisen 
Kaisha haben sich zusammengeschlossen. Die vier Ge- 
sellschaften verfügen zusammen über ein Aktienkapital 
von 500 Millionen Yen. 


* 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Kabelnavigierung in Flußmündungen. Im Nautischen 
Verein in Bremerhaven sprach am 5. Oktober Herr 
Kapitän Fritze über das bekannte Ansteuern von Fluß- 
mündungen bei unsichtigem Wetter unter Benutzung 
eines oder zweier auf dem Grunde liegender Kabel 
Die Kabel werden mit Wechselstrom gespeist. Die 
Rückleitung findet durch das Wasser statt. Durch den 
Wechselstrom entstehen um den Kabeln sich periodisch 
ändernde magnetische Felder, die in einer an Bord an- 
gebrachten Antenne mit einer großen Zahl von Wick- 
lungen elektrische Ströme induzieren. Diese Strome 
werden in bekannter Weise verstärkt und durch Tele- 
phone oder optisch bemerkbar gemacht, was durch aus- 
gedehnte Versuche der Firma Siemens & Halske und 
der Marine als gelungen bezeichnet werden kann. Aus 
der Stärke des Tones bzw. der Größe des Ausschlags 
kann die Entfernung des Schiffes vom Kabel ermittelt 
werden. Der Schiffsführer ist dadurch in der Lage, am 
Kabel entlang zu steuern oder, wenn zwei Kabel zu 
beiden Seiten des Fahrwassers gelegt sind, zwischen 
beiden zu navigieren und so sicher im Fahrwasser zu 
bleiben, ohne andere Ortsbestimmungen vornehmen zu 
konnen. Es ist gelungen, diese Kabel bis auf uber 
100 sm von der Ausgangsstelle, d. h. der Stromquellc, 
zu benutzen. Solche Kabel sind schon mit Erfolg in 
verschiedenen ausländischen FluBmündungen verlegt 
worden. Sie können auch als Warner an gefährlichen 
Küstenstrecken entlang gelegt werden. In der Weser- 
mundung sollen in nächster Zeit weitere Versuche 
unternommen werden. Nach Verlegung derartiger Ka- 
bel könnten die Schiffe leicht mit Empfangsapparaten 
ausgerüstet werden und brauchten dann nicht mchr zu 
ankern, um auf richtiges Wetter zu warten. Der End- 
punkt des Kabels kann durch eine Boje oder Glocke 
bemerkbar gemacht werden. Wie die „Weserzeitung“ 
berichtet, fanden am gleichen Tage auf der Kieler 
Fohrde interessante Versuche statt zur Bestimmung des 
Schiffsortes mit Hilfe von Schallsignalen. Die Signäle 
werden vom Schiffe, das seinen Ort bestimmen lassen 
will, ausgesandt und von einigen an der Küste aufge- 
stellten Mikrophonen aufgenommen. Aus dem Unter- 
schied der Zeiten, die auf hundertstel Sekunden abge- 
lesen werden können, wird der Schiffsort errechnet und 
dem Schiffe drahtlos mitgeteilt. Der ganze Vorgang 
dauert etwa fünf Minuten. Dieses zweite Verfahren 
kann als Ergänzung des ersten aufgefaßt werden, und 
beide werden in der Lage sein, uns beim Wiederaufbau 
unserer Schiffahrt wertvolle Dienste zu leisten. 
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Die Zahl der aufliegenden Schiffe in einigen Län- 
dern wird in „Het Schip“ folgendermaßen berechnet: 


In Italien liegen über 200 Schiffe mit 215 000 Brutto- 
Reg.-T. auf, davon 48 Dampf- und 22 Segelschiffe in 
Genua, 20 Dampfer in Neapel und 12 in Venedig. 

In Spanien sind etwa 300 Schiffe mit 524 000 Brutto- 
Reg.-T. aufgelegt, und eine große Zahl liegt in aus- 
landischen Hafen ohne Ladung. 

In Norwegen hat sich die Lage wesentlich ge- 
bessert. Die 52 Schiffe mit 160000 B.-Reg.-T. in 
Christiania haben sich auf 23 mit 36000 t und die 169 
in Bergen auf 40 mit 76000 t vermindert. Am 21. April 
waren nicht weniger als 376 Schiffe mit 942621 t dw. 
oder 26% der gesamten Flotte aufgelegt. Im Juni 
waren es 479 Schiffe mit 1245015 t dw. oder 38 % der 
gesamten Flotte. Seitdem sind 144 Schiffe mit 322 482 t 
dw. wieder in Fahrt gesetzt. Rechnet man den Wert 
der Fracht zu 10 sh und die Unkosten zu 1 sh fur die 
Tonne und Monat, so bedeutet das einen Verlust von 
100 Millionen Kronen im Monat. Der Verlust ım letzten 
Jahre wird von der norwegischen Reedervereinigung auf 
1,27 Milliarden Kronen berechnet. 


Ausland. 

England. 
Bei der Eröffnung der Schiffahrtsausstellung in 
"Olympia bemerkte Sir Trevor Dawson, daß in 6 Jahren 


die Zah! der Motorschiffe von 290 auf 1447 und der 
Tonnengehalt von 250000 auf mehr als 1250000 ge- 
stiegen seil. 


De 
: Verwandte In 
i dte Industrien = 


Schwimmende Ausstellungen. Im Zusammenhange 
damit, daß der Gedanke, schwimmende Ausstellungen 
zusammenzustellen und in das Ausland zu senden 
(Amerika, Frankreich, Deutschland, Italien) in allen 
Ländern starke Anghängerschaft besitzt, um dadurch 
den Export des eigenen Landes zu heben, ist der nach- 
folgende Bericht uber dic italienische schwimmende 
Ausstellung und deren bisheriges Ergebnis nicht ohne 
Interesse. Der Bericht wird von dem Ausstellungs- und 
Messc-Ami der Deutschen Industrie gegeben. 


Das Ausstellungs- und Messe-Amt der Deutschen 
Industric halte bereits vor einiger Zeit auf Grund von 
Meldungen, die ıhm von verschiedenen Seiten zuge- 
gangen waren, über den bisherigen Verlauf der schwim- 
menden italienischen Mustermesse, die an Bord der 
Königlichen Jacht „Trinacria“ am 1. Juli Neapel ver- 
lassen hatte, berichtet. Es war darauf hingewiesen 
worden, daß in Suüuditalien und besonders in Neapel 
das Interesse an dieser industriellen und kommerziellen 
Kreuzfahrt recht gering gewesen ist und daß das Haupt- 
kontingent der Aussteller von der oberitalienischen In- 
dustrie gestellt wurde. Auch die hinter der erwarteten 
Zahl von 1000 bis 2000 Ausstellern recht erheblich zu- 
rückgeblicbene Beteiligung (300 Firmen) war bereits 
mitgeteilt worden. Inzwischen sind Nachrichten über 
den weiteren Verlauf des Unternehmens eingelaufen, die 
im allgemeinen recht ungünstig lauten. 

An Kosten wurden zunächst von jedem Aussteller 
5000 Lire erhoben, ein Betrag, der jedoch erhöht werden 


- 


Inland. 


Ollenser Eisenwerk A.-G. in Altona-Ottensen. Die 
Hauptversammlung genehmigte die beantragte Kapi- 


Talserhohung um 11 Mill. M auf 21,5 Mill. M durch Aus- 
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dürfte, da die Gesamtausgaben 2 Millionen Lire be- 
tragen, sich also um % Million höher stellen als die 
zuerst berechneten Einnahmen. Die Gesamtumsätze 
sind auf 40 Millionen Lire geschätzt worden, jedoch 
wird man dieser Zahl die übliche Vorsicht entgegen- 
bringen müssen, da wohl nur ein Teil der Abschlüsse 
zur Durchführung -gelangen wird. 


Fe Verschiedenes. — 


Inland. 

Schiffbautechnische Gesellschaft. Die XXIII. ordent- 
liche Hauptversammlung findet am 17. und 18. Novem- 
ber in Berlin in der Aula der Technischen Hochschule, : 
M D statt. Folgende Vorträge werden: ge- 
alten: 

Generaldirektor Dr.-Ing. Graf Arc.o-Berlin: „Die 
Entwicklung der drahtlosen Telegraphie mit beson- 
derer Berücksichtigung ihrer Anwendung in der 
Schiffahrt.“ 

Direktor Dr. Bauer- Hamburg: 
des Propellerschubes.“ 
Dr.-Ing. Roeser-Essen: 

Schwimmdocks.“ 

Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. Teubert- Minden: 
„Die jüngste Entwickelung des Beton-Schiffbaues.“ 

Ingenieur Judas ch ke- Hamburg: „Vereinfachte Bau- 
weise eiserner Schiffe.“ 

Dr.-Ing. Gütschow- Danzig 
nung von Lademasten.“ 

Am 17. November, 5 Uhr nachmittags, findet die 
Vorfuhrung eines Industriefilms der SKF. -Norma in der 
Urania, Taubenstr. 48—49 statt. Die Vorführung bringt 
die Gewinnung der Kohlen und Erze und die Verarbei- 
tung der letzteren bis zur Herstellung fertiger. Kugel- 
lager, sie dauert etwa 2 Stunden. 

Für Sonnabend, den 19. November ist eine Besich- 
tigung: der optischen Anstalt von C. P. Goertz vorge- 
sehen.. Versammlung um 10” Uhr vorm: am Südostein- 
gang des Bahnhofes Groß-Lichterfelde-West, von dort 
Fahrt zum Werk mit Extrazug. Rückkehr gegen 4 Uhr. 


Aus Anlaß der Tagung der Schiffbautechnischen ` 
Gesellschaft gibt der Verlag des „Schiffbau“ eine be- 
sondere Fesinummer heraus, die an alle Teil- 
nehmer der Versammlung kostenlos zur Verteilung 
gelangt. Außerdem ist vorgesehen, diese Sondernum- 
mer auch allen im Auslande wohnenden Mitgliedern zu- 
zustellen. 

Die Sondernummer eignet sich dadurch in-hervor- ` 
ragender Weise zur Aufgabe von Repräsentationsan- 
zeigen und es sei deshalb ganz besonders darauf auf- 
merksam gemacht. Anzeiaenaufträge werden 
wegen der Kürze der Zeit umgehend erbeten. 
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Personalien —' 


CELL LUULUUUUUUEIUITTIITTTITXITTI? 


Der Marinebaumeisler Dipl.-Ing. Fr. V. Mendelssohn 
ist von der Handelskammer in Danzig als Sachver- 
ständiger für Schiffbau und Abschätzung von Schäden 
an Schiffen vereidigt worden. 


unr 


„Neuere Messungen 


„Die Vereinheitlichung der 


: „Beiträge zur Berech- 


E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie b 


gabe von 10 Mill. M Stammaktien ind 1 Mill. M 6 proz. 
Vorzugsaktien mit  sechsfachem Stimmrecht. Die 
Aktien. werden von einem .Konsortium zu 120%. über- 
nommen und den alten Aktionären zu 15096 angeboten: 
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Die Mittel dienen zur Errichtung einer Dampfkessel- 
“anlage und der Verstärkung der Betriebsmittel. Der 
Geschäftsgang wurde als befriedigend bezeichnet. 


Gutehoffnungshütte A.-G. in Oberhausen. Die Divi- 
dende wird etwa 25 (i. V. 20) % betragen. 


Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft 
Uebigau. Die a.-o. G.-V. beschloß, die Kapitalerhöhung 
um 12 auf 22 Mill. M in der Weise durchzuführen, daß 
10 Mill. M neue Stammaktien mit Dividendenberechti- 
gung ab 1. November 1921 zu 192% an ein Banken- 
konsortium begeben ` werden, das den Aktionären 
zu 20% auf jede alte eine neue Aktie zum 
Bezuge anbieten wird. Ferner werden 2 Millionen 
Mark Vorzugsaktien mit fünffachem Stimmrecht ge- 
schaffen, die 6% Vorzugsdividende und nach Zahlung 
von ebenfalls 6% an die Stammaktien bis zu 2/76 wei- 
tere Vorzugsdividende erhalten sollen. Die Einfuhrung 
der Aktien an der Berliner und Dresdener Börse wird 
nunmehr vorbereitet. Zu diesem Zweck wurde dem 
Uebernahmekonsortium eine Pauschalvergutung von 
600000 M zugebilligt. 


Donauwerft, G.:m. b. H. Unter dieser Firma mit 
dem Sitze in Kelheim. a. D. wurde mit einem vorläufigen 
Kapital von 200000 M eine Gesellschaft gegründet mit 
dem Zweck, zunächst Holzschleppkähne mit einem 
Ladevermogen von 700 t für den Verkehr mit der unte- 
ren Donau zu bauen. Die Gesellschaft kann auch den 
Handel mit Schiffen im In- und Auslande betreiben, 
Schiffe für eigene Rechnung befrachten, oder solche 
vermieten, sie kann sich auch an ähnlichen Unierneh- 
mungen beteiligen. Die Anteile der Gesellschaft wur- 
den übernommen von der Tekkus A.-G., Frankfurt, der 
Maschinen- und Waggonbau-A.-G. in Berching, Fabrik- 
besitzer Bayerlein, Bayreuth, Bankdirektor Otto Kohn, 
Nürnberg, Generaldirektor Spitz und Dr. Izaho-Zyrich. 


Flottmanngruppe—Rhein-Elbe-Union. In der a.-o. 
ON der Westfalia A.-G., in der 17 Aktionäre 1,281 
Millionen Mark Aktienkapital vertraten, wurde bei der 
Besprechung des von der Flottmann A.-G. gemachten 
Kaufangebots mitgeteilt, daß dieses Gebot, das sich 
ursprünglich auf 750% für die Westfalia-Aktie gestellt 
hat, inzwischen auf 800:'% erhöht worden sei. Ein Um- 
tausch gegen Flottmann-Aktien komme nicht in Frage, 


^ weil die Flottmann-A.-G. als Familienunternehmen dies 


ablehne. Die Verhandlungen über einen Zusammen- 
schluß mit der Flottmann-A.-G. seien schon sehr alt und 
hatten eine Vereinheitlichung der Fabrikation und Ver- 
kaufsorganisalion zum Zwecke gehabt. Beide llnier- 
nehmen stellen in der Hauptsache Bohrhammer her, und 
zwar ungefähr 94 der gesamten deutschen Bohrhammer- 
erzeugung. Die Verwaltung der Westfalia empfehle 
ihren Aktionären die Annahme des Angebotes der 
Flotimann-A.-G., denn die Westfalia sei durch den Ab- 
schlu eines gegenseitigen Lieferungsverlrages zwi- 
schen dem Flottmann-Konzern und der Rhein-Elbe- 
Union in eine Zwangslage gekommen, die die West- 
falia, wenn sie selbständig bliebe, ihren Hauptabneh- 
mer, die Stinnesgruppe, verlieren würde. Die West- 
falia soll vorläufig als A.-G. fortbestehen, bis ein Modus 
für eine formelle Verschmelzung mit der Flottmann- 
A.-G. gefunden sei. Zunächst wird nur ein Vertrag mil 
der Flottmann-Ges. abgeschlossen, wonach die Ver- 
kaufsgeschäfte der Westfalia auf die Flotfmanngruppe 
übergehen. Dieser Vertrag wurde von der G.-V. ge- 
nehmigt. Neu in den Aufsichtsrat wurde Generaldirek- 
tor Heinrich Floftmann-Bochum, der Leiter der Flott- 
manngruppe, gewählt. 


Schiffswerfle und Maschinenfabrik (vorm. Janssen 
& Schmilinsky) A.-G. in Hamburg. Die Beteiligung der 
rheinisch-westfälischen Montanindustrie an Hamburger 
Schiffswerften, die durch die Beteiligung des Phönix an 
der Reiherstiegwerft, der Gultehoffnungshülle an der 
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Deutschen Werft. sowie durch das Vorgehen der 
Stinnesgruppe im Schiffbau schon seit langem einen 
bedeutenden Umfang angenommen hat, ist vor einiger 
Zeit durch die Beteiligung der Gruppe Arenberg-Rhein- 
stahl an den Schiffswerften und Maschinenfabrik 
(Janssen & Schmilinsky) A.-G., Hamburg, noch erweitert 
worden. Wie aus dem Jahresbericht dieser schon über 
30 Jahren bestehenden Gesellschaft hervorgeht, ıst eine 
Kapitalerhöhung um insgesamt 11 auf 14 Mill. M unter 
Mitwirkung der genannten westdeutschen Gruppe durch- 
geführt worden, die einen großen Teil der Aktien des 
Werftunternehmens übernommen hat und auch mit drei 
Vertretern dem Aufsichtsrat angehört, darunter der Auf- 
sichtsratsvorsitzende von Arenberg und  Rheinstahl, 
Bergassessor Krawehl als stellvertretender Aufsichts- 
ratsvorsitzender und der Generaldirektor von Arenberg 
Brenner. Wie im Geschäftsbericht mitgeteilt wird, sichern 
die vorhandenen Aufträge dem Unternehmen cine Be- 
schäftigung für seine beiden Werftanlagen bis in dic 
zweite Hälfte 1922. Für das Geschäftsjahr 1920 hat die 
Gesellschaft auf das alte Aktienkapital von 3 Mill. M 
6%. Dividende verteilt. In der Bilanz stehen die alten 
Werftanlagen mit 646419 M, die neuen mit 15 266 123 M 
zu Buch. Lagerbestände werden mit 8241 978 M aus- 
gewiesen, Wertpapiere mit 2914259 M, ım Bau befind- 
liche Schiffe mit 97399483 M. Demgegenüber werden 
Verbindlichkeiten einschließlich geleistete Anzahlungen 
auf im Bau befindliche Arbeiten mit 109 625 442 M aus- 
gewiesen. Bei einem Aktienkapital von 14 Mill. M be- 
trägt die gesetzliche Rücklage 876852 M. Außer dem 


Aktienkapital besteht eine Obligationsanleihe von 
130 000 M. 
Die  Maschin?nfabrik und Maschinenbauanstalt 


G. Luther A.-G. in Braunschweig, die wieder 18% Divi- 
dende auf 8 Mill. M Kapital verteilt, bringt 4 Mill. M 
Gratisaktien zur Ausgabe, die den Aktionären im Ver- 
hältnis 2:1 zur Verfugung gestellt werden sollen. Durch 
diese Gratisaktien soll den Aktionären ein Ausgleich für 
Verluste gewahrt werden, die ihnen in fruheren Jahren 
durch die damals notwendig gewordenen Zusammen- 
legungen des Aktienkapitals entstanden sind. Die Ak- 
fien der Gesellschaft notierte kürzlich an der Berliner 
Börse 13004. 


Ausland. 


England. 


Flauheit in der Montanindustrie. Die Herstellung 
von Roheisen bleibt noch immer sehr gering. Es be- 
steht noch wenig Lust, weitere Oefen in Betrieb zu 
stellen, weil infolge der noch immer niedrigen Offerten 
vom Kontinent der Bedarf äußerst gering ist, denn die 
Gießereien und Stahlwerke sind in England nur spär- 
lich beschäftigt. Seit dem Kohlenstreik sind noch nicht 
einmal 10% der Hochöfen in England, Schottland und 
Wales unter Feuer. Im September wurden im ganzen 


nur 150000 t hergestellt, 956000 t im August und 
741000 t im September des vorigen Jahres. In Kohlen 
ist das Geschäft ziemlich still geworden. Bei vielen 


Gruben ist der Betrieb auf zwei bis drei Tage wöchent- 
lich beschränkt, wodurch die Abfertigung von Damp- 
fern verzögert wird. Eine Herabsetzung der Löhne soll 
in diesem Monat nicht erfolgen. Der inländische Be- 
darf bleibt beschränkt. 


Vereinigte Staaten. 


. Amerikanisch-englischer Wettbewerb. Das Ship- 
ping Board der Vereinigten Stdaten hat mitgeteilt, es 
sei bereit, die leer stehende Tonnage den amerika- 
nischen Kohlenxeporteuren zum Preise von einem Dollar 
monatlich zu überlassen, um ihnen eine Konkurrenz mit 
den englischen Kohlenexporteuren zu gestatten. Bis- 
her waren die amerikanischen Kohlenexporteure un- 
fahig gegen England zu konkurrieren. Der Vorsitzende 
des Shippings Boards, Lasker, teilt mit, daß das An- 
gebot im Einverständnis mit dem Staatssekretär für 
Handel, Hoover, gemacht worden ist. 
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Schiffe 


lF'ischdampfer „Rudyard Kipling", crbaut in England. 
|l. = 42,164 m, B = 7,239 m, H = 4,114 m, v = 11 kn. 
Kurze Beschreibung mit Einrichtungsplänen, Haupt- 
spant und Gesamtansicht. Marine Engineering, 
Vol. 26, Nr. 9, September 1921, Seite 665/68. 

ttafenmotorschlepper von 100 PSe. Abmessungen 
18,288 X 5,029 x 2,438 m. Kurze Beschreibung mit 
Einrichtungsskizze. The Motorboat, Vol. 35. Nr. 897, 
16. September 1921, Seite 238. 


Motoren 
Der Bolnes - Glühkopfmotor der holländischen N. V. 
Maschinefabriek Bolnes. 100 bis 600 PS. Beschr., 


Zeichnugen. : Motorschiff und Motorboot, 18. Jahrg., 
Nr. 19 vom 25. September 1921. 

Die Still-Maschinen. Ein Motor für Gas, Petroleum und 
Ocl. Beschreibung der Versuche. Abbildungen und 
Zeichnungen. The Marine Engineer and Naval Arch. 
Vol. 44, Nr. 528 vom September 1921. 


Theoretischer und praktischer Schiffbau 


Betrachtungen zu einigen Normen des H.N.A. (Ge- 
winde mit irapezformigem Querschnitt, Schiffsniete 
und Poller). Von J. Stieghorst, Berlin. Untersuchung 
auf Festigkeit. Werft und Reedcrei, 2. Jahrg., Nr. 18, 
vom 22. September und Nr. 19 vom 7. Oktober 1921. 

Beanspruchung der Schiffsbeplattung durch Flüssig- 
keitsdruck. Von Bernard C. Laws. Engineer and 
Industrial Manegement, Vol. 6, Nr. 13 vom 29. Sep- 
tember 1921. 


Schiffsmaschinenbau 


Dic Maschinenanlage des Doppelschrauben-Fracht- und 
Passagierdampfers „Tipitz“. Von Dipl.-Ing. Hans 
Kluge, Hamburg.  Deschr. der Anlage (Fotlinger 
Transformatoren) mit Abbildungen, Planen und Zeich- 
nungen. Werft und Reederei, 2. Jahrg., Nr. 19, vom 
7. Oktober 1921 und Nr. 20 vom 22. Oktober 1921. 


Schittskessel 
1. S. S. „Mauxman“. Die Einrichtung für Oelfeuerung 
auf dem Schiff. Beschreibung der Brenner; Leistung 
der Anlage. Abbildungen, Zeichnungen. The Marine 
Engincer and Naval Arch., Vol. 44, Nr. 528, vom Sep- 
lember 1921. 


Schilisbeschreibungen 

Tankdampfer „Sarı Felix“, gebaut von Armstrong, With- 
worih & Co. Walker-Yard, Newcastle-on-Tyne, für 
die Eagle Oil Transport Comp. Abmessungen 161,5 
x 21,03 x 12,88 m. 18500 ts dw. Abbildungen, Pläne 
und Zeichnungen. Engg, Vol 112, Nr. 2908 vom 
23. Scptember 1921. 

S. S. „Boren“, gebaut von der Aktiebolaget Lind- 
holmen-Motala, Gothenburg, für die Rederiaktie- 
bolaget Transatlantic, Gothenburg. 114,6 X: 16,5 
x 10,67 m, 4528 D.-Reg.-T., 2704 N.-Reg.-T., 8100 ts 
dw., Kühleinrichtung, 2150 iPS, Dreifach-Expansions- 
maschine. Kurze Beschreibung, Abbildungen, Haupt- 
spant, Plane. Shipbuilding and Shipping Record, 
Vol. 18, Nr. 11, Seite 335, 336, 336 a. 


Verschiedenes 


Fin neues Doppelbodensystem. Von D. B. Gebbie und 
T. B. Abell. Shipbuilding and Shipping Record, 
Vol. 18, Nr. 12, Seite 368, 373 bis 374. 

Die 3. Hauptversammlung der Hafenbautechnischen 
Gesellschaft. Autorisierter Bericht. Werft und Ree- 
derei 2. Jahrg., Nr. 19 vom 7. Oktober 1921. 
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Zehn Jahre Schiffsdieselmotorenbau. Von Dipl. ~ing, 
Friedrich Soltau, Kiel. Geschichtlicher Ueberblick 
mit Tabellen. Motorschiff und Motorboot, 18. Jahrg,, 
Nr. 16 vom 14. August 1921. 


. Die heutige Ausgabe enlhält Beilagen folgender 

Firmen: 

1. Maschinenfabrik und Eisengießerei Eulenberg, 
Moenting A Co. m. b. H., Schlebusch-Manfort bei 
Köln, betr. . Spezial-„Eumuco“-Lufthammer zum 
Breiten bzw. Dampf- oder lufthydraulische Block- 
und Brammenschere, 


2. Eduard Schloemann, Düsseldorf, betr. Hydraulische. 
Anlagen, 


3. Schiffswerft Linz A. G. Wien I, Wollzeile 12 und 
Linz a. D. betr. Rohölmotor „Linz“, i 


worauf wir besonders hinweisen. 
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| XXIII. Jahrgang 


Holzschutz im Schiffbau 
Von Dr. Dr.-Ing. Friedrich Moll, Berlin-Sudende 


In der Zeit des reinen Holzschiffbaues war die 
Erhaltung des Holzes und sein künstlicher Schutz 
eine Lebensfrage des Schiffbaues. Als Feinde des 
Holzes begegnen uns ebenmäßig der Schwamm 
und die Bohrmuschel. Alle Berichte der großen 
Seefahrer der beginnenden Neuzeit sind voll von 
Erzählungen über die Zerstörungen dieses Tieres. 
Die ersten Maßnahmen zum Schutze hiergegen be- 
standen in der Auswahl von Holzern, welche, wie 
man meinte, von ihnen nicht angegangen wurden. 
Man hatte in Indien und in Mittelamerika angeblich 
Solche Holzer bei den Eingeborenen gefunden. Da 
diese der Verarbeitung jedoch. groBe Schwierig- 
keiten entgegensetzlen, da sich ferner die be- 
kannteren harten Holzer, wie Teak und Eiche, als 
nicht sicher zeigten, so finden wir.schon sehr bald 
künstliche Konstruktionen zum Schutz der Außen- 
haul: Bekleidungen mit Werg (Verbauderung) und 
vor allem seit etwa 1800 Bekleidungen mit Metall- 
blech, zunachst aus Blei und Zink, dann Kupfer- 
blech. Die Verkupferung der Schiffe ist auch noch 
bis in die Neuzeit hinein üblich geblieben. Gegen 
den vom Innern angreifenden Feind des Holzes, 
die Faulnis, vermochte sie jedoch keinen Schutz 
zu bieten. 

Der künsiliche Schutz des Holzes für andere 
Zwecke tritt in den älteren Zeiten gegenüber der 
"Erhaltung der Schiffbauholzer sehr stark zurück. 
Vor allem die mächtige Entwicklung der englischen 
Flotte seit dem Jahre 1700 gab immer wieder der 
Holzimpragnierungsindusirie die stärksten An- 
stöße und die meisten bedeutenden Impragnier- 
verfahren nehmen ihren Ausgang von den Be- 
mühungen der englischen Admiralilat, so die von 
Burnett, Kyan und Bethell. Von diesen Bemühungen, 
besonders von den Arbeiten des englischen Ad- 
miralitätssekretäts Knowles, welcher | im Jahre 


1821 eine umfangreiche Arbeit uber die von der 
britischen Flotte zum Schutz gegen Schwamm aus- 
geprobten Mittel veröffentlicht, nimmt auch das 
heute noch in Binnenwerflen fast allgemein ange- 
wandie Verfahren des Anstreichens mit Siein- 
kohlenteer seinen Ausgang. Die erste vollständig 
durchgeführte Imprägnierung von Schiffbauholz 
wurde von Kyan im Jahre 1836 ausgefuhri. Zwei 
Schiffe, welche auf der berühmten Werft von 
White gebaut wurden, der Walfischfänger Samuel 
Enderby und ein kleiner Frachtsegler wurden voll- 
ständig aus kyanisiertem Holz, d. h. mit Queck- 
silbersublimat getränktem Holz gebaut. Während 
der langen Jahre ihrer Benutzung wurde fesige- 
siellt, daß die Imprägnierung von ungemeinem 
Wert für die Erhaltung des Holzes und der See- 
tüchtigkeit des Schiffes war und daB sie anderer- 
seits weder auf die Ladung noch auf die Mann- 
schaft des Schiffes den geringsten Einfluß aus- 
übte. Bethells Teeröl- und Burnetts Zink-Chlorid- 
Imprägnierung wurden bei ihrem Erscheinen in der 
gleichen Weise für die Zwecke der Marine in An- 
spruch genommen. Es ist jedoch eigenartig, daß 
es in allen Fällen immer nur bei einzelnen Bauten 
verblieb und daß keines der Verfahren in groBerem 
Umfange eingeführt wurde. Um 1850 wurde in 
Frankreich durch Kaufmann das uralte und schon 
lange als gänzlich unbrauchbar erkannte Verfah- 
ren des Abwelkenlassens des Holzes noch einmal 
angewandt und eine Zeit lang kam das ebenso alte 
Verfahren des Ankohlens durch den Einfluß des 
Schiffbaumeisters Lapparent zu neuen Ehren. Das 
mächtige Aufblühen des Eisenschiffbaues seit die- 
ser Zeit scheint jedoch dem weiteren Interesse des 
Schiffbaues an der Holzimpragnierung einen 
Riegel vorgeschoben zu haben. Nur der Anstrich 
mit Steinkohlenteer fur FluBkahne und mit Hotz- 
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leer für das lleberwasserwerk der Holzschiffe 
jeder Art hat sich auch heute noch unverändert in 
der Gunst der Schiffszimmerleute erhalten. Eın 
gewisser Wert ist diesen Anstrichen, wenn sie auf 
das out ausgelrocknele Holz aufgebracht werden, 
sicher nicht abzusprechen, (seine Wirkung scheint 
überwiegend auf der Schaffung einer glatten Ober- 
fläche zu beruhen, welche das Anwachsen von 
Pflanzen oder das Feslselzen der jungen Tiere er- 
schwer eine sachgemäße Imprägnierung ver- 
mögen sie jedoch auf keinen Fall zu ersetzen. 
Größere Aufmerksamkeit wurde der künstlichen 
Erhaltung des Schiffbauholzes in jüngster Zeit ers! 
wieder in den Vereinigten Staaten geschenkt. Man 
beschränkte sich von vornherein auf die Impräg- 
nierung von Hölzern für Lasikähne, Prähme usw. 


Abb. 1. 


Druck-Imprägnierungsanlage 


Die ersten Boote aus impragnierlem Holz waren 
zwei Pontons aus Kiefernholz für das Pionierkorps. 
Bei beiden war das Holz vor dem Bau im olfenen 
Bassin mit heikem Teeröl getränkt worden. Die 
Pontons haben von 1900 bis jetzt ununterbrochen 
Dienst getan, ohne irgendwelche faulen Stellen 
zu zeigen, während mehrere andere aus rohem 
Holz später gebaute Pontons schon ihr Lebensende 
gefunden haben. Die Imprägnierkosten beirugen 
nur 5% der Bausumme. Später ging die Werft 
dazu über, das Holz im Zylinder zu tränken, denn 
eine völlige Durchlränkung isl nicht nur in bezug 
auf den Schutz gegen Faulen wirkungsvoller, son- 
dern mindert auch das Arbeiten des Holzes. Die 
Lebensdauer eines Kahnes aus rohem Pilchpine, 
das elwa den besten Sorten unseres Kiefernholzes 
verglichen werden kann, wird auf dem Mississippi 
zu 10 Jahren geschalzt. Kähne aus impragnierlem 
Holz stehen jetzt in größerer Zahl schon 10 bis 
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12 Jahre im Dienst, ohne daß bisher Reparaturen, 
außer dem Nacharbeiten der Dichtungen, nötig ge- 
wesen wären. Ihr Zustand ist so gut, daß man ihre 
weitere Dauer auf mindestens 10 Jahre annimmt. 
Die Kosten eines gewöhnlichen Prahms von 
36 m Länge, 10 m Breite und 2 m Tiefgang wären 
elwa 3000 Dollar. Die Reparaturkosten während 
einer Dauer von 10 Jahren beliefen sich nach sorg- 
fältigen Aufschreibungen auf fast 2200 Dollar. Ein 
gleich großer Kahn aus unter Druck mit Teeröl im- 
prägniertem  Pilchpine kam auf 4200 Dollar zu 
slehen und verursachte in 9 Jahren 600 Dollar Re- 
paralurkoslen. Nach 10 Jahren haben also beide 
fast genau die gleiche Summe von 5000 Dollar ver- 
schlungen. Aber während der erste Kahn völlig 
unbrauchbar war und keine weitere Reparalur 
mehr lohnte, wurde der 
andere (im Jahre 1912) noch 
auf 2000 Dollar geschätzt. 


Die Strombauverwal- 
tung gibt die mittlere Dauer 
ihrer aus rohem Douglas- 
lannenholz in den letzten 
20 Jahren gebauten Boote 
auf 15 Jahre an. Die Bau- 
kosten betrugen in den 
letzten Jahren elwa 1200 
Dollar, die jährlichen Re- 
paraluren 100 Dollar, so 
daß nach 15 Jahren die 
Ausgaben 2700 Dollar 
unter Berücksichtigung der 
Verzinsung von 4 °% fast 
3500 Dollar  belragen. 
Wenn die Dauer der im- 
prägnierten Douglaskiefer 
auf 20 Jahre geschätzt 
wird und die Baukosten 
1500 Dollar, die jährlichen 
Reparaturen nach bisheri- 
ger Erfahrung unter vor- 
sichliger Schätzung der in 
den späteren Jahren er- 
forderlichen größeren Ausgaben im Miltel 25 Dol- 
lar betragen, so sind, wieder unter Einbeziehung 
der Verzinsung, auf diese Kähne fast genau ebenso- 
viel abzuschreiben. Zum Vergleich sei endlich noch 
ein eiserner Kahn herangezogen. Die Kosten in 
gleicher Größe, wie die vorgenannten Holzkähne, 
sind etwa 4100 Dollar, die jährlichen Reparaturen 
17 Dollar, die Dauer 25 Jahre. Trotz dieser Dauer 
und der geringen Reparaturkosten stellt sich wegen 
der hohen Baukosten nach 25 und selbst nach 
45 Jahren noch die jährliche Amortisalionsquole 
hóher, als für den aus impragnierlen Kiefern usw. 
erbauten Kahn, 

Allerdings hat der Eisenkahn auch seine 
Vorzüge in bezug auf Ladungsfähigkeit und 
Ausnutzungsmöglichkeit des Raumes. Was im ein- 
zelnen Falle vorzuziehen ist, läßt sich nur unter 
genauer Würdigung der Art der Ladung und der 
sonsligen Verhältnisse feststellen. 
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Im Großschiffbau liegen heute fast dieselben 
Verhältnisse wie im Hausbau vor. Das eigentliche 
Gebäude besteht nicht mehr aus Holz, sondern aus 
Eisen. Aber die Einrichtung kann nicht um das 
Holz herumkommen, kein anderer Stoff hal solche 
Annehmlichkeiten. Decks, Verkleidungen, Kabinen- 
einrichtungen nimmt man nicht gern aus Metall. 
Bei sorgfältiger Bauweise ıst zwar die Schwamm- 
gefahr kaum größer als in Wohnhäusern. Nur eine 
Ecke ıst auch auf unseren besten und neuesten 
Schiffen ein reiner Schwammherd: Die Kühl- und 
Vorralsraume. Abgeschlossen von der frischen 
Luft, stets feucht durch die Niederschläge an den 
Wänden, bieten sie der Entwicklung von Pilzen 
sehr günstige Bedingungen. Die enge Beruhrung 
mit Lebensmitteln verbietet natürlich auf jeden Fall 
die Verwendung von Teerol oder Karbolineum, da 
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nicht verfehlen soll. Wo wirtschaftliche Grunde 
eine allgemeine Ausdehnung der Imprägnierung 
des Holzes nicht zweckmäßig erscheinen lassen, 
ist es doch auf alle Fälle geboten, wenigstens die 
Holzteile zu imprägnieren, an welchen erfahrungs- 
gemäß Wasser sich sammelt oder die einem steten 
Wechsel von Feuchtigkeit und Trockenheit unter- 
liegen. Das sind vor allem die Bodenwrangen, der 
Binnenkiel und Längsversteifungen an den Wän- 
den, ferner die äußeren Gänge der Decksbeplan- 
kung und die Plankengänge unmillelbar neben 
Luken und sonstigen Decksoffnungen. 

Die Ausführung der Imprägnierung kann eni- 
weder im eigenen Betrieb erfolgen oder durch Be- 
schaffung des Holzes von geeigneten Impragnier- 
firmen. Eine Imprägnierung im Zylinder unter 
Druck wird man natürlich kaum im eigenen Betrieb 
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Abb.2. Innenansich! des Kyanisierwerks Falcken^erg von Kupsch & Seidel 


dieses seinen Geruch den Speisen in sehr unange- 
nehmer Weise milleill. Hier ist eine Salzimprag- 
nierung am Plalze, und zwar eine solche, die auf 
der Werft leicht und ohne Mühe selbst ausgeführt 
werden kann. Von amerikanischen Fachleuten 
wird für alle diese Zwecke sowie auch für den 
Schulz des Holzes fur Jachten und kleinere Boote 
eine Lösung von Kupfervilriol oder Quecksilber- 
chlorid empfohlen. Die Wirkung des ersten isl 
jedoch nicht stark genug, dagegen ist eine Tràn- 
kung mit Quecksilbersublimat, besonders wenn 
man die älteren Erfahrungen mit dem Samuel 
Enderby berücksichtigt, sehr zweckmäßig. Gleiche 
Dienste werden auch Tränkungen mit Fluoxyth, 
Triolith oder Basilit liefern. Da das Linterwerk 
dieser kleinen Fahrzeuge stets in Wasser taucht, 
da ferner auch fast immer in dem Kielraum infolge 
des Arbeitens oder durch lleberlauf Wasser hin- 
einkommt, welches die Imprägniersalze auslaugt, 
so darf der auch sonst übliche Anstrich natürlich 
nicht fehlen, wenn die Imprägnierung ihren Zweck 


ausführen können, da eine solche wirtschaftlich 
nur moglich isl, wenn recht beträchtliche Holzmen- 
gen verbraucht werden. Die Imprägnierung geht 
so vor sich, daß die Hölzer möglichst fertig zuge- 
richtet, auf kleinen Wagen in einen großen eisernen 
Zylinder hineingefahren werden. Diese Zylinder 
haben meistens einen lichten Durchmesser von 2m 
und eine Länge von 12—30 m. Wenn das Holz in 
den Zylinder eingefahren ist, so wird der Zylinder- 
deckel geschlossen, die Verschlußbolzen fest an- 
gezogen und aus einem Sammelbehälter Teeröl 
oder eine geeignete Salzlösung in den Imprägnier- 
zylinder eingelassen. Früher entlüftete man auch 
wohl den Zylinder, bis man erkannte, daß die im 
Holz vorhandene Luft das Eindringen der Impräg- 
nmierflussigkeit kaum beeinflußt hat. Das früher 
vor dem Imprägnieren übliche Dämpfen hat man 
aufgegeben, da hierdurch die Holzfaser angegrif- 
fen wird. Dagegen wird um so größerer Werl dar- 
auf gelegt, dab das Holz vor der Imprägnierung 
durch zweckmäßige Slapelung qut lufllrocken ist. 
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Nachdem der Zylinder mit der Impragnier- 
flussigkeit gefüllt ist, wird unter einem Druck bis 
zu 8 Atm. so lange weitere Imprägnierflüssigkeit 
oder Preßluft in den Zylinder eingedrückt, bis das 
Holz die gewunschte Menge an Impragnierlosung 
aufgenommen hat. Dann la&t man den Druck noch 
einige Zeit weiter wirken. Nach Aufhören des 
Druckes wird die uberschussige Impragnierlosung 
in den Vorratsbehälter zurückbefördert. Gelegent- 
lich eniluflele man jetzt den Zylinder, damit die 
Oberflache des Holzes trocknet. Alsdann wird 
das Holz wieder aus dem Zylinder ausgefahren 
und meistens noch fur einige Zeit wieder gestapelt. 
Hierbei verdunstet das zur Auflösung der Salze 
benutzte Wasser bzw. die leicht flüchtigen Anteile 
des Teeroles wieder aus dem Holz. Die Impräg- 
nierstoffe verbinden sich fest mit der Holzfaser, 
fixieren sich. (Abb. 1.) 

Eiwas einfacher in der technischen Durchfüh- 
rung sind die  Einlagerungsverfahren. Diese 
konnen auch notigenfalls auf der Werft im eigenen 
Betriebe durchgeführt werden. Die Einlagerung 
wird heutc fast ausschließlich mit einem Gemisch 
von Quecksilbersublimat und Fluornatriun (Ver- 
fahren der verbesserten Kyanisierung) vorgenom- 
men. Die Abb. 2 zeigt das Innere des Kyanı- 
sierwerks der Firma Kupsch & Seidel G. m. b. H. 
zu Stolpmünde, welches vor wenigen Wochen in 
Betrieb gekommen ist. Man sieht die über 30 m 
langen und 4 m breiten Tröge, in welche Masten, 
Telegraphenstangen und Bauholz eingelagert wer- 
den, um darin während 8-10 Tagen mit der Im- 
pragnierlosung durchtrankt zu werden. 

Ueber den wirtschaftlichen Wert der Impräg- 
nierung möge nur soviel gesagt werden, daß die 
vorgenannlen Verfahren bewirkt haben, daß der 
Verbrauch unserer deutschen Telegraphen- und 
Eısenbahnverwaltung an Holz durch sie auf unge- 
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fahr den 3. Teil gegenüber einer Verwendung von 
rohem Holz zurückgegangen isl. Es scheint not- 
wendig, noch ganz kurz auf Schutzverfahren usw. - 
hinzudeuten, welche in den Anpreisungen von Zei- 
tungen häufig zu finden sind. Es ist ja verständlich, 
daB, je werlvoller eine Sache wird und je groBere 
Bedeutung die Indusirie gewinnt, die zu ihrer Er- 
haltung und zu ihrem Weilerausbau dient, desto 
mehr sich auch Händler und Fabrikanten finden, 
welche an ihr ein Geschäft machen wollen. So 
tauchen denn auch jährlich mindestens 1, Dutzend 
neue unfehlbare Schutzverfahren auf. Es et nafür- 
lich für den einzelnen sehr schwer, wenn nicht 
ganz unmöglich, sie auf ihren Wert zu prüfen, um 
so mehr als die Empfehlungen für sie ıneist durch. 
„Gutachten“ geziert sind. Es ist notwendig, dar- 
auf hinzuweisen, daß die deutsche Reichspostver- 
waltung und die deutsche Eisenbahnverwaltung 
alle neuen Holzschutzverfahren seit mehr als ` 
50 Jahren erproben und daß diese beiden Verwal- 
tungen eine auf dem Gebiete des Holzschuizes ` 
außerordentlich wertvolle Aufklarungsarbeil ge- 
leistet haben. Man kann daher unbesorgi sich voll- 
ständig ihrer Erfahrung anvertrauen und kann ohne 
weiteres annehmen, daß das, was von ihnen als ` 
brauchbar befunden ist, auch für den Schiff- und ` 
Boolsbau zu brauchen ist und daß das, was von 
diesen Verwaltungen abgelehnt wird, auch für den 
Schiffbau werllos ist. 

Kurz zusammengefaßt kann demnach gesagt 
werden: Für die Rohkonstruktion von Lasischiffen 
usw. ist, soweit sie nicht mit der Ladung in Beruh- 
rung kommen, die Druckimprägnierung mit Teeröl 
das gegebene Schutzverfahren, für alle anderen 
Holzteile, besonders im Bootsbau, und für die 
Inneneinrichtung die verbesserte Kyanisierung, d. h. 
Trankung mit einem Gemisch von Fluornatrium und 
Quecksilbersublimat. 


Produktionskontrolle 


Wer ein Unternehmen wirtschaftlich leiten will, 
muß wissen, was er aus demselben gewinnt. Jeder- 
mann hat das höchste Interesse, zu wissen, wofur 
cr Sein Geld ausgibt. Das ist natürlich ein ganz be- 
sonders wichtiges Problem für den Geschäftsmann 
und Industriellen, vor allem auch fur den Betriebs- 
leiter. Die Frage, was mein Betrieb leistet und 
kostet, kann ıch nur dann richtig schätzen und durch 
Ziffern belegen, wenn ich eine praktisch wirksame 
Produktionskontrolle eingerichtet habe. 

Wir wollen demgemaf in den folgenden Zeilen 
einmal das Problem der Produklionskonirolle 
praktisch erörtern und dabei den Hauptnachdruck 
auf die beiden Punkte legen: was leistet die Pro- 
duktionskontrolle und welche Vorbedingungen stellt 
sie an uns? 


Was ist Produktionskontrollie? Wo und wie 
kann man sie vorteilhaft in Maschinenfabriken an- 
wenden? Warum sind so viele Kontrollsysteme im 


praklischen Gebrauch unwirksam? Diese Fragen 
müssen wir beantworten. 

Die Leiter solcher Betriebe erhalten Ordres fur 
komplette Maschinen, die zu einem versprochenen 
Liefertermin an den Auftraggeber geliefert wer- 
den sollen. Es ist nun die Aufgabe des einzelnen 
Betriebsleiters den Auftrag mit den geringsten Pro- 
duktionskosten herzustellen und die Maschine zum 
Lieferlermin versandfahig zu haben. : 


Die Erzeugungskoslen selzen sich zusammen 
aus den Materialkoslen, den direkten Arbeitslöhnen 
und den indirekten Auslagen für Unkosten. Die 
Materialkosten und produktiven Löhne ergeben 
sich zumeist aus der Konstruktion, der Verwendung 
bestimmier Werkzeuge und den Arbeıtsmethoden. 
Die allgemeinen Unkosten indessen, die ja auch die 
Verzinsung der investierten Kapitalien einschlie- 
Ben, sind zum größten Teile von der Betriebsleitung 
abhängig. Es ist daher der primäre Zweck der 
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Produkłionskontrolle, diese Unkosten möglichst 
herabzumindern, und zwar dadurch, daß ein mög- 
lichst- großer Umsatz sich auf Grund größtmög- 
lichster verkaufsfähiger Produktionsmenge ergibt. 


Eine komplette verkäufliche Maschine besteht 
aus einer Anzahl von Teilen, von denen einige 
längere Zeit zur Herstellung brauchen als andere. 
Würden alle diese Teile zu gleicher Zeit in der 
Werkstatt angefangen, so würden viele bedeutend 
früher fertig sein, als sie zur Montage der Ma- 
schine gebraucht werden. Wird auf der anderen 
Seite ein wesentlicher Teil zu spät fertig, so muß 
alles andere liegen bleiben und auf diese Fertig- 
stellung warten. In jedem dieser Fälle ergibt sich 
ein Verlust durch unnülze Festlegung von Geld in 
Material, Arbeit und Fabrikraum. Solche sinnlose 
Erzeugungsart wurde dazu führen, alle Werkstätten 
mit halbfertigen Produkten zu verstopfen, und die 
Gesamtproduktion der Fabrik ganz erheblich her- 
absetzen. 


Diesen Verlust kann man vermeiden durch Ein- 
kauf der Materialien und den Beginn der Arbeit 
jedes Teils in der Fabrik, so daß alles zur richtigen 
Zeit an der richtigen Stelle vorhanden ist, wenn es 
im Forigange des Produktionsprozesses benötigt 
wird. Dieser gleiche Voıgang setzt uns in die Lage 
‘das Datum der Fertigstellung einer Maschine genau 
anzugeben. Mehr noch, wenn wir einmal einen 
Liefertermin festgesetzt haben, können wir an 
Hand des Produktionsganges rückwärts angeben, 
wann jeder Einzelteil und jeder Arbeitsvorgang ab- 
geschlossen sein muß, um den endgültigen Liefer- 
termin richtig innezuhalten. Die Produktionskon - 
trolle besteht hauptsächlich darin, die Zeiten für 
Bearbeitungen festzusetzen, damit alle Produk- 
hhonsvorgänge ineinandergreifen, nirgends einc 
Stockung entsteht und durch solches fließendes 
Arbeiten die höchste Leistung des Betriebes in 
Hinsicht auf Qualität erzielt wird. Dadurch gelangt 
auch die Produktionskontrolle zu ihrem anderen 
Ziel und ermöglicht das Höchstmaß an Produktion 
ım Verhältnis zu den Anlagekosten durch die ge- 
ringsten Unkosten. Wir kalkulieren zurück von dem 
festgesetzten Tage der Fertigstellung einer Ma- 
schine zu dem Tage, an dem jeder Teil in den Be- 
arbeitungsgang kommen muß, damit alle Einzel- 
teile kontinuierlich ihre verschiedenen, aber sich 


kreuzenden Wege gehen und gemeinsam zu dem . 


fesigeseizten Zeitpunkt für den Zusammenbau be- 
reitstehen. 


Welche Organisation und Melhode sind nun für 
die Produktionskontrolle erforderlich? 


Aus dem Studium des Maschinenbaues ergibl 
sich, daß die Arbeilsprozesse sich gemäß den ver- 
schiedenen in Betracht kommenden Pflichten und 
Verantworllichkeilen in folgende drei Gruppen 
teilen: 

a) die Konstruktion, 

b) die Kontrolle und Bestimmung, wann die Ein- 

zelarbeit zu tun ist, 

C) die Ausführung oder die Arbeit selbst. 
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Diesen Aufgaben entsprechen drei Abteilungen: 

a) das Konstruktionsburo, 

b) das Kontroll- und Betriebsbüuro, 

C) die Werks- oder Werkstattsleitung. 

Die Funktion jeder dieser Abteilungen laßt sich 
wie folgt umschreiben: 

a)Der Konstrukteur beschafft die kon- 
struktiven Unterlagen in Form von Zeichnungen, 
Blaupausen usw. und gibt die Spezifikation der 


" benötigten Materialien. Der Konstrukteur beschafft 


weiterhin die Bearbeitungsangaben durch Stuck- 
lısten und Arbeitskarten, die angeben, welche 
Werkzeuge zu gebrauchen, in welcher Folge die 
Operationen vorzunehmen sind, in welcher Zeil 
jedes Teil fertig sein soll usw. 


b) Der Kontrollbeamle oder Betriebs- 
leiter erhalt den Auftrag zur Herstellung einer kom- 
pletten Maschine. Seine Aufgabe ist es, alles Er- 
forderliche bereitzustellen bzw. einzukaufen und 
die Arbeitsausführung nach den Angaben der 
Stuckliste in vorteilhaftester Weise gemäß der 
Ausrüstung der Werkstait durchzufuhren, damit 
der Liefertermin innegehalten werden kann. 

c) Der Werkstattleiter seinerseits 
schließlich hat den Arbeitsauftrag in der Weise 
auszuführen, wie sie das Konsiruktionsburo vorge- 
schrieben hat, und zu den Zeiten, die dic Betriebs- 
leitung bestimmte. 

Wir wollen nun zu den Aufgaben der Betriebs- 
leitung zuruckkehren und ihre Kontrollfunklion des 
Näheren betrachten. Das Betriebsburo erhielt 
einen Arbeitsauftrag auf eine Anzahl Maschinen, 
lieferbar an einem bestimmten Tage. Einige Teile 
werden in gewissen Grenzen auf Lager gehalten 
sein, andere Teile wieder befinden sich in Vorrat 
fur ganz bestimmte Zwecke, wie z. B. den vorlie- 
genden Auftrag. Noch andere Teile schließlich 
mussen fur diesen Auftrag besonders hergestellt 
werden. 

Die Betriebsleitung hat sich nun zuerst zu uber- 
zeugen, daß die erforderlichen Teile greifbar vor- 
handen sind, wenn sie fur den gegebenen Auftrag 
benötigt werden. Fur diesen Zweck fertigt sie Ma- 
lerialanforderungen aus, durch die das Material 
bzw. die Halbfertigleile fur den gegebenen Auf- 
trag reserviert werden. 

Jetzt ist sie imstande, alles Fehlende für den 
Auftrag zu beschaffen. Soweit es sich um Material 
oder Teile handelt, die von außerhalb bezoyen 
werden, laßt sie solche vom Einkauf bestellen, un- 
ter Berücksichtigung des Verwendungsdatums, d. 
h. Festsetzung eines bestimmten Liefertermins. So- 
weil es sich indes um Teile handelt, die für den ge- 
gebenen Auflrag im eigenen Betrieb herzustellen 
sind, gibt sie den Werkstätten entsprechende, be- 
fristete Arbeitsaufträge. Bei Benutzung der Stück- 
liste und Kenntnis der normalen Arbeitsgänge und 
Arbeitszeiten ıst es ein ziemlich einfaches Problem, 
festzusetzen, wann jede Abteilung oder Werkstatt 
mit der Arbeit zu beginnen hat, damit jedes Einzel- 
teil fertig ist, wenn es zum Einbau oder zur Mon- 


tage der Maschine gebraucht wird. Einfach ist 
dieses Problem natürlich nur in der Voraussetzung, 
daB klare Arbeitsmethoden für die Sicherung kon- 
linuierlicher Arbeit vorhanden sind. 

Die tatsächliche Durchführung irgendeiner Ar- 
beit erfordert das Zusammentreffen der Arbeit, der 
Werkzeuge und des Arbeifers. 
muß also dafür sorgen, daß diese drei Komponen- 
len stets zusammenkommen, wenn die Zeit zur 
Ausführung irgendeiner Operation da ist. 

.Die auszuführenden Arbeiten sind die Produk- 
tionselemente des Arbeitsauftrages für die zu er- 
zeugenden Maschinen. Die Bereitstellung der 
Werkzeugmaschinen und Werkzeuge, auf und mil 
denen die Arbeit zu verrichten ist, bemißt sich nach 
den verfügbaren Maschinenstunden der Werkstatt- 
ausrüstung. Die Bereitstellung der Arbeiter zur 
Ausführung der Arbeit ist wohl der umsichtigste 
von den genannten drei Umständen. 

Man nimmt gewöhnlich an, daß man Leute 
schnell beschäftigen oder von einer Arbeit zur an- 
deren verschieben kann, insoweit es die Grenzen 
der Einrichtung erlauben. Das Problem der Be- 
schäftigung wird daher gewöhnlich vom Betriebs- 
büro einfach der Werkstatt selber zur Losung uber- 
lassen, und die Probleme der Kontrolle werden da- 
durch ganz bedeutend vereinfacht. 

Wenn das Ausmaß der tatsächlichen Erzeugung 
die Aufnahmefähigkeit auch nur eines feiles der 
Arbeitsausrüstung erreicht, muß die Betriebsabtei- 
lung im Inleresse der Produktionskontrolle Siche- 
rungen gegen eine Ueberlastung schaffen: der zu- 
künftige Bedarf an Maschinenstunden muß mit dem 
Leistungsbereich der vorhandenen Werkzeugma- 
schinen verglichen werden. Wenn die Betriebskal- 
kulation ergibt, daß in einer Betriebswoche zur 
Ausführung der vorgesehenen  Arbeilsauftrage 
mehr Maschinenstunden erforderlich sind, als 
unser Maschinenpark leisten kann, so muß ent- 
weder die Produktion beschränkt, oder es mussen 
neue Werkzeugmaschinen angeschafft werden. 

Wasverstehtmannununter der möglichenStunden- 
kapazıtat? Nehmen wir den Fall, eine Nielmaschine 
arbeitet 50 Stunden produktiv in einer Woche. Wir 
konnen dann mit Sicherheit auf 50 Maschinenstunden 
fur diese Maschine rechnen. Nun untersuchen wir 
den fahrbaren Kran. Wenn dieser nur etwa 10 
Stunden pro Woche produktiv nutzbar ware, so ist 
es klar, daß wir dringend eine Vergrößerung sol- 
cher Leistung benötigen. Wir sehen also, daß auch 
hinsichtlich der Leistungsfahigkeit die einzelnen 
Arbeitseinrichtungen möglichst genau aufeinander 
abgestimmt sein müssen, wenigstens soweit, daß 
die niedrigste Leistung irgendeines Ausrustungs- 


leiles der in Aussicht genommenen Produktions- 


menge genugle. 

Wir haben bisher stillschweigend angenommen, 
daß alle Arbeilen so ausgeführt werden, wie sie 
kalkuliert worden sind. Die Auftraggeber indessen 
wechseln ihre Aufträge, Konstrukteure verbessern 
die Konstruktion. Die Einkaufsabteilung kann ent- 
tauscht werden beim Eingang der Materialien. 
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Werkzeugmaschinen können schadhaft werden. 
Die normalen Arbeitsgeschwindigkeiten können 
sich als ungenau geschätzt erweisen, Solche Aen- 
derungen, Zufälle, Fehler und Ungenauigkeiten 
führen dazu, unsere Produktionskalkulation um- 
zustoßen. l 

Eine vernünftige Grenze kleiner Verzögerungen 
kann durch Zeitzugabe in der Kalkulation ausge- 
glichen werden. Eine ernsthafte Verzögerung bei 
einem wichtigen Teil muß jedoch prompt und ener- 
gisch behoben werden, oder die Werkstatt ver- 
schwendet Arbeit an ein Produkt, das doch nicht 
rechtzeitig für den Verkauf fertiggestellt werden 
kann. Solche Verzögerung schädigt durch Fest- 
legung von Geld, Raum und Betriebsleistung. Die 
Verzögerung kann sogar das Produktionspro- 
gramm anderer Auflrage gefährden und verhin- 
dern, die eingegangenenLiefertermine innezuhallen. 

Aus alledem ergibt sich, daß es notwendig ist, 
jede Produklionsstufe in solcher Weise zu kon- 
trollieren, daß eine ernsthafte Verzögerung sofort 
ersichtlich wird und eine entsprechende Anordnung 
sofort getroffen werden kann. 

Wenn solche Verzögerungen und Neuanordnun- 
gen eine erträgliche Grenze überschreiten, muß die 
gesamte Betriebsleitung in Verwirrung geraten. 

Wenn der Betriebsleiter Nachricht von einer 
solchen Verzögerung erhält, nachdem an Ort und 
Stelle alle Möglichkeiten erschöpft sind, so muß er 
sich mit allen Inslanzen der Leitung in Verbindung 
setzen, um ein Mittel zur Abhilfe zu finden. 

Ist kein Ausweg zu finden, so muß der Betriebs- 
leiter entscheiden, wo der unterbrochene Auftrag 
unterzubringen ist und wie die freigewordene Pro- 
duktionskapazität anderweitig für einen anderen 
Auftrag ausgenutzt werden soll. Daraufhin muB er 
dann alle Angaben über den Produktionsprozeß 
und die Lieferzeiten für den aufgehaltenen Arbeits- 
auftrag nachprüfen. 

Wir konnen an dieser Stelle nicht die Einzel- 
heiten der verschiedenen Möglichkeiten irgend- 
welcher Produktionskontrollen erörtern; dagegen 
mag der folgende einfache Plan zur Illustration der 
Hauptgrundsätze dienen. Dieser Organisationsplan 
wurde in großen Werkzeugmaschinenfabriken, die 
in verschiedene Werkstätten unterteilt waren, prak- 
tisch durchgeführt. Hier ging man folgendermaßen 
zu Werke. Sobald das Betriebsbüro die Angaben 
über die Arbeitsausführung festgelegt hat, wird ein 
Werkstattaufirag für die erforderlichen Mengen 
jeden Teils nebst einer Liste der Arbeilsvorgange 
und ihrer Folgen: sowie der Zeitangaben herge- 
stellt, wann jede Operation beendet sein muß. Eine 
Kopie davon erhält jeder Meister. Sie zeigt ihm, 
wann ein Teil bei ihm eintreffen muß und wann er 
von ihm zur nächsten Abteilung weitergeleitet wer- 
den soll. Die Differenz zwischen diesen beiden 
Daten ist die Zeit, die ihm zur Ausführung der Ar- 
beit zugestanden wird. Ergibt sich jetzt eine Ver- 
zögerung, so melden sowohl der lieferungspflich- 
tige als auch der empfangsberechtigte Meister den 
Vorfall an das Betriebsbüro. Durch den einfachen 
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Vorgang einer wöchentlichen Zusammenstellung 
aller Arbeiten in jeder Abteilung ist man imstande, 
die erforderlichen Maschinenstunden in jeder Ab- 
“Heilung je Woche festzustellen, und kann verglei- 
"chen, ob die verfügbaren Maschinenstunden dafür 
ausreichen. 

Wir sehen also, daß die Grundlagen der Pro- 
duktionskontrolle sehr einfach und leicht versiänd- 


'. lich sind. Die Anwendung dieser Prinzipien auf die 


verschiedenen Industrien mit verschiedenen Bedin- 
gungen ist zwar immer schwierig und erfordert Er- 
fahrung, Urteil und eine gründliche Kenntnis der 
individuellen Bedürfnisse des Betriebes. Aber man 
überläßt ja auch die Ausarbeitung eines solchen 
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Schubmesser fur Schiffszwecke 


Da es tatsächlich schwierig ist, Schubmessungen 
an Schiffswellen vorzunehmen, haben sich solche Ver- 
suche bis vor kurzem auf ein sehr geringes MaB be- 
schränkt. Die leizlhin mit Erfolg vorgenommenen Ver- 
suche scheinen nicht die Aufmerksamkeit auf sich ge- 
lenki zu haben, die sie verdienen. Sowohl die Firma 
Cammell Laird & Co. als auch die Firma Denny haben 
eine Reihe solcher Versuche ausgeführt, und im Jahre 
1908 sind die Vulcanwerke in Stettin mit Schubmessun- 
gen auf dem mit Turbinenantrieb von 22 000 WDS. Lei- 
stung versehenen Kleinen Kreuzer „Stettin“ gefolgt. 
Immerhin ist vor den Versuchen auf H.M.S. , Mackay", 
einem Zerstörer-Flottillenführerboot von 1800 t und 44000 
WPS., das 1919 in Birkenhead fertiggestellt wurde, 
nichts wirklich Befriedigendes erzielt worden. Genaue 
Einzelheiten des hierbei angewendeten Schubmessers 
sind im „Engineer“ vom 29. 8. 1919 wiedergegeben, und 
eine Kritik hierüber enthalt ein Vortrag, den Mr. Holt 
vor der Institution of Naval Architects im Jahre 1920 ge- 
halten hat. 


Die außerordentlich interessanten Versuchsergeb- 
nisse verdienen infolge ihrer einzig dastehenden Ari 
und Weise und wegen der Schlüsse, die aus ihnen ge- 
zogen werden konnen, sorgfaltige Beachtung. Der ver- 
wendete Schubmesser war von der Firma Cammell Laird 
& Co. auf Grund vieler Versuche mit anderen Konstruk- 
tionen entworfen worden und bestand in der Haupl- 
sache aus einer Reihe von 3%”-Oelzylindern, die in das 
Milchell-Drucklagergehause eingebaut wurden. Sie 
standen mit ihren Achsen konzentrisch zur Welle, und 
zwar so, daB die Kolben mit dem Stützring verbunden 
waren, der die Lagerstücke trägt. Das Produkt aus Oel- 
druck mal Zylinderflächen genügte, den Wellenschub zu 
messen, der in vielen Fällen bis über 60 t pro Welle 
betrug. 

Gegenüber den bei H.M.S. „Mackay“ erzielten Er- 
gebnissen ist Mißtrauen nicht berechtigt. Tatsache ist, 
daß kurz darauf die Bath Iron Works in Maine (Verei- 
nigte Staaten von Nordamerika) einen Schubmesser 
dieser Konstruktion beim Vereinigten Staaten-Zerstö- 
rer „Pruitt“ (vgl. Schiffbau Nr. 46/47 vom 17./24. Au- 
gust 1921, Seite 119 u. ff.) einbauten, dessen Probefahr- 
ten im September 1920 stattfanden. Eine sehr ausführ- 
liche Beschreibung sowohl des Schiffes selbst als auch 
der Probefahrten erschien im „lournal of the American 
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Kontrollsystems nicht irgend jemandem, sondern 
betraut damit einen Fachmann, der die Einzelheiten 
seines Industriezweiges ganz genau kennt. 
Produktionskontrolle ist keine neue Erfindung 
oder Entdeckung, sie ist in höchstem Maße nüch- 
terner Verstand. Alle erfolgreichen Maschinenfa- 
briken haben eine mehr oder minder wirksame Pro- 
duktionskontrolle in irgendeiner Form, selbst wenn 
sie dieselbe nicht mit diesem Namen bezeichnen. 
Ein klareres Verständnis der Grundprinzipien, wie 
wir sie hier erläuterten, wird manchem von ihnen 
helfen, die Produktionskontrolle auszudehnen und 
ihren Organisationsplan zu vervollkommnen. 


.Sociely of Naval Engineers“ im letzten Februar. Der 
beim „Pruitt“ verwendete Schubmesser bestand in 
einem besonderen Anbau an dem Kingsbury-Drucklager 
— d. i. die amerikanische Form des Mitchell-Lagers —, 


der am vorderen Ende der Getriebewelle angebracht 


war. Im Prinzip bestand er aus einer dünnen, biegsa- 
men Kupferscheibe von etwa 22" (560 mm) Durchmesser, 
die am Ende der Welle in einem geschlossenen Zylinder 
angeordnet war; von diesem war sie durch eine Oel- 
schicht getrennt. Der Oeldruck auf die Vorderseite der 
Scheibe bewirkte deren Durchbiegung. Diese Schub- 
messeranordnung hat Aehnlichkeit mit einem Spurlager, 
wie es für vertikale Turbinen mit Dampf- oder Wasser- 
antrieb benutzt wird und bei dem das Gewicht der Tur- 
bine, der Welle und des Generators von einer dünnen 
Oelschicht getragen wird. „Prut“ ist ein Schiff von 
ungefähr derselben Geschwindigkeit wie der „Mackay“ 
— 35 Knoten —, ist aber kleiner; cr hat 1200 1 Verdran- 
cung und etwa 27000 WPS. Leistung. Eine sehr ein- 
gehende Auswertung dieser Versuche hat J. Burkhardt 
von den Bath Iron Works vorgenommen und damit einen 
interessanten Vergleich mit den Ergebnissen beim 
„Mackay“ ermöglicht. Es ist nicht beabsichtigt, an dieser 
Stelle hierauf ausführlich einzugehen; vielmehr soll hier 
nur auf die Tatsache aufmerksam gemacht werden, daß 
ın beiden Fällen die Einrichtung dieser Meßvorrichtun- 
gen eine Schubmessung in einem bestimmten Geschwin- 
digkeitsbereiche zuließ, so daß wegen der leichten An- 
wendbarkeit und Genauigkeit der Messung hiermit ein 
Mittel fur die Lösung vieler Probleme gefunden ist, die 
sowohl mit dem Widerstande als auch dem Vorwärts- 
schube in Zusammenhang stehen und die sich infolge 
des Fehlens eines geeigneten Apparates einer gründ- 
lichen Erforschung bisher entzogen. Trotz des an- 
scheinend beträchtlichen Unterschieds decken sich die 
Ergebnisse beider Versuchsreihen doch in beträcht- 
lichem Maße und tragen viel zu der Erkenntnis bei, daß 
man aus diesem Vergleiche viel lernen kann. Ohne auf 
Einzelheiten einzugehen, kann festgestellt werden, daß 
die Schubmessung in diesen Fällen ebenso wie bei 
„SteHin“ in weitgehendem Maße die tatsächlichen Ein- 
flusse des Kielwassers, des Schiffskörpers und der 
Schraubenform sowie die Differenzen klärt, die zwi- 
schen dem auf Grund von Schleppversuchen ermittelten 
und dem tatsächlichen Schiffswiderstande bestehen. 
Ob ein Ablösen des Wasserstromes vom Schrauben- 
flügel (Kavitation) eintritt oder nicht, zeigen die Schub- 
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messer genau, ebenso auch, wie sich der Dropeller im 
übrigen verhält, und sie gestatten auch, die unbe- 
shmmlen Einflüsse der Luft oder sonstiger Widerstände 
abzuschatzen. Wenn ein Ablosen des Wasserstromes 
eintrit — und das ist zweifellos weit häufiger der Fall, 
als man im allgemeinen annimmi —, so ist es sehr 
schwierig oder fast unmoglich, genau den durch die 
Schrauben übertragenen Schub zu ermitteln. Der ge- 
messene Schub, bezogen auf die projizierte Flugelflache, 
geht beim „Pruitt“ bis zu 157 Pfund pro Quadralzoli 
(1,104 kg/gcm), beim „Mackay“ bis 15 Pfund (1,055 
ka/gem), Werte, die — verglichen mit Angaben von 
Sachverständigen — sehr hoch liegen. Während die 
Propeller des Mackay“ (bei der Volldampf-Probefahrt) 
brachen, arbeiteten die des „Pruitt“ immer noch mit 
hohem Wirkungsgrad. Berechnet aus der effektiven Lei- 
stung des Modells, betrugen die betreffenden Drücke 
14,8 (1,0406 kg/qcm) und 12,5 Pfund (0,8788 kg/gcm). 
Das ist aber nur ein geringer Beweis dafür, daß noch 
ungelöste Propellerprobleme mittelst der Schubmesser 
aufgeklärt werden konnen. Die Werte des Schiffskor- 
per-Wirkungsgrades und Kielwasser-Faktors, die durch 
diese Messungen gewonnen werden konnten, waren sehr 
verschieden von denen, die man auf Grund anderer Pro- 
befahrtsergebnisse halte erwarten konnen. Schubmes- 
sungen werden das Problem des Propellerwirkungsgra- 
des cines Schiffes zwar nicht vollkommen löscn; sie be- 
seitigen aber sehr wichtige Zweifel hinsichtlich ihrer gro- 
beren oder geringeren Vollkommenheit. Die Auswertung 
der Probefahrtsergebnisse kann jedenfalls weit zweck- 
mäßiger gestaltet werden, wenn der wirkliche Schub 
bekannt isi; denn dic Bestimmung des sehr wichtigen 
Einflusses verschiedener Verhältnisse des Schiffskor- 
pers kann, noch bevor die Gesetze der Oberflachen- 
reibung völlig geklart werden konnen, mit Hilfe von 
Schubmesserversuchen ihrer Losung zweifellos naher 
gebracht werden. 

Es wurde nicht überraschen, zu horen, daf Ver- 
suche dieser Art schon ausgeführt sind. Ob der Vor- 
led der betreffenden Firma oder der Handelswert der 
hieraus resultierenden Erfahrung die Veröffentlichung 
der Ergebnisse gestatten wird, bleibt allerdings abzu- 
warten. Anscheinend konnte eine solche Erkenntnis 
durch Versuche auf Kriegsschiffen erhalten werden. Für 
dic Handelsschiffahrt ist diese Angelegenheit jedoch von 
groBercm Interesse, weil man bei ihr allmählich zu 


schätzen beginnt, daß die Ersparnis einer einzigen 
Schiffspferdekraft, roh gerechnet, 2 Wellen-PS aus- 
macht. 


Der Wert der Schubmesser für den Vergleich von 
Versuchsergebnissen mit praktischen Beobachtungen 
liegt im wesentlichen in der Leichtigkeit ihrer Anwen- 
dung. Er besitzt den überragenden Vorteil, den tat- 
sächlichen Widerstand des ganzen Schiffes unter Be- 
rücksichtigung. jeden Einflusses anzugeben, der durch 
Ladung, Trimm, Wetter, Wassertiefe und Bodenbeschaf- 
fenheit hervorgerufen wird; ganz getrennt von den zu 
gewinnenden Vergleichsangaben können, wenn die Un- 
terschiede zwischen Versuchs- und Betriebsleistung in 
Betracht gezogen werden, solche Zusammenhänge, wic 
sie zum Beispiel eintreten, wenn eine Maschine vor- 
wärts, die andere rückwärts arbeitet, erkannt und er- 
läutert werden, während die Benutzung wirklicher 
Schrauben zur Bestätigung von Modellversuchen für 
Konstruktionszwecke jetzt auf sehr feste Grundlage ge- 
stellt werden kann. In dieser Richtung ist noch Raum 
für viel Forschung und nutzbringende Entwicklung. 
(Engineer vom 7. 10. 1921.) La. 
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Ueber mexikanisches Heizol 
Aus „The Marine Engineer and Naval Architect“ 


Der letzte Kohlenstreik hat nicht nur die schiffahrt- 
treibende Bevölkerung, sondern auch die englische 
Oeffentlichkeit darauf hingewiesen, sich mehr mit der 
Frage zu ‘beschäftigen, die Kohle durch Heizöl zu er- 
setzen: und sich für die Hauptölguellen der Welt zu in- 
icressieren, die am Golf von Mexiko liegen. Großbri- 
tannien ist ein sehr großer Konsument von Oel und hal 
während der vier Monate Januar bis April nicht weniger 
als 337 449 477 Gallonen Oel verbraucht, über 90 000 000 
Oallonen mehr als. in derselben Zeit des ]ahres 1920. 
Die drei Hauptolguellengebiele sind Mexiko und die 
Staaten Texas und Louisiana. Von diesen dreien ist 
Mexiko zweifellos die Hauptquelle und im Jahre 1920 
lieferten die mexikanischen Oelfelder 37 % der ameri- 
kanischen Produktion und 24% der Weltproduktion. 
Der Hauptausfuhrhafen für mexikanisches Heizöl ist 
Tampico, der nach einem Bericht des dortigen U. S. 
Shipping Office direkt nach New York kommt. So sind 
z. B. m April dieses Jahres von Tampico 16251718 
Barrel Oel exportiert worden. 

Mexiko ist ein unruhiges Land und liegt zur Zeit mit 
den amerikanischen Oelinteressenten in Fehde, die die 
mexikanischen Interessen kontrollieren wollen, weil die 
mexikanische Regierung auf die Ausfuhr von Roh- und 
raffiniertem Oel eine Zollerhöhung gesetzt hat, die die 
bisherigen Zölle um 100 bis 150 % erhöht. Die Ameri- 
kaner haben gegen diese Zollerhöhung formell pro- 
testiert, und das mit Recht, wenn man bedenkt, daß der 
Zoll jetzt 24,2 cents per Barrel betragen soll gegen 10 
cents früher. Mit diesem Protest der Amerikaner gegen 
die mexikanische Regierung sind wiederum die nicht 
einverstanden, die Anteile an amerikanischen Oelfeldern 
besitzen, indem sie behaupten, daß 80 % des mexika- 
nischen Oeles zollfrei in die Vereinigten Staaten 
kommt, und diese selben Interessenten, die gegen das. 
mexikanische System der Zollerhöhung protestieren, sind 
auch gegen jegliche Bestewerung des Oeles durch den 
Kongreß der Vereinigten Staaten. Die Oelindustrie in 
den Vereinigten Staaten ist um 60:% geschädigt und 
Hunderttausende von Arbeitern sind ohne Beschäflti- 
gung. Diese selbstsüchtigen Interessenten schädigen 
den Handel des Landes und verhindern die Einfuhr bil- 
lig erzeugter zollfrei eingeführter Produkte aus Mexiko. 
Sie verlangen von der Regierung der Vereinigten Staa- 
ten dahin zu wirken, daß die Zusatzzölle in Mexiko auf- 
gehoben werden.“ | 


Es scheint, daß Großbritannien seine Hand mit im 
Spiel hat, da nach einem Bericht des U. St. Shipping 
Board über die Lage in Mexiko etwa naiv zugestanden 
wird, daß der wichtigste Faktor in der mexikanischen 
Angelegenheit der ist, daß britische Gesellschaften 
nicht nur die Hauptproduzenten und Käufer des mexi- 
kanischen Oeles sind, sondern daß sie auch eine weit- 
gehende Kontrolle in diesem noch unentwickelten 
Lande ausüben. Diese Gesellschaften haben eine gute 
Tankdampferflotie, und eine Gesellschaft baut zur Zeit 
sogar die größten Tankanlagen der Welt in Tampico. 
Kurz, sie sind dabei, die politische Lage Mexikos zum 
Schaden Amerikas auszunutzen. 

In diesem Zusammenhange ist es interessant, die 
Aussage eines bekannten mexikanischen Reeders und 
Oelproduzenten mitzuteilen, die dieser nach dem leiz- 
ten Streik der Seeleute getan haben soll, welcher viele 
Produzenten zwang ausländische Schiffe zu chartern, 
mit denen sie Verfrachtung für 40 cent per Barrel ein- 
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gehen konnten. Er sagt: „Wir sind zu Ende mit den 
Fahrzeugen des Shipping Board, und derselben Mei- 
nung sind die meisten anderen Produzenten in Mexiko 
Diese Schiffe sind übertrieben hoch im Preise und eich, 
da fremde Schiffe uns zu Hilfe gekommen sind, wollen 
wir sie benulzen und unser Oel im Ausland absetzen 
anstatt in den Vereinigten Staaten, die früher unsere 
Hauptabnehmer gewesen waren.“ Soviel über die 
äugenblickliche Lage. Bunkerol selbst ist in den ver- 
schiedenen Häfen in großen Mengen zu haben. Ueber 
die Möglichkeit der bequemen Oelübernahme wird im 
folgenden berichtet. 


Preise schwanken, aber augenblicklich sind sie mä- 
Eig. Der mittlere Preis in den Häfen der Golfküste fur 
Juni, Juli, August dieses Jahres war 1,25 $ per Barrel, — 
1 Barrel = 42 Gallonen, 6,69 Barrel kommen auf 1 t. 
In New York kostet Bunkeröl frei Schiff 1,55 $ per Bar- 
rel. Dieseltreiböl zwischen 24 bis 26° kostet 5 cenis 
die Gallone, und zwischen 25 bis 28° 4% Cents die 
Gallone. 


Die Gelegenheiten zur llebernahme von Bunkerol 
sind in allen Häfen der Golfküste gut. Die von Galve- 
ston, Teo, dem Hauptbaumwoll- und -Getreidehafen, 
konnen direkt als musterhaft bezeichnet werden. Die 
Hauptlieferantin von Bunkerol in Galveston ist die Mexi- 
- can Petroleum Corporation, eine der größten Oelge- 
sclischaften an der Südküste von Nordamerika, die auf 
den Britischen Inseln mit der British Mexican Petroleum 
Company in geschäftlicher Verbindung steht. Dieser 
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Gesellschaft gehören in Galveston zwei Anlagen. Die 
eine Anlage dient ausschließlich der Eisenbahn zur De- 
lieferung mit Brennöl. Zum Bunkern der Schiffe ist ein 
Pier von 1700 Fuß Länge vorhanden, an dem gleich- 
zeitig zwei Dampfer Oel übernehmen können. Das Oel 
ist in sechs 55000 Barrel Oel fassenden Tanks unter- 
gebracht, die am Ostende dcr Anlage liegen. Es wird 
nur mexikanisches Oel verladen, welches 150° F oder 
16? Beaumé Entflammungspunkt hat. Dic Half Refining 
Company hat eine Rohrleitung von 4" o und Leistung 
von 500 Barrel Oel in der Stunde und eine weitere 
Rohrleitung von 6" ® mit einer Leistung von 1000 Barrel 
in der Stunde angelegt. Zwei andere Gesellschaften, 
die Texas und die Magnolia Petroleum Company haben 
Tankanlagen von 110 000 Barrel bzw. 90000 Barrel Fas- 
sungsvermogen. 

In New Orleans haben die Mexican Petroleum Com- 
pany die Irland Refining Company und die New Orleans 
Refining Company ihre Niederlassungen, während die 
Marland Refining Company eine Anlage im Werte von 
2000000 $ errichtet. Key West, am Südende der Halb- 
insel Florida auf einer Insel gelegen, ist besonders als 
Oelbunkerstation geeignet, um in kurzer Zeit große 
Mengen Oel überzuleiten. So haben Schiffe in Key 
West bei Unterbrechung ihrer Reise von 3 bis 4 Stun- 
den bis zu 1000 Barrel Bunkerol eingenommen. Die dor- 
tige Tankanlage faßt über 70000 Barrel Oel. In allen 
anderen Häfen des Golfes von Mexiko sind je nach 
der Größe des Hafens entsprechende Anlagen fur Oel- 
versorgung vorhanden. 


Zuschrifien an die Schriflleitung 


(Ohne Verantworllichkeit der Schriflleitung) 


Zum Lösch- und Ladeproblem der Seeschiffe, 

eine Enfgegnung. 

In Nr. 17 des laufenden Jahrganges der Zeitschrift 
„Schiffbau“ veröffentlicht Herr Dipl.-Ing. Appel einen 
Beitrag zum Lösch- und Ladeproblem der Schiffe, zu 
dem ich mich veranlaßt sehe, etwas zu enigegnen. 

Herr Appel schlägt darin vor, an Stelle der bisher ver- 
wandten 2 Ladebäume in Verbindung mit 2 Winden eine 
: Konstruktion zu nehmen, bei der eine Laufkatze, die mit 
Hub- und Fahrmotor ausgerüstet ist und von einem mit- 
fahrenden Mann bedient wird, sich an einem an den 
Nocken zweier nebeneinander angeordneler Baume auf- 
gehängten Träger hin und her bewegt. 

Mir scheint, daß hier der Gedanke des Laufkatzen- 
krans, der sich bei Landanlagen glänzend bewährt halt, 
in der denkbar ungünstigsten Weise auf Bordverhält- 
` nisse EE ist, fur die er sich ganz und gar nicht 
eigne 


mit solcher Anlage auf der Reede bei schlingerndem 
Schiff? Ich möchte ihn fragen, ob er sich bei solcher 
Gelegenheit als Erster in den Führerstand begeben will, 
und womöglich lange Schienen löschen, die über Ende 
aus der Luke geholt werden. Ich glaube, daß er dann 
doch wohl etwas unangenehme Bekanntschaft mit der 
rauhen Wirklichkeit machen dürfte. 

Die vom Herrn Verfasser vorgeschlagene Konstruk- 
tion macht den Lastweg nicht kürzer als er bei der bis- 
herigen Bauweise war. Während die Last aber bisher an 
den Seilen der beiden nebeneinander angeordneten 
Bäume hing und nur die Nutzlast zu tragen war, ist bei 
diesem Vorschlag außerdem das Gewicht der Laufkatze 
und des diese tragenden schweren I-Trägers mit aufzu- 
nehmen, wobei zu bedenken ist, daß, wenn auch das Ge- 
wicht des Trägers sich auf beide Stützsiellen gleich- 
mäßig verteilt, doch das Gewicht der Katze und der Last 
abwechselnd bald von der einen, bald von der anderen 


Wie denkt sich der Herr Verfasser z. B. das Arbeiten 


Stutzstelle getragen wird, zu welchem bei ganz ausge- 
fahrener Katze noch ein additioneller Stutzendruck in- 
folge des überkragenden Tragers kommt. Unter Zu- 
grundelegung gleicher Hubhohen wie bisher mussen da- 
her die Pfosten bzw. Masten und Bäume nebst den Han- 
gerseilen mit ihren Beschlägen bedeutend schwerer aus- 
geführt werden als bisher. 

Ferner sagt der Herr Verfasser, daB zur Dedienung 
nur ein Kranführer erforderlich ist. Dazu ist zu bemer- 
ken, daß es ncuerdings Windenkonstruktionen gibt, bei 
denen die Dcdienungselemente so angeordnet sind, daß 
2 Winden von einem Mann bedient werden können (z. b. 
auf amerikanischen Dampfern). Dadurch ist die Mog- 
lichkeit gegeben, insbesondere bei 2 feststehenden Bäu- 
men beim Arbeiten mit verkuppelten Lasiseilen einen 
Windenmann zu sparen. Im übrigen spielt diese Perso- 
nalersparnis jedoch bei weitem nicht die Rolle, wie man 
vielleicht denkt. Sic tritt sehr zurück hinter der Sicher- 
heit des einwandfreien und zuverlässigen Arbeitens 
einer Umschlageinrichtung. 

Ob der fast genau in der Zugrichtung des Lastseiles 
sehende Kranführer eine bessere Kontrolle über die 
Last hat als der an der Luke stehende, stets mehr oder 
weniger von der Seite auf dic Zugrichtung des Seiles 
schende Zeichengeber, möchte ich stark bezweifeln, da- 
her wird auch die Arbeitsgeschwindigkeit nicht grober 
werden als bisher. Den Mann an der Luke wird man 
auch schon aus dem Grunde beibchalten, weil doch hin 
und wieder etwas unklar kommt, was der Kranführer nur 
schlecht oder gar nicht in Ordnung bringen kann. 

Eine weitere Frage ist die Verstauung. Es ist doch 
wohl kaum anzunehmen, daß der Herr Verfasser die 
Katze ihren Träger und die Baumc auf Sce in Arbeits- 
stellung fahren und zurren will. Abgesehen davon, daß 
dadurch eine ungünstige Beeinflussung der’ Stabilität 
einträte, würde durch das unausgesetzte Arbeiten des 
Schiffes in mehr oder weniger schwerem Seegang bald 


Seile 154 LLL 


ein starker Verschleiß der, Anlage an vielen wichtigen 
Stellen eintreten, der zu häufigen Störungen während 
des Ladens und Löschens Veranlassung gibt. Es muB 
das ganze Geschirr nicht nur beim Einlaufen in den 
Hafen aufgebracht und beim Verlassen des Hafens ab- 
gebaut werden, sondern es muß auch der nötige Platz 
und Raum zum Verstauen vorhanden sein. Das sind 
ungeheure Aufgaben, besonders, wenn man berücksich- 
tigt, daß alles von Hand erfolgen muß, weil die Winden 
selbst mit abgebaut werden. Daraus geht hervor, daß 
auch der geruhmte Platzgewinn sehr fraglicher Natur ist. 


Das Heben einer doppelt so schweren Last mit Hilfe 
von zwei Ladebaumen unter Einschaltung eines losen 
Blocks ist nicht umständlicher, wahrscheinlich sogar ein- 
facher und dabei betriebsicherer als das erwähnte Ar- 
beiten mit Hilfe zweier Laufkaätzen. 


Das Pendeln der Last wird bei der Laufkatze ebenso 
wenig vollkommen fortfallen, wie bei der bisherigen Ar- 
beitsweise. 


Der Herr Verfasser erwähnt dann noch, daß man auf 
Schwergutgeschirr nicht zu verzichten braucht. Nein, 
‚gewiß nicht, aber das von ıhm erwähnte Ausschwenken 
des gewöhnlichen Ladegeschirrs nach der cnigegenge- 
setzten Seite genügt nicht, denn es ist nicht klar, wie der 
Schwerbaum von dem Hanger des einen Seitenbaumes 
freigehen soll. Das gewöhnliche Geschirr muß also so- 
lange abgebaut werden. Auch die eine für Schwer- 
gut angedeutete Winde ist unzureichend, denn man 
braucht mindestens 3, besser aber 4, manchmal sogar 
5 Winden bei der Bedienung des Schwerbaumes. Es 
wird daher ein recht teures Schwergulgeschirr. Und 
wenn beim Fehlen des Schwergutgeschirrs auch keine 
Deckwinden vorhanden sind, womit soll alsdann die Not- 
steuerung, das Verholen des Schiffes, der Antrieb des 
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Stonespumpen erfolgen? . Sollen für alle diese Zwecke 
wieder Sonderantriebe vorgesehen werden? KC 

Ein groBer Vorteil der bisherigen Anordnung zweier 
Bäume ist ihre große Anpassungsfähigkeif insofern als 
sie sowohl unabhängig voneinander gebraucht werden 
können, als auch, daß. sie entweder mit getrennten oder 
mit verkuppelten Lastseilen zusammenwirken können 
und daß bei letzterer Verwendungsweise in weiten Gren- 
zen jeder Punkt der Luke mit jedem Punkt außenbords 
verbunden werden kann. Das sind Eigenschaften, die bes 
dem Vorschlag des Herrn Verfassers wegfallen. 

Fine weitere Frage ist die folgende: Bekannilich wer- 
den‘ die Frachtstücke im allgemeinen nicht von Hand 
unter die Luke gebracht, sondern dort angeschlagen, wo 
sie im Raum lagern und alsdann zunächst in horizontaler 
Richtung geschleift, bis sie frei hängen. Auch das 
dürfte bei einer Verwendung der Katze nicht möglich 
sein, weil die ganze Konstruktion dafür viel zu starr ist, 
vielmehr wird das Herausschaffen der Ladungsstücke aus 
den entfernteren Teilen des Raumes nach der Luke noch 
zusätzliche Arbeiter erfordern. Die Personalersparnis 
verwandelt sich dadurch in ihr Gegenteil. 

Wohin man also sieht, nirgends Vorteile, dagegen 
eine Reihe schwerwiegender Nachteile. 

Wenn daher der Herr Verfasser zum Schlusse sagt, 
dak die Hochkonjunktur im Frachtverkehr seinerzeit der 
Grund gewesen ist, daß die Anlage nicht ausgeführt 
worden isl, so scheint mir diese Dehauptung doch recht 
gewagt. Auch wäre dann heute doch beim Wiederauf- 
bau unserer Handelsflotte die allergünstigste Gelegen- 
heit dazu. Ich glaube vielmehr, daß der gesunde Sinn 
unserer Reedereien sie von einem derarligen Versuch 
abgehalten hat. Ich meinerseits möchte jedenfalls drin- 
gend davor warnen. 


Dr.-Ing. Heinrich Meyer, Stettin. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines. 

Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. Lloyd Ge- 
orge bestätigte im Unterhause, daB Balfour und Lord Lee 
England auf der Washingloner Konferenz vertreten 
werden und daB er selbst dorthin zu gehen hoffe, so- 
bald die Lage seine Abreise gestatte. Sir Robert Bor- 
den wird Kanada vertreten, Senator Pearce Australien, 
Sir John. Salmond Neuseeland und Srinivasa Sastrie In- 
dien; die Vertretung Sudafrikas wurde den englischen 
Delegierten übertragen. Earl Beatty ist als Vertreter 
der Marinc ausersehen, Earl Cavan als der der Armee 
und Luftmarschall Higgins als der der Luftstreitkräfte. 
(Times, 19. 10. 1921.) 

Als Frankreichs Bevollmächtigte wurden bestimmt: 
Premierminister Briand, Viviani, der  Kolonialminister 
Albert Sarraut und der Botschafter in Washington, Jus- 
serand. — Senator Schanzer, Signor Meda, Senator Al- 
berlini und der italienische Botschafter in Washiagton 
werden Haliens Vertreter auf der Abruüstungskonferenz 
sein. (Times, 14. 10. 1921.) 

Bei einer Besprechung über wirtschaftliche Gesun- 
dung und Weltfrieden in der Caxion-Hall, Westminster, 
sagte Mr. Arthur Henderson, der Hauptipunkt der 
Washingtoner Konferenz werde China sein. Machlige 
Finanzinteressen beeinflu&ten die Haltung der engli- 
schen Koalitionsregierung. Diese Interessen hätten viel 
zu gewinnen durch Maßregeln, die ihnen in China ein 
weiteres Feld für ihre Unternehmungen gäben, entweder 
für sich allein in besonderen englischen Einflußgebieten 
oder Hand in Hand mit den Finanzleuten anderer Län- 
der. Die tatsächliche Wirkung der englischen Politik 
in China müsse man nicht beurteilen nach den Freund- 
schaftsbeteuerungen den Chinesen gegenuber, sondern 
danach, wie die China fremden Interessen unter dem 
Schutz des Ansehens der englischen Regierung vor- 


gangen. Eine ernstliche Verminderung der Rüstungs- 
ausgaben komme erst in Frage, wenn die englische Po- 
litik nicht mehr auf finanzielle oder wirtschaftliche Aus- 
beutung abziele. — Mr. Pood (China) erklärte, der Aus- 
gang der Washingloner Konferenz bedeute Krieg oder 
Frieden. Der Schwerpunkt liege in der chinesischen 
Frage. — Baron Kano (Japan) führte aus, Japan werde 
oft als das militärischste Land der Welt verklagt. Das 
Scheitern des preußischen Militarismus habe dem Lande 
eine schärfe Lehre erteilt. Es finde die Lasten der Rü- 
stungen fast unerträglich; mehr als irgendwo sonst 
werde in Japan die Abrüstung willkommen geheißen wer- 
den. Die großen wirtschaftlichen Interessen ständen 
slels auf Seiten einer großen Armee und Marine. Wirt- 
schaftlicher Ehrgeiz habe die Regierung der Vereinigten 
Siaaten zur Einberufung der Washingtoner Konferenz 
getrieben. In der Mongolei bestehe ein großer Inter- 
essengegensatz zwischen Amerika und Japan. Der Vol- 
kerbund, nicht einzelne Nationen, das sei die Meinung 
in Japan und Amerika, müsse diese Fragen regeln. (Ti- 
mes, 14, 10. 1921.) | 
Daily Expreß meldet, daß die japanischen Dele- 
gierten auf der Washingtoner Konferenz überraschende 
Vorschläge machen würden. Japan werde erklären, 
daß es bereit sei, sein Flotfenbauprogramm zurückzu- 
ziehen, wenn seine Stellung in China in zufriedenstel- 
lender Weise anerkannt werde. Es werde selbst den 
Bau der Schiffe einstellen, wenn Großbritannien und 
die Vereinigten Staaten sich dazu nicht verstehen soll- 
ken. Die japanischen Erklärungen in diesen Fragen wür- 
den folgenden Wortlaut haben: „Wir verlangen die An- 
erkennung unserer historischen und geographischen 
Rechte in China, die wir mit Gut und Blut erworben 
haben, ‚und zwar in Korea im Jahre ‚1894, in der Man- 
dschurei im Jahre 1907, und in Schantung im Jahre 1914. 
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Was wir dort erworben haben, wollen wir behalten, da 
unser Desilz notwendig ist für unsere friedliche kom- 
merziele Entwicklung. (Berliner Lokal-Anzeiger, 28. 
10. 1921, Morgenausgabe.) 

Nicht ohne Interesse ist in diesem Zusammenhange 
- auch die Stellungnahme, die „Moniteur de la Flotte" in 
bezug auf die Washingtoner Konferenz in einem Leitar- 
tikel zum Ausdruck bringt. „Es ist zweifelhaft“, so heißt 
es darin, „wie sich diese Konferenz entwickeln wird, die 
sicherlich nicht minder umfangreiche Aufgaben als die 
von Versailles zu lösen haben wird. Die Gründe für den 
zweifelhaften Ausgang liegen vornehmlich in dem In- 
teressengegensatze zwischen den Vereinigten Staaten, 
einem beträchtlichen Teile der brilischen Kolonialstaa- 
ien und Japan hinsichilich des Pacific; aber auch in 
China stehen sich die Vereinigten Staaten und Japan 
gegenüber. Dazu kommt nun noch die zweideutige 
Stellung Englands, .das sich den Anschein gibt, als ob 
es die Politik der Kolonialstaaten unterstützen wolle, 
um das Dogma des Imperialismus aufrecht zu erhalten, 
und dann wieder für den Vertrag mit Japan eintritt, weil 
die Möglichkeit eines bewaffneten Konflikts mit den 
Vereinigten Staaten vorliege. Nach Auffassung vieler ist 
zwar ein solcher Konflikt ausgeschlossen. Aber die 
Vereinigten Staaten und England sind aus ganz ähn- 
lichen Gründen Hals über Kopf in eine Politik des ex- 
iremsten Protektionismus hineingeraten, aus dem die 
denkbar unangenehmsten Folgen für den Weltfrieden 
enistehen können. Schon allein die Anwendung der 
Jones-Akte kann die englische Marine tollich treffen. 
Die Politik des amerikanischen „Shipping Board“ stützt 
sich überdies auf eine Entwicklung der Marinestreit- 
kräfte, deren Fortschreiten unsere Leser ständig zu be- 
obachten in der Lage waren, und andererseits we:ß man 
auch, mit welcher Energie Japan sein „8—8“-Programm 
verfolgt und mit welcher klugen Sorgsamkeit die eng- 
lische Admiralität ihr neues Schlachtschiffprogramm 
zwecks baldiger Verwirklichung prüft. Glaubi man 
wirklich, da& England gutherzig auf die Seeherrschaft 
verzichten wird, wahrend doch heute schon infolge der 
wirtschaftlichen Maßnahmen Amerikas zahlreiche eng- 
lische Arbeitsstätten stilliegen? 

Werden die Seemächte zweiten Ranges — beson- 
ders Frankreich und Halten — diesen Konflikt verhin- 
dern, werden sie für die Abrüstung eine Formel finden 
können, die für die Seemächte ersten Ranges annehm- 
bar erscheint? Aber Frankreich ist durch seinen Besilz 
in Indochina und den australischen Inseln eine Pacific- 
Macht geworden und daher durch den britischen Im- 
perialismus ebenso bedroht wie Holland in bezug auf 
Niederländisch-Indien. 

Die Amerikaner, sagt man, sind von der Harding- 
schen Politik begeistert und erhoffen von der bevor- 
stehenden Abruüstung das Zeitalter eines allgemeinen 
Friedenszustandes, der den allem Mystischen Zugeneig- 
ten besonders gefällt, weil sie sich davon eine Verrin- 
gerung der nationalen Lasten versprechen. Aber die 
heutige Anschauungsweise kann in der amerikanischen 
Demokratie gerade so schnell wechseln wie in anderen 
Demokratien. Zweifellos wird die Befragung einiger 
Persönlichkeiten aus den großen sozialen Klassen durch 
den Präsidenten anläßlich der Konferenz — trotz des 
geringen Wertes dieses theatralischen Verfahrens — 
genügen, um die öffentliche Neugier zu befriedigen: 
von da ab werden die amerikanischen Politiker dann 
handeln wie sie wollen, d. h. nach ihrem Ehrgeiz und 
. ihren eigenen Interessen. . 

Dunkel und undurchsichtig bleiben noch zwei Fak- 
toren des Problems: die Seele Japans und die politische 
Lage Chinas. Treibt Japan gegenwärtig hinter einer Re- 
gierung, die man als militaristisch und imperialistisch 
ansprechen muß, ein Spiel oder ist der Plan einer Ein- 
schränkung der Kriegswerften wirklich ernst gemeint? 
Ist China imstande, sich den verwickelten Intriguen 
seiner inneren Parteigruppen zu entziehen, Nord und 
Süd auf eine wahrhaft nationale Politik und für eine 
ach betreffend Schantung und Kiautschau zu verei- 
nigen 
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Um welche Probleme es sich auch handeln mag, 
um die Frage der Arüstung zu Wasser und zu Lande, 
um die Kriegsschulden, das Schicksal Neu-Kaledoniens, 
Tahitis oder der Antillen, wünschenswert bleibt unter 
alien Umständen, daß die Staatsmänner und Vertreter 
Frankreichs genaue Informationen und gute Gedanken 
mit nach Washington nehmen. Japans Haltung im Bonin- 
Archipel und Amerikas Haltung auf den Philippinen und 
den havaiischen Inseln berühren sich ebenso wie die 
Schaffung einer südafrikanischen Kriegsmarine und die 
Einrichtung einer großen britischen Seebasis in Singa- 
pore, wie die australische Politik betreffs der weißen Em- 
wanderer und die Ausbreitung der gelben Rassen. Dar- 
in liegt vor allem der Gegensatz der jetzigen Weltpolitik, 
und ein französischer Staatsmann muß daher heute den- 
ken wie jener Dichter des Altertums, dem nichts 
Menschliches fremd war. Das ist für Frankreich wie fur 
die Welt eine Notwendigkeit. (Moniteur de la Flotte, 
22. Oktober 1921.) 


England. 


Die Abrüstungsfrage. In einer Versammlung von Ge- 
schäftsleuten, welche sich die Beschaffung von Werbe- 
mitteln für den Völkerbundgedanken zur Aufgabe ge- 
setzt hat, priesen Lord Robert Cecil und Lord Grey of 
Fallodon den Völkerbund und seine Leistungen. Grey 
lobte die Entscheidung über Oberschlesien, mit der sich 
alle Parteien abfinden müßten in dem Bewußtsein, daß 
sie aus Unparteilichkeit geboren sei, beklagte die wach- 
sende Rüstungslast, trat fur Rüstungseinschränkung ein, 
meinte aber, „er glaube nicht, daß irgendwelche Gefahr 
vorliege, die Rüstungen unter einen Punkt zu vermin- 
dern, der unter dem der Sicherheit liege. Seine Ant- 
wort auf derartige Anregungen würde sein, daß, falls 
es eine wirkliche, verläßliche Verminderung der Rü- 
stungsausgaben geben solle, diese gleichzeitig, ın der 
ganzen Welt und allumfassend sein müsse. Der Volker- 


: bund sei das durchaus notwendige Werkzeug, um zu 
' gewährleisten, daß es so geschehe.“ (Times, 19. Okto- 


ber 1921.) 


Vergleichsschießen auf englisches und deutsches 
Panzerplattenmaterial. Panzerplatien des früher deut- 
schen Linienschiffs „Baden“ wurden kürzlich in Eng- 
land einer Probebeschießung ausgesetzt, um einen Ver- 
gleich mit dem in England hergestellten Panzermaterial 
anstellen zu können. Wie nachstehende Tabelle zeigt, 
ergaben die Versuche eine ausgesprochene lleberlegen- 
heit des englischen Panzers. In der Tabelle ist die durch- 
schniHliche Grenze der Durchschlagsgeschwindigkeit 
für den englischen Panzer als bei 505 m in der Sekunde 
liegend bei allen Panzerstarken angenommen. Spalte 3 
zeigt die sich hiernach für den deutschen Panzer er- 
gebenden Zahlen. Die bei den Versuchen verwendeten 
Geschosse waren die gleichen, die bei der Erprobung 


englischer Panzerplatten derselben Dicke verwendet 
werden. 
Die durchschnitt!. Grenze der 
Dicke der Durchschlagsgeschwindigkeit 
Platte in kg anzeigende Indexzahl 
für Clem englisch dcutsch 
5,6 Schottenplatte 305 305 
11,3 Turmdeckenplatte 305 geringer als 291*) 
14,1 S 305 5 , 285*) 
22,5 Gehart. Krupp-Panzer 305 |... 286 
28,2 S 305 geringer als 273*) 
33,8 A 305 - » 254") 


39,4 5 305 279 


*) In diesen Fallen konnten wegen des beschränkten 
zur Verfügung stehenden Danzermaterials die Ge- 
schwindigkeiten nicht niedrig genug angenommen wer- 
den, um die Grenze der Durchschlaggeschwindigkeit 
bestimmen zu konnen. Die Geschosse durchschlugen 
bei den angegebenen Indexzahlen den Panzer, ohne 
wesentlich beschädigt zu werden, ausgenommen bei der 
Beschießung der 14,1 kg-Turmdeckenplatte. (Engineer, 
16. September 1921.) 
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Inwieweit durch entsprechende Anordnung und 
Durchführung der Versuche das Ergebnis auf den 
brennenden Wunsch Englands, deutsches Material der 
Welt gegenüber als minderwertig zu kennzeichnen, ein- 
gestellt worden ist, läßt sich aus diesen knappen An- 
gaben leider nicht ersehen. Nach allen im Kriege ge- 
wonnenen praktischen Erfahrungen darf die Richtigkeit 
des vorstehend behaupteten Ergebnisses aber doch 
stark angezweifelt werden. (Die Schriflleitung.) 


Die Mehrzahl der Schiffe der Allan- 
tischen Flotte hat sich Mitte Oktober zur Vornahme 
ihrer Herbstübungen in Scapa Flow vereinigt. Das 
Flottenflaggschiff „Queen Elizabeth“, begleitet von der 
1. Division. des | Linienschiffsgeschwaders, dem 
Schlachtkreuzergeschwader und der I. U-Bootsflottille 
traf am 18 Oktober vom Cromarty-Firth ein. Das 
Ill. Leichte Kreuzergeschwader ist ebenfalls von seiner 
Kreuzfahrt in die Ostsee zurück. Zur Flotte gehören 
auch das Werkstattschiff „Assistance“ und der Scheiben- 


Floltenübung. 
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bald hinter dem Schornstein angeordnet ist, gibt dafür 
keinen Anhalt. Die Art der Bemalung erweckt den Ein- 
druck der Verkürzung; in Wirklichkeit ist die Täuschung 
aber noch weit besser, weil die eine Schiffsseite im 
entgegengesetzten Sinne wie die andere bemalt ist, so 
daß die Verwirrung beim Gegner noch wesentlich größer 
werden muß, sobald das Schiff eine Wendung ausführt. 
Der Gedanke, Kriegsschiffe ,gleichendig" auszuführen, 
ist an sich nicht neu; man braucht nur an den „Poly- 
phemus", den allen „Dreadnought“ und den französi- 
schen „Fabert“ zu denken. Aber die ,,24-Klasse" dürfte 
doch wohl die erste sein, die mil der ausgesprochenen 
Absicht gebaut wurde, auf solche Weise Verwirrung 
hervorzurufen. Die Schiffe wurden allerdings erst so 
spät fertig, dal wirklicher Erfolg in dem beabsichtigten 
Sinne nicht mehr festgestellt werden konnte. 

Während die fruher gebauten Minepnraumer nach 
Rennpläatzen und Jagdzenlren benannt wurden, haben 
die 24-Schiffe der hier beschriebenen Klasse Namen 
berühmter Rennpferde erhalten. Sie heißen: „Ard Pa- 


Abb. 1 


schlepper Kanonenboot „Snapdragon“. Das Flaggschiff 
der Zerstorer „Coventry“ und alle verfügbaren Flotiillen 
der Flotte versammeln sich am 30. Oktober zu llebungen 
in dem Moray-Firth. (Times, 19. Oktober 1921.) 


Die Klasse der 24-Kanonenboole. Eine der klassi- 
schen Kriegsgeschichlen in bezug auf die der Täuschung 
des Gegners dienenden Schutzanstriche ist die von dem 
Handelsschiffer, dem auf die Frage, ob sein Schiff denn 
nun eine Kreuzung zwischen einem verrückt gewordenen 
Kakadu und einem Kindertuschkasten sei, erwidert 
wurde, die Bemalung solle den Eindruck erwecken, daß 
das Schiff in einer Richtung führe, in der das gar nicht 
der Fall sei, und daß sein Bug sich da befände, wo 
eigentlich das Heck sein mubte! Die Hauptabsicht bei 
der Konstruktion der ,24-Klasse'" ist auf den Versuch 
gerichtet, diesen Gedanken möglichst vollkommen in 
die Wirklichkeit zu übertragen. Wie das beigegebene 
Bild (Abb. 1) erkennen läßt, ist das auch recht qul ge- 
Jungen. Bug und Heck sind einander in der Form sehr 
ähnlich; am Heck sind Buganker aufgemalt, um die 
Illusion zu verstärken. Ein kartenhausähnlicher Aufbau 
zu jeder Seite des mittschiffs stehenden Schornsteins, 
ein Geschütz davor und eins dahinter machen es prak- 
tisch unmöglich, vorn und hinten beim Schiffe zu unter- 
scheiden, denn die Stellung des Mastes, der bald vor, 


Ein Kanonenbool von der ,24-Klasse" 


trick“ (a), „Bend Or" (b), „Cicero“ (a), „Donovan“ (c), 
Flying Fox“ (a) „Galtee More" (d), „Harvester“ (b), 
,lroquois" (b), „Isinglass“ (c), „Ladas“ (d), „Minoru“ (a); 
„Merry Hampton“ (e), „Ormonde“ (e), „Orby“ (a), „Per- 
simmon", „Rock Sand“ (a), „Sainfoin“ (c), “Sefton“ (b), 
„Sir Devys" (b), „Sir Visto" (d), „Silvio“ (b), „Sir 
Hugo" (c), „Spearmint“ (a) und „Sunstar“ (a). Die Bau- 
firmen sind: für die mit (a) bezeichneten Fahrzeuge 
Swan Hunter, für die mit (b) bezeichneten Fahrzeuge 
Barclay Curle, für die mit (c) bezeichneten Fahrzeuge 
Oreenock & Grangemouth Co., für die mit (d) bezeich- 
neten Fahrzeuge Osbourne Graham und für die mit (e) 
bezeichneten Fahrzeuge Blythe S. b. Co. 


Das ersle dieser Schiffe wurde im April 1918 abge- 
liefert; die übrigen folgten in Zwischenraumen bis spät 
in das Jahr 1919 hinein: ,Galtee More“ und „Sunstar“ 
wurden nicht fertiggebaut, der Bauauftrag für sie wurde 
zurückqezogen. 


Diese Boote sind etwas kleiner als die sogenannten 
,Sloops"; sie verdrängen 1380 bis 1400 t (nominell 1320 
Tonnen) Wasser, und ihre Hauptabmessungen sind: 
Lange über alles 27614’ (84,5 m), Breite 35° (10,67 m), 
Tiefgang 17 (5,66 m), Nach dem Entwurfe sollte die 
Bewaffnung aus zwei 4"- (10 cm-) Geschützen bestehen. 
Die erst 1919 fertiggestellten Boote haben aber entwe- 
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der nur Dreipfünderkanonen oder überhaupt keine Be- 
waffnung. erhalten. | 

"Da diese Fahrzeuge als Begleitschiffe bestimmt 
waren, so trugen sie, soweit sie überhaupt noch während 
des Krieges in Dienst kamen, eine verhältnismäßig große 
Geschoßzahl mit sich; „Ormonde“ hatte z. P. einmal 
36 Stück an Bord. Bei einer Konstruktionsleistung von 
2500 PS, die in dreistufig arbeitenden ` Vierzylinder- 
Dampfmaschinen entwickelt wurden — jedes Schiff hat 
nur eine Schraube —, erreichten sie eine Höchstge- 
schwindigkeit von etwa 17 kn stündlich. Der Kohlen- 
vorrat betrug 2601, die Fahrtsirecke bei voller Schiffs- 
geschwindigkeit 2020 englische Meilen. 

Ihrem Acußeren nach handelt es sich um _ recht 
häßliche Schiffe, die ihre Besonderheit nur durch ihre 
Bemalung erhielten. Bei gleichmäßig grauem Anstrich 


keit zu liefern. Als kürzlich die ganze Klasse ın den 
Gewässern von Southampton beieinander lag, durch- 
weg mit verschieden gestalteten Streifen bemalt (vergl. 
Abb. 2), machten sie einen geradezu komischen Ein- 
druck, Der gewöhnliche Mann von der Straße, der un- 
verhohlen Bewunderung und Stolz beim Anblick der 
wohlgeformten Schiffskórper von „Queen Elizabeth“ 
und „Revenge“, Staunen über die große Länge der 
„Repulse“ erkennen ließ, der bewundernd das Geheimnis 
der „Furious“ zu durchdringen suchte und über die ver- 
mutlich zu erreichenden Möglichkeiten derlinterseeboote 
vom K-Typ geradezu verzaubert war, dieser Mann 
lachte, als er zuerst ein Fahrzeug der „Kil‘-Klasse zu 
Gesicht bekam, und zweifellos ist in deren Aussehen 
auch etwas unwiderstehlich Komisches, so daß sich jeder 
die Frage vorlegte: Warum mußte das sein? 


Abb. 2. Palrouillen-Kanonenbool der „Kil“-Klasse 


würden sie finster aussehen und das Auge geradezu 
beleidigen, Eins oder zwei dieser Fahrzzuge werden 
jetzt im Wachtdienst verwendet, der Rest ist ohne be- 
stimmte Funktion. Wahrscheinlich werden sie eines Ta- 
ges sämtlich zu Handelsdampfern umgebaut werden. 


Die Patrouillenkanonenboole vom „Kil“-Typ. Wäh- 
rend der letzten Kriegsmonate befand sich eine unge- 
mein große Zahl kleiner Minensuchfahrzeuge und Pa- 
‚lrouillenboote in Konstruktion oder Bau; der größte Teil 
von ihnen war zur Zeit des Waffenstillstands noch nicht 
fertig, und wie so vielen Booten der „Hunt“- und der 
,24"-Klasse erging es auch denen des „Kil“-Typs. 86 
Stuck davon waren 1918 bestellt, aber nur 25 Stück wur- 
den während der Kriegszeit noch abgeliefert Für 5 
Stück wurde der Bauauftrag zurückgezogen; die übri- 
gen wurden nach und nach fertiggestellt, um nach der 
Ablieferung aufgelegt zu werden. Viele von ihnen ha- 
ben niemals eine Bewaffnung erhalten. 

Der Konstruktion nach waren sie eigentlich nur ver- 
größerte Tender, bestimmt, ein einziges 4"- (10 cm-) 
Geschütz zu tragen und Dampf für 13 kn Geschwindig- 


Konstruiert für Küstenschutz und Unterseebootsbe- 
kampfung, waren die „Kil“-Boote verkleinerte Ausga- 
ben der ,24"-Klasse. Sie boten die gleiche ‚„doppel- 
endige" Ansicht und hatten wie jene den Mast bald vor, 
bald hinter dem mittschiffs angeordneten Schornstein. 
Da sie nur ein 4"- (10 cm-) Geschütz trugen, so wurde 
bei den noch im Kriege fertig gewordenen Booten in 
Symmetrie zum Schornstein ein zweites Schutzschild 
aufgemalt, um in der Silhouette den Findruck eines 
zweiten Geschützes zu erwecken. Mit einer Verdrän- 
gung von 895 1 betrug ihre Länge über alles 197 (58,5 
m), ihre Breite 30%’ (922m) und ihr Tiefgang 113%’ 
(3,58 m). Sie besaßen eine einzige Dreifach-Expan- 
sionsdampfmaschine von 1400 PS bei 175 minutlichen 
Umdrehungen, bei welcher Leistung die Schiffsge- 
schwindigkeit sich auf rund 13 kn stellte. Ihre Fahrt- 
strecke betrug bei dieser Geschwindigkeit 3370 englische 
Meilen, d. h. etwa 1300 mehr als die „24“-Klasse. 

Ob der merkwürdige Bug durch die Kopie der 
Heckform entstanden ist oder umgekehrt — Bug und 
Heck sollten ja für das Auge des Gegners nicht von- 
einander zu unterscheiden sein —, ist nicht klar. Ein 
gerades Heck hätte sich leicht in die Konstruktionslinien 
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einfügen lassen. Andererseits liegen ja in einem stark 
nach vorn gezogenen Bug zweifellos gewisse Vorteile, 
ebenso auch in einem überhängenden Heck; beides mag 
zur Wahl der sonderbaren Form geführt haben. Dei 
denjenigen Booten, die in Handelsschiffe umgebaut wor- 
den sind (vergl. auch Schiffbau Nr. 28 vom 2. Juni 1920, 
` Seite 777, und Schiffbau Nr. 1 vom 6. Oktober 1920, 
Seite 11-13), ist das vorstehende Vordeck beseitigt 
worden, was darauf schließen läßt, daß sein Verhalten 
im Seegange nicht gerade günstig gewesen ist. 

Ven den insgesamt 81 Booten sind nur die folgen- 
Ge 25 Einheiten in die Kriegsmarine eingereihi wor- 
en: 


Kilberry, Kilburn, Kildalhey, Kildare, Kildonan, Kil- - 


lerig, Kilclare, Killiney, Killour, Kildary, Kildorough, 
Kilfenora, Kilgnet, Kilchrenan, Kildavin, Kildorry, Kilful- 
lest, Kilkeel, Kilcock, Kildimo, ` Kildysart, Kilgarman, 
Kilchreest, Kilham, Kildangan. 

Die sämtlichen Boote waren für den Bau auf fol- 
gende Firmen aufgeteilt: G. Brown & Co., Cochrane & 
Sons; Cook, Welton & Gemmell; Hall Russel; Smiths 
Dock Co. (nur für den Bau der Schiffskorper) Alle 
diese Fahrzeuge stehen jetzt auf der Dispositionsliste, 
mehrere sind in Handelsdampfer umgebaut worden. 
(The Marine Engineer and Naval Architect, Okt. 1921.) 


Stützpunkte. Im australischen Abgeordnetenhause 
erwähnte Mr. Hughes, daß die Reichskonferenz über die 
Flottenstützpunkte im Stillen Ozean gesprochen habe 
und zu einer Entscheidung gekommen sei, aber der 
Stützpunkt werde nicht Singapore sein. (Morning Post, 
20. Oktober 1921.) 


Luftfahrwesen. Generalmajor Sir S. Brancker hich 
vor Ingenieuren und Schiffbauern in Newcastle on Tyne 
einen Vortrag über den Fortschritt der Luftfahrt seit dem 
Ende des Krieges. Die Erfahrung habe endgültig bewie- 
sen, daß der Lufttransport sich zuverlässig und rentabel 
gestalten lasse, rentabel zwar nicht mit den vorhan- 
denen Flugzeugen — wohl aber mit den neuen, in we- 
nigen Jahren zu schaffenden Typen. Die sich hieraus 
ergebenden Vorschläge seien der Regierung wiederholt 
gemacht, aber von ihr ungenügend beachtet worden. In- 
folgedessen seien viel Geld, Organisation, Erfahrung 
und Arbeitsfreudigkeit, die 1920 vorhanden waren, un- 
wiederbringlich verloren gegangen. 
lische Lufftransport von der ersten Stelle, die er 1919 
inne hatte, hinter Frankreich und Deutschland geraten 
und nun in Gefahr, völlig geschlagen zu werden infolge 
der freigebigen Staatsbeihilfen, die Frankreich seinen 
Gesellschaften gewähre, und des Unternehmungsgei- 
stes der deutschen Finanzleute. Etwas, was Englands 
Bedürfnisse im Falle einer großen Not befriedigen 
könne, komme nicht hoch. Nebenbei vernachlässige 
England eine Transportform, die als Bindeglied zwi- 
schen dem Mutterlande und seinen überseeischen Be- 
silzungen unschätzbar sei. Keinesfalls auch dürfe man 
die Möglichkeit eines weiteren Krieges, selbst binnen 
ein paar Jahren, aus dem Auge lassen. Der große Wert 
der Luftfahrt im Kriege bestehe in der Fähigkeit an- 
griffsweisen Vorgehens. Erforderlich sei ein Wehr- 
minister, mit den See-, Land- und Luftstreiikräften unter 
sich, und ein wirklicher Reichsgeneralstab, der alle drei 
Zweige der Landesverteidigung leite. Eine solche Or- 
ganisation würde viel Geld sparen. Außerdem müsse 
die Regierung dem Lufttransport Geldbeihilfen spenden, 
um ihm über seine Kinderkrankheiten hinweazuhelfen. 
(Times, 20. Oktober 1921.) 


Japan. 

Die Abrüstungskonferenz. Als Versuch, Japan mit 
seiner Rüstungspolitik moralisch ins Unrecht zu seizen, 
ist der Beitrag der Times vom 11. Oktober 1921 aus 
einer Aufsatzreihe bezeichnend, die der Mitarbeiter für 
den fernen Osten veröffentlicht. Einer der voraufge- 
henden Aufsätze hatte auf Japans erstaunliche Kriegs- 


SCHIFFBAU 


Heute sei der eng- 


Nr. 6 


gewinne und -vermógen hingewiesen. jetzt stellt .der 
Milarbeiler den in Japan angeblich alles beherrschenden 
militärischen Klüngel an den Pranger. Ein führender, 
Liberaler habe ihm erzählt, daß das Hauptbemuhen der 
Liberalen sei, den Händen der bureaukratischen und 
militärischen Elemente die Macht über die Staaltsan- 
gelegenheiten zu nehmen und den verfassungsmäßigen 
Volksvertretern zu sichern. Die Liberalen erkennen an, 
daß die autokratische Herrschaft der Choshu- und Sat- 
suma-Clane das Land zur Blüte gebracht hat. Aber 
nach ihrer Ansicht ist diese Autokratie nicht mehr zeit- 
gemäß. Die Abenteuer in China, Korea und Sibirien 
haben Japan ganze Völker entfremdet durch die rück- ` 
sichtslose Anwendung von Gewalt und durch das un- 
gestüme Verlangen nach militärischer Vorherrschaft, 
wie es in der stets wachsenden Armee und Marine ihren 
Ausdruck findet. Rüstungen in dem gegenwarlig ge- 
planten Umfange sind nach liberaler Behauptung nur 
nötig, wenn Japan angriffsweise vorzugehen gedenkt,. 
besonders in China, in einer Weise, die andere. Lan- 
der gegen Japan in Kampfstellung bringen muß. — Daß. 
diese übertrieben klingende liberale Ansicht von den 
unsichtbaren Einflüssen, welche Japans Politik lenken, 
zutrifft, versucht der Times-Mitarbeiter aus der Verfas- 
sung und den staatlichen Zuständen im einzelnen nach- 
zuweisen. — Da Japans Wohlfahrt hauptsächlich vom 
Außenhandel abhängt, so sollte nach liberaler Anschau- 
ung die Herstellung befriedigender Beziehungen mit 
fremden Ländern jetzt das Hauptziel der Staatskunst 
sein. In China, Korea und Sibirien ist das Gegenteil 
erreicht. Den Washingtoner Konferenzvorschlag hält 
man in Japan für fast nichts anderes als einen Versuch 
der übrigen beteiligten Mächte, Japan wegen seines gan- 
zen Verhaltens im Fernen Osten während des Krieges 
auf die Anklagebank zu bringen.. Weiter möchten die 
Liberalen die Staatseinkünfte mehr für soziale und 
wirtschaftliche! Verbesserungen. verwenden und nicht 
wie jetzt die Hälfte derselben für rein . militärische 
Zwecke. Das einzige Heilmittel für alle Beschwerden 
bestehe darin, die Macht mit Hilfe des allgemeinen 
Wahlrechts denjenigen zu entwinden, welche das Land 
für die selbstsüchtigen Zwecke einer kleinen Klasse. 
ausbeuteten. (Times, 11. Oldóber 1921.) | 

Times meldet aus Tokio, daß der Kriegsminister 
nach einem Kabinettsbeschluß ein Programm ausgear- 
beitet hat, um die Heeresstarke auf 300000 Mann im 
Frieden herabzusetzen, dafür soll die Reservearmee 
um ein Dritte! des jetzigen Standes verstärkt werden 
durch Verlängerung der Reservedienstzeit. Dieses Pro- 
gramm wird als die äußerste Grenze bezeichnet, .die 
Japan in Washington annehmen kann. Der Marinemini- 
ster hat ebenfalls zu den Washingtoner Verhandlungen 
seine Ansichten festgelegt. Diese beruhen darauf, daß 
alle im Bau befindlichen Kriegsschiffe vollendet wer- 
den. Ueber die Zahl der im Bau befindlichen Schiffe 
wird nur mitgeteilt, daß bis zum nächsten Jahre 4 Linien- 
schiffe und 4 Kreuzer fertig werden. (Times, 12. Ok- 
tober 1921.) 


Das Flottenbauprogramm. Unter Hinweis darauf, 
daß über das japanische Flottenbauprogramm sowohl 
auf japanischer als auch auf amerikanischer Seite viele 
falsche Behauptungen und irrige Ansichten verbreitet 
sind, und unter dem Gesichtspunkte, daß Japans See- 
rüstungen zur Zeit auBergewohnliches Interesse bean- 
spruchen und zweifellos auf der Washingloner Abrü- 
stungskonferenz zur Sprache kommen werden, teilt 
Hector Dywater in der Zeitschrift „The Naval and Mili- 
tary Record“ im Auszuge Angaben mit, die ihm auf 
seine Bitte in entgegenkommendster Weise vom Kaiser- 
lichen Marinedepartement in Tokio zur Verfügung ge- 
stell worden sind. „Nach dem chinesich-japanischen, 
aber vor dem russisch-japanischen Kriege“, heißt es 
darin, „erkannten die japanischen Marinesachverstän- 
digen die unbedingte Notwendigkeit, zwei Schlacht- 
schiffgeschwader zu besitzen, und sie stellten daher ein 
Programm auf, das zahlenmäßig das Mindestmaß .des zur 
Verteidigung des Inselreichs Erforderlichen festlegte. 


^ 
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Infolgedessen: besaß die japanische Marine beim Aus- 
bruch des russischen Krieges zwei Geschwader, deren 
jedes. 6 Schlachtschiffe umfaBle, und zwar waren es 
insgesamt 6 Linienschiffe und 6 Panzerkreuzer. Nach 
den Erfahrungen des russisch-japanischen Krieges be- 


schloß das Marinedepartement, zwei Schlachtschifige- 


schwader mit je 8 Einheiten zu bilden, wovon keine älter 
als 8 Jahre .— vom Fertigstellungszeitpunkte ab gerech- 
nel — sein sollte. Das war also das sogenannte ,,8—8"- 
Programm. Gerade zu jener Zeit kam nun aber eıne 
grundlegende Aenderung im Kriegsschiffbau: Die Dread- 
nought-Aera. Dieses Ereignis ließ alle bisherigen 
* Schlachtschiffbauten als veraltet erscheinen, und Japan 
sah sich deshalb gezwungen, 16 Schiffe von dem neuen 
‘vergrößerten Typ zu bauen. Infolge der finanziellen 
Lage bot dieses Problem jedoch große Schwierigkeiten, 
und die Marine mußte sich daher notgedrungen mil 
einem Bauprogramm von 12 oder 14 Schlachtschiffen 
abfinden. Diese Einschränkung war aber von vornher- 
ein zeitlich begrenzt, und die Forderung, das 8—8-Pro- 
gramm in Auftrag zu geben, wurde wiederholt beiden 
Häusern des Parlaments angekündigt. 

Das 1920—28-Programm wurde im Juli 1920 be- 
stätigt. Wenn die früheren und jetzigen Aufträge samt- 
lich durchgeführt sein werden, wird Japan im Besilze 
einer Schlachtflotte von 16 erstklassigen Großkampi- 
schiffen sein. Dieser Zustand wird mit Ende März 1928 
erreicht sein. Das vor 14 Monaten genehmigte Pro- 
gramm umfaßt folgende Neubauten: 4 Schlachtschiffe, 
4 Schlachtkreuzer, 12 Kreuzer, 32 Zerstörer, 5 Kanonen- 
. boote, 18 Hilfsschiffe und eine gewisse Zahl von Unter- 
seebooten. 

Die übrigen 8 Schiffe, die zu der ,,8—8"-Floite ge- 
hören, waren schon früher genehmigt. Es sind die Lini- 
enschiffe „Nagato“, „Mutsu“, „Kaga“ und „Tosa“ und 
die Schlachtkreuzer „Amagi“, „Akagi“, „Atago“ und 
„Takao“. Die beiden letztgenannten sind noch nicht 
begonnen, aber es sind schon Vorbereitungen getrof- 
fen, um den Kiel gleich Anfang nächsten Jahres zu 
strecken.“ 

Diese offiziellen Feststellungen ergänzt Bywater 
noch durch Angaben eines Briefes, den er im vergangenen 
Juni von einem auch in England bekannten und hoch ge- 
achteten japanischen Seeoffizier erhalten haben will. 
„Wenn man nach den Presseangaben urteilt“, so schrieb 
dieser Offizier, „dann könnte man vermuten, daß Ja- 
pan und die Vereinigten Staaten ihre Kriegsschiffe ge- 
geneinander bauten. Das trifft aber nicht zu. Unser 
jetziges Bauprogramm stammt schon aus dem Jahre 
1906, also gleich nach dem russisch-japanischen Kriege. 
Während jenes Krieges gewährten uns die Vereiniglen 
Slaalen von Amerika jede nur mögliche Unterstützung, 
und man könnte daher keinen vernünftigen Grund ein- 
sehen, aus dem das japanische Kriegsschiffbaupro- 
gramm sich hätte gegen Amerika richten sollen. Das 
derzeitige amerikanische Bauprogramm wurde 1916 — 
kurz vor dem Eintritt Amerikas in den Wellkrieg — ge- 
nehmigt. Es ist nicht anzunehmen, daß es seine Spitze 
gegen Japan richtete. Die Bauprogramme beider Län- 
der folgen einfach den alten Thematas, die von den 
beiderseitigen Regierungen seinerzeit festgelegt wor- 
. den sind. Zur Zeit baut kein anderes Land Großkampf- 
schiffe, und deshalb konnte der Gedanke Wurzel fas- 
sen, daß die beiden einzigen Mächte, die solche Schiffe 
herstellen, sie gegeneinander bauen.“ 

Die letzten Nachrichten, fährt Bywater fort, melden 
nun, daß der Arbeiterstreik in den Kobe-Schifiswerften 
seit einem Monat beendet ist. Nicht weniger als 40 000 
Menschen waren fast 6 Wochen lang untatig. Die bei- 
den hauptsächlich von dem Streik betroffenen Werften 
waren die Kawasaki- und die Mitsubishi-Werft. Unter 
anderem ruhte die Arbeit an dem Schlachtschiffe „Kaga“ 
und dem in der Ausrüstung begriffenen Kleinen Kreu- 
zer „Oh-i“. „Kaga“ sollte eigentlich am 22. September 
vom Stapel laufen, jedoch wird sich dieses Ereignis nun 
wohl bis Ende Oktober verschieben. Auf der Kawasa- 
ki-Werft wurde auch der Bau einer beträchtlichen Zahl 
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kleiner Kriegsfahrzeuge, darunter des Unterseeboots Nr. 
27 und mehrerer Zerstörer, lahm gelegt. Bemerkenswert 
ist jedoch, daß während der ganzen Dauer des ‚Streiks 
kein Sabotageakt gegen die im Bau oder Ausrüstung 
befindlichen Kriegsschiffe verübt worden ist. 

Unterseeboot Nr. 24, eins der neuerdings vollende- 
ten großen Hochseeboote, ist am 19. Juli mit knapper 
Not der völligen Zerstörung entgangen, mit der es durch 
einen an Bord ausgebrochenen Brand bedroht wurde. 
Erst nach Ueberflutung verschiedener Abteile konnten 
die Flammen gelöscht werden, und der im Innern ange- 
richtete Schaden war so groß, daß zur Wiederherstel- 
lung vermutlich 2 Monate nötig sein werden. Am 8. 
August stieß ein weniger gefährlicher Unfall dem „Fuso“, 
einem Linienschiffe des ersten Geschwaders, zu. Bei 
Nachtmanövern außerhalb der Bucht von Sahegi be- 
schädigte es seinen Steuerbordpropeller erheblich durch 
Aufschlagen auf eineri Felsen oder einen anderen der- 
artigen Widerstsnd und mußte zur Reparatur nach 
Kure zurückkehren. 

Nach amtlichen Nachrichten verteilen sich die im 
Dienst befindlichen Schiffe der japanischen Marine zur 
Zeit folgendermaßen: 

Das I. Geschwader umfaßt 3 Dreadnoughts, 3 Vor- 
Dreadnoughts. 1 Kreuzer und 16 Zerstörer. Das Il. Ge- 
schwader umfaßt 2 Schlachlkreuzer, 1 Kreuzer, 10 Zer- 
störer, 1 Küstenverteidigungsschiff und 4 Unterseeboote. 
Das II. Geschwader umfaßt 5  Vor-Dreadnoughts, 3. 
Kreuzer, 6 Zerstörer. 

Außerdem sind 3 Kreuzergeschwader in ausländi- 
schen Gewässern, und zwar in chinesischen Gewässern: 
1 Kreuzer und 5 Flußkanonenboote, in der Nordsee: 2 
Kreuzer, llebungsgeschwader: 2 Kreuzer. 

Mehrere alte Fahrzeuge dienen als Schul- oder 
Allgemein 
gesprochen befindet sich nur die eine Hälfte aller ja- 
panischen Kriegsschiffe im Dienst, während die übrigen 
in Reserve liegen. (The Naval and Military Record, 
5. Oktober 1921.) 
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Docks. In Kure ist mit dem Dau eines Docks be- 
gonnen. worden, das Schiffe bis zu 65 0001 wird auineh- 
men können. Es soll 366 m lang und 42,7 m breit werden. 
(La Revue Maritime, September 1921.) 


Jugoslavien. 

Organisation. Die jugoslawische Regierung be- 
schloß, an der Adriaküste drei Marinestationsgebiete 
zu bilden, deren Kommandostellen sich in Sussac, Se- 
(Funkztg. Rom, 
16. Oktober 1921.) 


Rußland. 
Funkstationen. In der Nähe von Moskau ist eine 
Großfunkstation im Bau, von der eine Verbindung 


mit allen Orten auf der Erde erwartet wird. Die Funk- 
apparate werden in den großen Werken in Nishny- 
Nowgorod angefertigt, die unter Leitung russischer 
Fachleute stehen. In den letzten Jahren hat die Ein- 
richtung von Funkspruchverbindungen in Rußland be- 
merkenswerte Fortschritte gemacht. Rußland ist mit 
einem gut arbeitenden Netz von 597 Funkstationen be- 
deckt — etwa sechsmal soviel wie auf den britischen 
Inseln —, durch das Moskau ständig über alles unter- 


richtet wird, was im Lande, in Sibirien und in Tur- 
kestan vorgeht. (Engineer, 7. Oktober 1921.) 
Vereinigte Staaten. 
Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. Lord Be- 


ahy nahm troiz seiner dringenden Amtsgeschäfte 
als Erster Seclord eine Einladung der Amerika- 
nischen Legion in Kansas City an und wird am Sonn- 
abend nach New York abreisen. Bei der Eröffnung der 
Washingtoner Konferenz am 11. November wird er 
wahrscheinlich ebenso wie Marschall Foch zugegen 
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sein, wenngleich nicht in amtlicher Stellung. (Times, 
15. Oktober 1921.) | 


Präsident Harding sagte in einem Schreiben über 
die Washingtoner Konferenz: „Eine allgemeine Ab- 
rustung übersteigt die Hoffnung auf Verwirklichung; es 
wäre sogar fraglich, ob sie gegenwärtig wünschenswert 
sein würde. Ich will etwas Praktisches, das zu erreichen 
Aussicht besteht, lieber als ein Ideal, dessen Verwirk- 
lichung unmöglich sein würde. Versuchte man das Un- 
mögliche und scheiterte dabei, so könnte unsere Lage 
schlimmer sein als zuvor.“ (Times, 13, Oktober 1921.) 


In einem Leitartikel spricht sich Scientific 
American über die Aussichten der Abrüstungs- 
konferenz einigermaßen skeptisch und nach 
unserer Meinung recht  verstandig aus. Unter 
der Ucberschrift: „Abrüstung und Pazifismus“ wird 
unter anderem folgendes gesagt: „Eine Minorität, und 
zwar eine sehr kleine Minorität der Amerikaner bè- 
trachtet dic vom Präsidenten Harding einberufene Ab- 
rustungskonferenz mit offenbarer MiBgunst. Die Hal- 
tung dieser Leute reicht vom Skeptizismus bis zur 
schärfsten Opposition, einer Opposition, die nicht we- 
niger heftig ist, weil sie notwendigerweise unterdrückt 
oder doch nur in vorsichtigster Form erwähnt wird. Das 
Hauptargument gegen die Abrüstungsidee ist die Tat- 
sache, daß sie nur durch die hartnäckige Anstrengung 
der Pazifisten durchgedrückt worden ist. Nun kann 
man aber überzeugt sein, daß, wenn auch der „Durch- 
und-Durch-Pazifist“ sich natürlich viel von der Kon- 
ferenz verspricht, die Extremisten dieses ` Schlages 
doch nur eine ganz geringe Minorität innerhalb der 
überzeugten Majorität bilden, die das Vorgehen des 
Präsidenten Harding begrüßt in dem festen Glauben, 
es leite eine Wohltat für die Menschheit ein. 


Der „Durch-und-Durch-Pazifist“ ist ein Mensch, 
mit dessen Mentalität cs schlecht bestellt ist. Nicht nur 
ist seine Logik aus dem Gleichgewichte geraten, son- 
dern sein Gesichtskreis ist auch so eng begrenzt, daB 
sich sein Gehirn immer nur mit einem Teil derjenigen 
Tatsachen zu beschäftigen vermag, auf denen er seine 
Behauptungen aufbaut. Anstatt die Welt so zu sehen, 
wie sie der Herrgott erschaffen hat, anstatt die Dinge 
in ihren Bezichungen zueinander zu erkennen, schaut 
er durch ein Fernrohr, sieht darin einen Gegenstand 
. und vergißt vollig, daß er nicht die ganze Welt, sondern 
nur einen sehr kleinen Teil von ihr erblickt. 


Frieden? Ja, den lieben alle. Aber wir brauchen 
einen Frieden, der auf Recht, auf richtigem Verständ- 
nis nicht nur für die Rechte anderer Völker, sondern 
auch fur die des eigenen Volkes begründet ist. Die 
vollständige Abschaffung aller Rüstungen, wie sie der 
Pazifıst verlangt, wäre das denkbar beste Anreiz- 
mittel, alle Ordnung aufzulösen. Soldat und Matrose 
sind nur die Polizisten der Nation. Was würde aus 
Rechtsverhältnissen und Eigentum werden, wenn man 
die Polizei in den großen Städten auflöst? Wenn der~ 
einst das sagenhafte tausendjährige Reich gekommen 
scin wird, mag man die Polizei, Heer und Flotte ent- 
behren können, aber heute jedenfalls noch nicht.“ 


— 
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Kl. 13b. Nr. 335 808. Verfahren zum Betrieb von un- 
mittelbar hinterzinandergeschalieten Kondensat- und 
Kesselspeisepumpen. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & 
Cie. in Baden, Schweiz. 

Die bekannten Anordnungen dieser Art haben den 
Nachteil, daß die Kondensatbildung mil der Speise- 
wasserförderung genau übereinstimmen muß, wenn nicht 
dıe Gefahr eintreten soll, daß der Kondensator ersäuft. 
Zweck der Erfindung ist es, die Kondensat- und Speise- 
wassermenge selbsttätig so zu regeln, daß diese Gefahr 
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„Scientific American“ erklärt dann, er sei stets für 
eine vorurteilslose, planmäßige Abrüstung eingetreten; 
das heiße nicht etwa: vollständige Abschaffung der 
Wehr, sondern eben Abrüstung, welche die unsinnige. 
Konkurrenz, das: „Wettrüsten“ beseitigt und, das 
Stärkeverhälinis für Heer und Flotte bei den verschie- 
denen Nationen in einem Maße festsetzt, das im Ein- 
klang mit den gegenwärtigen und den voraussichtlich 
zukünftigen internationalen Verhältnissen steht. „Das 
ist ganz etwas anderes als der Pazifismus, der eine 
Gefahr für die Zukunftssicherheit der Nationen dar- 
stelł. Dagegen wird geregelte, auf Vereinbarung 
unter den Nationen beruhende Rüstung zu nationaler 
rue nationalem Frieden und  Wohlbehagen 
uhren. 


Der Geist der bevorstehenden Konferenz wird: sehr 
wcilgehend durch denjenigen Geist bestimmt werden, 
unter dem die Konferenz zusammentritt, und die Hal- 
tung, die wir den eingeladenen Nationen gegenüber 
zeigen. Angesichts der einzigartigen Stellung, die 
Amerika nach dem Kriegsende einnimmt, wird auch 
der Einfluß der Vereinigten Staaten vorherrschend sein. 
Es ist „unsere“ Konferenz, einberufen von „unserem“ 
Präsidenten, um gewisse dringliche und recht ver- 
worrene internationale Fragen zu regeln, und zwar 
hauptsächlich fur den Stillen Ozean. Wenn wir in die 
Konferenz mit der Ueberzeugung eintreten, daß die 
übrige Welt gerade so anständig, gerade so unpar- 
telisch ist wie wir, so werden wir in die Verhandlun- 
gen von vornherein einen Ton bringen, der zum glück- 
lichen Ende führen wird. Wir müssen immer dessen 
eingedenk sein, daß die von uns eingeladene Welt ein 
Trümmerhaufen, daß sie schwer krank, fast zu Tode 
verwundet ist. Unsere Gäste treten in die Konferenz 
mit einer erdrückenden Last ein, die ihnen ihre Rüstung 
zu Wasser und zu Lande auferlegt hat, und wir glau- : 
ben zuversichtlich, daß keiner unter ihnen die Kon- 
ferenz verlassen möchte, ohne daß diese Bürde soweit, 
als irgend menschenmöglich ist, verringert worden 
wäre. 


Der Geist der Konferenz wird auch in hohem Maße 
von demjenigen abhängen, der die als Berater zuge- 
zogenen Heeres- und Marineoffiziere beseelt; er wird 
stark davon beeinflußt werden, ob sie den Präsidenten, 
den Oberbefehlshaber für Heer und Marine, loyal in 
seinem Besireben unterstützen werden, die schwierigen 
Probleme zu lösen und die erdrückende Last über- 
triebener Rüstungen zu beseitigen. In bezug auf das 
Verhalten der Presse ist zu hoffen, daß Journalisten 
und Berichterstatter des In- und Auslandes große Vor- 
sicht bei der Erörterung .der Konferenzbeschlüsse be- 
obachten werden. Eine stetig freundliche Haltung und 
die feste Absicht, alles Sensationelle aus den Berich- 
ten auszuschalten und sich streng an die Tatsachen zu 
halten, werden wesentlich zum Erfolge beitragen und 
werden die Konferenz zu einem Marksteine nicht nur 
für die amerikanische Geschichte, sondern für den ge- 
samten Kulturfortschritt machen. (Scientific American, 
8. Oktober 1921.) 
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bei beliebiger Einstellung der Speisewassermenge 
innerhalb der Fördergrenzen der hintereinandergeschal- 
teten Kondensat- und Speisepumpe nicht eintreten kann. 
Gemäß der Erfindung wird deshalb sowohl die von der 
Kondensalpumpe m angesaugte Fördermenge als auch 
die von der Speisepumpe n geförderte Menge in Ab- 
hängigkeit' vom .Saugwasserspiegel der Kondensat- 
pumpe selbsttätig so geregelt, daß die Speisewasser- 
menge unabhängig von der Kondensalmenge innerhalb 
der. Leistungsgrenzen dieser Pumpen beliebig einge- 
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stellt werden kann. Hierzu wird die Einrichtung so ge- 
troffen, daß im Saugraum e der Kondensatpumpe ange- 
brachte Schwimmervorrichtungen a und b bei hohem 
Wasserstand in diesem Raum Wasser aus der Druck- 
leitung h der Speisepumpe nach einem Vorratsbehälter 


Chin abfließen lassen, während bei niedrigem Wasser. - 


stand Wasser aus dem Vorratsbehälter in den Saug- 
raum der Kondensatpumpe eintritt. Dasselbe kann auch 
mit einem einzigen Schwimmer, wie in Abb. 2 dargestellt, 
erreicht werden, der in seiner Hochlage ein Abschluß- 
organ c in der Druckleitung, in seiner lieflage ein 
anderes AbschluBorgan p in der Saugleitung öffnet, 
während er in der Mittellage beide Abschlußorgane ge- 
schlossen hal. | 


Kl. 13b. Nr. 335706. Selbstilátiges doppeliwirken- 
des Schulzvenlil in Speiseleitungen für Dampíkessel. 
Theodor Theisen in Mülheim, Ruhr-Speldorf. ` ! 

. Das, Neue bei dieser Erfindung besteht darin, daß 
innerhalb der Speisedruckleitung zwischen Kolbenpumpe 
e a: - oder Injektor und Rückschlagventil in 
einer senkrechten Mittelachse über- 
einander zwei entgegengesetzt unter 
; 1  Zwischenschaltung einer Feder w wir- 
ell kende Ventilkegel g und p angeordnet 
a sind. Das untere, unter dem Leitungs- 
: druck sich öffnende Ventil g, dessen 
"d By oberer Teil als Kolbenventil ausge- 
E ^ bildet ist, hat einen versenkten 
2 Venlisiiz und wird in einer mit 
Durchströmungsöffnungen f versehe- 
nen Hülse geführt, und dabei sind 


daß bei einem kleinen Hub des un- 
, | | teren Kegels der obere, einen Aus- 
laß ins Freie steuernde Ventilkegel n geschlossen wird, 
worauf nach Zusammenpressen der Feder w ein voll- 
ständiges Oeffnen des unteren Kegels und des Kolben- 
ventils erfolgt, während beim Schließen des unteren 
Kegels dieser den oberen Kegel von seinem Sitz 
abzieht. g | 

Kl. 13d. Nr. 336 144. Vorrichtung zum Regeln der 
Beheizung des Ueberhitzers bei Kammerwasserröhren- 
om L. & C. Steinmüller in Gummersbach, Rhein- 
and. | s 
Die neue Einrichtung ist für solche Anlagen dieser 


Art bestimmt, die mit einem im Zug der Heizgase liegen- ` 


den Regelungsorgan (Klappe, 
Schieber oder dergleichen) ver- 
sehen sind. Gemäß der Er- 
findung ist das Regelungs- 
. organ d hinter einem Teil c, 
des Ueberhitzers c, c, derart 
4, angeordnet, daß sämtliche 
'" Heizgase sowohl bei einge- 
Schalletem als auch bei aus- 
geschallelem  llebcrhitzer die 
| mE ganze  Wasserrohrenheizflache 
des Kessels bestreichen. Auf diese Weise wird das 
Regelungsorgan vor der starken Beheizung durch die 
noch verbrennenden Gase geschülzt und zugleich wird 
jeder Warmeverlust vermieden, da keine Kesselheiz- 
. fläche für einen Teil der für sie bestimmten Heizgase 
ausgeschaltet wird. | | 
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eines Kreisels mit senkrechter Drehachse zu 
. lisieren, 


p die Ventilstangen so ineinandergeführt, ` 
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d Kl. 13b. Nr. 336 716. Verfahren zur Enthärtung von 
Wasser. Borivoj Fink in Prag. | 
Nach diesem Verfahren wird das zu enthärtende 


Wasser mittels Druckdüsen zusammen mit Dampf unter 


eine Schicht von scharfkantigem Material in solcher 


Weise eingeführt, daß dadurch eine Aufwirbelung und 


Bewegung der ganzen Schicht herbeigeführt wird. Wird 


zur Beheizung hochgespannter Dampf herangezogen, 


so wird der Dampf zuerst durch eirer Vorwärmer für 
das zu enthärtende Rohwasser hindurchgeleitet, um da- 
nach mit dem zu enthärtenden und vorgewärmten Was- 
ser gemischt in das Kochgefäß eingeleitet zu werden. 


Kl. 42c. Nr. 336366. Einrichtung zur Beseitigung 
des nachleiligen Einflusses von Drehungen einer Unt_r- 
lage gegenüber einem Stabilisierungskreisel. Gesell- 
schaft fur nautische Instrumente G. m. b. H. in Kiel. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, kar- 
danisch aufgehängte Systeme gegenüber einer schwan- 
kenden Unterlage, z. B. einem Schiff, durch ao, 
Stabi- 
wobei die Schwingungsdauer des Systems 
derart. heraufgesetzt wird, daß die Schwankungen der 
Unterlage keine merklichen Schwankungen des Systems 
hervorrufen. Dabei hat man aber bis jetzt immer nur 
solche: Schwingungen berücksichtigt, die um eine in 
ihrer Richtung von der Kreiselachse wescntlich ab- 
weichende Achse stattfinden, bei Schiffen also nur die 
Schlingerbewegungen. Die Störungen, die durch Drehen 
der Unterlage um eine senkrechte Achse entstehen, hat 
man also nicht berücksichtigt. Zweck der Erfindung ist 
es deshalb, die Stabilisierungswirkung in jedem Falle 
aufrecht zu erhalten. Dies soll dadurch geschehen, daß 
Mittel vorgesehen sind, die den Träger des Kreisels an 
der Drehung der Unterlage teilzunehmen verhindern. 
Zu dem Zweck kann z. B. auf den Träger des Stabili- 
sierungskreisels eine Richtkraft ausgeübt werden, 
die der Drehung der Unterlage entgegenwirkt, wozu bei- 
spielsweise eine Magnetnadel verwendet werden kann. 
Bei Verwendung auf Schiffen wird die Einrichtung so 
getroffen, daß der Träger des Stabilisierungskreisels 
von einem Mutterkompaß aus entweder unmittelbar 
durch dessen Nachdrehvorrichtung oder mit Hilfe einer 
Gleichlaufvorrichtung wie ein Tochterkompaß in einer 
bestimmten Himmelsrichtung festgehalten wird. 


Kl. 42c. Nr. 336734. Kompakdämpfung. 
Gustavsen Bergmann in Kristiania. 


Die neue Einrichtung soll bei Kompassen Anwen- 
dung finden, bei denen die KompaBnadel heftigen Er- 
schütterungen ausgesetzt ist. p 
Sie besteht in einer mit = 
der Kompaßnadel verbunde- 
nen Dämpfungsscheibe 3 und 
in einem Ring 5, der mit 
seinem freien Ende auf der 
Dampfungsscheibe aufruht 
und lose in einem horizon- 
talen Rohrstückchen 6 der- 
art gelagert ist, daß er ge- 
ringen Schwingungen der 
Scheibe 3 folgen kann, ohne 
auf ihn zu gleiten. Der Arm7, 
der das Rohrstückchen 6 
trägt, wird zweckmäßig so angeordnet, daß er radial 
zur Kompaßnadel verstellt werden kann, so daß der 
Ring 5 die Scheibe in weiterer oder kürzerer Entfernung 
von der Drehachse berühren kann, um eine kräftigere 
oder schwächere Dämpfung zu erzielen. 


Edvard 


KI. 46b. Nr. 335332. Auspuff- und Bremssteuerung 
für Explosionskraftmaschinen. Deutsche Lastautomobil- 
fabrik A.-O. in Düsseldorf-Ratingen. : | 

Diese Erfindung bezweckt eine Vereinfachung der ` 
Bauart der bekannten Auspuff- und Bremssteuerung für 
Explosionskraftmaschinen mit Auspuffnocken, versetzt 
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zu diesen angeordneten Bremsnocken und von einer. 


Exzenterwelle aus gesteuerten, das Auspuffventil beein- 
flussenden Zwischenhebeln. Während sonst außer dem 
Ventilhebel noch je ein Exzenterhebel für den Auspufi- 
und den Bremsnocken auf der Reglerwelle angeordnet 
war, ist nach der Erfindung der auf das Ventil de ein- 


wirkende Hebel a als Exzenterhebel a, b, c mit zwei zu- ` 


einander versetzien Anschlagnocken f, g «ausgebildet, 
die je nach der BE oenlerstellung mit dem EEN 
k, I zusammenarbeiten. Bei normalem Gang hebt der 
Nocken i bei jeder Umdrehung der Welle h den Arm a 
und damit den Schaft d des Auspuffvenlils e durch An~ 


schlag des Sleuernockens i gegen den Nocken f an, so 


daß der Auspuff geöffnet wird Zum Bremsen der Ma- 
schine wird. die Welle c mit dem Exzenter b um 180 Grad 
verdreht und dadurch der Schwingarm a derart verscho- 
ben, daß der Nocken f aus der Bahn des Nockens i ge- 
langt, während der Nocken g in die Bahn der Nocken k 
und ] tritt, die dann zu gewünschter Zeit und in ge- 
wünschler Wiederholung die Eröffnung des Auspuffes 
bewirken. — Um die gleiche Wirkung zu erreichen, kann 
der Arm a auch unmittelbar auf der Welle c angeordnet 
sein, so daß er also nicht längs verschiebbar ist. Da- 
bei sind dann die Nocken f und g auf dem Arm längs- 
verschiebbar angeordnet, zu welchem Zweck sie an 
einer den Schwingarm a umgreifenden Hülse m silzen, 
die gelenkig an einem auf einem Exzenter o sitzenden 
Arm n angebracht ist. 


Preiserhöhungen. Die Handelsschrauben- 
Vereinigung hat mit Geltung ab 27. Oktober 1921 
die Aufschlage auf die Preise der allgemeinen Grund- 
liste auf 1200-2000 % erhöht. — Die Preise für gewohn- 
liche Mobelschlosser und Mobelschlosser mit Zuhaltun- 
gen wurden durch Heraufsetzung der Aufschlage um 
200 % auf 750 % bzw. 65096 erhöht. Diese Autschlage 
gelten auch für das in Mark belieferte Ausland. 
Preise für das übrige Ausland lauten unverändert. 
Der Verband Solinger Fabr Kanienrer 
eine beschloß, die Mindestpreise der amtlichen Preis- 
prufungsstelle. für Stahlwaren, die für die Ausfuhr .be- 
stimmt sind, vom 1. November ab zu erhöhen. 
hohung betrágt 50 % der bisherigen Mindestpreise für 
die valutastarken und 20 % für die valutaschwachen Lan- 
der. — Der GieBerei-Verband in Dussel- 
dorf beschloß, für die Novemberlieferung die Preise 
um 25 96 zu erhöhen. (Lt. Berl. Tageblatt vom 29. Ok- 
tober 1921). 


Preiserhohungen der deutschen. Emaillierwerke. Wie 
uns vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elber- 
feld mitgeteilt wird, hat der Verband deutscher Email- 
lierwerke fur das gesamte Inlandsgeschäft für Liefe- 
rungen den Kistenpreis bis auf weiteres mit neunhun- 
dert Prozent Aufschlag fesgesetzt. 

Preis erhöhung für Aexie und Beile, ae Angabe 
des Eisen- und StahlwareneIndustriebundes, Elberfeld, 
Burgstr. 9. Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren-In- 


dung die aus einzelnen Stücken zu- . 
.sammengeselzt sem konnen. 
Lederringe B in ihrer Lage festzu- 
halten, 
ihnen in die Nut eingehammert. Damit 


Die 


Die Er- : 


KL 65 a. EU 336 859. Davi der. ES? einem. in der. 
Längsschiffsrichtung gelagerten Zapfen schwenkbar ist. 
Simon Moe in Drontheim, Norwegen.. ` 


Bei dese Erfindung handelt es sich um die ione 
Art von Davits, die mit ihrem Fuß so. auf wagerechten. 
Drehzapfen an Deck gelagert sind, daß sie querschiffs 
ausgeschwungen werden konnen.. Um das Aus- und Éin- | 
schwingen zu bewirken, sind an ihnen, oder an Haltern, 


in denen sie zugleich. gedreht werden konnen, sowie an `: 


Deck Vorrichtungen nach Art von Spannschrauben. an- | 


gebracht, die aus zwei mit Innengewinde versehenen — 
Hülsen bestehen, in die eine zwischen ihnen befindliche .— 
Schraubenspindel. mit Rechts- und Linksgewinde' ein- . 
greift, so daß sie also bei Drehung die beiden Hülsen - 
zu welchem `` 


zusammenzieht oder auseinanderschiebt, 
Zweck sie in der Mitte zwischen den beiden Hülsen mit 


einer Vorrichtuna zum Drehen verselien ist. Dreht man ` 


die Schraubenspindeln so, daß sie sich’in die Hülsen. 
hineinschrauben opd diese sich also züsammenbewegen, | 
so werden die Devils. einaeschwungen, während beim 
Drehen der Schraubenspindeln in umgekehrter Richtung 
das Ausschwingen der Davits erfolgt. 


Kl. 65a. Nr. 337 124. 
klappen, insb^sondere Flutklappen von Unterseebooten. 
Fried. Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 

Nach dieser Erfindung finden ols Dichtung zwei 
oder mehrere, konzentrisch in einer Dichtungsnut ange- 
ordnete, aus hochkant gestellten Lederstreifen. oder - 
dergl. bestehende Rinae B Verwen- . ee 


Um die 


wird Slemmateria! D neben 


8 NS i 
bei diesem Einhámmern die Lederringe ` 
nicht beschädigt werden und ein fa Hatten 
derselben. in der Nut gewährleistet wird, kann zwischen 


ihnen und dêm amatera] ein Schutzring c aus Melall 


angeordnet werden. 
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dustriebund in Elberfeld mitgeteilt wird, sah sich der : 
Axt- und Beil-Verband in Hagen. infolge der weiteren 
enormen Steigerung der Materialpreise und Löhne ge- 
zwungen, für sämtliche Artikel seiner Liste einen weite- 
ren höheren Aufschlag eintreten zu lassen. 


Erhöhung der Preise für Fittings und Hohenzollem- | 
Schraubenweicheisen. Die Vereinigten Fittingswerke 
haben die Preise mit Wirkung ab 26. Oktober erhöht, 
und zwar für guBeiserne Fittings auf 190 96, für - 
schmiedeeiserne Fitlings um rund 20—25 96. — Der 
Grundpreis für la Hohenzollern-Schraubenweicheisen, 
blank gezogen, ab Lager Lauchertal, Lager Frankfurt. 
a. M., oder ab Lager Hagen wurde für die Abmessungen 
unter 16 mm um 90 auf 725 M und für die Abmessungen 
über 16 mm um 90 auf 755 M per 100 kg bei unverander-. ` 
len Aufpreisen erhoht. (Li. Berl. Pun vom 28. Ok- l 
tober 1921). 3 


Bevorstehende neue Preissteigering auf ES Eisen, 
mar 

kreisen hört, ist schon demnächst mit einer abermaligen. 
Erhöhung der kürzlich zwischen den Werken ver&inbar- 
ten Richtpreise fur Walzeisen zu rechnen. 
werden angesichts der jetzt erfolgten starken Erhöhung 
der Roheisenpreise und der fortgesetzten Song 
der Schrotipreise, die sich für Kernschrott heute schon ` 
auf etwa 2200 M pro 1 stellen, als unzulänglich be 


. zeichnet. (L1. Berliner Tageblatt vom 3. - Oktober. 1921). 


‚Abdichtung von Abschluß- 


Wie unser Essener Korrespondent aus Werks- ` 


Diese Preise = 
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Zu Schiffs - Preise dëi 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bezw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


` Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getátigte Verkäufe. 


Norwegisches | 851 B.-R.-T. 


158° X 14'‘6 | Norweg. Lloyds 17: 28": eneen. Skie — 
' Spardeckschiff 3 , g , n £ 7,9 


Special survey 


Tiefgang | im Jahre 1921 | 46° 30 |K: Portug. Reeder 


T agfahı keit Ab a dubi OD Ge 
, ragfähigkei messungen aujahr |Maschinen- u. Pals 
Schiffshame B.-R.-T. des: Baumaterial | Kessel- bzw. Verkäufer ar E Bemerkung 
‚Sehiffsart | N.R-T. | Schiffes Klasse |Motoren-An-| Käufer (K) | Preis per 
TE K ; lage Tonne dw 
„Ca ga n^: | 280 tdw. |1208"X22'1"| 1916 Maschine: V: Messrs. ca. £ 9000| Nach engl. Angaben 
. Rindeckschiff | 274 B.-R-T.| X9'1"X10' | - Stahl 14":30"X22"| Howden Bros, | £32, |vonEndeOktob.1921 
Küstendampfer : Tiefgang |100 Al, Lloyd's Larne 
> Spec.survey Nr.1| . 
"TN l | "E im Jahre 1920 | 
„Scania“ 935 tdw. | 174 X28'9 1921 .|Motoranlage| V: Mr. Rederi |ca.£ 15000 do. 
Schwed.Motor- 637 B.-R.-T. x 14X125 Wi Stahl achtern Senska, Lloyd, £ 16,04 
| Frachtschift Tiefgang | Gothenburg 
„Lionel“ 1070 t dw. | 1811X 30" 1921 Maschine: | V: Ner. O Mohn, |ca £11000 do. 
— '.Norwegisches | 799 B.-R-T.|X14777X139,| Stahl 131/3; 22“; Christiana ` | £ 10,28. 
Eindeckschitf Eon Tiefgang Norwegischer | 371/, "X28" | K: Mr. A. Chris- 
: EE n DER Hoya tensen, Trelleborg 
„Labourg“ 2200 t dw. | 241'X41' | . 1903 Maschine: | V:Chemins deFer do 
. ex-Lake- 1611 -B.-R.-T.| 15'6"XI5' Stahl 11,25", 42“ - 30" de PÈtat, Francais | l 
 Dampter Tiefgang Bureau Veritas Kesselneui Jahr K. Kanad. Reeder 
s i j anlage achtern 
` „Courseulles“) 2200 t dw. 255'X41 x 1903 Maschine: | V:CheminsdeFer do. 
ex-Lake- 1611 B-R-T.| 18°X15 Stahl 14”; 25°, 42”%x30”, de l'Etat Francais 
. Dampfer Tiefgang | Bureau Veritas ee K: Kanad. Reeder 
„Fouras“ 2200 t dw. | 241 X 41'X 1903 Maschine: | V:CheminsdeFer do. 
ex-Lake- 1611 B.-R.-T.| 15'6"X15 ‚Stahl  115^25":42"x30*| de l'État Français ca, 
Dampfer Tiefgang Bureau Veritas | Vasch.-Anl.acht.| K. Kanad. Reeder M 
„Parame“ ` | 2200 tdw. | 2387" X4l' 1903 Maschine: | V:CheminsdeFer S do. 
|. ex-Lake- 1640 B.-R.-T.| X 192" X15 Stahl  |15525';42"x30' de l'État Francais 
Dampfer f Tiefgang Bureau Veritas Masch.-Anl. acht. K: Kanad Reeder . 
. „Tregastel“| 2200 t dw. | 2387" X41' 1903 Maschine: | V:CheminsdeFer do 
|. ex-Lake- |1611 B.-R.-T.| X19'2" X 15° Stahl  |1525"; 42"x30'| de l'État Français 
Dampfer ^ Tiefgang | Bureau Veritas [Masch.-Anl. acht | K. Kanad. Reeder | ` 
„Veulettes“ i| 2200 tdw. |241 X411“ X 1993 | Maschine: | V:CheminsdeFer do 
ex-Lake- 1611 B.-R-T.| !8'8"X1$' Stahl 15°; 25”. 42x 30"| de l'État Francais i 
Dampfer Tiefgang | Bureau Veritas |Masch.-Anl. acht! K: Kanad. Reeder 
„Neubau“ 2500 t dw. | 264'x39X 1921 Maschine: | V: Nyl . | £ 34 500 | Das Schiff wird Ende Okt. 
Prachtdampfer ` — 192 HEET. Stahl ° 19°: 37 ^. | sted, Christiania fiais oi Ani Nov. 1921 fertig- 
Eindeckschitt Tiefgang „| Norweg. Veritas| ss 33^ | K: Schwed. Reed. | Angaben v. Ende Okt. 19-1 
 „Ardshean“| 1100 t dw. 1865752947 1920 Maschine: | V: Messrs. Adam | £ 19 500 | Nach engl. Angaben 
Eindeckschiff | 804 B.-R.-T. | X124" * 142 Stahl 14' ; 24°, Bros, Ltd, | £17,7 |v. Ende Oktob. 1921 
5 Tiefgan , K : i : i i ; 
Küstendampfer gang 1100AlLloyd’s| 39x27" Aberdeen 
, K: Engl. Reeder 
„Fagerton“ | 1140 t dw. |2107X30'2"X 1903, Stahl | Maschine: V: Mr. L. Jor- £ 9900 do. 
„Pollerea“ | 1950 t dw. 234'0^ X 347^ X | 1899, Stahl | Maschine: | K: Engl. Reeder | # 6250 do. 
. ex-enemy- und 1209 B.R.-T.| !957 X 1611 ^ | 100 A 1 LIoyd's, 188/46; 30''; £ 3,2 
Prisendampfer, j i Tiefgang Special survey . 49 X 33. : : 
an | — © ^ |Nr.2imJahre1920 
„Royal“ 2200 W. |240'5"X369'l''|. 1802 Maschine: A £ 5250 do. 
ae ea S St! — Wees Zen 22,34 
| Tiefgang 413 4 X3115" 
»Waalv eer*| 2250 t dw. 1236/8" X 367" 1920 Maschine: | V:N.V.Rotterdamsche | ca. £ 12 i do. 
Holländisches |1480 B -R-T.|X18'X15'10"! | Stahl 18^; 29°: Agent N Mij., 
Eindeckschitf ` | Tiefgang . 100A ILloyd's 48"X30" |K: Englische Reeder 
„Poltolia“ | 2740 t dw. |261'2"X37'2" 1905 Maschine: | K: Manchester | £ 10000 do 
Eindeckschiil 1831 B-R.-T.| x 217^x20'6" Stahl ` |19'/46532'/,"*| SpanishLine,Ltd., DasSchiff erhielt den 
ex-enemy Tief an S ; ? £ 3,6 2 
Prisendämpfer gang 531/,"X39?/,"| Manchester Namen: ,Millgate* 
„Aug.Borre-| 3165 tdw. | 265'X42'X "1921 Maschine: |V:N.V.J v.Steens | ca. £ 10.| Nach engl. Angab. v.. 
mans 1908 B.-R -T.| 20'8" X 18'3" Stahl 19": 31°; Riinreederij, Ende Oktober 1921 
Holl.Eindeckschiff!. Tiefgang Norweg. Lloyd 52'X36" Rotterdam | 
E | K: Franz. Reeder 
„Rossano“ | 6380 idw; |316'3'"X50'8" 1909 Maschine; |V: Gulf Line Ltd., | £ 30 000 do. 


Eindeckschiff |3744 B.-R-T.|X23'1"X21'4" ‚ Stahl 25"; 40;" London TE. 
Tiefgang |British Corporat| 65/42" |K:Griech Reeder 
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Das Kalisyndikat erhöhte infolge der sprunghaften 
Preiserhöhung auf dem Jutemarkt die Preise für den 
100 kg fassenden Jutesack von 11,50 auf 15,50 M (dazu 
Füllgebuhr 0,75 M.) (Lt. Berliner Tageblatt vom 31. Ok- 
tober 1921). 

Der Kupferrohrverband hat die Preise um 860 auf 
6360 M pro D.-Ztr. erhöht. (Lt. Berliner Tageblatt vom 
1. November 1921). 


— —À en 


H 
Metallpreise in Berlin (für 100 kg 1 M.) 


T€ À —— M M ——— M — A nn À— MÀ € —— eM A ANE 


LLL [3. Novemb. | 2. Novemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


kupfernotiz : 

- Elektrolytkupfer wire bars . .| 5880 | 5548 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3 %/, . . | 4:00 — 4800 | 43:0— 4400 
Originalhuttenweichblei . . 1975—2050 | 1750 — 1800 

Originalhüttenrohzink, Preis im 

freien. Verkehr la 2125 —2175 | 1975— 2000 
Originalhuttenrohzink (Dreis des 

Zikhuüttenverb.) . . . . 1984 1881 
Remelted-Platlenzink v. handels- 

ublicher Deschaffenheit 1675—1750 | 1575— 1625 


Originalhultenaluminium, 98 bis 
99 ?/,, in Blöcken, Walz- oder 
Diahbbarren ........ 

desgl. in. Walz- oder Draht- 
barren 9995... ... . 

Banka-, Straits, Austral-Zinn in 
Verkauferswahl . . .|[12800—13000/|12000— 12100 

Huttenzinn, mindestens 99?/, .|12600 —12800]11500 11600 


8200 —8400 | 7400—7600 
8400—8600 | 76.0—7800 


Reinnickel, 98—999/, > o . . , 9800— 10001 | 9100—9300 
Anlimon-Regulus . . . . . . . 2050 —2100 | 1875—1900 
Silber in Barren ca. 1000 fein 

Hir E WENNER 3625—3650 | 3375 - 3400 


(Lt. Derl. Tagebl. vom 3. Nov. 21. 


——— — — 


Die neuen Sleinkohlenbrikelverkauispreise. Laut 
Bekannimachung des Reichskohlenverbandes gelten 
vom 1. November ab fur Steinkohlenbriketts des Rhei- 
nisch-Westfälischen Kohlensyndikats folgende Ver- 
kaufspreise je + einschließlich Kohlen- und Umsatz- 
steuer: I. Klasse 383,20 M, Il. Klasse 381,90 M, III. Klasse 
3579,70 M. (Lt. Berliner Tageblalt vom 28. Oktober 1921.) 

Frachtenmärkte 
fur die Zeit vom 17. bis 22. Oktober 1921 
(nach englischen Berichten). 

Kohlefrachten: C ar dıff—Porismouth 6 s 3 d; Fal- 

mouth 5s — 5s 3 d; Rotterdam 8 s 6 d; Gent 8 s 3 d; 
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ONES D 
Calais 5s 6 d; Dieppe 7 s 6 d; Havre 6 s — 8 s; Rouen 
655d—85s9d; Cherbourg 7 s3 d —75 6 d; Ca- 


yenne 7 s 1% d—7 s6 d; St. Malo 7 s — 7 s 6 d; Brest 
5s 9d; Nantes 7s 3d; La Rochelle 8s;, St. Nazaire 
6s 6d — 6s 9d; Bordeaux 7s — 7s 9d; Bayonne 8s 
6 d; Bilbao 9 s 6 d — 10 s; Vigo 15 s; Lissabon 16 s 6 d; 

Sevilla 15 s 6 d; Valencia 14 s; Barcelona 14s 35d — 15s; 
Marseilles 12.5 6 d — 12s 9d; West Italien 12s 6 d — 
12s 9d; Algiers 12s 6d; Bizerta 11s 3d; Malla 12s . 
7% d; Konstantinopel 17 s 6 d; Saloniki: 17 s 7% d; Port 


. Said 15s 6d — 13s 10% d; Alexandria 145; Karachi 


19s 3d; Bombay 19s — 205; Las Palmas 12s 3d; Rio 
de Janeiro 18 s; San Franzisko 165. | 


Newport —Rotterdam 6s 6d; Bilbao 10s; Karachi 
19s 6d; Swansea-Rotlerdam 8s 6d; Calais 95; 
Rouen 6s 6 d — 9s 3 d; Havre 7 s 6 d; Borde- 
aux 8s 9d — 10s 6d; Glasgow-—Kopenhagen 125; 
Rouen 6s — 95; West Italien 12s 9d; Huelva 125.6d; 
Alexandria 155 od : 


Tyne- Stockholm 9s 6d; Gothenburg 7s 9d — 
9s; Gothenburg/Gefle 9s; Karlskrona 105; Malmö 10s 
6d; Helsingborg 9s 4% d; Kopenhagen 7s — 95; Riga 
10s; Amsterdam 6s 3d; Rotterdam 5s 4% d — 6s Ad: 
Antwerpen 5s 6d — 6s 3d; Calais/Dünkirchen 55; 
Rouen 6s 4% d — 8s 6d; Bordeaux 9s — 9s 6d; Ma- 


.laga 14s 6d; Genua 13s 9d; Triest 15s 5d. 


Getreidefrachten. Donau-U. K./Kont 16s 9d; 
Mittelmeer 12 s 9d. Monireal-U. K./Kont. 17 c (ein 
Hafen), 18c (zwei Häfen per 100 lbs; Antwerpen und 
oder Rotterdam 17% c (ein Hafen); 18% c (beide Hafen); 
Mittelmeer 5s 3d per or: West-Italien 5s 7% d. Nörd- 
liche Hafen der Ver. Staaten-ll. K./Kont. 4s —4 s. 
5d; Kont. 15c per 100 Ibs; Antwerpen—Rotterdam 15c 
— 16c; Marseilles 5s; Mittelmeer 5s — 5s 3d (ein 
Hafen), 5s od (zwei Häfen) per gr.; West-Italien 5s — 
5s 3d; 20 c (ein Hafen) 21 c (zwei Häfen) per 100 Ibs.; 
Adriatisches Meer 5s Ad New Vork- Antwerpen/ 
Rotterdam 16c. .Baltimore — Antwerp2n/Roltter- 
dam 15c. | 


San Lorenzo—U. K./Kont. 18s 6d — 20s. 
Rosario-U. K./Kont. 18s 6d — 18s 9d; Mittelmeer 
21s 35d. Santa Fe-—U.K./Kont. 20s Weizen, 22s 6d 
Lcinsamen. Buenos Aire s/La`Plata~U. K. 175 6d. 

Wesi-Australien—l. K./Kont. 56s 3d. S ü d- 
Australien oder Viktoria—U. K./Kont. 56s Ad: 
Dalmy-U. K./Kont. 40s Bohnen. 

Erzirachlen. Algiers — Newport River 6s 9d; 
Vlaardingen oder Rotterdam 7s. Sfax-Rouen 
271% fr. Schwefelkies; 24 fr. Phosphat. B o ug ie — Rot- 
icrdam 6s 9d. Cartihagena-Rotierdam 7s 3d. 
Hornillo Bay-— Rotterdam 6s 9d. Huelva— 
Bordeaux/La Pallice 21 fr. Schwefelkies, London 10s. 
Pomaron-— Antwerpen 10s, Bilbao—Newport River 
75; Middlesbrough 8 s. 


—H Nachrichten aus 


Schiffe 


Eege 
Inland. 


Der Dampfer „Hansa“ der Hamburg - Amerika 
Linie hat am 22. Oktober seine erste Reise nach New 
York angetreten, um als drittes der Schiffe mit nur 
einer Klasse neben den neuen Schiffen „Bayern“ und 
„Württemberg“ in den Gemeinschaftsdienst mit der 
Harriman-Linie einzutreten. Hiermit ist das berühmte 
alte Schiff, das einmal während 7 Jahre das blaue Band 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


der Schiffbau-Industrie je 
gu 


des Ozeans geführt hat, aufs neue dem reinen Han- 
delsverkehr zugeführt worden. Nach seiner Glanzzeit 
als Schnelldampfer, als es den ungeheueren Anfor- 
derungen dieses Dienstes nicht mehr gewachsen war, 
hat es lange als internationaler Vergnügungsdampfer 
gedient. Während des Krieges lag es im Hamburger 
Hafen und! entging bei der Auslieferung unserer Han- 
delsfloHe der llebergabe an die Feinde, da offenbar 
eine Indienststellung nicht mehr lohnte. Nach: einem 


langwierigen Umbau kann es jetzt wieder seine Fahrt 


aufnehmen, wenn auch innerlich und äußerlich ganz 
verändert. AcuBerlich ist es durch die Entfernung von 
2 Schornsteinen, Versetzung der Masten und Anbrin- 


"N.6- 


gung zahlreicher Ladebäume usw. verändert. Im 
Innern sind die ganzen Räume der früheren ersten 
Klasse für 1350 Passagiere dritter Klasse in 354 Kam- 
‚mern eingerichtet worden. Außerdem können noch 
687 Reisende dritter Klasse in einem Wohndeck ge- 
fahren werden. In dem vorderen Aufbau sind außer- 
dem noch 42 Fahrgäste erster Klasse untergebracht. 
Die Besatzung besteht. aus 25 Offizieren und Inge- 
.nieurcn und 240 Mann, auf deren gute Unterbringung 
besonderer Wert gelegt ist. Von besonderem Interesse 
ist auch der Umbau der Kesselanlage zu reiner Oel- 
feuerung. Hierzu war es erforderlich, die Bunker ol- 
dicht zu machen. Das ist vollständig durch Anwendung 
der elektrischen Schweißung erreicht worden. Die Ma- 
schine indiziert 15000 PS. Die Geschwindigkeit ist 
15 kn. Die Laderäume haben cinen Inhalt von 9000 cbm. 
Jeder, der sich der glanzvollen Zeit der „Deutschland“ 
erinnert, wird das Wiederauferstehen des Schiffes im 
Rahmen des Wiederaufbaues der deutschen Schiffahrt 
mit großem Interesse begrüßen und ihr noch viele 
glückliche Fahrten wünschen. 
Das Ausstellungsschiff „Schwalbe“, das während 
des Sommers der Marine als Schulschiff ,Niobe" ge- 
dient hatte und über dessen Umwandlung zu einem 
Ausstellungsschiff auch hier berichtet worden. ist, hat 
ein merkwürdiges Schicksal gehabt. Es war von der 
Marine an eine Filmgesellschaft verchartert worden. 
Jetzt ist es von der Marine zurückgenommen worden, 
da die Filmgesellschaft ihren kontraktlichen Verpflich- 
tungen nicht nachgekommen ist. Der Fall wird wahr- 
scheinlich noch ein gerichtliches Nachspiel haben, da 
die beim Scheitern des Unternehmens auf die Straße 
gesetzte Besatzung, die zum Teil aus ehemaligen Sec- 
offizieren besteht, gegen die Marine als Eigenlümerin 
des Schiffes auf Auszahlung ihrer vereinbarten Heuer 
klagt. Bedenklich ist, daß in dem zwischen der See- 
transportabteilung der Marineleitung und der Eichhorn- 
Film-Gesellschaft für die Schwalbe die Verpflichtung 
aufgenommen war, die Reichsdienstflagge zu führen. 
: Es ist vielleicht als ein Glück zu bezeichnen, daB dieses 
Unternehmen, das sich fälschlich Industrie-Propa- 
ganda-Schiff nannte, nicht zur Ausführung gekommen 
ist, da es nach seiner ganzen Aufmachung den deut- 
schen Namen und das deutsche Wirtschaftsleben aufs 
schwerste in Mißkredit gebracht haben würde. 


erg 


Slapellaufe. Auf der Deutschen Werft, Hamburg, 
ist der Dampfer ,Alhena" für die Ree- 
derei Nievelt, Goudrian & Co. in Rotterdam abgelau- 
fen. Das Schiff von 80001 Tragfähigkeit ist das dritte 
von vier Dampfern, die auf der Deutschen Werft fur 
diese. Gesellschaft gebaut werden: 

Auf der Werft Nobiskrug in Rendsburg lief am 
20. Oktober ein Hochseefischdampfer (Islandfahrer) 
für die Hochseefischerei A. G. Trave in Lübeck vom 
Stapel. Es ist dies der achte und letzte Fischdampfer, 
den die Werft Nobiskrug für diese Reederei gebaut 
hat. Die Reederei hat sich entschlossen, dem Dampfer 
den Namen „Nobiskrug“ zu geben als Anerken- 
nung dafür, daß die gelieferten Dampfer ausgezeich- 
nete Seeigenschaften zeigen und sich in jeder Hin- 
sicht bewähren. Mit diesem achten Dampfer ist das 
. Bauprogramm der Hochseefischerei A. O. Trave voll- 
ständig erledigt, so daß die Gesellschaft nunmehr mit 
ihrem gesamten Dampferpark sich dem Fischereibe- 
trieb widmen kann. 

Am Samstag, den 22. Oktober, morgens 7% Uhr, 
lief auf der Werft der Bayer. Schiffbaugesellschaft 
wiederum ein großes Rheinschiff-vom Stapel. Die- 
ses Schiff, sowie auch das Schwesterschiff, welches 
bereits am 29. September d. J. vom Stapel gelaufen ist, 
sind für die unter dem Namen „Rhenania Rheinschiff- 
fahrtskonzern“ bekannte Bayerische Rheinschiffahrts- 
gruppe erbaut und beweisen wiederum durch ihre wohl 
durchkonstruierte und solide Bauart die Leistungs- 
fähigkeit der Bauwerft: 


SCHIFFBAU 


‚aus Turbinen mit Rädergetricbe. 
6000 1. 
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Probefahrt. Der auf der Schichauwerft für hollán- 


. dische Rechnung gebaute Dampfer „Stad Delft‘ hat 


seine Proefahrt gemacht. Die Maschinenanlage besteht 
Die Tragfähigkeit ist 


EE 


Das Eisenbeton-Motorschiff „Götaälv“. Am 27. Ok- 
tober d. J. wurde auf der Störwerft von Friedrich 
Sternemann & Co. in Wewelsfleih ein für Hamburger 
Rechnung erbautes Motorschiff vom Stapel gelassen, 
das den Namen „Götaälv“ erhielt und mit. cinem 
vierhundertpferdigen Sulzer Zweitakt-Dieselmotor aus- 
gerüstet, das erste seegchende deutsche Schiff seiner 
Art darstelte. Die Voraıbeiten zum Bau des 56 m lan- 


. gen Fahrzeuges reichten bis in das Jahr 1918 zurück. 


Widrige Umstände brachten es aber mit sich, daß an 
die Ausführung erst im Frühling 1920 herangegangen 
werden konnte, so daß der Stapellauf, an dem u. a. 
auch der Präsident des Reichsausschusses für den 
Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte teilnahm, 
bis auf den vorigen Herbst hinausgeschoben werden 
mußte. Nach Erledigung ciner zwei Tage dauernden 
Probefahrt ist das Molorschiff „Göotaälv“, das inzwi- 
schen in das Eigentum der Reichs-Treuhand-Gesell- 
schaft übergegangen war, am Abend des 22. Sepiem- 
ber im Hamburger Hafen eingetroffen und bald dar- 
auf in das Trockendock der Reiherstieg-Werft gelegt 
worden. Dann haben zwei Schlepper das an mchreren 
Stellen leck gewordene Schiff nach dem Waltershofer 
Hafen verholt. Von einer Ausreise scheint demnach 
einstweilen nicht die Rede zu sein Gegenwärtig finden 
Verhandlungen zwischen der Treuhandbank, die be- 
trächtliche Ueberteuerungszuschüsse zum Bau geleistet 
hat, und dem Germanischen Lloyd statt, von denen das 


weitere Schicksal des Betonschiffes abhängig ge- 
macht wird. 
| Ausland. 
England. 


Aufträge. Hunting and Sons, Newcastle on Tyne, 
haben bei der Tyne Iron Shipbuilding Co ein 10550 t- 
Zweischrauben-Motorschiff in Auftrag gegeben. Ab- 
messungen. Länge 111,25 m; Breite 15,55 m; Tiefgang 
7,62 m; Geschwindigkeit 101% Knoten. Maschinen: zwei 
Werkspoor-Dieselmaschinen von zusammen etwa 2400 
bis 2800 IPS. Bauzeit etwa 1 Jahr. 


Auf der Werft von John Brown and Co., Clydebank, 
lief das Motorschiff „Loch Katrine“ von 14000 t 
Tragfähigkeit vom Stapel. Das Schiff ist von der Royal 
Mail Steam Packet Co. für die Fahrt von Amerika nach 
England in Auftrag gegeben; es erhält Einrichlungen 
für Fahrgäste, für den Transport von Obst und für all- 
gemeine Güter. 2 Harland and Wolff-Durmcister and 
Wain-Dieselmotoren von zusammen 6600 IPS geben 
dem Schiff eine Geschwindigkeit von 1212 Knoten. 


Esthland. 


Stapellauf. Auf der Werft von Nobellessner in Re- 
val ist der erste von drei eisernen Motorseglern ,L à a- 
nemaa“ am 3. September zu Wasser gelassen worden. 
Es ist das erste eiserne Sceschiff, das in Esthland ge- 
baut worden ist. Das Schiff erhält die höchste Klasse 
des Germ. Lloyd und hat folgende Abmessungen: Lange 
usw. 49.m; Lange über alles 57,20 m; Dreitc 8,770 m; 
Hohe 4,40 m; Wasserverdrangung 1100 t; Tragfähigkeit 
700 t; Eigengewicht etwa 350 t; 4 Masten mit Gaffel- 
segeln; IPS == 225, Kortingmotor; Geschwindigkeit 
6—7 Knoten. Das Schiff hat einen Doppelboden, in dem 
auch der Brennstoff gefahren wird. Der Antricb der in 


.Esthland hergetellten Schiffshilismaschinen geschieht 


elektrisch. Der Dynamo erhält besonderen Motoren- 
antrieb. Die Baukosten betragen 15000 000 esthnische 
Mark, wovon 7500000 auf den Schiffskörper entfallen. 
Besteller ist die Revaler Reederei Eesti Lacva Uhisus. 
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Holland, 


Stapelläufe. Auf der Schiffswerft von Burgcrhout's 
Machinefabriek und Schecpswcerf, Rotterdam, liel am 


15. Oldober der für Rechnung der N. V. Solleveld, v. d.* 


Meer & T. H. v. HaHum's Stoomvaart Maatschappij, 
Rotterdam, erbauter Frachtdampfer „Eemdijk“ von 
6700 1 Tragfähigkeit vom Stapel. — Die Hauptabmessun- 
gen des Schiffes sind: Länge 109,50 m, Breite 15,25 m 
und Höhe bis Hauptdeck 7,47 m. Der Dampfer ist nach 
der höchsten Klasse des Engl. Lloyd als Shelterdecker 
erbaut. Die ,Eemdijk' erhalt alle für einen modernen 


Frachtdampfer ihrer Größe üblichen Einrichtungen und: 


Hilfsmaschinen und ist mit drahtloser Telegraphie aus- 
gestattet. — Die Maschinenanlage des Dampfers bc- 
steht aus einer dreifachen Fxpansionsmaschine von 
elwa 1850 IPS, welche dem Schiffe cine Geschwindig- 
keit von 11 sm geben wird. l 

Das Motorschiff „San Andres“, 3000 t dcad- 
. weight, ist auf der Werft von J. und K. Smit, Krimpen 
(Holland) vom Stapel gelaufen. Das Schiff erhält eine 
Viertakt-Dieselmaschine von 120 IPS. Reederei: Otto 
Thoresen, Christiania. 


Schweden. 


Stapellauf. Auf den Götawerken in Ootaborg 
(Schweden) lief das 7Zweischrauben - Motorschiff 
„Adria“ für den SchwedischenLloyd vom Stapel, Ab- 
inessungen: Länge über alles 120,70 m; Länge zwischen 
den Loten 116,33 m; Breite 16,38 m; Seitenhöhe bis 
Schutzdeck 10,17 m: größter Tiefgang 7,59 m; Trag- 
fähigkeit (deadweight) etwa 8200 t; Bunkerinhalt 1150 t. 
12 Fahrgäste 1. Klasse. 

2 Motoren (Burmeister & Wain) von je 1400 IPS 
geben dem Schiff eine Geschwindigkeit von 11 Knoten. 
flifsmaschinen werden elektrisch angetrieben, Ruder- 
maschine clektrisch-hydraulisch. Zehn 5 t-Winden. 


Norwegen. 


Stapellauf. Kürzlich lief auf der Schiffswerft von 
Aker in Christiania das Motorschiff „America“ für 
Rechnung der Norwegen-Mexiko-Linie vom Stapel. Ab- 
messungen: Länge über alles 114,91 m; Länge zwischen 
den Loten 110,54 m; Breite auf Spanten 15,62 m; Sei- 
tenhöhe bis Schutzdeck 10,56 m; Seitenhöhe bis Haupt- 
deck 7,77 m; Tragfähigkeit 7500 t deadweight; Ge- 
schwindigkeit 10% Knoten; Maschine: Burmeister A 
Wain Viertaktmotor von 2100 IPS; Zylinderdurchmesser 
540 mm, Hub 730 mm, Umdrehungen 150 in der Minute. 
Elcktrisches Ankerspill, 10 Winden, elektrisch angetrie- 
ben. Hydraulische Rudermaschine. 


Schiffsmaschinen 
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Inland. 

Korrosion von Schiffsschrauben. Der Firma Georg 
Niemeyer in Hamburg ist ein Verfahren gegen die An- 
fressungen der Schiffsschrauben infolge des Aufiretens 
elektrischer Ströme patentamtlich geschützt worden. 
Hicrnach. wird der Schraube ein negativer elektrischer 
Sirom von höherer Spannung zugeführt, als sie der in 
dem Scewasser enthaltene galvanische Strom besitzt. 
An dem Rudersteven sind den Schrauben gegenüber 
von der Stromquelle mit positivem Strom gespeisic 
Elektroden angebracht. Die positiven Elektroden werden 
durch den Strom zerfressen, während die Schrauben 
unversehrt und ihre Oberfläche glatt bleibt. 


Glühkopfmotoren der Deutschen Werke A.-G., Werft 
Kiel. 
von Fabrikationszweigen der Verbrennungsmotor bc- 
sonders bevorzugt. Für das Gebiet der kleineren Lei- 
stungen von 7 bis ca. 50 PS-Zylinderleistung kommt 
nach dem heutigen Stande der Technik ein Olühkopf- 
Schwerölmotor in Betracht, welcher ohne empfind- 
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" Oelmaschinen von’ 10000 PSe 


Von der Werft Kiel wurde bei der Neueinfuhrung ` 
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iiche Bestandteile wie: Ventile, Nockenwellen, Kom- 
pressoren, Zündapparate, Kühler und sonstige viel- 
leilige Einzelheiten, einwandfrei arbeitet.. Wie im Die- 
selmotor kommen alle Erdöle und deren flüssige Destil- 
lationsprodukte wie: Rohöl, Gasöl, Petroleum und der- 
gleichen, ebenso alle flüssigen Braunkohlendestillate 
beispielsweise Braunkohlenteeröl und die vegetabili- 
schen Oele in Betracht. Der Aufbau der Glühkopf- 
motoren bis zu 300 PS-Leistung geschieht im vorlie- 
genden Falle auf Grund weitgehendster Normalisierung 
der einzelnen Zylinderaggregate durch Aneinander- 
reihen derselben in Mehrzylinderbauart. Die genannte: 
Maschinengattung der Glühkopfmotoren arbeitet nach 
dem Zweitaktverfahren, wobei der Eintritt und Austritt 
der Verbrennungsluft, bzw. der verbrannten Gase durch. 
Spülschlitze, somit vollkommen ventillos erfolgt. 
Starker Abnützung unterworfene Schraubenradtriebe, 
Steucrwellen und dergleichen wurden vermieden. 
Weiter ist hervorzuheben, daß die Motoren, ohne Was- 
sereinführung in den Verbrennungsraum vollbelastet ` 
werden können und außerdem noch eine 20prozentige 
vorübergehende Ueberlastbarkeit gestatten. Außerdem 
sind die Dewag-Olühkopfmoloren mit einer beson- 
deren Vorrichtung versehen, welche cinen beliebig ` 
langen Leerlauf ohne Erkalten des Glühkopfes ermög- 
licht, wodurch jederzeit, selbst unmittelbar nach dem 
Anlassen ein sofortiges Belasten des Motors vorge- 
nommen werden kann. Die Dewag-Glühkopfmotoren 


fallen durch den, der Dampfmaschine ähnlichen, 
fast geräuschlosen Gang und farblosen Auspuff 
auf. Der Brennstoffverbrauch ist schr gering und 


beträgt je nach Größe des Motors 250 bis 290 Gramm 
Rohöl und nur ca. 6 bis 8 Gramm Schmierol pro cffek- 
tive Pferdekraft und Stunde. Diese Verbrauchszahlen 
werden von den bekannten Zweitakt-Dieselmotoren 
gleicher Größe nur um weniges unterboten. Hierdurch 
wird diese Schwerölmotorentype zu einer sehr billigen 
Betricbskraft, zumal die Schmierung vollkommen 
selbsttätig cıfolgt. Der einmal angelassene Motor paßt 
sich der jeweiligen Belastung selbsttätig ohne Wartung 
an. Dewag-Glühkopfmotoren sind mit Rücksicht auf 
die erforderliche Anheizheit des Glühkopfes durch eine 
gewöhnliche Lötlampe in ca. 6 bis 10 Minuten betriebs- 
klar. Diese Motorengattung kommt als Hilfsmaschinen- 
anlage für Bordzwecke. größerer Schiffe, wie z. B. zum 
Antriebe von See- und Süßwasserpumpen, Borddyna- 
mos, Hilfskompressoren, ferner zum Antrieb von Anker- 
spille, Ladewinden .und in besonderer Ausführung als 
Bootsmotor zum Antrieb von Fischerbooten, Verkehrs-, 
Last- und Schleppbooten in Betracht. Ein besonderes 
Verwendungsgebiet derartiger Bootsmotoren ist die 
Hilfsmaschinenanlage mittlerer und größerer Segel- 
schiffe. Für diese Zwecke wirdi der Glühkopfmotor als 
Bootsmotor in Zwei-, Drei- und Vierzylinder-Bauart 
bis zur Gesamtleistung von annähernd 300 PS ausge- 
führt. i 
Schweiz. 

Gebr. Sulzer, Winterthur, haben von dem Japanese 
Navy Departement Aufträge über den Bau von Diesel- 
motoren für Untersecbootsjäger erhalten. Der Umfang 
dieser Aufträge beläuft sich auf einen Wert von ins- 
gesamt 57 Millionen Franken. Auch einige 2 Takt-Die- 
selmaschinen von 4000 PS für große japanısche Unter- 
ee sind gleichfalls bei Gebr. Sulzer in | 

au. 

Die Firma beabsichtigt ferner, für Fahrgastschiffe 


Wellenstärke zu eı- 
bauen. 


, Werften | -— 


Inland. | 
Bestellungen des Reiches auf Flufschiffe. Mil 
Frankreich und Belgien ist bekanntlich vor einiger Zeil 
vereinbart ‚worden, daß anstelle der weiterhin abzu- 


Nr. 6. 


ee Bep eet URP A to do qo vto MuR quo rd a tr Ho opm ee meet rig itt rer t gud meiner M perm Re Harp o: 
—— mn EERSTEN Benni een Eet E TEE 


. liefernden deutschen FluBfahrzeuge, als Ersatz für die 
Kriegsverluste der beiden Länder, durch Deutschland 
. neue FluBschiffe hergestellt und dann abgeliefert wer- 
den sollen. In Verfolg dieses Abkommens hat der 
Reichsausschu& für den Wiederaufbau der deutschen 
. Handelsflotte in Berlin, wie wir hören, die Weisung er- 
halten, 660 Penischen im Wert von 300 Millionen. Mark 
zu vergeben. Der Ausschuß hat jetzt dem Verein deut- 
. scher Flußschiffswerften die Bestellungen erteilt. Die 
Arbeit wird insbesondere den mitteldeutschen kleinen 
" Werften zugute kommen, die bisher schlecht beschäf- 
tigt waren. 
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Werftarbeiterbewegung. Die auf der Werft von 
‘Blohm & Voß beschäftigten Arbeiter nahmen in einer 
Beiriebsversammlung Stellung zu dem Antrag auf Ge- 
währung einer Wirtschaftsbeihilfe. Die Versammlung 
. beauftragte den Arbeiterrat, der Werftleitung sofort 
einen diesbezüglichen Antrag zu unterbreiten. Die von 
linksradikaler Seife gegen den Arbeiterrat gerichteten 
Angriffe wegen Duldung von lleberstunden und in be- 
zug auf das Lehrlingswesen wurden von der Leitung 
energisch zurückgewiesen. Es. gelangte ferner ein An- 
trag zur Annahme, nach dem die Delegierten zur neuen 
Werftarbeiterkonferenz von der gesamten organisierten 
. Werftarbeiterschaft zu wählen sind. 


Eine Beiriebsversammlung der Arbeiter der Ver- 
einigten Elbe- und Norderwerft faßte einstimmig die 
folgenden Beschlüsse: 1. Das Lohnabkommen ist zu 
kündigen und eine Erhöhung der Löhne um 100 % ist 
zu erstreben. 2. Die Organisationsleitung wird beauf- 
tragt, die Forderung einer Wirtschaftsbeihilfe von 
1000 M fur Verheiratete, 800 M für Ledige und 500 M 
für Jugendliche sofort den Arbeitgebern zu unterbreiten. 


Ausland. 


, Dänemark. 

Bei Bürmeister & Wain, Kopenhagen, sind für Wil- 
helm Wilhelmsen in Tonsberg, Norwegen, 3 Motor- 
` schiffe in Bau. Die Firma ist neuerdings dazu über- 
gegangen, Oelmaschinen für stationäre Zwecke zu er- 
bauen, die mit mechanischer Einspritzung arbeiten, 
während die bisher dort gebauten Schiffsölmaschinen 
mit Luft-Einspritzung versehen waren. 


England. 
Unter-Wasser-Nietung. Ein neues, transportables 
Werkzeug, welches von Tauchern für kalte Nietung 
von Schiffen unter Wasser benutzt werden kann, dürfte 
für .Schiffsreparaturen Bedeutung gewinnen.: Das 
. Werkzeug wiegt nur 6,8 kg; seine Bedienung ist sehr 
` einfach. Es ist eine Erfindung des Engländers Robert 
Tample. 
Italien. 


Unterstützung des Schiffbaus. Der Auftragsbe- 
bestand der italienischen und Triester Werften war am 
1. Januar 1920 125 Schiffe mit 315 000+ und Mitte 1920 
166 Schiffe mit 3540001. Da im Laufe des Jahres 1921 
die Krisis in der Weltschiffahrt die italienische Schiff- 
bauindustric völlig lahm zu legen drohte, hat sich vor 
kurzem die Regierung entschlossen, durch eine gro&- 
zügige Subventionsaktion die Arbeit in Gang zu halten. 
In dem Dekret heit es, daß 200 Millionen Lire für 
4 Jahre bereit gestellt werden, um auf Rechnung des 
Staates gemischte Dampfer d. h. Fracht- und Passa- 
gierdampfer zu bauen. Diese Dampfer sollen im Laufe 
der Zeit in den Besitz der einzelnen von der Regierung 
subventionierten  Schiffahrisgesellschaften übergehen. 
Den Kaufpreis sollen diese Gesellschaften dann in der 
Weise zahlen, daß ihnen entsprechende. Ratenbezüge 
von den jährlichen Subventionssummen für staatliche 
Transportleistungen gemacht werden. Das Ziel diescr 
Aktion ist, so weit als möglich die drohende Arbeits- 
losigkeit auf den Werftbetrieben zu bekämpfen. 


SCHIFFBA 
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Vereinigte Staaten. 


Schwimmkran. Auf der New York Shipbuilding 
Corp.-Werft in Camden ist ein Hammerkran von 2007 
Tragfähigkeit bei 25,9 m Ausladung von der Firma 
Wellman-Seaver-Margan Co. in Cleveland errichtet 
worden. 

Abgetrennle Gebiete. 
Danzig. 


Das Schicksal der früheren Reichswerft ist immer 
noch nicht entschieden. Anscheinend sicht deren Um- 
wandlung in eine Aktiengesellschaft bevor. Die inter- 
alliierte Verteilungskommission hat keinen Zweifel dar- 
über gelassen, daß sie niemals zustimmen werde, daß 
die Werft als Staatsbetrieb weitergeführt wird. Der 
Volkerbund, der für das Wohlergehen Danzigs aufzu- 
kommen hat, glaubt, daß das mit dem Aufblühen der 
Werft zusammenhängt. Bei ihm herrscht aber die Auf- 
fassung, daß solche Unternehmungen niemals als 
Staatsbetrieb arbeiten können, denn die Erfahrungen 
mit Staatsbetrieben in allen Ländern hätten bewiesen, 
daß diese, wie auch immer gestaltet, unrentabcl ar- 
beiten und ohne weitere Staatszuschüsse dem Unter- 
gange verfallen wären. Daraus ergibt sich die voraus- 
sichtliche Umgestaltung der Werft. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 
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Inland. 

Die Aktiengesellschaft Hugo Stinnes für Seeschiff- 
fahrt und Ueberseehandel hat sieben Dampfer der 
Reederei Nordstjernan in Stockholm angckauft mit ciner 
Gesamttonnage von 30 129 Br.-Reg.-T. 


Ausland 


England. 


Schnelldampferdienst zwischen Canada und Eng- 
land. Eine bedeutende englische Reederei hat die Ab- 
sicht, einen neuen Schnelldampferdienst zwischen Ca- 
nada und England einzurichten. Es sollen acht Schiffe 
von je 50000 Br.-Reg.-To. mit Turbinengctricbe und 
Oelfeuerung gebaut werden, dic mit 26 Knoten Ge- 
schwindigkeit den Weg zwischen England und Canada 
in 4 Tagen zurücklegen. Es wird beabsichtigt, diesen 
Dienst quer durch Canada fortzusetzen und zu einem 
Schnelldienst nach Sidney auszubauen, so daß die 
Fahrt von Liverpool bis Sidney in 20'% Tagen, also in 
% der bisherigen Reisedauer zurückgelegt werden kann. 


T schecho-Slowakei. 


Die Western Counties Shipping Company soll unter 
Beteiligung der tschecho-slowakischen Regierung in 
eine neue Gesellschaft mit einem Aktienkapital von 
450 000 Pfund umgewandelt werden, die von der alten 


` Gesellschaft 15 Dampfer käuflich erwerben würde. Die 


tschecho-slowakische Regierung soll eventuell bis 65%. 
des Kapitals übernehmen und die Betriebskostenfonds 
anschaffen. Falls dieses Projekt verwirklicht wird, wer- 
den die Schiffe in denjenigen Häfen benützt werden. in 
denen laut Friedensvertrag der Tschecho-Slowakei be- 
sandere Handelsvorteile zugesichert sind. 


Vereinigte Staaten. 


Panamakanal. Für den Verkehr durch den Kanal 
sind von den Kanalbehorden folgende neuen Verord- 
nungen erlassen worden: Die den Panamakanal durch- 
fahrenden Schiffe dürfen von Colon bis nach den Gatun- 
Schleusen mit einer Geschwindigkeit bis zu 6 See- 
meilen pro Stunde, druch den Gatun-Sec, in dem 1000 
Fuß breiten Kanal bis zu 15 Scemeilen pro Stunde, in 
dem 800 Fuß breiten Kanal bis zu 12 Secmeilen pro 
Siunde und in dem 500 Fuß breiten Kanal bis zu 10 See- 
meilen pro Stunde fahren. Die Geschwindigkeit an den 
Bohio- und Dairien-Biegungen darf 6 Scemeilen in der 
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Stunde nicht übersteigen. Der Gaillard-Durchstich darf 
von Schiffen von 250 Fuß Länge oder mehr mit einer 


Geschwindigkeit bis zu 6 Seemeilen, von Schiffen mit 


weniger als 250 Fuß Länge bis zu 8 Seemeilen pro 
Siunde durchfahren werden, jedoch darf an den Bie- 
gungen von allen Schiffen nur so schnell gefahren wer- 
den, daß das Schiff eben noch die Steuerfähigkeit be- 
halt. Ebenso soll die Fahrt des Schiffes auf dem Mira- 
Hllores-See so langsam wie möglich sein. Schiffe bis zu 
300 Fuß Länge und 20 Fuß Tiefgang dürfen den Mirailo- 


res-See in nicht weniger als zehn Minuten kreuzen, gró- 
Bere Schiffe in nicht weniger als fünfzehn Minuten und 


Schiffe von außerordentlicher Größe in nicht weniger 
als 20 Minuten. Dice Fahrgeschwindigkeit von den Mi- 
rallores- Schleusen nach der Pacific-Einfahrt des Kanals 
darf nicht groBcr sein als sechs Seemeilen pro Stunde, 
ebenso dürfen die Kanalhafen nur mit einer Geschwin- 
digkeit, dic sechs Seemeilen nicht übersteigt, angelau- 
fen oder verlassen werden. Die bis zu 8 Seemeilen pro 
Stunde crlaubte Geschwindigkeit für Schiffe von weni- 
ger als 250 Fuß Länge im Gaillard-Durchslich muß bei 
Annäherung und beim Passieren von anderen Schiffen 
an engeren Stellen soweit herabgemindert werden, daß 
das Schiff noch eben seine Steuerfähigkeit behält. Für 
die Durchfahrten durch den Panamakanal sind be- 
stimmte Abfahriszcilen vorgeschen, 1aglich können neun 
Schiffe den Kanal nach jeder Richtung hin befahren. 
Sind jedoch zwei Schiffe von ungefähr gleicher Größe, 
so daß sie hintereinander durch eine Schleuse gelas- 
sen werden konnen, so können diese Schiffe zusammen 
abfahren. Die Durchfahrtszeit ist etwas länger gewor- 
den: bisher konnten Schiffe, die bis 1 Uhr 30 Minuten 
nachmittags ın Christobal ankamen, sofort die Durch- 
fahrt beginnen, ebenso Schiffe, die bis um 3 Uhr nach- 
mittags in Balbao ankamen. Nach den neuen Vorschrif- 
ten konnen Schiffe von Christobal aus nur bis Mittag 
und von Balbao aus nur bis um 1 Uhr nachmittags ihre 
Kanaldurchfahrt antreten. Außerdem sind folgende neue 
Zusatzbestimmungen kürzlich von dem Präsidenten der 
Ver. Staaten erlassen worden: Sobald Schiffe die Ka- 
nalstalion drahtlos crreichen können, sollten dieselben 
ihren. Namen, Nationalität, Lange, Tiefgang, Deplace- 
ment angeben, ferner ob sie den Kanal durchfahren 
wollen, ob sie Kohlen, Proviant oder Schlepper benöti- 
gen, ob Reparaturen auszuführen sind, die ungefähre 
Ankunftszeit, die etwaige Dauer der Liegezeit oder an- 
dere wichtige Mitteilungen, die aber auch bis auf die 
Ankunfiszei der Kanalstation von Agenten übermittelt 
werden konnen. Den in den Kanalhafen liegenden 
Dampfern wird mit Bezug auf übermäßige Rauchent- 
wicklung und Funkenflug aus dem Schornstein größte 
Vorsicht angeraten, da die Schiffe für jeden hierdurch 
entstandenen Schaden haften. 


H verwandte Industrien I; 
Verwandte Industrien : 


Inland. 

Die wirtschaftliche Lugenpropaganda gegen Deutsch- 
land. Vom Eisen- und Stahlwaren-Indu- 
striebund in Elberfeld wird uns geschrieben: 
Mit Kriegsschluß glaubte man, daß die Lügenpropa- 
ganda, die in aller Welt auf das Schamloseste gegen 
Deutschland betrieben worden war, ein Ende finden 
würde. Aber genau so gut wie man sich in der Annahme 
jäuschte, daß mit dem Inkrafttreten des Friedensvertra- 
ges auch wirklich friedliche Beziehungen in der Well 
hergestellt würden, so töuschte man sich auch in der 
Annahme, daß nun die Hetzpropaganda gegen Deutsch- 
land aufhörce. Der wirtschaftliche Kampf gegen 
Deutschland wird unvermindert fortgesetzt, und die 
Falschmeldungen über die wirtschaftlichen Verhältnisse 
Deutschlands und die Hetze gegen seine ‚Waren sind 
dabei wichtige Waffen. Leider schenkt man in Deutsch- 
land diesen Lügenmeldungen, die dazu noch von aml- 
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lichen oder halbamtlichen Stellen ausländischer Kon- 
kurrenzstaaten ausgehen, in der Oeffentlichkeit noch 
viel zu wenig Deachtung. Es müssen offentlich und pri- 
vat.alle Verbindungen mit dem Ausland ausgenutzt wer- 
den, um diesen Tendenzmeldungen enigegenzuarbeiten 
und der Wahrheit zum Durchbruch zu verhelfen. Sie 
können unerwidert im Ausland viel Schaden anrichten. 
Es ist allgemein bekannt, wie während und nach der 
Zeit des „ersten Ausverkaufs Deutschlands“ in der aus- 
ländischen Presse gegen das deutsche Wirischaftsleben 
und vor allem die kaufmännische deutsche Moral Stim- 
mung in allen Tonarten gemacht worden ist. Wir haben 
bereits früher darauf hingewiesen und vor allen Dingen 
betont, daß die Moral auf beiden Seiten ganz gleich 
war, je nachdem dic wirtschaftlichen Verhältnisse für 
den einen oder anderen Teil günstig oder ungünstig 
waren. Außerdem befand sich das Wirtschaftsleben 
Deutschlands wie das der ausländischen Staaten in der 
Umbildung von der Kriegs- zur Friedenswirtschaft und 
dcshalb konnten hüben wie drüben die strengen Maß- 
stäbe der Vorkriegszeit nicht angelegt werden. Weiter- 
hin war zu bedenken, daß die günstige Konjunktur viele 
Elemente zum Außenhandel drängte, die mit ihm noch 
nie elwas zu tun gehabt hatten und denen es nur auf 
das Geldverdienen ankam. Leider muß festgestellt 
werden, daß gerade dieser illegitime Handel vom Aus- 
land sehr stark bevorzugt worden ist. Wenn es dabei 
trübe Erfahrungen gemacht hat, so kann der legitime 
Handel nicht dafür verantwortlich gemacht werden. 
Diese Propaganda verstummte jedoch bald, da ihr 
der Boden auch nur der geringsten Berechtigung sehr 
bald entzogen worden war. Die zweite Hochkonjunktur 


der Propaganda richtete sich gegen die Qualität der 


deutschen Erzeugnisse. Sie fand ihren ersten Grund in 
den vorher geschilderten Verhältnissen. Die Fabrikan- 
ten und Händler von Auslandswaren in Deutschland 
kamen aber sehr bald zu der Ueberzeugung, daß für die 
Wiedereinführung der deutschen Waren auf den Aus- 
landsmärkten nur die allerbeste Qualität in Betracht 
käme. Diese hochwertige Qualitätserzeugung ist seit 
längerer Zeit in Deutschland restlos durchgeführt und 
dieser Art Propaganda ist, obwohl sie in der ausfän- 
dischen Presse immer noch hier und da aufflackert, 
recht rasch ein Ende bereitet worden. Sie zieht im Aus- 
lande auch deswegen nicht mehr, weil der ausländi- 
sche Kunde wie in der Vorkriegszeit davon überzeugt 
ist, daß mit dem deutschen Erzeugnis von vornherein 
auch die gute deutsche Qualität wieder verbunden ist. 

Die ausländische Propaganda gegen deutsche Er- 
zeugnisse mußte nun wieder andere Wege zu finden 
suchen, um die deutsche Wirtschaft bei der ausländi- 
schen Kundschaft zu schadigen. Mille September die- 
ses Jahres wurde in den Wochenberichten der Londoner 
Eisen- und Stahlbörse mitgeteilt, daß der Wettbewerb 
von seiten Deutschlands in Eisen- und Stahlwaren so 
gui wie ganz aufgehört habe. Das hätte, so wurde wei- 
ter gesagt, den Strom der Aufträge nach den britischen, 
französischen und belgischen Fabriken gelenkt. Dem- 
jenigen, der die deutsche Wirtschaft und die Berichte 
über diese nur einigermaßen verfolgt hat, ist von vorn- 
herein klar, daß diese Meldung eine glatte Erfindung ist, 
die einen ganz bestimmten Zweck verfolgt. Als diese 
Meldung in die Welt gesetzt wurde, hatte der Sturz der 
deutschen Valuta bereits. begonnen und das Ausland 
interessierte sich auch in den Staaten, die sich durch 
Schutzzölle abgeschlossen hatten, mehr und mehr für 
die deutschen Eisen- und Stahlwaren. Dem mußte von 
englischer Seite schleunigst entgegengearbeitet werden, 
damit der ausländische Kunde ja nicht auf den Gedan- 
ken käme, sich mit den deutschen Qualitätserzeugnissen 
in Eisen- und Stahlwaren bekanntzumachen. Deshalb 
setzte es die Lügenmeldung in die Welt, daß Deutsch- 
land Eisen- und Stahlwaren nicht mehr liefern könne. 
Nun war die Lage in der deutschen Eisen- und Stahl- 
warenindustrie, bedingt durch die monatelange Flaue im 
Absatzgeschäft so, daß die Läger der Werke stark ge- 
füllt waren, so daß selbst ganz kurze Lieferfristen ein- 
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gehalten werden konnten. Es war also gerade das Ge- 
genteil von dem der Fall, was diese. englische Falsch- 
meldung behauptete... Die vergangenen Wochen haben 
durch die Zunahme der Beschäftigung für das Aus- 
land bewiesen, daß diese Meldung ihren Zweck voll- 
ständig verfehlt hat, zumal wohl auch deswegen, weil 
ihr von den zuständigen Stellen sofort entgegengetre- 
ten worden ist. 


Vor kurzem hat der Staatssekretär der Vereinigten 
Staaten, Hoover, in einer Darstellung vor Pressever- 
iretern erklärt, daß der deutsche Wettbewerb auf dem 
Weltmarkt, der sich vor allem in Südamerika fühlbar 
gemacht hätte, nunmehr gewisse Zeichen- einer 
Schwäche verrät. Wenn auch die Berichte, die das 
Handelsdepartement erhält, von einer kommerzieilen 
Aktivität der Deutschen in den verschiedensten Teilen 
der Welt spräche, so haben diese doch Schwierigkeiten, 
die Aufträge zu effektuieren, die sie auf Grund ihrer an- 
ziehenden Preisgestaltung erhalten haben. Im beson- 
deren sehen sie sich außerstande, Waren in der Vor- 
kriegszeitgualität herzustellen. In Argentinien waren sie 
gezwungen, von einem Kontrakt über große Quantitäten 
Stahl zurückzutreten, da sie zu liefern nicht in der Lage 
waren. Soweit Herr Hoover. Er verfolgt da genau die- 
selbe Tendenz, wie sie sich in der Propaganda gegen die 
deutschen Waren schon vorher gezeigt hat. Erst ein- 
mal die Qualität und dann die Lieferungen. Ueber die 
Qualität haben wir bereits gesprochen. Sie steht bei 
den legitimen Vertretern des deutschen Wirtschafts- 
lebens außer jedem Zweifel und die Vorkriegsqualitat 
ist in Deutschland restlos erreicht, teilweise sogar bei 
weitem übertroffen. Das trifft auch ganz besonders für 
die deulschen Eisen- und Stahlwaren zu. 
ist die deutsche eisenerzeugende wie die eisenverar- 
beende Industrie stets in der Lage, die übernommenen 
Aufträge auszuführen. Wenn sie wegen anderweitiger 
starker Inanspruchnahme weitere Aufträge nicht aus- 
führen kann, so nimmt sie diese von vornherein nicht 
an. Das ist aber noch lange kein Zeichen von 
Schwäche, im Gegenteil das Zeichen einer gewissen wirt- 
schaftlichen Stärke. Gerade in den letzten Wochen 
mag es in der deutschen eisenerzeugenden Industrie so 
gewesen sein, daß sie wegen der erhöhten Nachfrage 
auf dem Inlandsmarkte und dessen Befriedigung weitere 
era ausländische Auffräge nicht annehmen 

onnte. 


Man sieht gerade aus diesen beiden zuletzt ange- 
führten Auslandsstimmen, worauf die ausländische Pro- 
paganda gegen die deutsche Wirtschaft ihr Ziel richtet. 
Die deutsche Presse, und zwar vor allen Dingen dieje- 
nigen Organe, die auch im Ausland Beachtung und Ver- 
breitung finden, müssen ständig gegen solche Tendenz- 
meldungen Stellung nehmen. 
auch die Außenhandeltreibenden selbst ihre Verbin- 
dungen, die sie im Ausland besiben, in jeder Weise dazu 
auszunulzen suchen, um einer solchen Propaganda wirk- 
sam entgegenzufreten. 


MÀ ÁÀM—À e e 


Gesamiverband Deutscher Metallgießereien. Am 
24. Oktober fand in Frankfurt a. M. die 9. erweiterte 
Vorstandssitzung des Gesamtverbandes Deutscher Me- 
tallgießereien (Sitz Hagen i. W., Altenhagener Brücke 1), 
statt, da die unruhige Lage auf dem Metallmarkt eine 
eingehende Aussprache von Landesgruppe zu Landes- 
gruppe notwendig machte. — Die gemeinsame Nach- 
prüfung der Kalkulationsgrundsátze rechtfertigte durch- 
aus die von den einzelnen Landesgruppen betriebene 
Preispolitik; ebenso wurde die Notwendigkeit aner- 
kannt, dem durch die örtlichen Verhältnisse bedingten 
Preisunterschied der einzelnen Landesgruppen wie bis- 
her gebührend Rechnung zu tragen. 


Weiter wurden zahlreiche technische und wirtschaft- 
liche Fragen erörtert; wie u. a. die Arbeiten des Nor- 
menausschusses, Metallnormung beireffend, Spritz- und 
Preßgußfragen, die 3. Hauptversammlung des Reichs- 
verbandes der Deutschen Industrie in München, die Be- 
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deutung des Niederländischen Kreditabkommens für dic 
deutsche Industrie, Nachprüfung der Verkaufs- und Lie- 
ferungsbedingungen u. a. m. 


Statistik 


Inland. 


Die Kohlenförderung des Ruhrbeckens im Sep- 
tember 1921. Die Kohlenförderung einschließlich der 
linksrheinischen Zechen hat nach endgültigen Feststel- 
lungen betragen: 


Gesamtförderung Ariel dr e Eu 
September 191 7853871 1 26 302 072 1 
August 1921 8 068 065 1 27 298 817 t 
Februar 1921 8 174 606 1 24 340 600 1 
September 1913 9 696 397 t 26 372 938 1 


Die arbeitstägliche Forderung ist von 298817 t im 
August 1921 auf 302 072 1 gestiegen. Im Vergleich zum 
Februar, dem letzten Ueberschichtenmonat (arbeitstag- 
liche Forderung 340 609 1), war im September eine Min- 
derförderung von 38537 t zu verzeichnen. Im Vergleich 
zum September stellte sich die arbeitstägliche Forde- 
rung rund 70 900 t1 niedriger als im Berichtsmonat. Die 
Zahl der beschäftigten Arbeiter betrug Ende vorigen 
Monats 550502 gegenuber 549400 Ende August. Die 
Wagengestellung betrug arbeiistäglich im September 
20325 Wagen gegenüber 19912 Wagen im August d. ].; 
gefehlt haben arbeitstäglich 412 (im August 910) Wagen. 
Die Lagerbestande weisen nach kleinen Schwankungen 
im Berichismonat Ende September mit 359100 t die 
gleiche Hohe auf wie Ende August. 


Ausland. 


Frankreich. 
Die franzosische Kohlenforderung im 1. Halbjahr 


1921. Die Forderung der franzósischen Kohlengruben 
hat m ersten Halbjahr 1921 betragen: 
Steinkohle und Braunkohle Produktion Einfuhr Ausfuhr 
(außer Koks und Briketts): in t 
Januar 2427588 1738434 62164 
Februar 2204211 1176827 54700 
März 2320318 1348132 59890 
April 2316250 1065 822 42060 
Mai * 2 162 307 731 151 245034 
Juni 2 408 381 607 914 457 164 
zusammen . 13839055 6575753 921012 
Koks: 
Januar . TM 67670 578598 2438 
Februar 59 481 310 538 6211 
März 72384 81970 11408 
April 69 587 268 258 7036 
Mai 72 387 234 380 18 773 
Juni 66 704 215155 30355 
zusammen . 408 213 1688899 76 221 
Briketls: 
Januar 176 196 175 878 6 544 
Februar 170773 77062 | 5540 
März 190320 38323 3976 
April 177 446 51 020 5 006 
Mai 181 511 73 858 5 589 
Juni 197 367 47 062 13 094 
zusammen . 1095595 463205 37549 
Italien. 


Die italienische Handelsflotte. Der italienische In- 
dustrie- und Handelsminister hat eine statistische Dar- 
stellung über die gegenwärtige Lage der Handelsschiff- 
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fahrt Italiens veröffentlicht, in der die Entwicklung der 
italienischen Handelsflotte seit dem 31. Dezember 1914, 
wie folgt angegeben wird. 


Am National. Dampfer Sequestr. Dampfer ` Gesamttonnagc 
31.Dez. Zahl t Zaul t Zahl t 
1914 644 1958838 — — 644 1 958 838 
1915 590 1812746 69 370236 659 2182982 
1916 499 1529038 60 328501 559 1857539 
1917 400: 1157380 48 248166 448 1 405 546 
1918 364 1051357 44 226079 408 1277436 
1919 451 1503144 44 227139 495 1730283 
Am 1. Jan 
- 1921 570 2133834 33 175084 603 2308 918 
Im Juni 1921 sticg die Gesamttonnage auf rund 


2378 000t gegen 14280001 Ende Juni 1914. Innerhalb 
der Welthandelsflotte rangiert sie jetzt an fünfter Steile: 


An Frachtdampfern verkehrten 403 mit 
17623711, an gemischten Dampfern 106 mit 
1926291, an ausgesprochenen Passagierdamp- 
fern 27 mit 1253251 und an Spezialtypen-Dampfern 
34 mit 53509 t. Das sind insgesamt 570 Dampfer mit 
21558541 Raumgehalt. Hierzu kommen nach der 
gleichen Stalistik am 1. Januar 1921 noch 302 Dampfer 
mit 824 306 t der Venezia Guilia (der Gebiete östlich von 
Venedig). Von diesen Schiffen waren 142 Fracht- 
dampfer mit 6247891, 136 gemischte Dampfer mit 
157 277 1, 20 Passagierdampfer mit 61 426t und vier Spe- 
zıaltypen-Dampfer mit 814 t. 


In der Frage der Entlassung von Arbeitern auf Grund 
der Demobilmachung haben die Schichauwerke in der 
letzten Instanz obgesiegt. Der Angelegenheit lag fol- 
gender Sachverhalt zugrunde: 


Um die Unterbringung der Elbinger Erwerbslosen zu 
Fordern, hatte der Demobilmachungsausschuß für den 
Stadtkreis Elbing unter dem 15. Mai 1920 eine Bekannt- 
machung erlassen, in der den Arbeitgebern aufgegeben 
wurde, bis zum. 15. Juni 1920 Verzeichnisse derjenigen 
Arbeitnehmer einzureichen, die den Vorschriften über 
gesetzliche Demobilmachung zuwider bei ihnen be~- 
schäftigt wurden. Die Schichauwerke und die Komnick- 
werke kamen dieser Aufforderung nicht nach, vielmehr 
erklärte der Inhaber der Schichauwerke einem Ma- 
gistratsmitglied, daß die Firma cher den Betrieb 
schließen würde, als die Verzeichnisse einreichen und 
die Freimachung durchzuführen. Die Schichauwerke 
waren namlich der Ansicht, daß ihnen durch diese be- 
höordliiche Maßnahme die besten Arbeiter genommen 
werden konnten und dafür solche Leute zur Einstellung 
kommen würden, die ihnen nicht genchm sein könnten. 
Der Inhaber der Komnickwerke stellte sich auf den 
gleichen Standpunkt. Die Folge war ein Strafbefchl von 
10000 M, der am 5. Januar 1921, gegen die Firma 
Schichau erging. Das Schöffengericht erkannte in 
seiner Sitzung vom 3. Marz 1921 gegen Carlson, den In- 
haber der Schichauwcrke, auf 8000 und gegen Franz 
Komnick auf 4000 M Geldstrafe oder je ein Jahr Gefäng- 
nis. Das FElbinger Landgericht als Berufungsgericht hielt 
in seiner Sitzung vom 11. Mai d. J. das schöffengericht- 
liche Urteil aufrecht. Eine andere Auffassung brachte 


Rechtsprechung 


das Oberlandesgericht in Marienwerder als Revisions-. 


inslanz zum Ausdruck, das sich in seiner Sitzung vom 
19. September 1921 mjt der Angelegenheit zu befassen 
hatte. In dem jetzt schriftlich vorliegenden Urteil 
hcißt es: 

Nach 8 3 Absatz 3 der Verordnung über die wirt- 
schaftliche Demobilmachung vom 7. November 1918 
(RGBI. S. 1292) ist der Vorsitzende des Demobil- 
machungsäusschusses berechtigt, in dringenden Fällen 


||. Nr. 6: 
die Befugnisse des Demobilmachungsausschusses aus- 
züüben. Danach muB ein Demobilmachungsausschuß 
vorhanden sein, wenn dessen Befugnisse in gewissen 
Fällen der Vorsitzende ausüben soll. Selbstverständ- 
lich ist hierfür die weitere Voraussetzung, daß der De- 
mobilmachungsausschuß dem Gesetze entsprechend zu- 
sammengesetzt ist. Das ist nach den Feststellungen des 
angefochtenen Urteils zu der Zeit, als die Bekannt- 
machung vom 15. Mai 1920 erging, nicht der Fall ge- 
wesen. Diese Bekanntmachung entbehrt daher schon 
aus diesem Grunde jeder Wirksamkeit, Es kommt hin- 
zu, daß sie nach ihrem Inhalt als von dem Demobil- 
machungsausschuß und nicht von seinem Vorsitzenden 
erlassen in die Erscheinung getreten ist. Handelte es 
sich um eine solche, so mußte dies bei ihrer Verkündung 
auch erkennbar sein. So, wie sie verkündet worden ist, 
stellt sie sich nur als die Bekanntmachung des Demobil- 
machungsausschusses und nicht seines Vorsitzenden 
dar. Bei seiner ungeseizlichen Zusammensetzung konnte 
aber der Ausschuß wirksame Anordnungen nicht erlas- 
sen. Die Revision der Angeklagten mußte daher Erfolg 
haben, und die Angeklagten waren deshalb unter Be- 
lastung der Staatskasse mit den Kosten (8 497 St.P.O. 
freizusprechen. BR | 


== Verschiedenes ` 


Inland. 
Der Reichsbund Deutscher Technik, der etwa 500 000 


. Berufsangehörige der deutschen Technik umfaßt und 


sich zum Ziel gesetzt hat, technischer Denkweise und 
technisch-wirtschaftlicher Arbeit den gebührenden Ein- 
fluß auf die Geschicke unseres Vaterlandes zum Wohle 
der ganzen Volksgemeinschaft zu erwirken, veran- 
staltele in den Tagen vom 27. bis 30. Oktober in Erfurt 
seine 6. Bundesversammlung. Sie hat sich neben in- 
neren Bundesfragen auch mit dem zeitgemäßen Thema: 
„Einstellung der Ingenieure und Techniker auf die heuti- 
gen Wirtschaftsverhältnise in der Praxis‘ befaßt. Hier- 
uber sprach in einem öffentlichen Vortrag Herr Inge- 
nieur Kracker-Berlin. 


Schiffs-Aesthetik. Im Dezember d. ]. erscheint im 
Verlage der Zeitschrift „Schiffbau“ das Buch Schiffs- 
Aesthetik aus der Feder des bekannten Seeschrift- 
slellers, unseres Mitarbeiters Christoph Voigt. 

Wie der Titel andeutet, handelt es sich um die 
asthelische Würdigung des Schiffes in seiner schönen 


, Erscheinung, wie sie beim Schiffe. in alter und neuer 


Zeit zum Ausdruck kommt, vom seemännisch-tech- 
nischen und künstlerischen Standpunkt. | : 

Eine reiche Anzahl vortrefflicher Abbildungen, über 
100 an der Zahl, seien es Wiedergaben von Original- 
photos oder Reproduktionen von Bildern berühmter 
Marimemaler, unterstützen die Ausführungen des Verfas- 
sers ın seinem Versuche, die ästhetische Erscheinung 
und Wirkung des schonen Schiffes zu erfassen. Dieser 
Gedanke entsprang dem Wunsche, eine fühlbare Lücke 
der auf diesem Gebiete vernachlässigten Seeliteratur 
auszufüllen; denn bisher gibt es ein solches Werk nicht. 


Neben der ästhetischen Betrachtung des Schiffes 
geht das Buch auf die Beziehungen ein, die zwischen 
Land- und Seearchitektur bestehen, auf das Schiffs- 
motiv in der Baukunst, ferner auf die feinen Fäden, die 
das Ewigweibliche mit Schiff und See verbinden, um 
schließlich in einer umfassenden Würdigung des Schiffs- 
modells auszuklingen. l 

Wir hoffen mit der 'Herausgabe des Buches 
Schiffs-Aesthetik nich nur den Wünschen 
unseres alten Leserkreises, sondern auch dem seege- 
mäßen Empfinden unserer Künstler und der großen 
Menge der Gebildeten entgegenzukommen. 
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Ausland. 
England. 

Ausstellung von Schiffahrt und Maschinenbau, Lon- 
don 1921. Die in London in der Zeit vom 7. bis 28. Sep- 
ber in der Olympia Hall durchgeführte „Shipping, En- 
gineering A Machinery Exhibition" — die zweite ihrer 
Art —, die von einem Komitee von Fachleuten aus 
Schiffahrtskreisen, Ingenieuren und Maschinenindustri- 
ellen ins Leben gerufen war, hatte eine Beschickung 
durch etwa 400 Aussteller aufzuweisen. Der Hauptzweck 
der Veranstaltung bestand darin, die absolute Ueber- 
legenheit der britischen Schiffbauindustrie darzutun. Dies 
sollte insbesondere auch dadurch erreicht werden, daß 
alle Mitglieder von englischen Ingenieurvereinen, die 
Geschäftsleiter und Werkmeister großer Detriebe und 
Studenten der technischen Fächer persönlich einge- 
aden waren. 

Besonderes Interesse fanden, wie das Ausstellungs- 
und Messe-Amt der Deutschen Industrie einem. Bericht 
von zuständiger Seite eninimmt, Kühmaschinen,. Kranc, 
Schiffssteuerungs-Apparate und -Einrichtungen, Salon- 
ausstattungen, Maschinenraumeinrichtungen, Fenster 


. und alle modernen Hilfsmittel zur schnelleren und leich- 


teren Erledigung vorkommender Arbeiten, insbesondere 
Transportgeräte auf Schienen. Die Darbietungen in 
: Werkzeugmaschinen und Zubehörteilen werden als sehr 
gui bezeichnet. Zu gewissen Stunden fanden Vorfuh- 
rungen von Pumpen im Betrieb sowie Azetylen- 


Inland. 


Die Schiffswerft und Maschinenfabrik (vormals 
Janssen & Schmilinsky) A.-G., Hamburg, beruft auf den 
12. November eine außerordentliche Generalversamm- 
lung, die die Ausgabe von weiteren 14 Millionen Mark 
Aklien, die vom 1. Januar 1922 ab dividendenberechtigt 
sind, beschließen soll. Die Werft arbeitete bis zum 
Jahre 1918 mit einem Kapital von nur 300000 M. Eine Ge- 
neralversammlung am 12. Januar 1918 beschloß die Er- 
hohung des Kapitals um 2,7 auf 5 Millionen Mark und 
gleichzeitig den Verkauf der festen, neben Blohm & Voß 
gelegenen Anlagen an diese Werft. Ein neuer Pachi- 
vertrag mit dem Hamburger Staat schuf die Grundlage, 
am Tollerort, zwischen dem Vulcan und der Hamburger 
Werft, eine neue groBe Werftanlage zu errichten, deren 
. Ausbau erhebliche Mittel erforderte. Am 7. September 

1920 wurde eine Kapitalerhöhung um 5 auf 8 Millionen 
Mark vorgenommen, In dieser Versammlung erfolgte 
auch. die Zuwahl von Vertretern der Arenberg-Gruppe 
in den Aufsichtsrat, wodurch die Werft mit der Schwer- 
industrie in Beziehungen trat. Aber auch dieses neue 
Kapilal erwies sich nicht als ausreichend, denn schon 
drei Monate später, am 7. Dezember 1920, wurde eine 
weitere Erhöhung um 6 Millionen Mark auf 14 Millionen 
Mark beschlossen. 

Mit der jekigen Erhöhung auf 28 Mill M. cr- 
gibt sich also die Tatsache, daß die Gesellschaft 
ihr Kapital im Laufe ‚von ‘nicht ganz vier Jahren 
nahezu zu verhundertfacht hat. Nach der letzten Bilanz 
vom 31. Dezember 1920 waren in den Anlagen auf der 
neuen Werft nach 200 941 M Abschreibungen 15 266 124 
Mark investiert. An Dividenden waren für 1919 und 1920 
auf 3 Millionen Mark Kapital (die inzwischen geschaf- 
fenen 11 Millionen Mark Aktien nehmen erst für das lau- 
fende Jahr an der Dividende teil) je 6 % Dividende ge- 
zahlt worden. Ueber die Geschäftslage hatte der im 
Mai 1921 veröffentlichte Bericht bemerkt, daB infolge 
des Reedereiabfindungsvertrages eine Streckung der 
Regiebauten erfolgen muB. Sofern es den deutschen 
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Schweißungen statt. In einem besonders konstruierten 
großen Glasbehälter konnte der Besucher verschieden: 
Tauchversuche beobachten. Um das Interesse der Oef- 
fentlichkeit anzuregen, wurden Modelle von einer Reine 
von Kriegs- und  Handelsschiffen gezeigt. Vicl 
Beachtung fanden die ausgestellten Pläne und Abbil- 
dungen des Ausstellungsschiffes, uber dessen beabsich- 
Doten Bau das Ausstellungs- und Messe-Amt bereits 
berichtet hatte. 

Trotzdem die englischen Eisenbahngesellschaften 
besondere Vergünstigungen zur Beförderu ig der Aus- 
stellungsgüter und der Besucher gewährt hatten, ent- 
sprach der Besuch doch nicht den Erwartungen, die die 
Leitung gehegt hatte. Darüber, ob Geschäftsabschlüsse 
getätigt worden sind, konnte Bestimmtes nicht in Erfah- 
rung gebracht werden; jedoch scheinen nach einigen 
Anzeichen große geschäftliche Erfolge nicht erzielt wor- 
den zu sein. Nichtsdestoweniger wird für das nächste 
Jahr eine ähnliche Veranstaltung geplant. 


Normung 


Der Normenausschuß der Deutschen Industrie e. V. 
hält in der Zeit vom 12. November bis zum 1. Dezember 
in Berlin im Hause des Vereines deutscher Ingenieure 
den zweiten Teil seiner zweiten Sitzungsreihe ab. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Werften nicht gelingt, weitere Neuaufträge zu bekom- 
men, müsse mit einer Einschränkung der Werftbetriebe 
gerechnet werden. In der G.-V. vom 1. August wies dic 
Verwaltung auf eine gewisse Flauheit in den Auftragen 
auf Neubauten durch die von den Reedereien vielfach 
vorgenommenen Zuruckkäufe deutscher Schiffe hin; 
auch wurde darauf aufmerksam gemacht, daß vom Aus- 
land Tonnagc weit billiger angeboten werde, als dic 
deutschen Werften liefern konnten. Nach der Genchmi- 
gung der Kapitalerhöhung steht die ursprünglich kleme 
Schiffsbauanstalt von Janssen & Schmilinsky unter den 


deutschen Schiffswerften dem Kapital nach an zweiter 


Stelle. 

Stettiner Oderwerke A.-G. für Schiffs- und Ma~- 
schinenbau in Sletlin. In der am 15. Oktober statigcfun- 
denen Haupiversammlung wurde die sofort zahlbare 
Dividende auf 20 % für die Stammaktien und 5 für die 
Vorzugsaklien (i. V. 12 % für dic Stamm- und 5 % für 
die Vorzugsaktien) festgesetzt. Ferner wurde beschlos- 
sen, das Aktienkapital um 8,5 auf 17 Millionen Mark zu 
erhohen durch Ausgabe von 8 Millionen Mark Siamm- 
aktien und 0,5 Millionen Mark Vorzugsaklicn. Auf je 
eine alle Aktie entfällt cine neue zum Kurse von 180 % 
einschließlich Unkosten; die neuen Aktien sollen an der 
vollen Dividende des laufenden Geschäftsjahres teilneh- 
Fur das ausscheidende Aufsichtsratsmitglied, 
Herrn Bankdirektor Kues, wurde Herr Bankdırckltor 
Semmelhack, Stettin, gewählt. Die Gesellschaft erzielte 
ım Geschäftsjahr 1920/21 cinen Betriebsgewinn von 
13,940 (4,553) Millionen Mark. Nach Absetzung der Un- 
kosten und Abschreibungen von Insgesamt 10,879 (3,474) 
Millionen Mark und nach Zuweisung von 4 (—) Millionen 
Mark verbleibt einschließlich Vortrag ein Reingewinn 
von 4,052 (1,141) Millionen Mark, woraus die oben er- 
wähnten Dividenden verteilt für Wohlfahrtszwecke 1,250 
(—) Millionen Mark zurückgestellt und 340431 M auf 
neue Rechnung vorgetragen werden. In der Bilanz er- 
scheinen u. a. Angef. Arbeiten mit 44,245, Materialien 
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5,616, Dankguthaben 6,520, Debitoren 12,20, Anzahlun- 
gen auf Neubauten 42,815, Kreditoren 8,774 Millionen 
Mark Dem Geschäftsbericht entnehmen wir: „Im ver- 
llossenen Geschäftsjahr war unser Unternehmen sowohl 
im Schiffbau wie im Maschinenbau im allgemeinen gut 
beschäftigt. Neben zahlreichen größeren Umbauten und 
Reparaturen wurden im Laufe des Geschäftsjahres drei 
neue Dampfer sowie 5 Schiffskessel und 1 Schiffs- 
maschine abgeliciert. Im Bau verblieben 11 Schiffe. 


Norddeutsche Union-Werke, Werft-, Maschinen- 
und Waggonbau A.-G. Die Gesellschaft beruft eine a.-o. 
G.-V. ein zur Beschlußfassung über die Verdoppelung 
des Aktienkapitals um 10 auf 20 Millionen Mark. Die 
Kapitalserhohung ist erforderlich, um die Gesellschaft 
mit dem nötigen Betriebskapital für die Durchführung 
der ihr in der letzten Zeit erteilten bedeutenden Auf- 
trage und für die Erweiterung ihrer Betriebsanlagen (Er- 
werb von Docks) zu versehen. Die vom 1. Januar 1922 
dividendenberechligten neuen Aktien sollen von dem 
Bankenkonsortium der Gesellschaft unter Führung der 
Hamburger Handelsbank zum Kurse von 140 % über- 
nommen werden mit der Verpflichtung, den Inhabern der 
alten Aktien auf je zwei alte den Bezug einer neuen 
Aktie zum Kurse von 150 % anzubieten. Das Unterneh- 
men ist hervorgegangen aus der Eider-Werft in Tönning 
und wurde als A.-G. im Juni d. J. gegründet. Im Juli 
wurde dann die Elbe-Werft in Boizenburg angegliedert. 

Deutsche Dampfschiffahrt-G>sellschaft Südsee in 
Bremen. Auf der ordentlichen Hauptversammlung wur- 
den die Pegularien genehmigt und die Erhöhung des 
Aktienkapitals um 11% Mill. M neuen Inhaber-Stamm- 
aktien, die vom 1. Juli 1921 ab dividendenberechtigt sein 
sollen, beschlossen. Die Ausgabe der neuen Aktien 
wird cinem Konsortium übergeben. Sie sollen zu Pari 
den alten Aktionären angeboten werden. Die Kapital- 
erhöhung erfolgt zum Zwecke des Ankaufs von Fisch- 
dampfern. Ueber die allgemeine Geschaäftslage führte 
der Vorsitzende aus, daß die Kohlenversorgung sich 
erfreulich gebessert hat, so daß zu erwarten ist, daß 
die ganze Flotte beschäftigt werden kann. Die übrigen 
Betriebe arbeiten cbenfalls zufriedenstellend. 


Hafa, Maschinenbau-A.-O. in Düsseldorf. Unter 
dieser Firma ist eine neue Aktiengesellschaft mit einem 
Grundkapital von 5 Millionen Mark gegründet worden, 
die die bisherige Hafa-Hilfsmaschinen-Baugesellschaft 
m. b. H. in Dusseldorf-Hamburg erworben hat. Das 
Werk soll weiter ausgebaut werden; es ist die Errichtung 
einer größeren Reparaturwerft im Düsseldorfer Hafen 
vorgcschen. Dem Vorstand gehören an: Ingenieur Hans 
Falk-Düsseldorf, Kaufmann Victor Rollf-Köln und Berg- 
werksdirektor Karl Geierbach-Burgmödrath. Den ersten 
Aufsichtsrat bilden Bankier Franz Königs-Köln, Dr. 
von Waldeisen-Essen, Direktor Ernst Huhn (Ludwig 
Löwe-Berlin), Dr.-Ing. Gaber-Karlsruhe, Dr.-Ing. Foer- 
ster-Hamburg und Bankdircktor Lehmann-Dusseldort. 

Hochofenwerk Lübeck A.-G. in Lübeck. Der Auf- 
sichtsrat schlägt eine Dividende von 25% auf die Stamm- 
und eine erste Dividende von 6% auf die mit 25 % em- 
gezahlten Vorzugsaklien vor. Da nach den Bestimmun- 
gen, die bei der Ausgabe der Vorzugsaktien getroffen 
worden sind, diese die Hälfte von der über 10476 hinaus- 
gehenden Dividende der Stammaktien als Superdivi- 
dende erhalten, so kommt für die Vorzugsaktien insge- 
samt 13!5:95 Dividende pro Rate der Einzahlung in 
Frage. 


Eisenmatthes-Akfiengesellschaft. Unter diesem Namen 


sind die bisherigen Einzelwerke von Richard Gustav. 


Matthes, nämlich: Richard Gustav Matthes, Magdeburg- 
Sudenberg, Gebr. Böhmer Aktiengesellschaft, Magde- 
burg-Neustadt und Bergisches Preß- und Hammerwerk, 
G. m. b. H., Bergisch-Oladbach in eine Aktiengescell- 
schaft mit dem Sitz in Magdeburg umgewandelt worden. 


mad 
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Ausland. 
N Tschecho-Slowakei. 

Die Standard Oil Company in der Tschecho-Slo- 
wakei. Der teschechische Ministerrat hat der Standard 
Oil Company das Monopol für Petroleumbohrungen und 
Ausbeutung des gefundenen  Peiroleums in der 
Tschecho-Slowakei erteilt. Die Standard Oil wird zu 
diesem Zwecke eine Gesellschaft mit 100 Mill. Ische- 
chischer Kronen Aktienkapital ins Leben rufen, wovon 
die ischecho-slowakische Regierung 30% als Gratis- 
aklien erhält; 20 % werden Prager Interessenten zuge- 
wiesen, so daß für die von der Gesellschaft vorzu- 


. nehmende Investierung 50 Mill. Kr. übrig bleiben. Die 


Standard Oil verpflichtet sich, diesen Betrag innerhalb : 
fünf Jahren in Schürfungen und Bohrungen nach Pe- 
troleum zu investieren, wofür ihr bei positiven Ergeb- 
nissen das alleinige Recht der Ausbeutung zusteht. 
Das Projekt der Standard Oil wurde im tschechischen 
Ministerium von Dr. Benesch befürwortet. Damit is! 
der mit Aufwendung großer Energien und QGeldmiltel 
geführte Kampf um das tschecho-slowakische Petro- 
lcum zugunsten der Standard Oil entschieden worden. 
Die Gesellschaft unabhängiger amerikanischer Raffi- 
nerien mußte das Feld räumen. Die einheimischen 
Raffineure haben vergeblich dagegen protestiert, daß 
die übermächtige Standard Oil die gesamte Petroleum- 
produktion und damit auch alle Lieferungs- und Hilfs- 
industrien in die Hände bekommt. 


Der heutigen Ausgabe liegt ein Werbeblatt der 
Firma Eduard Schloemann, Düsseldorf, betr. Hydraulische 
Anlagen bei, worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 
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Berlin, 16. November 1921 


XXIII. Jahrgang 


‚Zur 23. Hauptversammlung der Sbüffbautechnischei 
Gesellschaft 1921 


: Am 17., 18. und 19. November d. J. tritt, wie 
alljahrlich, die Schiffbautechnische Gesellschaft 
-2u Ihrer Hauptversammlung, der 23. seil ihrer 
' Gründung in Berlin, in.den Räumen der Tech- 
nischen Hochschu!e zu Charlottenburg zusammen. 
Wie immer werden auch in diesem Jahre aus allen 
Teilen Deutschlands, wo Schiff- und Schiffs- 
maschinenbau blüht, Freunde und Interessenten am 
Schiffbau kommen, um in Rede und Gegenrede 
ihre Erfahrungen  auszulauschen und neues 
Wissenswerle an ihren Wirkungsstätien von dieser 
Versammlung mitzunehmen. 

. Haben die Tagungen der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft der letzten Jahre schon unter 
einem politisch wenig günstigen Stern gestanden, 
^ so dürfte die diesjährige Zusammenkunft in eine 
Zeit fallen, die Deutschland in’ seiner tiefsten Nol 
zeigt, in der sein Wirischafisleben einen Punkt 
der Erschütterung erreicht hat, wie er wohl kaum 
noch übertroffen werden kann. 

Dessenungeachtet ladet der Vorstand seine 
Mitglieder und Freunde zu einer Reihe von Vor- 
irágen ein, die wiederum beweisen, daß deutscher 
Ingenieur- und Forscherfleiß ungebrochen durch 
Drangsalierungen und Schikanen. unserer Feinde, 
trotz wirtschaftlicher Bedrängnis von allen Seiten, 
weiterarbeitet, dem deutschen Namen wiederum 
die Geltung zu verschaffen, die ihm von Rechts 
wegen gebührt und die nur deshalb versagt und 
. mit allen Mitteln ‚unterbunden wird, weil man 
deutsche Ingenieur- und: Geistesarbeit im feind- 
lichen Auslande ` fürchtet, und glaubt, durch 
Zwangsmaßregelungen ihn aus dem Felde schla- 
“gen zu können. Ein nutzloses Beginnen und em 
Pfeil, der ee und dort trifft. 


In Schiffbauer- und Schiffahrtskreisen wohl- 
bekannte Namen sind es, die uns auch in diesem 
Jahre auf der Liste der Vortragenden begegnen. 
Graf Arco, dessen Erfindungen und Schöpfungen 
die Schiffbautechnische Gesellschaft schon ver- 
schiedene Male zu bewundern hatte, wird auch ın 
diesem Jahre mit interessanten Mitteilungen 
„Ueber die Entwicklung der draht- 
losen Telegraphie mit besonderer 
Berücksichtigung ihrer Anwendung 
in der Schiffahrt“ vor das Auditorium tre- 
ten. Da die Vorträge des Herrn Grafen Arco 
meist mit hochinteressanten Demonstrationen ver- 
knüpft sind, dürfte sein Vortrag ein Ereignis der 
Tagung werden. Es durfte unsere Leser inter- 
essieren, daß in der vorliegenden Nummer eine Ab- 
handlung aus einem verwandten Gebiete, nämlich 
der drahtlosen Telephonie, im Zu- 
sammenhang mit Schiffahrt und Kustendienst aus 
der Feder des Herrn Dr.-Ing. Gewecke, Ober- 
ingenieur bei der Gesellschaft für drahtlose Tele- 
graphie, erscheint. 


Auch Herr Direktor Dr. Bauer ist den Teil- 
nehmern der Schiffbaulechnischen Gesellschaft 
kein Neuer mehr und wird er dieses Mal Mit- 
teilungen über das für die Konstruktion der 
Schiffe so wichtige Kapitel des Propellerschubs 
machen, in seinem Vortrage: „Neuere Mes- 
sungen des Propellerschubs^". 


Auf eines der traurigsten Kapitel unserer 
deutschen Schiffahrt und Schiffbau, nämlich der 
Abgabe unserer Schwimmdocks an den Feind- 
bund, zur Unterbindung des Lebensnerves der 
deutschen Schiffahrt muk Herr Dipl.-Ing. Kurt 
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Roeser in seinem Aufsatz: „Die Vereinheit- 
lichung der | |-Schwimmdocks“ zu- 
rückgreifen. Ist uns doch als Vergeltung oder 
vielmehr Racheakt auf die mutige Seemannstat bei 
Scapa Flow fast unsere gesamte Schwimmdock- 
tonnage von unseren Feinden abgenommen wor- 
den. Ein schneller Wiederaufbau dieser Schwimm- 
docks tut uns not, soll mit dem gleichzeitigen 
Wiederaufbau der Handelsflotte Schritt gehalten 
werden. Daher gibt in einem umfangreichen Auf- 
satz Herr Dipl.-Ing. Roeser Anregung zu einer 
Vereinheillichung der Schwimmdocks  bezuglich 
ihrer Größenabstufung, ihrer Bauart und ihrer 
Abmessungen, ihrer Einrichtung und einer großen 
Anzahl von Ausrüstungsslücken und macht den 
Vorschlag zu einer gewissen Vereinheitlichung 
und Vereinfachung ihrer Berechnung. Er gibt der 
Hoffnung Raum, daß sich der Handelsschiffs- 
normenausschuß ebenfalls mit dieser Frage be- 
schäftigen wird. 


Die Vorführung eines Industriefilms der 
S. K. F. Norma, in dem die Gewinnung der 
Kohle und der Erze und der Ver- 
arbeitung des letzteren bis zur Her- 
stellung fertiger Kugellager gezeigt 
wird, bedeutet etwas ganz Neues für die Haupt- 
versammlung und dürfte sicher diese Vorführung 
ın der Uranıa einen großen Zuhörer- und Zu- 
schauerkreis finden, ist doch die Bedeutung des 
Kugellagers und seine Ueberlegenheit gegenüber 
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Gleit- und Rollenlagern so bedeutend, daB man ` 
die Ueberlegenheit bis zu 85% schätzen darf. 

In der Zeit des großen Baustoffmangels fur 
den Schiffbau dürfte der Vortrag des Herrn 
Dr.-Ing. Teubert über „Die jüngste Eni- 
wicklung . des Eisenbetonschiff- 
baues“ außerordentlich zu begrüßen sein, 

Ist Herr Dr.-Ing. Teubert doch anerkannter 
Forscher und Inhaber einer Reihe von Pa- 
tenten auf dem Gebiete des Eisenbetonschifi- 
baues, der, durch die Not der Zeit gezwungen, zu 
neuem Leben erwacht ist und dieses Mal seinen 
Platz neben dem Eisenschiffbau behaupten wird. 


Ebenfalls auf das Gebiet: der Normung im 
Schiffbau fuhrt der Vortrag des Herrn Judaschke: 
„vereinfachte Bauweise eiserner 
Schiffe“ Auch in dieser Abhandlung ist der 
Gedanke leitend, den durch die Verhältnisse be- 
dingten schnellen Wiederaufbau unserer Handels- 
flotte durch eine Reihe von Normungen und Ver- 
einfachungen, die schon bei der Materialbeschaf- 
tung außerorden!lich dienlich sind, zu unterstützen 

Herr Dr. Gulschow aus Danzig wird in seinem 
Vortrag „Beitrage zurBerechnungvon 
Lademasten“ ebenfalls viel Wissenswertes 
bringen und bleibt nur zu sagen übrig, daB der 
Abschluß der diesjährigen Tagung, der wir den 
besten Verlauf wünschen, mit der Führung durch 
die Optische Anstalt der Firma C, P. Goerz als 
ein außerst gut gewählter bezeichnet werden kann. 


Drahlloses Fernsprechen 


Von Dr.-Ing. Gewecke, Oberingenieur bei der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie. 


Während man sich mit der Tatsache, drahtlos 
uber weite Entfernungen telegraphieren zu kon- 
nen, bereits seit längerer Zeit abgefunden hat, so 
daß man gewohnt ıst, darin nichts Erstaunliches 
mehr zu erblicken, erscheint die Möglichkeit, auf 
drahtlosem Wege telephonieren zu konnen, den 
Nichtfachleuten ın der Regel als etwas besonders 
Wunderbares. Dennoch ist die Möglichkeit einer 


Strom 


Zeit 


Abb. 1 Schallung und Sirom bei Drahllelephonie 


drahtlosen Telephonie bereits vor mehr als einem 
Jahrzehnt nachgewiesen und auch praktisch er- 
probi worden. Die Gründe, weshalb sie bisher 
in den verflossenen Jahren keine Verbreitung ge- 


funden hat, sind zweierlei Natur. Zunächst bestand 
kein lebhaftes wirtschaftliches Interesse an der- 
selben, da die Hauptabnehmer für drahtlose Sta- 
Donen Heer und Marine waren, die aus Geheim- 
haltungsrücksichten auf die Telegraphie ange- 
wiesen waren. Sodann sind auch technische 
Grunde maßgebend gewesen, da die drahtlose 
Telephonie die Verwendung von sogenannlen un- 
gedampften Schwingungen groBer Konslanz hin- 
sichtlich der Frequenz zur Voraussetzung hat, 
deren Erzeugung erst mit. Hilfe der in den letzten 
Jahren durchgebildeten Hoch-Vacuumrohre wirt- 
schaftlich möglich geworden ist. 


Um dieses verständlich zu machen, muß auf 


die Grundlage der Telephonie überhaupt kurz ein- 


gegangen werden. Es sei zunächst an die Vor- 
gänge bei der normalen Drahitelephonie erinnert. | 


‚In Abb. 1 ist. schematisch ein Stromkreis für die 


übliche Telephonie dargestellt. Eine Stromquelle 
schickt ın die Leitung einen Strom, .der konstant 
isl, solange nicht gesprochen wird. Wird nun 
durch Sprechen gegen das Mikrophon | der 
Widerstand desselben im Kreise verändert, so 
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treten Aenderungen in der Stromstärke entspre- 
chend den Sprachlauten auf, wie in der oberen 
Hälfte von Abb. 1 dargestellt ist. Diese Sirom- 
änderungen bewirken konforme Anziehungen der 
Telephonmembran, die ihrerseits die Schallschwin- 
gungen erzeugt und dadurch die Sprache dem 
. Ohr hörbar macht. Wir haben also einen kon- 


stanten Trägerstrom, dessen Weg dann 
gemäß den Sprachlauten 

| modifiziert wird. Jeder 

a AAA Sprachlaut hat eine für ihn 
M hM charakteristische Strom- 
kurve zur Folge. (Siehe 
Àbb.2. Wenn man nun, 


ohne an Drahileitung ge- 
bunden zu sein, durch den 
freien Raum telephonieren 
will, so muß man sich soge- 
nannier _elektromagneli- 
scher Schwingungen be- 
dienen; das sind Verande- 
rungenim Spannungszuslande desAetihers, die durch 
besondere Einrichtungen, sogen. Hochtrequenz- 
sender, hervorgerufen werden und mit nahezu 
Lichfgeschwindigkeit frei durch den Raum aus- 
strahlen. In den verflossenen Jahren hat man vor- 
wiegend mit sogenannten gedämpften Schwin- 
gungen gearbeitet, wie sie in Abb. 3 grundsalz- 
lich dargestellt sind. Es ist klar, daß derartige 
Schwingungen, bei denen die Zeiten, während der 
keinerlei Energie ausgesandt wird, groß sind ge- 
genüber den Zeiten der Energieausstrahlungen, 
für eine Telephonie nicht verwendbar sind, denn 


Abb. 2 
Oszillogramme der Vokale 


Abb.3. Gedämpfte elektromagnelische Schwingungen 


es würden, wenn man derartigen Schwingungen 
Sprachfreguenzen ` aufdrücken wollte, große 
Lücken entstehen, die eine völlige Verzerrung der 
Sprache zur Folge hätten. Erst die Möglichkeit, 
ungedämpfte Schwingungen zu erzeugen, wie sie 
Abb. 4 darstellt, gestattet eine einwandfreie 
Uebertragung der Sprache: mit hochfrequenten 
Schwingungen. | 


Es dient also in diesem Falle die Hoch- 
frequenz als Tragerstrom, ähnlich wie im Fall der 
Drahttelephonie der Gleichstrom. Die Erzeugung 
dieser hochfrequenten Schwingungen ist mittels 


der vorher erwähnten Hoch-Vacuumrohre mit drei . 


Elektroden in außerordentlich einfacher und kon- 
stanter Weise möglich (siehe Abb. 5). Der an die 
Röhre angeschlossene Schwingungskreis, be- 
stehend aus Selbstinduktion und Kapazität, wird 
infolge der besonderen Eigenschaften der Röhre, 
auf die an dieser Stelle wegen Raummangels nicht 
mehr eingegangen werden kann, zu dauernden 
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Abb. 6 darstellt. 
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konstanten Schwingungen angeregt. Nehmen wir 


also einmal als möglich an, derartige Schwingun- 
gen zu erzeugen und setzen wir voraus, daß es 
Mitte] gibt, um die Amplituden der Schwingungen 


UD 
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—> Siromslörke 


Abb A Ungedampfle eleklromagnelische Schwingungen 


durch einen Widerstand veränderlicher Große, der 
z. B. in dem in Abb. 5 dargestellten Schwingungs- 
kreise liege, zu beeinflussen, so ıst damit die 
drahtlose Telephonie im Prinzip gelost. Das be- 
sprochene Mikrophon stellt einen derartigen Wi- 
derstand dar, der seinen Betrag im Rhythmus der 
auftreffenden Sprachschwingungen ändert. Die 
ausgesandien Hochfrequenzschwingungen bekom- 
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Abb.5. Schallung eines ungedämpfien Senders mil Hochvakuumróhre 


men dann ein Aussehen, wie es beispielsweise 
Die Umhüllungskurve sieht 
ähnlich aus wie die Stromkurve im Falle der Draht- 
telephonie (siehe Abb. N). 


Diese so modifizierten Schwingungen treffen 


nun auf einen drahtlosen Empfänger, der in der 


Lage ist, die ankommende elektromagnetische 
Energie in mechanische Bewegungen und damit 
Schallwellen umzuwandeln. Infolge der hohen 
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Frequenz der praktisch benutzten elektromagneti- 
schen Schwingungen, die etwa zwischen 100000 
und 1 Mill./Sek. liegen, ist das Ohr nicht imstande, 
den einzelnen Schwingungen zu folgen. Es wird 
lediglich auf den Mittelwert reagieren. Dieser is! 
aber für die in Abb. 6 dargestellten Schwingungen 
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Abb.6 Durch Sprache beeinflußle ungedämpfle Schwingungen 


null. Es ist also zunächst notwendig, damit der 
Mittelwert einen endlichen Betrag annimmt, die 
Schwingungen gleichzurichten, was durch eine als 
Ventil wirkende Hochvakuumröhre mit drei Elek- 
Iroden besorgt wird (siehe Abb. 7). Auf die Ein- 
zelheiten dieses Vorganges kann mit Rücksicht 
auf den zur Verfügung stehenden Raum nicht ein- 
gegangen werden. Es muß hier genügen, darauf 
hinzuweisen, daß im Anodenstromkreis dieser 
Rohre, in den ein Telephon eingeschaltet ist, 
Stromschwankungen auftreten, die ganz ähnlich 
denen im Stromkreise der 'Drahttelephonie sind 
und die die in das Mikrophon der Sendestation 
gesprochenen Worte unter Vermittlung des Tele- 
phons hörbar machen. Es sei nur noch erwähnt, 
daß die Rohre die ankommenden Schwingungen 
nicht nur gleichrichlet, sondern auch mittels einer 
besonderen Schaltung verstärkt. 


Zu einer vollständigen Telephoniestation ge- 
horen ein Sender- und ein Empfangsgerät. Das 
Sendergerat enthalt die oben erwähnte Hoch- 
Vakuumröhre, Resonanzkreise, bestehend aus 
Selbstinduktion und Kapazität, und die notwendi- 
gen Bedienungsgriffe. Dasse!be gilt für das Emp- 
fangsgerät; ferner ıst für jedes Gerät eine An- 
tenne notwendig, die bei Verwendung besonderer 
Schaltungen unter Umständen für den Sender- 
und Empfangerkreis in eine zusammengefaßt wer- 
den kann. Schließlich benötigt man noch eine 
Energieguelle, die entweder aus einer Akkumula- 
torenbatterie oder einem Netzanschluß besteht. 
Soll diese Station fur Telephonie benutzt werden, 
so sind noch Einrichtungen zu treffen, mittels de- 
ren das besprochene Mikrophon in der Lage ist, 
den Sender im Rhythmus der. Sprache zu steuern. 
Abb. 8 zeigt eine Senderstation für 1 Kilo-Waltt- 
Leistung, in der Art, wie sie früher fur U-Boote 
benulzt wurde, mil einem Zusatz fur Teléphonie. 
Es lassen sich durch Anbringung dieses Zusatzes 
vorhandene Telegraphiestationen, die mit Rohren- 
endern ausgerüstet sind, leicht in solche für Tele- 
phonie umwandeln. Die Empfanger bleiben dabei 
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die gleichen, da ja auch der Telegraphie-Empfarig 
in der Regel mittels Fernhörer geschieht. - 

Wie oben erwähnt, muß der Empfangsapparal 
auf die Frequenz des Senderapparates ‘der Ge- 
genstalion abgestimmt sein. Würde man nun für ` 
den Fall, daß ein Gegensprechverkehr ausgeführt 
werderi soll, d. h. das Rede und Gegenrede uñ- 
mittelbar miteinander abwechseln ‚sollen, seinen 
eigenen Sender auf die -gleichen Wellen bringen, 
wie sie die Gegenstation besitzt, so würde der 
eigene Empfänger durch die außerordentlich viel 
aroßere Energie des eigenen Senders stark 
überlastet und für die von der Gegenstation an- 
kommenden schwachen Hochfrequenzwellen voll- 
ständig unempfindlich werden. Man braucht also 
zu einem Gegensprechverkehr immer zwei Wellen- 
langen, die in einem nicht zu kleinen Abstand von- 
Da nun der zur Ver- 
fügung stehende We'lenbereich mit Rücksicht auf 
die Wirtschaftlichkeit der Energieübertragung 
verhältnismäßig beschränkt ist, zwischen einigen 
100 und einigen 1000 m, da ferner ein gleichzei-. 
liges Arbeiten nur mit Wellen moglich ist, die, zu- 
mal im Falle des Telephonierens, um mehrere 
Prozente voneinander entfernt liegen müssen, .so 
ergibt sich, daß ein allgemeiner Ersatz. des Draht- 
telephons durch das drahtlose schon mit Rück- 
sicht auf die zur Verfügung stehenden Wellenlän- 
gen ausgeschlossen ware. Die Hauptbedeutung 
der Telephonie liegt auf einem anderen: Gebiete. 
Einmal ist es vorteilhaft, die zirkulare Wirkung 
einer drahtlosen Sendestation auszunutzen: Die 
Hochfrequenzenergie breitet sich ja vom Sender 
nach allen Seiten hin aus und kann in einem 
weiten Umkreise von beliebig viel Teilnehmern 
aufgenommen werden, ohne daß irgendeine Ueber- 
lastung oder Schwächung der bestehenden Emp- 
fangsstationen durch neu hinzukommende ein- 
treten würde. Die drahtlose Telephonie eignet 
sich also in hervorragendem Maße zur Ueber- 
mitt!ung von Nachrichten, deren Kenntnis für eine 
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Abb.7 Schallung eines EEN mil Hochvakuumröhre | 


große Anzahl. von Teilnehmern von Wert IST; also 
z. B. Handels-, Wetter-,. Sportnachrichten und 
ähnliches. Insbesondere hat die Presse als Ver- 
breiterin derartiger Mitteilungen an einem schnel- 
len und direkten Erhalt ‘derselben das : größte 
Interesse, aber auch für große Handelsfirmen, Bank- 


häuser und dergleichen, kommen solche Emp- 
fangsapparale für den drahllosen Funkspruch in 
Frage. Dieselben sind außerordentlich kompen- 
dios und einfach, wie Abb. 9 erkennen läßt. Die 
Bedienung ist die denkbar einfachste; der Teil- 
nehmer hat nur nötig, zu einer ihm bekannten Zeit, 
während der eine Großfunkstelle, wie bcispiels- 
weise Nauen, die ihn interessierende Gruppe von 
Nachrichten aussendet, seinen Hörer abzuneh- 
men und die von Nauen aus gesprochenen Worte 
zu empfangen. 


Für kleinere Interessenten, fur die ein derarti- 
Empfänger zu kostspielig ist, kommt auch ei 
Abonnement auf die gewunschlen Nachrichten bei 
der Post in Frage. Die Post besitzt uber das ganze 
Reich verteilt eine Anzahl von Funkstellen, die 
den von Königswusterhausen ausgesandten Rund- 
spruch aufnehmen und ap die Interessenten auf 
ähnlichem Wege wie mittels Depeschendienst ver- 
teilen. 


Ein zweiles Gebiet fur die drahtlose Tele- 
phonie ist die lleberwindung von Entfernungen 
mittels der Sprache dort, wo die Drahlverbindung 
versagt; das ist insbesondere bei transatlantıschem 
Verkehr der Fall. Die Seekabel bewirken infolge 
ihrer Kapazität, die sich nicht wie bei Landleitun- 
gen durch Pupinisieren ausgleichen laßt, eine voll- 
slandige Verstummelung der Sprache. Die draht- 
lose Technik ist bereits dazu gekommen, Ent- 
fernungen, wie sie fur die Verbindung Europa— 
Amerika notwendig waren, zu überwinden. - Durch 
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Abb. 8; 1 kW.-Schilfssender und -Emplänger mil Telephoneinrichlung 
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die Tageszeitungen ist bekannt geworden, daß dic 
Großstation Nauen z. B. über eine Enlfernung von 
4500 km eine ausgezeichnete Telephonverstän- 


Abb.9. Pressedienslempfanger für drahllosen Rundspruch 


dıgung erzielt hat. Wenn auch die Kosten fur ein 
derartiges Gesprach wegen der be: einer solchen 
Entfernung aufzuwendenden Energie recht erheb- 
lich sem wurden, so isl 
doch andererseits zu be- 
denken, dab eine tele- 
phonische Unterhaltung 
außerordentlich viel wert- 
voller ist, als ein Hin- und 
Hertelegraphieren, und so 
unter limstanden eine 
Reise von Europa nach 
Amerika durch ein der- 
artıges Gespräch erspart 
werden kann. Es würde 
genugen, die vorhandenen 
Großstationen, die zur 
| che Zeit den Telearaphierver- 

Sen kehr bewältigen, für be- 
shmmle Tagesstunden zur 
Telephonie zur Verfü- 
gung zu halten. Um 
ein drahlloses Gespräch 
zu fuhren, ist keineswegs 
notwendia, daß die Teil- 
nehmer sıch zu der be- 
treffenden Grokstation be- 
geben, sie können viel- 
mehr von ihrem Posl- 
apparat aus uber die vor- 
handenen Slad!neltze und 
Fernsprechleitungen die 
Telephonie-Einrichhungen 


Sender. 
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der in Frage kommenden  OroBslalion be- den Hafen zu erleichtern. Auch die lelephonische 
sprechen. Verbindung von Leuchltürmen mit dem Fesllande 


Eine weitere Verwendungsmoglichkeit für die 
drahtlose Telephonie ist fur Schiffahrlszwecke 
gegeben. Einmal könnten die in transatlantischem 
Verkehr stehenden Dampfer für ihre Passagiere 
den Telephonverkehr bereitstellen, so daß es 
einem Reisenden möglich wäre, während der 
Ueberfahrt mit seinem Geschäft dauernd in tele- 
phonischer Verbindung zu bleiben. 

Allerdings setzt das be 
fernungen vom Lande eine 


qroberen , Ent- 
starke drahtlose 


Schi'*sslalion voraus, wie sie nur die ganz groben 
besilzen. 


Dampler (Imperaror- Typ) Besonders 


Abb. 10. 


aber halle die Telephonie Bedeutung für kleinere 
Schiffe, Fischereidampfer und dergleichen, die 
nicht immer einen morsekundigen Telegraphisten 
an Bord haben. Die Schiffe waren dann in der 
Lage, dem Reeder uber den Erfolg ihrer Fahrt 
laufend zu berichten und von ihm weitere Weisung 
zu empfangen (siehe Abb. 10). Die gleiche Ein- 
richtung kann auch fur Navigalionszwecke bei un- 
sichligem Wetter benulzt werden. Anfänge sind 
in dieser Richtung schon vorhanden; z. B. benulzl 
man Kustenstationen dazu, auf drahtlos tele- 
phonischem Wege Woeltlernachrichten fur die in 
der Nähe befind'ichen Schiffe auszugeben, die, da 
sie in regelmäßigen Abslanden wiederholt wer- 
den, leicht aufgenommen werden konnen. Auch 
an Hafeneingangen werden drahtlos telephonische 
Weisungen benulzl, um em sicheres Einlaufen in 


an Stellen, wo sich Kabel wegen schneller Zer- 
störung infolge Durchscheuerns nicht anlegen 
lassen, ist die draht!ose Telephonie berufen, eine 
Rolle zu spielen. Wenn auch diese Maßnahmen 
noch in den Anfängen stecken, so sind die er- 
zielten Ergebnisse doch so hoffnungsvoll, daß eın 
weiterer Ausbau sehr erfolgversprechend erscheint. 

Als letztes wichtiges Gebiet der Hochfrequenz- 
telephonie muß noch die Unterstützung der Draht- 
telephonie auf stark belasteten Drahtleilungen er- 
wähnt werden. Dadurch, dakE man die Hoch- 
frequenzgeräte nicht mit frei strahlenden Antennen 


Fischereiboolsslalion fur drahllose Telegraphie und Telephonie 


versiehl, sondern die Energie auf die zwischen 
den Städten bestehenden Telephonleitungen über- 
führt, kann man neben dem gewöhnlichen Tele- 
phongesprach, wie es mittels der in Abb. 1 grund- 
salzlich dargestellten Einrichtung geführt wird, 
auch noch ein oder mehrere Hochfrequenz- 
gespräche fuhren, die sich gegenseitig in keiner 
Weise stören. Diese Möglichkeit ist besonders 
für größere Entfernungen von Bedeutung, weil da- 
durch eventuell die Verlegung einer oder meh- 
rerer weiteren kostspieligen Te'ephonleitungen er- 
spart wird. 

So ist also die drahtlose Telephonie berufen, 
nicht due Drahttelephonie zu verdrängen, sondern 
sie ın wirksamer Weise dort zu unterstülzen, wo 
der letzteren aus technischen oder wirtschaft- 
lichen Gründen Grenzen gezogen sind. 
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Kriegsschiffbau als Unterrichtisgegenstand 
auf den deutschen Hochschulen 


Von H. Hullmann. 


Wenn ich von alten Freunden nach meiner jetzi- 
gen Tätigkeit befragt werde, und als mein Lehr- 
gebiet den Kriegsschffbau nenne, sehe ich er- 
slàunte Gesichter: Gibt es das noch? — Wozu? 

Freilich, Deutschlands Flotte, die wirklich und 
verhällnismäßig stärkste Seemacht, die das Land 
je besessen hal, ıst vernichtet. Nicht im Kampfe, 
den sie trotz ungeheurer zahlenmäßiger Ueber- 
legenheit der Feinde siegreich bestanden und in 
dem sie dem britischen Löwen das Fell arg zer- 
zaust hat. Auch die vorzugliche Organisation, 
durch die unsere Flotte geschaffen wurde, ist zer- 
trummert bis auf einen kleinen unbedeutenden Rest, 
und damit nur ja kein neues Leben aus den Ruinen 
erwachsen könnte, hat der siegestrunkene Feind, 
der uns mil grimmigem Hasse erst überfallen und 
jelzt den Fuß auf den Nacken gesetzt hat, uns ver- 
boten, für uns selbst große Kampfschiffe oder U- 
Boote zu bauen und überhaupt Schiffe für den 
Seekampf.an das Ausland zu liefern. Also wozu 
da noch Kriegsschiffbau lernen, wo vielleicht fur 
ein Menschenalter oder noch langer keine Mög- 
lichkeit zu erkennen ist, diese mühsam zu erwer- 
bende Kunst jemals anwenden zu konnen? 

Zwar eine anscheinend nur von wenigen aus un- 
serem Volke erkannte, fürchterlich schwere Zeit ist 
über uns hereingebrochen. Es geht um Tod und 
Leben. Vcn allen Seiten drängt die Not wie eine 
. eisige folbringende Kalte an unser einst so starkes, 
jetzt nur noch schwach und unruhig flackerndes 
Herdfeuer heran. Wird dieGlut erstickt werden oder 
wird ein günstiger Wind neue Flammen aus der 
Asche herausblasen? Das ist die Frage. Aber 
mehr vielleicht als andere haben alle, welche die 
Salzsee kennen, das Vertrauen, daß unser Volk 
sich aufraffen, daß es die Not bekämpfen, die Not 
wenden wird, daß es durch Not zusammenge- 
schweißt das Notwendige erkennen und sich auch 
von diesem Schlage zu neuer Blüte entwickeln 
wird, wenn auch erst nach vielen Jahren. 

Eine Flotte laßt sich nicht aus der Erde stampfen, 
die Schiffe nicht und erst recht nicht die Menschen, 
welche sie bemannen, welche diese schwierige 
Waffe handhaben sollen. Es bedarf langer, viel- 
seitiger Vorbereitungen, umfangreicher, schwer zu 
erwerbender Kenntnisse und ein starkes Können 
des einzelnen, wie der Gesamtheit. Die Kraft des 
Einzelnen ist bald erschöpft und die Zeit, als ein 
Einzelner ein gutes Kriegsschiff bauen konnte, liegt 
weil, weit zurück. Preist doch Lord Ruskin schon 
die Linienschiffe um die Milte des vergangenen 
Jahrhunderts als Geräte, die nur durch Zusammen- 
arbeiten vieler Menschen entstehen konnen und die 
das Hochste darstellen, das der Mensch durch den 
Zusammenschluß Vieler schaffen kann. Und heute 
ist zum Bau dieser Waffen zur See mit ihrer bis 


aufs äußerste getriebenen Verwickeltheit mehr 
denn je ein Organismus notwendig, in dem ohne 
siarke innere Reibung von allen Seiten, selbstlos 
auf das eine Ziel hingearbeitet wird, das Besle zu 
schaffen, das zu schaffen moglich ıst. Ein solcher 
Organismus kann nur in langjähriger Arbeit und 
nur entstehen, wenn alle Beteiligten sich verstehen, 
sich achten, sich einfügen. 


Wertvolle, muhsam gesammelte, nicht allgemein 


bekannte Erfahrungen steckten in den deutschen 


Kampfschiffen, deren Gute selbst die Feinde an- 
crkennen, obwohl sie trotz eifrigen Suchens an- 
Scheinend nicht alles Gute erkannt haben. Freilich 
versuchen die Engländer, nachdem sie sich von 
ihrem ersten Erstaunen erholt haben, nachtraglich 
den Wert der von deutschen Kopfen und deutschen 
Handen geschaffenen Schiffe herabzusetzen, viel- 
Icicht, um ihren eigenen Volksgenossen Sand in die 
Augen zu sireuen; aber zwischen denZeilen ist doch 
zu lesen, daß sie manches fur ihre Bauten verwen- 
den wollen. Und alle diese wertvollen Erfahrungen, 
das Gefuhl fur den Kriegsschiffbau wurde unserem 
Volke verloren gehen, wenn nicht die Ueberliefe- 
rung gewahrt wurde, die jetzt auf nur wenigen 
Augen ruht. lind der Faden kann nur zu leicht ab- 
reißen, gibt es doch unter den deutschen techni- 
schen Hochschulen nur eine einzige mit einem Lehr- 


stuhle, dessen Aufgabe das Einführen in den 
Kriegsschiffbau ist. 

Zu den Zeilen. des Holzschiffbaues war der 
Kriegsschiffbau siets fuhrend im Schiffbau. Der 


Handelsschiffbau folgte seinen Spuren, baute seine 
Schiffe ahnlich, nahm aus den Verbänden des viei 
slarker belasteten Kriegsschiffes das, was er fur 
seine Zwecke mit Vorteil verwenden konnte, schuf 
aber selbst kaum Nachahmenswertes. Auch in dr 
Neuzeit hat der Kriegsschiffbau in steigendem 
Maße befruchtend auf Einzelheiten des Handels- 
schiffes eingewirkt, dessen große Personendampfer 
in bezug auf Art und Verwicklung der vorzusehen- 
den Einrichtungen den Kriegsschiffen schon nahe 
kommen. Deshalb erachtet es die Hochschule für 
nolwendig, daß sich jeder Studierende des Schiff- 
baues einen Ueberblick über das Wesen und dic 
Entwickelung des Kriegsschiffbaues, sowie über 


- die Ursachen verschafft, welche zu den vielen, vom 


Handelsschiffbau abweichenden Einrichtungen ge- 
führt haben. 

Aber ganz abgesehen hiervon hat allgemein das 
Siudium des Kriegsschiffbaues, selbst in dem be- 
scheidenen Umfange, in dem es jetzt betrieben wer- 
den kann, einen hohen erziehenden und bildenden 
Wert, der nicht verloren geht, selbst wenn der Jun- 
ger niemals in seinem Leben am Bau von Kriegs- 
schiffen tätig sein sollte. 
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Allgemein bricht sich immer mehr Been 
nis Bahn, daß das Ziel der technischen Hochschulen 
nicht, wie es von der Industrie oft und zum Nachleil 


fur ihre Entwicklung gefordert ist, das sein kann, 


daB sie junge Ingenieure liefert, die in einem Son- 
derfache gleich nach dem Abgang von der Hoch- 
schule Bemerkenswertes leisten. Das tun unsere 
hoch entwickelten Fachschulen, deren Zoglinge in 
dem Alter, in dem der Diplom-Ingenieur erst dic 
Hochschule verlaßt, anerkanntermaßen mehr leisien 
als die Akademiker. Aber die Fachschuler bringen 
von der Schule nicht das Rüstzeug: mit, das unent- 
behrlich ıst für die Lösung der vielen, schwierigen, 
unter veränderten Verhältnissen immer neu auf- 
tretenden Fragen, und erst durch deren Losung isl 
dic Entwicklung zu höheren Zielen moglich. * So 
wird a's Ziel der Hochschule das anzusehen sein, 
daß der akademisch gebildete Ingenieur nicht bloß 
die augenblicklich vorliegenden Aufgaben, soll lö- 
sen konnen, sondern daB er darüber hinaus die 
Fähigkeit besitzt, sich in alle, wie auch immer ge- 


stellte, im Leben an ihn herantretende Aufgaben . 


hineinzuarbeiten und sie zu bewältigen; daß er reif 
sein soll fur technisches Schaffen, wie der Abitu- 
rient der Mittelschulen reif sein so'l aligemein für 
das Leben, fur die Entwicklung auf irgendeinem 
Gcbielc. Welche Aufgaben in Zukunft an den in- 
genieur herantrelen werden, laßt sich nach keiner 
Richtung hin ubersehen, und es gibt wohl keinen 
luchtigen Ingenieur, der sich nach dem Verlassen 
der Hochschule nicht hat weiter entwickeln und 
mehr als einmal hat umlernen mussen. Die Fähig- 
kcit, eine nicht absehbare Eniwicklung erfolgreich 
duichzumachen, soll auf der Hochschule erworben 
werden, die dazu dem Studierenden eine breic 
wissenschaflliche Grund'age und ene sorgfältige 
technische Schulung mitgibt. 

Ein vorzugliches Mille! fur eine solche Schulung 
bietet der Kricgsschiffbau, der bis an die Grenze 
des Moglichen gehend, aus jedem Entwurfe das 
außerste herausholt und zu scharfem Denken, zu 
grundlicher Umschau zwingl. Die Zusammenhänge 
sind verwickelter als bei anderen Bauten und 
schwerer zu erkennen. Einrichtungen, die schein- 
bar nichts miteinander zu tun haben, beeinflussen 
sich in Wirklichkeit m hohem Maße und zwingen 
beim Fortschreiten des Entwurfs dazu, Entschlusse, 
die anfangs zur besten Losung hinzuführen schie- 
ncn, umzustoßen und von vorne wieder anzufangen, 
während sie bei weniger hoch entwickelten Bau- 
werken noch eine annehmbare Losung liefern 
wurden. 

So bietet der Kriegsschiffbau ein vorzug- 
liches Mittel, die Zusammenhänge, die uberal! vor- 
handen sind, zu erkennen, und wer sich einmal, an 
einer Stelle, auf einem Gebiete einen Einblick in 
die Zusammenhänge erarbeitet hat, wird gerade 
dadurch auch auf ganz anderen Gebieten zu einem 
Weitblick befähigt. Ausgerüstet mit einer breiten, 
gesunden wissenschaftlichen Grundlage kann er 
sich leicht in ganz fernliegende Gebiete einarbeiten 
und darin Hervorragendes leisten. 


SCHIFFBAU- 


A cS E EEN = a nn seo ne mn na ne m gen Se a era an naea 
- —- E - _ ee E E See ee SE peo 


` " 
i 
x € 
E 
. 
Nr * 
id / r 
emat eee en 
e nee TTE CEET Eege SE AE APERTE ERE AT A ol 


Freilich, der Weg ist muhsam ind langwierig, 
und das scheucht ab, diesen Weg zu betreten, den 
die Hochschule nur ganz grob vorbereiten kann. 


Die Durcharbeitung selbst eines rohen Vorentwurfs : 
. — und mehr wird nur in Ausnahmefällen auf der 


Hochschule zu erreichen sein — zwingt den Stu- 
dierenden mehr als bei anderen Baulen dazy, alle 
scine Kraft auf die eine Aufgabe zu sammeln, das 
Gedächtnis anzustrengen, sich in Heft und Zeich- 
nung eine klare Uebersicht zu schaffen und dau- 
cınd zu erhalten, sich die räumlichen Verhältnisse 
klar vorzustellen. Denn bei einem Kriegsschiff 
darf nichts vertuscht werden, soll es nicht die Zu- 
verlassigkeit einbußen, seine wichtigste Eigen- 
schaft, die es mit allen Waffen gemein hat. Dazu 
gehört auch die Erfüllung der grundlegenden For- 
derung, dak das Bauwerk, wie jedes andere, vor 
allem ın allen seinen Teilen stark genug sein muß, 
nur daß die Kräfte, die das Kriegsschiff belaslen, 
vielseitiger und oft auch schwieriger zu erkennen 
und zu beherrschen sind, als sonst. Der Handels- 
schiffbau hat seine Bauweisen und die Abmessun- 
gen der Verbandteile notgedrungen in Vorschriften 
und Tabellen niedergelegt, die für den Anfänger, 
der sich zu der schwierig zu erlangenden Hohe, 
über diesen Tabellen zu stehen, noch nicht auf- 
geschwungen hat, zum Schaden seiner Eniwicklung 
so bequem sind, den Vorwärtsstrebenden innerlich 
aber in keiner Weise befriedigen. 


Beim Kriegsschiffbau ist ein solches schemali- 
sches Vorgehen unzulässig, weil es hier darauf an- 
kommt, gesunde Verbände mit dem geringsten 
Aufwand an Gewicht zu schaffen, um das Letzte 
aus dem zur Verfügung stehenden Gewicht, "gem 
Kapital des Schiffbau-Ingenieurs, herauszuholen. 
Das ha! unsere Marine zielbewußt angestrebt, lag 
es doch klar auf der Hand, daB jede ersparte Tonne 
für andere im Kampfe wichtigere Eigenschaflen 
verwerlet werden konnte, und die Erfahrung lehrt, 
daß die kleinste Ueberlegenheit, ein Differential 
letzten Endes im Kriegsschiffbau wie uberall im 
Weltall einen entscheidenden Einfluß gewahrt. 


Diese Ueberlegenheit, we!che die deutschen 
Schiffe den englischen gegenüber z. B. ın bezug 
auf das Eigengewicht des Schiffskörpers besaßen, 
kann nur erreicht und gewahrt werden, wenn zu: 
den sorgfältig gesichteten Erfahrungen eine gründ- 
liche wissenschaflliche lleberlegung tritt, die für 
cine erfolgreiche Entwicklung unumgänglich nol- 
wendig ıst. Der Ingenieur muß das Spiel der auf 
sein Bauwerk einwirkenden Kräfte klar erkennen 


‘und ihre Wirkungen so gründlich wie möglich er- 


forschen, um gegen Ueberraschungen, die nicht 
nur um Kampfe meist unangenehm sind, gesichert 
zu sein.: Wie das anzufangen ist, lehrt die Mecha- 
nik, deren Anwendung beim Schiffbau in wesent- 
lich anderem Gewande erscheint als sonst. In dem 
Menschenalter von 1887 bis 1917, in dem dic deut- 
sche Marine sich von der kleinen „Schwa'be‘ mit 
ihrem Rumpfe halb aus Eisen, halb aus Holz zu 
den Großkampfschiffen entwickelt hat, die sich ` 
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vorm Skagerrak bewahrt haben, hat die Mechanik 
so große Fortschritte gemacht, daß nur wenige 
. Schiffbauer ihr. haben folgen konnen. Und doch 
= sind die Errungenschaften gerade für den Schiff- 
bau so außerordentlich wichtige. 

Zwar sind die Grundlagen der Mechanik fur alle 
Gebiete der Technik ganz die gleichen, aber bei 
den aus dünnen versieiffen Wandungen zusammen- 
gebauten Hohlkörpern, wie sie der Schiffbau be- 
dingt, sind oft gerade diejenigen Kräfte von ent- 
‘ Scheidenden Einflusse, die bei anders geformten 
: Körpern vernachlässigt werden dürfen. Die Mecha- 
nik der dünnwandigen Hohlkörper, die Mechanik 
des Schiffbaues, die für den Brückenbau nur eine 
geringe Bedeutung hat, und für den Maschinenbau 
fast ganz bedeutungslos ist, steckt heute noch in 
den Kinderschuhen. Der Schifbau hat bis vor kur- 
zem die Stärke seiner Verbandteile im wesent- 
lichen nur auf Erfahrungen aufbauen müssen, aber 
in der Neuzeit sind auch hier dank der Tüchtigkeit 
einzelner Berufener erhebliche Fortschritie ge- 


 SCHIFFBAU - 


macht worden. Eine Weiterentwicklung, eine 
Ueberbrückung des zwischen Wissenschaft und 
Ausführung heute noch breit klaffenden Spaltes 
ist aber nur möglich, wenn der Lehrer, der die 
Schiffbauer in die Mechanik einzuführen hal, die 
Eigentumlichkeiten des Schiffbaues und die See 
kennt, und das ist der Grund, weshalb die Schiff- 
bauabteilung einen besonderen Lehrstuhl für Me- 
chanik gefordert hat und jetzt besitzt. 

Die am stärksten auf wissenschaftliche Berech- 
nung der Verbände drängende Kraft ist notgedrun- 
gen auch hier wieder der Kriegsschiffbau, der menr 
als andere Bauwerke zu technischem Denken und 
zu technischen Leistungen erzieht. Die Wirkung 
kann nicht ausbleiben, und vielen der jetzt aus dem 
Marinebaudienste hinausgestoßenen Ingenieure, die 
eine neue Tätigkeit auf anderen, dem Kriegsschiff- 
bau ganz fernliegenden Gebieten gefunden haben, 
wird nachgerühmt, daß sie sich schneller als andere 
in die ihnen ganz fremden Verhältnisse hineinge- 
funden haben. 


Wälzlager in Schiffsmaschinen 
Von Dipl.-Ing. Ayasse, Charlottenburg. 


Das Verwendungsgebiet der Wa'zlager, d. h. der 

Präzisions-Kugel- und Rollenlager, ist außer- 
ordentlich weit gesteckt. Gerade in der Jetztzeit 
eroberten sich diese hochwertigen Maschinenele- 
mente mit Riesenschrillen weitere Gebiete als einc 
Folge des äußerst wirtschaftlichen Betriebes, der 
sich mit dieser Konstruktion erreichen läßt. 

Auch in bezug auf die Anwendung der Walz- 
lager in Schiffsmaschinen liegen eine Reihe wert- 
voller Erfahrungen vor, auf die im nachfolgenden 
kurz eingegangen werden soll. 

Neben den den Schiffbau interessierenden An- 
wendungsgebieten, bei denen der Verwendung von 
Walzlagern keine nennenswerlen Schwierigkeilen 
entgegenstehen, z. B. Exzenterlagerung, Lagerun- 
gen von Zentrifugalpumpen, Geblasen, elekirischen 
Maschinen, Marinmotoren und verschiedene Arten 
von Fernsteuervorrichtungen ist es hauptsächlich 
das Drucklager der Schraubenwelle, an das äußersl 
hohe Anforderungen gestellt werden. 

4. Das Lager soll auch unter den schwierigsien 
Betriebsverhältnissen und ohne andauernde 
Uceberwachung den Druck der Schraube auf- 
nehmen können. 

2. Das Lager soll selbsischmierend und von ein- 
facher und zuverlässiger Bauart sein. 

:5. Die Reibung im Lager sol! auf ein Minimum 
herabgedrückt werden. 

4. Kleinstmögliche Raumbeanspruchung muß er- 

zielt werden. | 
5». Formveranderungen im Schiffskörper dürfen 

das: Arbeiten des Lagers nicht storen. 

Das Kammlager entspricht diesen Forderungen 

nur in sehr bedingtem MaBe. Sind die Betriebs- 


~| 


verhältnisse gleichmäßig und der Lauf des Lagers 
ruhig, dann arbeitet das Kammlager, bei dem jeder 
Flansch dann seinen Teil des Druckes aufnımmt, 
zufriedenstellend. Das Oel hat infolge kleiner 
Schwankungen des achsialen Druckes Gelegenheit, 
zwischen die Lagerflachen einzudringen. Solche 
regelmäßigen Schwingungen, die auf die Schmie- 
rung des Kammlagers gunstig einwirken, sind dic 
KolbenstoBe der Dampfmaschinen und Verbren- 
nungsmotoren. Sobald jedoch z. B. bei hoher Fahri 
oder bei schwerem Wetter die Gleichformigkeit des 
Betriebes leidet, arbeiten die verschiedenen ,hut- 
eisenformigen“ Kamme des Lagers nicht mehr oul 
zusammen. Der ganze Druck der Schraube muß oft 
von cinem einzigen Flansch aufgenommen werden. 
Die Folge davon ist, daß, um eine Erwärmung des 
Lagers zu vermeiden, schr viel neues Oel nachzu- 
fullen isi, das Lager ruckgekuhlt werden muß und 
trotzdem natürlich die Belriebssicherheit cine 
außerst ungunstige wird. 

Werden die Propellerwellen von Turbinen an- 
getrieben, dann entstehl in bezug auf die Schmie- 
rung die Schwierigken, daß der Schraubendruck 
beinahe immer gleiche Große besitzt, so daB das 
Oel nicht ausreichend zwischen die Gleitflachen 
eindringen kann, d. h. der Reibungskoeffizient ver- 
groBert sich, ebenso der Verschleiß. 

Die ,,gleitende Reibung“ im Kammlager und die 
Empfindlichkeit desselben gegen alle Formände- 
rungen bilden dauernd eme Gefahr fur Warmlaut 
und Beschädigung des Lagers. Neben der großen 
Krafimenge, die im Lager nutzlos verloren geht, 
is; auch der Verbrauch an Oel ein gewaltiger. An- 
gaben uber die Reibungsziffer in einem gewohn- 


lichen Kammlager sind sehr verschieden anzu- 
treffen; die Reibungsziffer ist bekanntlich abhängig 


von der Drehzahl, dem spezifischen Druck, der 


Temperatur, dem Zustand der Gleitflächen und den 
verwendeten Metall- und Oelsorten. 


Woodbury stellt in seinen Versuchen fest, daß die 


Reibungsziffer im Kammlager bei einem spezifi- 
schen Druck von 2,8 kg/cm? den Wert von unge- 
fahr 0,02 annimmt. Dabei war die Oleitgeschwin- 
digkeit in der Mitte der Druckflache 0,7 m/sek und 
die Temperatur 20—30 Grad C. Als Schmiermittel 
wurde Paraffino! verwendet. ' 

Linen etwas hoheren Wert erhielt Tower, wel- 
cher fur „The Institution of Mechanical Engineers" 
Versuche durchgeführt hat. Diese ergaben, daß 


bei einer Geschwindigkeit von 0,85 bis 2,3 m/sek 


und der spezifischen Belastung von 3,5 kg/cm? der 
Reıibungsfaktor 
stellt. In diesem Fall war das Material weicher 
Slahl und eine Bronze, die dem Kanonengut ent- 
spricht. d 

Im normalen Betrieb dürfte zu empfehlen 
sein, einen hoheren Reibungsfaktor in Rech- 
nung zu stellen. Die Temperatur steigt oft bedeu- 
iend höher als im vorstehenden angegeben; 
manchmal ist man sogar gezwungen, eine beson- 
dere Kuhlung anzuordnen. Mit Rücksicht auf die 
Moglichkeit einer ungleichen Verteilung des Drucks 
zwischen den Kammen und darauf, daß mit einer 
clwas schlechteren Beschaffenheit der Gleitflächen 
die Große der Reibungsziffer sehr rasch wächst, 
muß vermieden werden, daß die angegebenen 
Werte ohne weiteres als Grundlage für Berechnun- 
gen gelten. Die dünne Oelschicht zwischen den 
Flachen is! sehr empfindlich, was am besten da- 
durch bewiesen wird, daß die Reibungsziffer unge- 
fahr den doppelten Wert annimmt, wenn man ein 
Lager mil zwei radialen Schmierrillen mit zwei wei- 
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teren versehen läßt. Es dürfte daher richtig sein, 
wenn man im normalen Betrieb 0,05 bzw. 0,06 als 
Reibungskoeffizient ansetzt. ` 

Verbesserte Schraubengleitlager, z. B. das Mi- 
chell-Lager, haben nur einen Kamm, gegen den 


Abb. 1 
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sıch durchschnittlich auf 0,036 


. halten. 
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mehrere kurze Metallklötze anliegen.. Die Anord- 


nung ist derart, daß eine vollständige Flüssigkeits- 

reibung erreicht werden soll und bei Versuchen im ` 
l.aboratorium soll angeblich der geringe Reibungs- ` 
faktor 0,0015 erzielt worden sein. Im Dauerbetrieb ` 


j 


Abb. 2 


dürfte man . Werte zwischen 0,0020 und 0,0025 er- 


Daß diese Lager aber gut arbeiten, berulıt 
sowohl auf einem sorgfältigen Einbau als auch auf 
der sachgemäßen Schmierung. Geschmiert wird 
entweder mit einem wassergekühlten Oelbad oder 
miltels einer Oelpumpe. Bei Siorungen in dem not- 
wendigen mechanischen Zubehor ist die Gefahr. 
des Warmlaufens sehr groß, zumal im allgemeinen 
mil einem Flachendruck von 20 kg/cm? gerechnet 
werden muß. Bei Beschädigungen durch Warm- . 
laufen ist die Instandsetzung eines derartigen La- 
gers ebenso umständlich wie die eines gewöhn- 
lichen Kammlagers. Es muß. neu eingeschabt und 
zusammengepaht werden, was auf hoher See ziem- 
lich viel Mühe und Zeitaufwand verursacht. 

Eine Möglichkeit einer durchgreifenden Ver- ` 
besserung der Verhältnisse im Schiffsdrucklager 
besteht in der Verwendung von Präzisionswälz- - 
lagern, deren Eigenschaften in bezug auf die Ver- 
wendung für Schraubenwellen wic folgt zusam- 
mengefaßt werden konnen: 

1. Germge Reibung. 

2. Leichte Einstellbarkeilt. 

3. Kleiner Raumbedarf. | 

4. Vollständig selbsttatige, einfache Schmierung. ` 

5. Sparsamer Schmiermittelverbrauch. ` 

6. Leichte Auswechselbarkeit. 

Weder die Temperatur noch die Geschwindigkeit. 
hat einen erheblichen Einfluß auf die Reibung, 
Auch die Belastung ist von sehr geringer Bedeu- 
lung, da ja bekanntlich die Reibungsziffer prak- 
tisch unabhängig ist von dem spezifischen Flächen- 
druck. | 

Prof. Goodman hat den Reibungsfaktor bei 
Drucklagern verschiedentlich untersucht. Eines dcr 
geprüften Lager enthielt 14 einzollige Kugeln und 
lief mit 220 Umdrehungen. Der Druck wurde im 
Laufe des Versuches von 1140 auf 5650 kg gestei- 
gert; dabei verringerte sich die Reibungsziffer von 
0,001 auf 0,0009. : | 

. Bei Versuchen, die im Laboratorium der SKF- 
Norma vorgenommen wurden, hat sich gezeigt, daß 
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die Reibungszahl bei sich steigernder Temperalur 
des Lagers etwas abnimmt. 


Bei 23° C Reibungsziffer 0,0012 
bei 32° C Reibungsziffer 0,0010. 


Bei Kugellagern bester Bauart kann eine Reibungs- 
zahl, die zwischen 0,0010 und 0,0012 liegt, zugrunde 
gelegt werden. . 

In diesem Zusammenhang soll folgender Ver- 
gleich der verschiedenen Lager nach Angaben 
eines Vertreters einer Gesellschaft, die das Michell- 
Lager anferligt, erwähnt werden: 

. Das Verhälinis des Kraflverbrauches eines ge- 
wöhnlichen Kammlagers zu dem des entsprechen- 
den Michell-Lagers und Kugellagers beiträgt 
100 :7: 5. Diese Zahlen sind sehr oul mit den oben 
erwähnten Reibungsziffern in Einklang zu bringen. 

Die Kraftmenge, die in einem Drucklager durch 
Verwendung von Kugellagern erspart werden kann, 
ist auf Grund dieser oben angegebenen Verhältnis- 
zahlen leicht zu berechnen. Bei einem Schiff, des- 
sen Maschine 2000 PS indiziert und bei einem 
Schraubendruck von 16 000 kg ergeben, die Kugel- 
lager eine Ersparnis von ungefähr 1,5 Prozent der 


ganzen Maschinenkraft, d. h. 50 PS. Rechnet man , 


als Kohlenverbrauch für jede Pferdckraft und 
Stunde 0,6 kg und legt man eine Fahrzeit von 150 
Tagen im Jahr zugrunde, sc kann leichi bewiesen 
werden, da& der hohere Preis der Walzlager in 
allerkürzester Zeit sich bereits durch Betriebsstoff- 
ersparnis bezahlt macht. 

Bekannllich gibt es keine „stärren“ Schiffskör- 
per, sondern es findet eine Formveränderung beim 
Laden und bei Temperaturwechsei 
Schraubenwelle und ihre Lager werden. dabei 
ebenfalls in Mitleidenschaft gezogen und müssen 
sich dem Schiffskorper anpassen, sofern der gute 
Lauf des Lagers nicht beeintrachligl werden soll. 

Eine selbsteinstellende Bauart bei einem ge- 
wöhnlichen Kammlager zu erreichen, ist immer schr 
umständlich und kostspielig. Bei Verwendung von 
Walzlagern gestaltet sich diese Aufgabe sehr ein- 
fach. Man erhält mit Drucklagern mit bailigem 
Sitz und selbsteinstellenden  Pendellagern cine 
Lageranordnung, die sıch als Ganzes vollkommen 
selbsttätig einstellt, wie durch Abb. 1 und 2 erläu- 
. tert werden soll. 

Bezüglich einer Reine ausgefunrter Konslruk- 
tionen der SKF-Norma für verschiedene Propeller- 
drucke sei an dieser Stelle auf den Aufsatz ,,Ku- 
gellager als Schiffsdrucklager“ von Dipl.-Ing. Zen- 


SCHIFFBAU 


statt: die 


Seite 183 ` 


ner verwiesen, der in Heft 5 des Jahrganges 1921 
der Zeitschrift „Werft und Reederei” zum Abdruck 
gelangte. 

Der Raumbedarf der Wälzlagerkonstruktionen 
ist äußerst gering, was wegen der an Bord gebote- 
nen Platzersparnis sehr wertvoll ist. Werden die 
Traglager aueh durch Wälzlager ersetzt, so erhält 
man gegenüber den Ausführungen mit Kammlagern 
Langen, die um 50 Prozent kürzer sind. 

Die Schmierung der Wälzlager ist denkbar cin- 
fach; während der Zeit, wo das Schiff zur Insiand- 
setzung oder aus anderer Ursache im Hafen shll- 
liegt, werden die Gehäuse mit konsisteatern Felt 
gefüllt bzw. eine genuügende Menge säurcfreies 
Oel aufgegossen. Während das Schiff auf hoher 
See ist, wird keinerlei Nachschmieren oder sonstige 
Wartung notwendig. Die Walzlager sind vollstán- 
dig im Gehäuse eingeschlossen und auf diese 
Weise gegen Schmutz, Fremdkörper sowie gegen 
das im Kielraum vorhandene Wasser geschützt. 
Ein Achtel bis ein Zehntel des Schmiermittelbedarfs 
für Gleitlager bilden bei der Walzlagerkonstrukiion 
die Norm. 

Gleich wie alle anderen Maschinenteile haben 
auch die Walzlager eine begrenzte Lebensdauer. 
Da es höchst unwirtschaftlich wäre, so kräftige 
Wälzlager zu verwenden, daß ihre Lebensdauer der 
des Schiffes gleich käme, ist es von unschatz- 
barem Nutzen, daß sie ausgewechselt werden 
können. Sollten in einem Wälzlager nach langem 
Gebrauch irgendwelche Unregelmäßigkeilen auf- 
treten, so kann es doch mindestens noch so lange 
gebraucht werden, bis man Gelegenheit hat, eın 
neues einzusetzen. Der Schaden erstreckt sich 
dann lediglich auf das Walzlagersystem, wahrend 
Welle und Gehause unberührt bleiben. Das Aus- 
wechseln der Lager kann äußerst einfach und in 
kürzester Zeit bewerkstelligt werden. 


Zusammenfassung. 


Es werden die Verwendungsmoglichkeiten der 
Wälzlager auf Grund ihrer ökonomischen und koñ- 
struktiven Vorzüge im Schiffbau erörtert. Im be- 
sonderen werden die Betriebsverhältnisse der 
Kammlager, Michell-Drucklager und Walzlager- 
Konstruktionen des näheren beleuchtet und auf 
Grund vorliegender Versuche und Bewährung ın 
Schiffen verschiedener Große letztere Ausführung 
anempfohlen, deren erhöhter Anschaffungspreis 
allein schon durch die Ersparnis an Betriebsstoff 
in kürzester Frist amortisiert werden kann. 


Unterseefloiten 
Von Geh. Reg Hal Professor O. Flamm, Charlottenburg. 


Auf allen Gebielen des Schiffbaues und des 
Schiffsmaschinenbaues hal Deulschland in den 
letzten drei Jahrzehnten außerordentlich Hervor- 
ragendes geleistet. Die deutschen Schnelldamp- 


fer, die großen Frachi- und Passagierdampfer, die 
Handelsschiffe aller Arten und Größen standen an 
ersier Stelle. Die deuischen Kriegsschiffe nach 
dem Jahre 1908, besonders aber die letzten Bauten 
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vor dem Kriege vereinigten in sich eine gewaltige 
Offensiv- und Defensivkraft, und hieran vermag 
das manchmal abfällige Urteil unserer Kriegsgeg- 
ner nichis zu andern. Die deutschen Reedereien 
im Verein mit unseren Schiffswerften und Maschi- 
nenfabriken waren berechtigt, einer glänzenden 
Zukunft mit Sicherheit entgegenzusehen, als der 
ungluckliche Krieg alles vernichtete und uns weit 
hinter den Ausgangspunkt unseres lleberseever- 
kehrs zurückschleuderte. . 

Aber Deutschland hat die großen Erfahrungen 
in seinen Betrieben; es ist mit Sicherheit zu er- 
warten, daß der Aufstieg, wenn auch langsam, so 
doch stetig zunehmend, wieder einsetzen und an- 
halten wird. Zu dieser Hoffnung berechtigt uns 
die Vergangenheit, besonders die außerordentliche 
Leistung, die unsere Werften im Frieden und wäh- 
rend des Krieges geschaffen haben. Hier freilich 
waren es in der Hauptsache Bauten für Zwecke 
des Krieges, die geliefert werden mußten, neben 
einer Reihe von Kreuzern, Panzerkreuzern und 
Linienschiffen in der Hauptsache Unterseeboote. 
Es ist keine Frage, die deutschen Unterseeboote 
standen und stehen noch heute unerreicht da, 
Deutschland aber mußte diese Schiffsart fast 
gänzlich ab ovo entwickeln, alle Typen, die bis 
1914 in irgendeinem Lande gebaut worden waren, 
konnten nur in sehr beschranklem MaBe herange- 
zogen werdcn; sie waren fast ausnahmslos unzu- 
reichend, um den gänzlich neuen Aufgaben, die 
der Krieg an jene Waffe stellte, zu genügen. So- 
bald aber erst diese kategorischen Forderungen 
in ihrer ganzen Tragweite in die Erscheinung tra- 
len und von den leitenden Kreisen erkannt wur- 
den, konnte die deutsche Schiffbauindustrie im 
Zusammengehen mit den zahlreichen beteiligten 
Industrien zeigen, was in die neue Waffe hinein- 
zulegen, konnten die prachlvollen Mannschaften 
zeigen, was aus ihr herauszuholen war. Diese 
Entwicklung des Unterseebootes unter dem furcht- 
baren Zwang der Not hat gerade durch ihre Er- 
folge die Aufmerksamkeit aller Fachleute in einer 
Weise auf sıch gelenkt, die für die nächsten Jahr- 
zehnte eine sehr starke Betätigung der Marinen in 
sichere Aussicht stellt. Aus solchen Erwägungen 
heraus hat der deutsche Admiral Scheer dem Un- 
lerseeboot eine so günstige Prognose stellen kön- 
nen, die um so zutreffender sein dürfte, je schär- 
fer auf diesem Gebiet gearbeitet wird und je teu- 
rer die modernen Linienschiffe und Panzerkreuzer 
sich stellen. 

Wenn man überlegt, nach welchen Richtungen 
hin eine Vervollkommnung der Unterwasserwaffe 
sich bewegen muß, damit etwas geschaffen wird, 
das den bisherigen Kriegsfahrzeugen ebenbürtig 
oder gar überlegen an die Seite sich stellen kann, 
dann hat auch hier der Krieg die Direktiven klar 
gegeben. | 

Ein modernes Unterseeboot muß in seinem 
Aktionsradius fast unbeschränkt sein, es muß 
unfer allen Umständen ein Hochseefahrzeug, ein 
in jeder Hinsicht seetüchtiges Schiff sein. Das 
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waren die deutschen Kriegsboote in ausgezeich- 
neter Weise. Aber sie waren, an der Oberfläche 
fahrend, doch noch in ziemlich hohem, Maße den 
Ueberflutungen ausgesetzt, und das stellte natur- 
gemäß größere Anforderungen an die Gesundheit - 
und Leistungsfähigkeit der Besatzung. 

Eine weitere Forderung bezog Sich auf die 
Kürze des Tauchens und Auffauchens. Auch hier 
sind die anfänglichen Schwierigkeiten rasch 
in sehr zufriedenstellender Weise überwunden 
worden. | 

Freilich hatten die Boote bis in die letzte Zeit 
die unangenehme Eigenschaft, beim Tauchen auf 
hoher See in Dünung während der kritischen Pe- 
riode stark zu krängen, und hierdurch. wurden die 
Nerven der Mannschaft hart in Anspruch genom- 
men. llnzureichend war ferner die Armierung, so- 
wohl was die Artillerie- wie die Torpedoausrustung 
anlangle; wünschenswert war in vielen Fällen ein 
wesentlich starkeres Kaliber und eine größere 
Zahl von Torpedos. Bei dem relativ kleinen De- 
placement der Boote, 1200 bis 1400 t, ließ sich 
aber kaum mehr Gewicht für die vorgenannten 
Positionen erübrigen. 

Hinzu kam die ziemlich große Verletzbarkeil, 
die mehr oder weniger eine Eigenschaft aller Un- 
terseeboote ist. Selbst eine geringe Beschädigung 
des Druckkörpers, ein vorzeitiger Verbrauch der 
Druckluft, eine Beschädigung der Pumpen und 
dergl. zwingt das Boot zum Auftauchen; geschieht 
das ın Sicht des Feindes, so ist das Boot meistens 
verloren. Und gerade auf diese leichte Verletz- 


barkeit waren viele der Abwehr- und Angriffs- 


mittel gegen die U-Boote eingerichtet, ganz abge- 
sehen von den allbekannten U-Bootfallen und der 
Armierung der Handelsschiffe mit kleinkalibrigen 
Schnellfeuergeschützen. 

Indes hatte der Krieg klar erkennen lassen, 
daß es trotz alledem möglich ist, einerseits den 
Ueberseehandel eines Landes nahezu. vollständig 
lahm zu legen und in weitem limfange zu ver- 
nichten, andererseits die üblichen Kriegsschiffe bis 
zu den größten Einheiten hinauf sehr schwer zu 
gefährden und oft außer Gefecht zu setzen. Es ist 
lebhaft zu bedauern, daß der leizte Plan eines 
durch uns erzwungenen Einselzens der englischen 
Flotte gegen die deutschen Schiffe an dem Meu- 
lern der deutschen Matrosen scheiterte. Bei dem 
bekannten, vorzüglich ausgearbeiteten Plan sollten 
auch die deutschen U-Boote stark zum Tragen 
kommen und würden aller Wahrscheinlichkeit nach 
einen hochbedeutsamen Erfolg erzielt haben. Je- 
denfalls ıst klar, daß es berechtigt ist, der Ausge- 
staltung der U-Boote durch Beseitigung ihrer bis- 
herigen Mängel und Unzulänglichkeiten alle Auf- 
merksamkeit zu schenken. Daß bei fast allen Ma- 
rinen nach diesen Richtungen hin stark gearbeitet 
wird, beweisen die umfangreichen Bauten, bewei- 
sen aber auch die großen Neuerungen, die sich 
Bahn zu brechen scheinen. So brachte beispiels- 
weise die Londoner „Westminster Gazette“ in 
ihrer Nummer vom 22. Oktober d. L folgende Notiz: 
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| New submarine. 
À icons Wonder Being Built At Chatham. 

The keel-plate of a new British submarine 
will be laid at Chatham Dockyard during the 
coming week. Unique features are to be embo- 
died in the new vessel, the actual details of 

which are shrouded in great secrecy. The sub- 
marine will be known as ,X1". . 

It is expected that she will be literally a 
submersible battleship — an improvement on the 
„M“ class of submarines, which mount a 12in. 
gun. The vessel will be in the nature of an 
experiment. 

The work of Chatham in constructing sub- 
marines is highly esteemed. It'is work needing 

" greater accuracy Than that reguired for any 
other kind of vessel, and special rales of pay 
are given to the workmen. 

Nexl week's ceremony will not be open to 
the public. 


Vervollständigt wird diese Nachricht durch 


^. die nachstehende Notiz der „Deutschen Allgemei- 


nen Zeitung" vom 31. Oktober d. J., die lautet: 


Ein gepanzertes’ Unterseeboot. 


Auf der englischen Marinewerfi Chatham 
wird am 1. November der Bau eines neuen Un- 
terseebootes begonnen werden. Das Fahrzeug 
erhält eine vollständige Panzerung und soll das 
erste eines ganzen Geschwaders werden, 


Man wird abzuwarten haben, was an diesen 

Nachrichten Wahres ist; daß ihre Angaben durch- 
aus moglich sınd, ist bekannt, und aus diesem 
Grunde ist es berechtigt, von Unterseeflotten in 
dem Augenblick zu sprechen, in dem die üblichen 
groBeren Kriegsschiffstypen, wie Kreuzer, Panzer- 
kreuzer und Linienschiffe als Tauchschiffe gebaut 
werden. 

Die Grundlage für eine derart in das Große 
gehende Entwicklung der U-Boote liegt unter allen 
Umständen auf den Gebieten der Stabilität, der 
Festigkeit und der Maschinenleistungen, bei den 
ersteren bezogen auf das Tauchen und Austauchen 
sowie auf die Fahrt in größeren Tiefen bis etwa 
100 m. Es ist bekannt, daß ein Unterseefahrzeug 
nur dann sicher tauchen und austauchen kann, 
wenn in der kritischen Periode, in dem Augenblick, 
in dem Gewichtsschwerpunkt und Aufiriebsschwer- 
punkt zusammenfallen, immer noch eine Wasser- 
linie vorhanden ist, d. h. wenn bei einer Neigung 
in jener Phase ein eintauchendes und austauchen- 
des Keilstück entsteht, hierdurch der Deplace- 
mentisschwerpunkt aus der Symmetrieebene nach 
der eintauchenden Seite hin verschoben wird und 
also ein aufrichtendes Kräftepaar entsteht. Für 
.die Unterwasserfahrt aber müssen die beiden ge- 
nannten Schwerpunkte, die bei Oberflächenfahrt 
zueinander so liegen, wie bei jedem normalen 
Fahrzeug, Gewichtsschwerpunkt, oberhalb des De- 
placementsschwerpunktes, . ihre Relativlage um- 
kehren, so daß der Gewichtsschwerpunkt unter- 
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liegt. Es 
muB also durch irgendwelche Mittel, Formgebung 
oder Ballast, diese gegenseitige Lage der beiden 
Schwerpunkte unter allen Umständen herbeige- 
fuhrt werden. 

Will man nun einem Unterseefahrzeug eine 
schwere Artillerie in Türmen auf Deck geben, will 
man das Deck und die Seiten panzern, so ist die 
unausbleibliche Folge der Anhäufung derartiger 
Gewichte oben im Schiff, daß der Gewichts- 
schwerpunkt sehr bedeutend in die Hohe gezogen 
wird, so daß es schwer fällt, den Auftriebsschwer- 
punkt beim Tauchen so stark nach oben zu ver- 
legen, daß er oberhalb des Systemschwerpunkies 
liegt und somit dem Fahrzeug unter Wasser die 
genügende Stabilität sichert. 

Es gibt verschiedene Möglichkeiten, dieses Ziel 
zu erreichen. Man kann mit Hilfe von großem 
Ballast im unteren Teil des Bootes den durch die 
Geschütze und den Panzer nach oben verschobe- 
nen Gewichtsschwerpunkt wieder  hinabzichen, 
allein dann ist das Boot durch diese gewaltigen 
Ballastmengen außerordentlich ungünstig belastet 
und muß diesen Ballast andauernd auch bei Ober- 
flächenfahrt nutzlos spazieren fahren. Man kann 
ferner oberhalb des kreisformigen Druckkorpers 
mit diesem festverbundene, druckfeste Lufltreser- 
voirs anbringen, die beim Tauchen zu Wasser 
kommen und somit den Auftriebsschwerpunkt nach 
oben verschieben. Allein solche Einrichtungen 
verzögern in unangnehmer Weise das Tauchen 
und beeinträchtigen dadurch den eigentlichen 
Zweck des Unterseefahrzeuges. Man kann schließ- 
lich beide Hilfsmittel anwenden, so daß sie, sich 
gegenseitig unterstützend und ergänzend, einzeln 
für sich nur die Hälfte ihrer unangenehmen Neben- 
eigenschaften aufweisen. Allein trotz alledem 
sind diese drei Wege unpraktisch, ıhre Nach- 
teile wiegen die Vorteile auf, die Bilanz fur den 
Betrieb ist negativ. Hinzu kommt, daß die Lutt- 
behälter auf Deck für den eigentlichen Schiffs- 
betrieb als Teile des Druckkorpers nicht mit her- 
angezogen werden können und deshalb nur einen 
Deplacementskörper darstellen, der zu nichts an- 
derem verwerdet werden kann. Freilich gibi es 
noch eine weitere Möglichkeit der Lösung des vor- 
liegenden Problems; ob die Staatswerft in 
Chatham diesen Weg beschrilten hat, ist bis jetzt 
nicht bekannt. Jedenfalls darf heute ausgespro- 
chen werden, daß es möglich ist, auf die eine oder 
andere Weise größere Kriegsschiffstypen, Kreu- 
zer, Panzerkreuzer und dergl. mit schwerer Ar- 
tillerie in Türmen auf Deck zu bauen, ohne daß 
die Unterwasserstabilitat dabei gefährdet ist. 

Der zweite oben angeführte Punkt, der bei 
einer Vergrößerung von Unterwasserschiffen be- 
rücksichtigt werden muB, ist die Festigkeit des 
Booles gegen den hydrostatischen Druck. Hier 
zeigt sich, daß der kreisrunde Druckkorper selbst 
bei relativ kleinen Deplacements von 7000—8000 t 
schon einen so groBen Durchmesser, 9,5 bis 10,5 m, 
erhält, daß er nicht mehr ganz leicht herzustellen 
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ist. Die Plattenstärken dedci zu groB. Diese 
Unannehmlichkeit tritt um so mehr in die Erschei- 
nung, wenn noch größere Deplacements in Frage 
stehen. Anders freilich stellen sich die Verhält- 
nisse, wenn man den Wasserdruck ausschaltet, 
d. h. wenn man, wie aus der oben angezogenen 
Londoner Meldung vielleicht geschlossen werden 
kann, nur eben mit dem Deck unter Wasser geht, 
so daß nur die Geschütztürme über Wasser liegen. 
Auf eine solche Konstruktion könnte das Wort 
„Submersible“ in der englischen Meldung schlie- 
ben lassen. Ist dies zuireffend, dann ist durch 
X1 die Frage des Unterseereuzers nicht gelöst, es 
Lal nur eine etwas verbesserte Konstruktion jenes 
alten amerikanischen „Monitor“ geschaffen, der 
„Merrimac“ vernichtete.e Man muß abwarten, 
bis weitere Einzelheiten des „coming wonder“ be- 
kannt werden. 


Aber jene englische Meldung zeigt auf jeden 
Fall, daß die Techniker bestrebt sind, die Frage 
der Unterseeflotten zu lösen und das wiederum 
beweist, welch großer Wert der Unterwasserwaffe 
beizumessen ist. 


Man hat aber auch nur nötig, einige wenige 
heute bestehende Verhältnisse  durchzudenken, 
um den sehr hohen Wert leistungsfähiger Unter- 
seeflotten zu erkennen. Amerika, heute das 
reichste Land der Welt, hat zwei sehr verwundbare 
Stellen. Das sind die Philippinen und der Panama- 
Kanal. 


Werden die Philippinen angegriffen, so er- 
fordert das Prestige der Vereinigten Staaten ihre 
wirksame Verteidigung. Das kann heute nur 
durch die amerikanische Hochseeflotte geschehen, 
die aber dann eine lange Ozeanreise zurückzu- 
legen hat und fern von jeder brauchbaren Basis 
kampfen und operieren muß. Stationiert dagegen 
Amerika auf den Philippinen eine größere U-Kreu- 
zerfloHe modernsten Typs mit größten Kalibern, 
großem Torpedovorrat und brauchbarer Panze- 
rung, so durfte jene Inselgruppe außerordentlich 
wirkungsvoll geschützt sein, so daß jeder Gegner 
es sich sehr überlegen wird, ehe er seine unend- 
lich wertvollen und kostspieligen Linienschiffe und 
Panzerkreuzer dem Risiko eines Kampfes mit einer 
modernen Unterseeflotte aussetzt. 


Der Panama-Kanal hal fur die Flotte der Ver- 
einigten Staaten den gleichen Wert, wie der Nord- 
Ostsee-Kanal für die einstige deutsche Flotte. 
Wird dieser Kanal unbenutzbar, so ist die ameri- 
kanische Flotte geteilt, die Verbindung zwischen 
dem allanlischen und stillen Ozean ist dann auf 
den kolossalen Weg um Kap Horn herum be- 
schränkt, und was das in einem Seekrieg bedeutet, 
braucht nicht erst gesagt zu werden. Amerika aber 
kann leicht einen Zweifrontenkrieg zu führen 
haben, und deshalb ist der Panama-Kanal von 
vitaler Bedeutung für dieses Land. Er muß also 
mit allen neuzeitlichen Mitteln geschützt und ver- 
teidigt werden. Sein wunder Punkt aber liegt ın 
seinen Schleusen. Werden diese so beschädigt, 
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daß sie außer Beirieb geraten, dann fällt der 
Kanal mit seinen strategischen Vorteilen aus, und 
der amerikanische Marineminister wird sich dar- 
über vollkommen klar sein, was das bedeutet. 
Bei den weittragenden, groBkalibrigen Geschützen 
moderner Kriegsschiffe aber ist es keineswegs in 
den Bereich der Unmöglichkeit gerückt, daß eine 
groBe Granale eine Schleuse unbrauchbar macht. 
Freilich werden die artilleristischen Schutzmaß- 
nahmen am Lande eine wirksame Beschießung des 
Kanals von See aus stark behindern; allein bei 
der kalasirophalen Wirkung eines einzigen guten 
Treffers darf die Möglichkeit einer derartigen Be- 
schießung überhaupt nicht in Betracht kommen, 
sie muß unter allen Unständen verhindert werden 
und das kann einzig und allein durch eine, die 
hohe See weithin. beherrschende Flotte modern- 
ster Unterseekreuzer erzielt werden. 
die Vereinigten‘ Staaten von Nord-Amerika die 
gebieterische Pflicht vor, trotz der gulgemeinten 
Abrüstungskonferenz den Bau derarliger mo- 
derner Unterseeflotten so rasch und energisch 
wie möglich zu betreiben. Es darf nie außer Acht 
gelassen werden, daß unter Umständen geraume 
Zeil vergeht, ehe neue - große: Unterseefahrzeuge 
gründlich erprobt und zur zuverlässigen Waffe 
ausgestaltet werden können. 

Ein anderes Land, das mit aller Energie an den 
Bau einer modernen Unterseebootsflotte heran- 
gehen sollte, ist Holland. Hier sind es wiederum 
vom Heimallande weit abliegende Besitzungen, 
die ım Falle irgendwelcher kriegerischen Ver- 
wickelungen, an denen Holland selbst nicht ein- 
mal direkt beteiligt zu sein braucht, außerordent- 
lich gefährdet sind. Für Holland sind die indi- 
schen Besitzungen eine Lebensfrage, verliert es 
diesen Besitz, dann muß es verkümmern. Zu 
schützen aber sind diese wertvollen Besitzungen: 
nur durch eine starke Unterseeflotte, die es dem 
habgierigen Gegner zu gefährlich erscheinen läßt, 
seine Weltmachtstellung durch einen Angriff auf 
jene gut geschützten Inseln aufs Spiel zu setzen, 
und das könnte eintreten, wenn von den immerhin 
nicht sehr zahlreichen modernen Linienschiffen und 
Panzerkreuzern selbst der größten Seemächte 
einige im Kampf mit hochwertigen U-Kreuzern 
verloren gehen. Eine solche Unterwasserflotie 
sich zu schaffen, liegt aber durchaus im finan- 
ziellen und technischem Bereich der Niederlande. 

Schließlich sei noch, wenn auch rein theore- 
tisch, auf die Chancen Frankreichs in einem Kon- 
flikt mit England hingewiesen. Daß ein solcher 
Konflikt möglich ist, beweist die Geschichte und 
der Umstand, daß England durch den Bau jener: 
„Submersible batile-ships“ eigentlich nur an eine 
Niederkämpfung französischer Küstenbefestigun- 
gen gedacht haben mag, denn andere Gegner be- 
stehen bekanntlich in Europa nicht mehr. Der- 
artige Schiffe mit schwerster Artillerie, die allein 
aus dem Wasser ragt, sind sehr gefährliche 
Gegner, davon weiß die flandrische Küste zu. er- 
zählen. Weite | Ozeanreisen dürften aber solche 
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lauchbaren Dreadnoughis nicht ohne weiteres 
unlernehmen konnen. | 

Mit ebenbürtigen Schlachtschiffen kann Frank- 
reich England nicht gegenübertreien, dazu reichen 
seine Finanzen nicht aus, ganz abgesehen davon, 
daß England die Entstehung einer solchen Flotte 
in Frankreich verhindern würde. Wohl aber kann 
Frankreich die Schaffung einer genügend starken 
Unterseeflotte, die ihre Stützpunkte in den fran- 
zösischen Nordhäfen hat, außerordentlich gefähr- 
lich werden. Rechnet man dazu noch die Auf- 
stellung starker Batterien weiltragender schwerer 
Geschütze auf Kap Grisnez, mit denen das nur 
135 km entfernte Zentrum von London andauernd 
unter Feuer genommen werden kann, während 
gleichzeitig der Kanal vollkommen beherrscht 
wird, so daß er für die englische Flotte ausfällt, 
dann mag der Ausgang eines solchen Kampfes 
für England nicht ungefährlich sein. Vielleicht 
baut aber die englische Admiralität gerade im 
Hinblick auf solche gefahrdrohenden franzosi- 


Der Niedergang der Schiffbau- 
| tatigkeit | 
(Aus „Ihe Shipping World“ 12. Oktober 1921.) 


Lloyd's Register gab kürzlich den letzten Bericht 
über die Schiffbauindustrie heraus, der das dritte Halb- 
jahr dieses Jahres, Juli, August, September, umfaßt. Man 
kann wohl sagen, daB das Ergebnis noch mehr ent- 
täuscht hat, als man schon erwartet hatte. 

Die Zahlen in Lloyd's Statistik, denen man die 
groBle Bedeutung beilegen muB, sind bezuglich des 
sensalionellen Rückganges der Neubauten, die wahrend 
des Vierteljahres begonnen wurden, im folgenden wie- 
dergegeben. 

Es war eine anhaltende und steigende Abnahme der 
Tonnage zu beobachten. Im ersten Vierteljahr (Januar 
bis März) betrug die Abnahme 113000}. Im zweiten 
Vierteljahr war eine fernere Abnahme von 324000 t zu 
beobachten, und im dritten Vierteljahr, welches wir 
diesen Ausführungen zugrunde legen, betrug die Ab- 
nahme bereits 455000t gegenüber dem gleichen Zeit- 
raum des Jahres 1920. Kann es Zahlen geben, die er- 
schreckender den Niedergang der Schiffbau-Industrie 
beweisen?. Wie wir bereits andeuteten, ist noch eine 
beträchtliche Summe von Handelstonnage im Vereinig- 
ten Königreich im Bau, wenn auch die 700 Schiffe von 
3283000 Br.-Reg.-T. einen Rückgang von über 247 000 t 
im Vergleich zu der Gesamtsumme des im Juni schließen- 
den Quartals darstellen. Aber es ist möglich, daß diese 
Zahlen, die wir hier wiedergeben, noch steigern können. 
Sie schließen eine beträchtliche Anzahl von Schiffen ein, 
auf denen die Arbeit eingestellt ist, weil die Nachfrage 
nach Tonnage nachgelassen hat, und ebenso eine große 
Zahl von Schiffen, deren Vollendung aus besonderen 
Gründen hinausgeschoben wurde. Die Schiffe, auf 
denen die Arbeit eingestellt ist, haben eine Gesamtion- 
nenzahl von 731000 t und die Schiffe, deren Fertigstellung 
hinausgeschoben wurde, haben einen Gesamttonnen- 


schen Küstenbatierien jeizi jene  gepanzerten 
Unterseeschiffe schwerer Armierung, von denen 
am 1. November d. Js. das erste in Chatham aut 
Stapel geiegt worden ist. 

Soviel ıst heute jedenfalls gewiß, die Ausge- 
staltung des linlerseebootes ist scharf im Gange, 
man ist in der Lage, derartige Fahrzeuge sehr 
großer Dimensionen mit Deck- und Seitenpanzer, 
schwerer Turmarlillerie und Torpedorohren auf 
Deck zu bauen und ihnen für die Tauchfahrt so- 
wohl genügende Stabilität als auch ausreichende 
Festigkeitzu geben; welches derin Betracht kommen- 
den Systeme das Beste ist, muß die Zukunft zeigen, 
aber schon heute hat es den Anschein, als ob die 
Zeit der großen Uniterseeflotten angebrochen ist, 
und als ob auch hier, trotz aller Abrüstungs- und 
Friedenskonferenzen, der alte Spruch wieder eın- 
mal zu seinem Recht kommen soll: 

„Sivis pacem para bellum". 

Denn heute mehr wie je hat Geltung: 

„Macht ist Recht“. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


gehalt von 457 0001. Diese beiden Zahlen, im ganzen 
1188000 t = 36% der gesamten im Bau befindlichen 
Tonnage, müssen noch abgezogen werden, wenn man 
diese Zahlen mit denen einer normalen Zeit vergleichen 
will. Und so kommen wir auf eine Gesamtsumme von 
20950001, die im Vereinigten Königreich noch im Bau 
sind. Auch auf diesen Schiffen wird der Bau nur lang- 
sam gefordert. 

Die Tonnage, die in dem mit September abschließen- 
den Vierteljahr von Stapel lief, war über 14 0001 kleiner 
als die des vorhergehenden zweiten Vierteljahres, wäh- 
rend, verglichen mit der Vorkriegszeit, der Betrag der 
in diesen beiden Vierteljahren vollendeten Tonnage ein 
sehr trauriges Bild gibt. Im Jahre 1913 betrug die 
Tonnage, die durchschnittlich m einem Vierteljahr fertig- 
gestellt wurde, über 23 % der Tonnage, die zu Beginn 
des Vierleljahres im Bau war. In den entsprechenden 
Zeitraumen des Jahres 1920 fiel der Prozentsatz auf 13. 
Ein weiteres Fallen war für die gleichen Zeitraume von 
1921 zu beobachten, in denen der Prozentsatz auf 8% 
fiel. Der Grund dafür ist der, daß die Reeder keine 
Eile haben, die fertiggestellten Schiffe abzunehmen oder 
Neubaulen in Bestellung zu geben, da sie nicht einmal 
in der Lage sind, die vorhandenen Schiffe in Fahrt zu 
halten. Außerdem ist die Arbeit auf den Werften nicht 
mehr so intensiv wie früher. 

Wenn wir dieselben Betrachtungen über die Tonnage 
der Handelsschiffe, die im Ausland! gebaut werden, an- 
stellen, so ist zu berichten, daß der Gesamtnetiobetrag 
an Tonnage, der tatsächlich im Bau ist, 18850001 be- 
trägt. Dabei kommt auf britische Werften ein Betrag 
von mehr als die Hälfte der ganzen augenblicklichen 
Schiffbauproduktion der Welt. Die Länder, m denen 
die meisten Bauten aufgeschoben sind, sind Italien und 
die Vereinigten Staaten und in letzterem Lande ist die 
zur Zeit im Bau befindliche Tonnage: kleiner als 10,5 % 
von der im März 1919 an Bau befindlichen Tonnage. 
Italien, Frankreich, Holland und Japan folgen in der ge- 
nannten Reihenfolge den Vereinigten Staaten, während 
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die britischen Dominiums den Schluß bilden. Ein deut- 
licher Stillstand in der Bautätigkeit kann überall wahr- 
genommen werden. Die Vereinigten Staaten haben jetzt 
weniger als % Million t auf Stapel und Japan nicht mehr 
als 187 000 I. 


Große Zahlen in der Tonnage können nur mit 
großen Einheiten erreicht werden und große Schiffe sind 
augenblicklich nicht begehrt. Im Vereinigten Königreich 
sind nur % Dutzend Schiffe von 200001 und darüber im 
Bau, nur 24 Schiffe von 15000 und unter 200001 und 
25 Schiffe von 12000 und unter 150001. Wir bauen in 
unserm Lande 81 Tankdampfer und Motortankschiffe 
von 10001 und darüber mit einer Gesamllonnage von 
5280001. In den Vereinigten Staaten sind 28 Tank- 
schiffe von 2220001 im Bau, während in der ganzen 
Welt fast 932 0001 an Tankschiffen gebaut werden. An 
Motorschiffen werden 4060001 gebaut, wahrend der 
Welthandelsschiffbau -zur Zeit 55450001 beträgt. Es 
konnle in der Tat an der Zeil sein, Versuche zu macnen, 
um neue Schiffs- und Maschinentypen zu entwickeln, 
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Der neue Kanaldampfer „Versailles“ 


aber unglücklicherweise sind die Schiffahrtsinteressen- 
jen zur Zeit finanziell nicht in der Lage, solches zu 
unternehmen und wenn nicht einige Outsider solches 
lun, die grobe Menge der Schiffbauer und Reeder ist nur 
in der Lage, erprobte Typen zu bauen. Es ist also in der 
Tat nicht wahr, wie behauptet worden ist, daß britische 
Schiffbauer und Reeder im Einverständnis miteinander 
den Schiffbau gehemmt haben, um die Löhne zu drücken. 


Der neue Kanaldampfer „Versailles“ 
der französischen Staatsbahnen fur 
die Route Newhaven—Dieppe 
(Aus Bulletin Technique du Bureau Veritas.) 


Die französische Staatsbahn hał kürzlich den 
Dampfer „Versailles“ in Dienst gestellt. Das Schiff, das 
für die Fahrt Dieppe —Newhaven bestimmt ist, ist auf 
der Werft der Société des Forges et Chantiers de la 
Mediterranée in Graville unter besonderer Aufsicht des 
Büro Veritas gebaut und weist gegenüber den älteren 
Schiffen „Rouen“ und „Newhaven“ mancherlei Ver- 
besserungen auf. 


Der Entwurf dieser für die Fahrten an der franzö- 
sischen Kanalküste bestimmten Schiffe mit hohen Oe- 
schwindigkeiten bietet manche Schwierigkeit. Wegen 
der Abmessungen der Häfen und der geringen Wasser- 
tiefen auf der Strecke Dieppe—Newhaven darf die Oe- 
samilánge 306' 9” nicht überschreiten; der Tiefgang nicht 
unter 9' 834" bleiben. 

Die Abmessungen der beiden Schiffe „Rouen“ und 
„Versailles“ sind folgende: 

Länge zwischen „Rouen“ „Versailles“ 

den Loten ;.. 29? =89,060 m; 303’ 6° = 92,567 m 
Länge über alles 301'9" = 92,034 m; 3'5'5' — 93,152 m 
Größte Breite ..  34'77— 10,548m;  36'2" = 11,031 m 
Seitenhöhe bis 


Boolsdeck ... 216“ = 6,557 m; 23'4"— 7,17m 
Tiefgang ei 9'6" — 2,897 m; 9'6" — 2,897 m 
Wasserverdrängung 

beladen. . ... 1496 Is ; 1630 1s 

LA Se 0,549 0,544 


Um dem Schiffe schlanke Enden zu geben und dem 
Wasser einen guten Abfluß nach hinten zu ermöglichen, 
ist das Deplacement möglichst 
nach der Mille verschoben und das 
Schiff mit einem Kreuzerheck aus- 

gerüstet. 


Der Schiffskorper ist ganz aus 
Siemens-Marlin-FluBeisen gebaut. 
Das Haupldeck ist mittschiffs be- 
plattet. Das Promenadendeck läuft 
von vorn bis hinten durch, ist über 
die ganze Länge beplattet und mit 
einem Holzdeck aus Yellow pine 
von 21%” Dicke belegt. Ein eisernes 
Deckshaus erstreckt sich von der 
Brücke bis zum hinteren Maschinen- 
schot. Das Bootsdeck erstreckt 
sich über eine Länge von 150' = 
39,65 m. 


Das Schiff ist durch 7 wasser- 
dichte Schotte in 8 Abteilungen ge- 
teilt. Die Schotte reichen bis zum 
Hauptdeck. Oeffnungen unter der 
Wasserlinie im Schott sind nach 
Möglichkeit vermieden. Nur im 
Maschinenraum und Tunnel sind 
wasserdichte Türen angebracht, die vom Hauptdeck aus 
hydraulisch verschlossen werden. 

Die Rudermaschine nach dem Patent Brown 
wird mit Dampf getrieben und durch Telemotorleitung 
gesteuert. Drei Steuerstände sind vorgesehen, einer im 
Wachraum, einer auf der Navigationsbrücke und einer 
auf der hinteren Brücke. Ein Reservehandsteuerapparat 
befindet sich auf dem Promenadendeck. Das Ruder ist 
als Balanceruder ausgebildet. Acht Rettungsboote sind 
vorhanden, die mit Welin Quadrant Davits ausgeschwun- 
gen werden. 

Die Einrichtungen für die I. Klasse bestehen aus 
acht Luxuskabinen, einem Rauchzimmer, einem Speise- 
zimmer, einer Staatskabine und zwei Salons. Das Rauch- 
zimmer mit 30 Sitzplätzen liegt auf dem Promenaden- 
deck im vorderen Ende des Deckshauses. Auf demselben 
Deck liegen die Luxuskabinen für 2 oder 3 Personen. 
2 Zimmer sind symmetrisch so angeordnet, daß sie durch 
Entfernen der Längswand zu einem großen Zimmer ver- 
einigt werden Können. 


Der Speisesaal mit 72 Sitzplätzen liegt im Haupt- 
deck. Die beiden Salons liegen unter dem Speisesaal, 
das Damenzimmer kann 40, das Herrenzimmer 435 Per- 
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. sonen aufnehmen. Bemerkenswert ist noch, daB der 
Raum zwischen den Booten auf Bootsdeck den Passa- 
= gieren L Klasse als Promenade zur Verfügung steht. 

Die Raume Il. Klasse liegen hinter dem Maschinen- 
schacht. Der Speisesaal mit 56 Sitzen erstreckt sich auf 
dem Haupideck von Bord zu Bord. Die Nebenraume 


‚liegen auf demselben Deck. Die Salons liegen im Deck" 


tiefer, das Damenzimmer hat 40, das Herrenzimmer 42 
Plätze. 
Nachtfahrt der hintere Teil des Hauptdecks hinter dem 
Treppenhause als Aufenthaltsraum zur Verfügung, der 
mit reichlicher Sitzgelegenheit ausgerüstet ist. 

Die Offiziersraume liegen auf dem Bootsdeck im 
vorderen Ende des Deckhauses. Kartenzimmer und Na- 
vigationsbrücke liegen darüber. Der erste Offizier und 
Obersteward liegen auf Bootsdeck im hinteren Ende des 
Deckhauses, die Maschinisten im  Haupideck an 
B.B.-Seite. 

12 Seeleute wohnen im Vorschiff, 16 Heizer an Steuer- 
bordseile neben dem Maschinenraum. Der Rest liegt 
auf demselben Deck. an derselben Seite. NeBen dem 
Kesselraum liegen noch sechs Maschinisten und Heizer, 
die Anordnung der Räume ist so getroffen, daß das Ma- 
schinenpersonal auf dem Wege von und zur Arbeits- 
stäfte nicht mit Passagieren zusammenkommt. 

. Die. Maschinenanlage besteht aus zwei Sätzen Par- 
sons-Turbinen von je 7500 HP. die mittels einfacher 
Zahnradgetriebe auf die Propellerwelle wirken. Jeder 
Salz besteht aus einer Hochdruck- und einer Nieder- 
druckturbine. 
sionsstufen, die Niederdruckturbine neun. Der Abdampf 
der Hilfsmaschinen ist in den Niederdruckzylinder ge- 


führt. Außerdem kann hochgespannter Dampf zwischen ` 


der zweiten und dritten Expansionsstufe in die Hoch- 
druckturbine eingeführt werden. Im vorderen Teil des 
" Niederdruckgehäuses. befinden sich die Rückwärtstur- 
binen, die mit hochgespanntem Dampf arbeiten. Sie be- 
sitzen drei Expansionsstufen. 

Die Welle des Rotors und die Drucklagerwelle ist 
mit einfachen Ringlagern und mit beweglichen Füll- 
slücken versehen, die den Mitchellschen Drucklagern 
ähnlich sind. 

Ein Geschwindigkeitsregulator befindet sich an jeder 
Turbine, der im Noffalle ein Ventil absperrt und die Ma- 
schme zum Stillstand bringt. 
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Den Passagieren lll. Klasse steht während der ` 


Die Hochdruckturbine hat acht Expan- ` 
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Das lleberseizungsgetriebe ist von der Parsons-Ge- 
sellschaft hergestellt und auf der Graville-Werft einge- 
baul; es wird durch PreBol geschmiert und arbeitet ab- 
sclut gerauschlos. 

Die Getriebewellen, Turbinenwellen und die Propel- 
lerwellen werden ebenfalls mit Preßöl geschmiert, fur 
das drei Oelpumpen vorhanden sind. Die eine Oelpumpe 
preßt das Oel in die Steuerbordturbinen. die andere in 
die Backbordturbinen, die dritte dient als Reserve- 
pumpe. Das Oel wird aus zwei je 700 Gallonen Oel 
fassenden Tanks gepumpt und nach der Abkühlung zu 
den Verbrauchsstellen befördert. 

Die Hilfsmaschinenanlage umfaßt folgende Einzel- 
maschinen: 2 Zirkulationspumpen, die durch Kolbenma- 
schinen angetrieben werden, 2 Lufipumpen von „Forge- 
et-Chantiers“-Typ und 3 Ballastipumpen. Während 
der Probefahrt wurde mit Leichtigkeit ein Vakuum von 
97 % erreicht. 

Alle Indikatoren und Manometer liegen oberhalb der 
Zylinder an einer Stelle zusammen, von der aus der lei- 
tende Ingenieur den ganzen Maschinenraum überblicken 
kann. Die Manoveriervorrichtung besteht aus von Hand- 
radern und Hebeln betätigten Ventilen, wodurch in we- 
nigen Sekunden die Maschinen umgesteuert werden 
konnen. Maschmen- und Kesselraum sind durch Be- 
fehlsübermittlungselemente verbunden. Zwei Clark 
Chapman-Generatoren von 110 Volt und 100 Ampere 
stehen auf dem Hauptdeck ım Maschinenraum, sie sind 
von Kolbenmaschinen angetrieben, und jeder liefert elwa 
2% der nötigen elektrischen Gesamtenergie. Eine draht- 
lose Station, die von der Sociéié radio-électrigue ge- 
liefert ist, befindet sich auf dem Bootsdeck. Sie hat 
eine Reichweite von etwa 185 Meilen. 

Die Kesselanlage besteht aus acht Belleville-Kes- 
séln eines neuen Typs mit ,Doppelschlangen". Sie 
stehen in zwei Gruppen zu je vieren nebeneinander mit 
drei Heizräumen und Seitenbunkern. Die Gesamt- 
rosiflache betragt — 675 Quadratfuß = 62,77 m?, die 
Heizflache = 2430 Quadratfuß = 226 m?. Sie erzeugen 
Dampf mit 256 Pfund/D” = 18 kg/cm? und arbeiten 
mit künstlichem Zug. Während der Probefahrten war 
der Kohlenverbrauch noch nicht 37 Pfund auf den 
QuadratfuB. 

Im folgenden seien einige Probefahrtsergebnisse 
wiedergegeben: 


Fahrt von | 
Dieppe Newhaven nach | Im Mittel: 

nach Newhaven Dieppe | 
Datum 2 2... 2 Bock 1. August 2. August | — 
WENGE y acu Xe at aaa ubere, c A Xx unklar, etwas rauh |SW Brise, mäßige See — 
Tiefgang vorne . . ! 2.2 2 2 aaa "T 9'61/," = 2,91 m 9'3”  —2,812m | — 
» mn "DRE LP ED M 9' 63/,'* = 2,916 m 9' 63/," = 2,916 m — 

MIC] eos do euh dde P uk 9'61/,"— 2913 m 9'5" .—2,872m 


m MI 
Uebärfahrt mit voller Geschwindigkeit (64 Meilen) 
Gesamt (65 Meilen) 
Geschwindigkeit in Seemeilen 
Kohlenverbrauch während. der vollen Fahr- 
geschwindigkeit 


* E La RR Tr a ^» ^ a 
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52 800 Pfund 


2 Sid. 37 Min. 32 Sek. | 2 Std. 34 Min. 39 Sek. | 2 Std. 36 Min: 5 Sek. 
2 Std. 40 Min. 
24,37 


2 Std. 37 Min. 3 Sek. 
24,83 


2 Std. 38 Min. 30 Sek. 
24,60 


60 740 Pfund 56 770 Pfund 


do. in 1Siunde. . . 22.2.2 Core. 20010 „ 23560 , 21835 , 
do. für den Quadratduß Rostfläce . . ... 2097  , 37,2  , 33,4 „ 
Kesseldruk . ............... 2» 257 y 257 , 
EUNdruck 3-2 2 0 ee ee Ee? Pie” 
: . 182,8 Bruna 188,9 Pfund 185,8 Pfund 
Dampfdruck in der Hochdruckturbine ... E 1 182, e 4 1889  , 85. 2 ` 
l e 4,97 - 583 , 5,40 » 
Dampfdruck in der Niederdruckturbine . . . . 497 ` 625 " 555 " 
Umdrehungen des Propellers in der Min. B. B. 369 374,8 371,9 
j " " vows » SÈB.. 368,5 373 370,75 
© $ M ir » im Mittel 368,75 373,9 371,32 
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Der neue Schnelldampfer „Tuscania“ 


der Anchor Line 


(Aus „The Shipping World" vom 12. Oktober 1921.) 

Kurzlich lief der erste von zwei großen Passagier- 
dampfern, die von der Fairfield Shipbuilding and 
Engineering Company Ltd. Govan, Glasgow, für die 
Anchor Line gebaut werden, vom Stapel, welches den 
Namen „Tuscania“ erhielt. Das Schiff hat einen Brutto- 
raumgehalt von 17200Reg.-T. und eine Tragfähigkeit 
von 107001 dw., Länge über alles 578 6" — 176,4 m, 
Länge zwischen den Perpendikeln 550° = 167,75 m, 
größte Breite 70 — 21,55 m, Seitenhöhe bis Brücken- 
deck 51’ 3” = 17,65 m, Ladetiefgang 28 11%” = 8,84 m. 
Die ,Tuscania" ist als Shelterdecker gebaut und hat 
einen geraden Vorsteven und Kreuzerheck. Sie ist durch 
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richtungen für die I. Kl. liegen alle auf dem unteren 
Promenadendeck und bestehen aus Räumen für einen, 
zwei und drei Passagiere. Die Räume, die bedarfs- 
weise zur l. oder II. Kl. gerechnet werden, liegen in der 
Hauptsache auf dem Brückendeck und enthalten Kam- 
mern für einen bis vier Passagiere. | 

Die Gesellschaftsräume der I. KI, der Speisesaal, 
Gesellschaftszimmer, Schreibzimmer, Turnhalle und 
Verandacaf& werden alle weit und luftig eingerichtet 
und geschmackvoll ausgestattet. Der Speisesaal, der 
die ganze Breite des Schiffes einnimmt, enthält 158 Siiz- 
plätze. Für die Il, Kl. sind ein Speisesaal, Gesellschafts- 
zimmer und Rauchzimmer vorgesehen, Der Speisesaal 


fakt normal 258 Personen, bei voller Ausnutzung 272. 
Für alle Passagierklassen sind offene und gedeckte 
Promenaden vorhanden. 


Zum schnellen Löschen und 
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Derfneue Schnelldampfer „Tuscania“ der Anchor Line nach dem Slapellauf 


10 wasserdichte Schotte in 11 Abteilungen geteilt. Das 
Kollisionsschott ist bis zum Brückendeck hochgeführt, 
während die übrigen Schotte nur bis zum Shelterdeck 
reichen. Der. Doppelboden reicht vom Kollisionsschoft 
bis zum StopfbuchsenschoH und ist zur Aufnahme von 
Heizöl, Reservespeisewasser und Wasserballast einge- 
richtet. Die Vorpiek dient zur Aufnahme von Frisch- 
wasser oder Salzwasser und die Hinterpiek für Dallasi- 
wasser. Alle Passagiereinrichtungen liegen uber dem 
Hauptdeck. Die Räume unter dem Hauptdeck dienen als 
Laderäume, Maschinenräume und Bunker. Das Schiff 
befördert drei Passagierklassen. Die Einrichtungen sind 
so angeordnet, daß eine Anzahl Räume sowohl von 
Passagieren der I. Kl. wie von Passagieren der II. Kl. 
belegt werden kann. Die Passagiere Ill. Kl. liegen in 
Massenquarlieren auf dem Haupt- und Oberdeck. Es 
werden 104 Passagiere I. Kl. befördert, 377 Il. KL, 1818 
IIl. KL, 163 Betten können der I. oder Il. Kl. nach Bedari 
zugerechnet werden: Die Besatzung besteht aus 542 
Köpfen, einschließlich der Offiziere, so daß die Gesamt- 
personenzahl an Bord 2804 Köpfe beträgt. Die Ein- 


Beladen befinden sich zahlreiche Ladebaume und Win- 
den auf Deck. Die Maschinenanlage der ,Tuscania" be- 
steht aus zwei Sätzen Brown-Curtis Turbinen mit Ueber- 
setzungsgetriebe von 13500 Wellen-PS. Jeder Satz 
besteht aus drei Turbinen, einer Hochdruck- und einer 
Mitteldruckturbine, welche auf einer Welle sitzen und 
ein Ritzel des Getriebes antreiben, und einer Nieder- 
druckturbine, welche das andere Ritzel des Getriebes 
antreibt. Eine Hochdruckrückwärtsturbine liegt im Ge- 
häuse der Mitteldruckvorwärtsturbine, und eine Nieder- 
druckrückwärtsturbine befindet sich im Gehäuse der 
Niederdruckvorwärtsturbine. 

Der Dampf wird in drei Doppelender- und drei Ein- 
enderzylinderkesseln mit ruckkehrender Flamme erzeugt, 
die einen Arbeitsdruck von 220 lbs = 15,5 kg/cm? aus- 
halten und mit Ueberhitzern ausgerüstet sind, um den 
Dampf auf 200° zu erhitzen. Die Apparate nach dem 
Hawden-Wallsendlype zur Verbrennung von flüssigen 
Brennsloffen sind in doppelter Zahl vorhanden. Zugleich 
konnen die Kessel aber auch zum Verbrennen von Kohle 
verwendet werden. 
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SE Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie a" | 
für Schiffbau und Wertftbetriebe 


Die technischen Ausstellungen auf 
der Frankfurter internationalen Messe 
und der Deutschen Automobil- 


ausstellung in Berlin 
(Sonderbericht) 


Im Brennpunkt des technischen Interesses standen 
zu Ausgang des September zwei Ausstellungen, die 


Frankfurter internationale Messe 


und die Deutsche Automobilausstellung ın Berlin, 
beide gleichwertig an Bedeutung, weil sie erneut die 
trotz aller Hemmungen hochentwickelte Leistungsfähig- 
keit der deutschen Industrie bewiesen und weil sie, was 
hier am meisten interessiert, der Werkzeugmaschinen- 
industrie durch Sonderausstellungen im Rahmen der 
Ausstellung selbst den dieser Industrie gebuhrenden 
Platz anwiesen. 

Den Werkzeugmaschinenausstellungen, insonder- 
heit der auf der Frankfurter Messe, von der hier zu- 
nachst die Rede sein soll, haftete jedoch das Odium 
der mangelhaften Plazierung an, so daß sich diese In- 
dustrie doch nicht in dem Maße entfalten konnte, wie 
es ihr eigentlich zustand. 

Es besteht darüber kein Zweifel, daß zu einer wirk- 
lich wirkungsvollen Ausstellung von Werkzeugmaschi- 
nen eine Reihe von Vorbedingungen erfüllt sein müs- 
sen, die in den Rahmen einer Allgemeinmesse wie dies 
die Frankfurter Messe ist, sich nicht ohne weiteres 
einpassen lassen, was in erster Linie in der Eigenart 
der Ausstellungsobjekte bedingt ist. 

Die Beteiligung der technischen Industrie in gro- 
Berem Umfange an den Mekveranstaltungen ist erst jün- 
geren Datums. Die Gründe dafür sind mancherlei. 
Werkzeugmaschinen sind in der Regel hohe Preisob- 
jekte, die man nicht nach einmaligem Sehen kauft, bei 
denen man auch die Konkurrenzobjekte prüft, kurz, wo 
das Für und Wider beim Ankauf eine sehr große Rolle 
spielt. Weiterhin verlangt eine wirkungsvolle Werkzeug- 
maschinenindustrieausstellung ausgedehnte Räume, 
wenn möglich Gleisanschlüsse, Krananlagen, um auch 
große Objekte ausstellen zu können und was wesent- 
lich ist, dem Interessenten im Betrieb vorführen zu 
können. Diese Forderungen zu befriedigen, wird mit 
zu den Hauptaufgaben gehören, die die Meßleitungen 
zu lösen haben, da erst durch eine wirkliche Entfaltung 


der Werkzeugmaschinenindustrie, als der Industrie, die 


die Hilfsmittel für alle andern Industrien liefert, ein um- 
fassendes Bild der Industrie auf den Messen gege- 
ben ist. 

Dem Vernehmen nach plant die Meßleitung der 
Frankfurter internationalen Messe bereits für die kom- 
mende Frühjahrsmesse der deutschen Werkzeugmaschi- 
nenindustrie in dem projektierten „Haus der Tech- 
nik” ein würdiges Ausstellungsheim zu schaffen, das 
mit allen modernen Hilfsmitteln wie Krananlagen, 
Gleisanlagen, Anschlüssen usw. versehen sein wird 
und das dann sicher den Erfolg haben wird, daß diese 
technische Ausstellung durch Darbietung eines ein- 
heillichen Stils technischen Könnens das wirklich in- 
teressierte Käuferpublikum in großem Maße anziehen 


T nn 


wird, um den Ausstellern die Mühe durch vorteilhafte 
Abschlüsse zu lohnen. 
Die diesjährige technische Messe auf der Frankfur- 
ter internationalen Messe litt sehr unter der Piatzfrage 
und unter dem Mangel eines einheitlichen Bildes der 


Abb. I 


Leistungsfähigkeit unserer deutschen Werkzeugmaschi- 
nenindustrie. Infolgedessen fehlten auch mit wenigen 
Ausnahmen die schweren Werkzeugmaschinen, die erst 
das richtige Bild von der hohen Entwicklung dieser In- 
dustrie geben. Diese Maschinen waren größtenteils 
nur im Bilde vertreten, so daß sich natürlich für den 
wirklichen Interessenten für derartige Maschinen der 
Besuch der Messe nicht lohnte, da er Bilder und Pro- 


spekte auch auf dem Wege der Anfrage erhalten kann. , 


An mittleren und kleinen Maschinen sowie Werk- 
zeugen war die technische Messe recht gut beschickt 
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und wäre es ein Unmögliches ‚jedem Aussteller die 
berechtigte Beachtung an dieser Stelle zu zollen. Es 
soll nur versucht werden, durch Besprechung einiger 
besonders aufgefallenen Ausstellungsobjekte ein un- 
gefähres Bild dieses Teils der Frankfurter internatio- 
nalen Messe Herbst 1921 zu geben. 

Ein größeres Kontingent der Aussteller bildete die 
Holzbearbeitungsmaschinenindustrie. So stellten die 
Maschinenwerke Gubisch, Liegniz, ihr neue- 
stes Hochleistungshochdruck - Freirah- 
menvollgatter „Cyclop” aus. In diesem Gat- 
ter sind alle Vorzüge, wie große Leistung, geringer 
Schnittverlust, hohe Betriebssicherheit, einfache Be- 
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Abb. 2 


dienung, ruhiger Gang, die man an ein neuzeilliches 
Sägegatter stellt, vereinigt. Im Gegensatz zu anderen 
Gattern ist bei dem ,Cyclop" der Rahmen oben offen 
(siehe Abb. 1). 

Transportabel ist der Zylinderbohrapparal 
der Werkzeugmaschinenfabrik Seeger & 
Co. Frankfurt a. M. der sich besonders zum Aus- 
bohren von Lokomotiv- und anderen Zylindern ohne De- 
montage eignet. Dieselbe Firma baut auch einen trans- 
porlablen Planfräsapparat, der besonders zum Nach- 
frásen von Schieberflachen in Frage kommt, 

Fine sehr ole Kombination einer Reihe Einzel- 
werkzeugmaschinen bildet die kombinierte Bohr-, 
Fräs-, Stoß- und Nutenziehmaschine! 
Patent Schirmer der Maschinenfabrik Hein- 
rich Vogel,Offenbacha.M. Bei den hohen An- 


schaffungskosten der einzelnen Maschinen ist es vielen 
kleinen Betrieben nicht möglich, die Handarbeit durch 
die viel genauere und raschere Maschinenarbeit zu er- 
setzen. Auch ist für jede einzeln. nicht die genügende 
Arbeit vorhanden, um voll ausgenutzt werden zu kön- 
nen, so daß sie einen großen Teil der Zeit still stehen 
und so die Unkosten verteuern. Aus diesen Gründen 
ist die Maschine so gebaut, daß sie 

1. als gewöhnliche Bohrmaschine arbeitet, wobei 
der Vorschub von Hand bedient wird, 


2. als Vertikalfräsmaschine, bei welcher 
der Tischvorschub in der Längsrichtung mit vier ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten vor- und rückwärts auto- 
matisch bewegt werden kann und somit alle Aıten von 
Nuten in Wellen und. sonstige Teile gefräst werden kön- 
nen. Ferner kann der Längsvorschub, sowie die Quer- 
bewegung noch von Hand verstellt werden. 


A als Stoßkmaschine. Hierbei wird die Fräs- 
spindel festgestellt und das Stoßwerkzeug an dersel- 
ben angebracht. Die ganze Frässpindellagerung ist in 
einem Schlitten vereinigt und wird dieser durch Hub- 
scheibe hoch und tief bewegt . Ferner wird hierbei der 
Vorschub durch Kurvenscheibe und Sperrad so be- 
wegl, daß derselbe in höchster Stellung des Frässpin- 
delschlitens vorschiebt. Es ist somit möglich, alle 
Nuten in Zahnräder, Riemenscheiben und sonstige Teile 


zu stoßen, sowie alle leichteren Stoßarbeiten auszu- 
führen. 


4. Als Nutenziehmaschine, In neuerer 
Zeit werden die spiralförmigen Schmiernuten in Lager- 
buchsen und dergl. auf besonderen Maschinen einge- 
zogen. Diese Arbeiten lassen sich auf sehr einfache 
und vorteilhafte Weise auf dieser neuen Maschine aus- 
führen, da hierbei nur die Bewegung des Stoßschlittens 
mit der Frässpindeldrehung zu vereinigen ist. 

Die Maschinenfabrik Richard Cronauer, 
Frankfurt a. M., war mit einigen Neuerungen vertreten, 
auf die ausführlicher eingegangen werden soll. Eine 
sehr zweckmäßige Neuerung dürfte zunächst der von 
dieser Firma hergestellte Motorsessel (Abb. 2 
sein, der auf dem Gebiete der Elektromotorenmontage 
eine Umwälzung hervorrufen dürfte, 


Im Molorsessel ruht der Motor in Doppelfederung 
und kann durch Umlegen eines Gegengewichts im 
Moment ein- und ausgeschaltet werden, was 
speziell bei Unglücksfällen von außerordentlicher Be- 
deutung ist. Der Motorsessel erspart Strom und Rie- 
men, erübrigt Spannschienen, Leerlaufscheiben, Spann- 
roller und Ausrücker. Da der Motorsessel direkt unter 
der Transmission angebracht werden kann, erspart er 
auch Raum und umsländliche Schutzvorrichtungen. 
Durch seine Verwendung erzielt man Stromersparnis, 
gleichmäßige Kraftübertragung, auch bei kleinstem 


' Achsenabstand und hoher Uebersetzung, größte Scho- 


nung der Lager, etwa % Ersparnis der Riemen, leichte 
Entspannung der Riemen, glatter Anlauf des Motors 
ohne Ziehen am Riemen, kein Durchbrennen der 
Sicherungen, kein Kürzermachen des Riemens, keiner- 
lei Erschullerung des Bodens oder der Wände, Raum- 
ersparnis, da der Motor direkt unter der Transmission 
montiert werden kann. 


Eine andere kleine, sehr praktische Neuheit der 
gleichen Fabrik ist de Bandschleifmaschine 
groben Bandersparnis, bedeutenden Mehrleistung, ge- 
„Progreß“(Abb. 3), deren besondere Vorzüge in der 
raden sicheren Lauf des Schleifbandes, unbegrenzten 
Haltbarkeit und einfachen Handhabung der Maschine 
besteht. 
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So ist z. B. an vorhandenen Schleifmaschinen ein 
großer Mißstand, daß das Schleifband schon bei In- 
betriebsetzung oder während des Schleifens nach einer 
Seite abgleitet; dies kommt daher, daß das Band ent- 
weder nicht gleichmäßig zusammengeleimt oder im 
Betrieb sich ungleich dehnt, Mängel, die nicht zu um- 
gehen sind. Ein weiterer großer Nachteil ist, daB das 
Band, wenn es einmal Neigung hat, abzulaufen, stets 
ungleichmäßig im Zickzack läuft und daher an den Sei- 
ten nicht ausgenutzt werden kann. Ebenso nach- 
teilig für das Schleifband ist das Belasten des- 
selben durch eine Spannrolle, welche bei dem 
raschen Lauf der Maschine in Schwingung 
kommt und das Band fortlaufend unnötigerweise 
beansprucht bzw. ausdehnt. Alle diese llebel- 
stände fallen durch die Requlierung und Spann- 
vorrichtung des Bandes bei der Progreß-Ma- 
schine vollständig fort. 

Als drittes Fabrikat der Firma 
Richard Cronauer sei noch die 
Fráserscharfmaschine 
(Abb. 4) angeführt, die sich durch 
ihre einfache Konstruk- 
Hon und große Billigkeit 
auszeichnet. Sie eiq- 
net sich besonders zum 
Nachschärfen ` hinterdreh- 

ter Fräser. Die zwei in : 
gefrästen Fuhrungsnuten > 
leicht verstellbaren Lager- = — 
bócke ermöglichen das "Be HD 
Schärfen von Fräsern bis ` DT 
zu 120mm Durchmesser. 
Das Gewicht der Maschine 
ist nur 19 kg. QS 
Die Firma Mayer & “Tinn 
Schmidt, Offenbach 
a.M., stellte eine selbst- 
tätige Spiralboh- 
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rer-Schleifmaschine (Abb. 5) für 

Bohrer von 8 bis 60mm Durchmesser, bis 

600mm Länge und für Bohrer von 15 bis 

80mm Durchmesser bis 600 mm Länge aus. 

DieLeistung dieser Maschine ist bis 50Stuck 

Bohrer unsortiert stundlich. Dabei erfährt 

der automatisch geschliffene Bohrer scho- 

nendste Behandlung, weil nur soviel an 
demselben weggeschliffen wird, wie es zur 

Wiederherstellung tadelloser Schneidlippen 

unbdingt erforderlich ist. Bei Handmaschi- 

nen spielt die Geschicklichkeit des Arbei- 
ters eine wesentliche Rolle, dabei bleibt die 

Genauigkeit immer zweifelhaft, es wird, ab- 

gesehen von dem größeren Zeitaufwand, 

häufig zuviel abgenommen und vielfach 

Bohrer verschliffen, was bei dem kostspieli- 

gen Bohrermaterial ein für den auf Spar- 

samkeit sehenden Betriebsmann wohl zu 
^  beachtender Faktor ist. 
Fin neues selbstspannendes 

Bohrfutter zeigte die Firma Josef 
| Albrecht, EBlingen a. N. Dieses Bohr- 
| futter, das auch für den kleinsten Bohrer 
L verwendbar ist, ist in der Anwendung außeı- 

ordentlich einfach. Man öffnet es duren 
i Linksdrehen, setzt die Maschine in Gang, 

M erfaßt mit der rechten Hand den Bohrer, 
steckt denselben mitten in das Loch, halt 
mit der linken Hand den unteren gerandeten 
Teil des Futters, und im nächsten Augenblick ist der 
Bonrer zentrisch gespannt. 

Die Firma Max Schellenberg & Co. A.-0,, 
Karlsruhe, ließ den ihr patentierten neuen kombinierten 
Horizontal- und  Verlikalrevolverkopf vorfuhren, der 
es möglich macht, im Augenblick jede Drehbank in eine 
Revolverbank umzuwandeln. Dieser Revolverkopf, der 
auf jede Drehbank paßt, ermöglicht ein Einspannen von 
sechs Werkzeugen zu gleicher Zeit, und zwar kann mit 
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Abb. 5 


den Werkzeugen bis dicht an das Fuller gedreht 
werden. 

Das Gebiet der Hammer war durch die Firma 
|. Baning A-G. Hamm i. W. vertreten, die einen 
Luffhammer von mitlerem Bärgewicht ausstellte 
und in Zeichnungen und Abbildungen auf ihre übrigen 
Fabrikale, wie Dampfhämmer jeder Größe, 
dampfhydraulische Pressen und dergl. hin- 
wies. 

Die Maschinenfabrik Johann Kunz, Cronberg 
a. Taunus, zeigte eine ganze Serie ihrer Krait- 
federhämmer „Parx“ (Abb. 6), deren einfache, 
bewährte Konstruktion, patentierte Exzentersteuerung 
und  Feinregulierung des 'Schlages, augenblickliche 
Verstellbarkeit "der Arbeitshöhe, Schrägstellung des 
Bärs zum unmittelbaren Spitz- und Konischschmieden, 
unerreicht hoher Hub ist und daher verwendbar für 
Gesenk-, Staucharbeiten usw. ist, größte Stabilität und 
Lebensdauer, Mindestmaß an Reparaturen hat, genaue 
und sichere Einstellung auf leichte und schwere 
Schläge, sowie gleichbieibende Schlagzahl ermöglicht 
und den Zuschläger erspart. 

Der Federhammer Parx ist eine seit vielen Jahren 
bei allen Industriezweigen bestens eingeführte neu- 
zeitliche Schmiedemaschine, die sich besonders fur 
Schmiedebetriebe, Schlossereien und Reparaturwerk- 
stätten eignet, die schwerere Werkstücke zu bearbei- 
ten haben. Er schmiedet Vierkanteisen bis zu 110 mm 
äußerst rationell bei einer Schlagzahl von 170 in der 
Minute. 


Als Vertreter der autogenen Metallbearbeitung 
wäre zunächst die bekannte Frankfurter Firma 
Messer & Co. zu nennen, deren Fabrikate schon 
öfters Gegenstand von Besprechungen an dieser Stelle 
waren, Durch die außerordentlich wirkungsvolle Aus- 
stellung dieser Firma auf ihrem Messsestand in der 
Sudhalle war dem Besucher ein Ueberblick über die 
großen Errungenschaften auf dem Gebiete der auto- 
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genen Metallbearbeitung geboten. Wir er- 
ınnern nur an den autogenen Nietkopfab- 
schneider und Starklötbrenner der Firma 

. Messer, dessen Beschreibung wir in der vor- 
letzten Nummer brachten. 

Die Continental Licht- und Ap- 
paratebau-Ges. stellte neben Schneid- 
und Schweißbrennern jeden Typs ihre trans- 
portablen Continental-Azetiylenappa- 
rate „Nova“ aus, die sich besonders da- 
durch auszeichnen, daß Orobstuckkarbid von 
50 bis 80mm Körnung in ihnen verwendet 
werden kann, wodurch eine größere Gasaus- 
beute erzielt wird. 

Weiterhin zeichnen sich diese Apparate 
durch besonders einfache Konstruktion, sowie 
völlige Gefahrlosigket im Betrieb aus, mit 
denen sich groBte Wirtschaftlichkeit mit hoch- 
ster Leistung verbindet. Sie nehmen dank 
ihrer Bauart ein Minimum an Platz ein und 
sind äußerst anspruchslos in der Bedienung. 

Als dritte auf dem Gebiete der autogenen 
Metallbearbeitung ausstellende Firma sei noch 
die Chemische Fabrik Griesheim- 
Elektron, Frankfurt a. M, genannt. Die 
Firma zeigt neben einfachen Schneideappa- 
raten auch solche mit Führungsleisten zum 
Schneiden von geraden Schnitten und Winkel- 
schnitten, desgleichen Apparate zum Schnei- 
den von genauen runden Schnitten. In sehr 

interessanten Darstellungen wird ein Winkelschniftt durch 
einen Stahlblock von 600mm Dicke, ein Schnitt durch 
eine 1000 mm starke Panzerplatte gezeigt, ein Schnitt 
durch eine 430 mm dicke doppeltgekröpfte Kurbelwelle, 
ein Kreisschnitt durch eine. Pleuelstange von $25 mm 
Dicke usw. 

Die Ueberlegenheit der Kugellager gegenüber 
dem Gleit- und Rollenlager zeigt die bekannte Firma 
Fichtel & Sachs am Modell von drei Wasser- 
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rädern. Die vergleichende Darstellung ergibt die um 
85% geringere notwendige Antriebskraff bei Verwen- 


dung von Kugellagern gegenüber den Gleit- und Rollen- . 


lagern. An einem Schiffsdrucklager zeigen die Deut- 
‚sche Waffen- und Munitionsfabriken 
ähnliche Resultate zwischen Kugel- und Gleitlager. 
Gerade die Vorführung von Kugellagern dürfte auf den 
technischen Ausstellungen mit zu den sehenswerlesten 
Darbietungen gehoren. 

L. & C. Sfeinmüller, Gummersbachi Rh, 
zeigten in einem Modell ihre glänzend bewährte Feuer- 
brücke. Die Steinmüllersche Feuerbrücke dürfte wohl 
in keinem rationell arbeitenden Kesselbetriebe mehr 
fehlen. Die Wirtschaftlichkeit des Kesselbetriebes 
hängt bekanntlich in ganz überwiegendem Maße von 
der Feuerung ab. Bei Wanderrosten ist der hintere 
Rostabschluß von entscheidender Bedeutung für die 
Wirtschaftlichkeit. ‘Während es mit Abstreifern fast un- 
möglich ist, einen rationellen Betrieb durchzuführen, 
werden unvergleichlich günstigere Ergebnisse in jeder 
Beziehung mit Hilfe der an Stelle der Abstreifer ge- 
bauten Feuerbrücke erzielt. Die Feuerbrücke macht 


ferner in fast allen Fällen praktisch unabhängig von der : 


Brennstoffversorgung, ohne daB man gezwungen ist, 
vorübergehend: eine andere Feuerung mit geringerer 
Dampfleistung, weit geringerem Nutzeffekt und un- 
günstigeren Bedienungsverhältnissen einzubauen. 


Die 'Feuerbrücke besteht aus einem schmiede- 
eisernen, wassiengekühlten Hohlkörper, an welchem 
ein Pendelrost aufgehängt ist, der nach hinten aus- 
schwingen kann. Der Pendelrost ist unterteilt in Stau- 
pendel, die jedes für sich mit einstellbaren Gegenge- 
wichten versehen sind, welche den für die jeweils ver- 
feuerte Kohle nolwendigen Andruck erzeugen. Vor 
den Pendeln staut sich Schlacke an in einer Höhe, die 
von der Stärke des Andrucks abhängig ist. Diejenigen 
Pendel, vor welchen abzuführende Schlacke liegt, 
schwingen aus, während die übrigen den Anstau auf- 
recht erhalfen. Die Pendel sind mit Lufischlitzen und 
Kühlrippen versehen. Die so dem Rost zugeführte Luft 
erwärmt sich an der Schlacke und fördert den Ver- 
brennungsvorgang am Rostende. Sie dient ferner zur 
Schonung der Pendel. 

Während die Beliriebsvorschrifi für \Wanderroste 
mit Abstreifern so lautet, daß, um ein Verschmoren der 
Abstreifer, die den wundesten Punkt bei jedem Wan- 
derrost darstellen, zu verhindern, mit dem Feuer nicht 
bis an den Abstreifer herangefahren werden darf — 
die Kohle soll mindestens 100 mm vor den Abstreifern 
ausgebrannt sein —, wird mit der Feuerbrücke ein 
anderes Prinzip verfolgt, indem bis an die Brücke 
herangefahren wird, um den Rost dauernd voll besetzt 
zu halten. Auf diese Weise werden die notwendigen 
Vorbedingungen für einen dauernd hohen CO?-Gehalt 
und eine gute Ausbrennung der Rückstände geschaffen, 
ohne daß die Betriebssicherheit gefährdet wird. Bei 
Anwendung der Feuerbrücke ist das Rostende stets 
voll bedeckt, wahrend vor Abstreifern fast immer eine 
gróBere schwach oder gar nicht bedeckle Flache zu 
beobachten ist, durch welche falsche Luft einströmt. 
Unbedeckte Stellen auf dem Rost drücken nicht nur 
den CO,-Gehalt ‚herunter; sie beeinflussen auch die 
Güte der Verbrennung und die Haltbarkeit der Rost- 
stäb.ee Wenn die Luft den Weg des geringsten Wider- 
standes durch unbedeckle Stellen auf dem Rost nimmt, 
so wird den benachbarten Stellen, wo sie nolig ist zur 
Verbrennung der Kohle und zur Kühlung der Roststäbe, 
zu wenig Luft zugeführt: An Stelle von Kohle ver- 
‚brennen Roststäbe. 
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Die Feuerbrücke ist notwendig, um auch minder- 
werlige Brennstoffe und Koks auf Wanderrosten wirt- 
schaftlich verfeuern zu können, da sie den für diese 
Brennstoffe erforderlichen starken Anstau und gleich- 
zeitig die selbsttätige Abführung der großen Schlacken- 
mengen bewirkt. 

Für den Unterwindwanderrost bedeutet die Feuer- 
brücke u. a. auch deshalb einen sehr bedeutsamen 


‘ Fortschritt, weil nur bei dem durch die Feuerbrucke 


erreichbaren Anstau auch das Rostende mit vollem 
Druck beblasen werden kann. 

Bei dem jetzigen Mangel an guten Wanderrost- 
kohlen, der durch die vom Reichskommissar verfügte 
Einschränkung des Verbrauchs an Nußkohle noch we- 
sentlich verschärft werden wird, bietet die Feuerbrücke 
ein ebenso einfaches wie sicher wirkendes Mittel zur 
Dampferzeugung. 

Zuletzt sei noch auf die Muffelharteofen der 
Fulminawerke Friedrichsfeld bei Mannheim 
hingewiesen, sowie überhaupt auf die Ofenbauten die- 
ser Firma mit Oelfeuerung. Die Errungenschaften die- 
ser Fabrik begründen sich in dem Bestreben, das bei 
der Verkokung der Steinkohle entstehende  Abfall- 
produkt, Teerol, zu verwerten, indem sie Brenner zur 
geeigneten Verbrennung konstruierten. : 

Durch den hohen Heizwert des Oeles und durch die 
Moglichkeit, fast mit der theoretischen Luftmenge bei 
der Verbrennung auszukommen, sind sehr hohe Ver- 
brennungslemperaluren zu erreichen. Diese Tatsache 
einerseits und das gänzliche Fehlen unverbrennlicher 
Bestandteile andererseits sichert der Oelfeuerung einen 
hohen thermisch wirtschaftlichen Wirkungsgrad. 


Aus dieser Erkenntnis heraus wurde zuerst das 
Gebiet der Schmelzerei bearbeitet. Hier wurden 
neben den rein feuerungstechnischen Errungenschaften 
auch noch die chemischen Eigenschaften, die durch 
jegliches Fehlen schädlicher Beimengungen im Oel 
ganz hervorragende sind, nutzbar gemacht, was den 
Anlaß zur Konstruktion als tiegellosen Ofen gab. 
Hiermit wurden ganz bedeutende Fortschritte auf dem 
Gebiete des Melallschmelzens erzielt. Noch weit be- 
deulender wurde das Tempergießereiwesen damit be- 
troffen, indem es heute moglich ist, in diesem tiegel- 
losen Ofen TemperguB in Tiegelqualilat zu schmelzen. 

Wie in der Schmelzerei, so auch in der Harterei, 
Glühereti, Vergulung von hochwertigen Materialien hat 
die Oelfeuerung große Vorzüge, die teils noch erheb- 
licher sind als die Gasfeuerung, ohne auch nur an- 
nahernd so teuer zu arbeilen wie diese. 


Dieselbe vorzügliche Arbeilsweise ist das Arbeiten 
mit Oelfeuerung bei Schmiede- und SchweiBofen, die 
immer von Fall zu Fall den jeweiligen Verhältnissen 
angepaßt werden. 


Eine weitere Verwendung ist auch der Dampfkessel- 
betrieb für die Lander, wo das Oel im Preis mit der 
Kohle konkurrenzfahig ist. 


Wie schon in der Einleitung gesagt, bildet das hier 
Gesagle keinen vollstandigen lleberblick über die tech- 
nische Abteilung der Frankfurter Messe, es ist un- 
moglich, jedem ausgestellten technischen Objekt die 
ihm gebührende Würdigung zu zollen. Es soll nur noch 
zum Schluß der Wunsch ausgesprochen sein, daß zur 
nächsten Frankfurter Messe die technische Abteilung 
in geeigneten Haumen zur würdigen Entfaltung kommen 
kann, damit in groBartiger Weise sich jeder Interessent 
des In- und Auslandes ein Bild der hohen Entwicklung 
der deutschen Werkzeugmaschinenindustrie machen 
kann. (Fortsetzung folgt) 


~ 
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Turboaggregat Type AT II, Weise 


Sohne, Halle, schwere Ausführung 


Die nachfolgenden Ausführungen behandeln einc 
Turbospeisepumpe, deren vielseitiger Verwendungs- 
zweck ihr neben ihrer besonders soliden Ausfuhrungs- 
arl einen ersten Platz in der Industrie gesichert hat. 

Einige Daten vorweg: 

Fordermengen 2000 bis 4000 l/min bei Druckhöhen 
bis 200 m WS oder größere Fördermengen gegen ge- 
ringeren Druck als Kesselspeisepumpe, beson- 
ders geeignet zur Forderung von sehr heiBem Wasser, 
als Druckwasserpumpe fur Zuckerfabriken zum 
Antrieb von Watson-Turbinen, als Wasserwerks- 
pumpe, als Feuerlöschpumpe, als Pumpe 
für Bordzwecke, als Wasserhaltungs- 
pumpe in Bergwerken usw. 

Bei ciner guten Turbopumpe wird gułe hydrau- 


lısche und thermo-dynamische Durchbildung verlangt, ` 


vor allem aber absolute Betriebssicherheit zur Bedin- 
gung gemacht. 

Genaueste Beachtung dieser drei Forderungen war 
Richtschnur bei der Durchbildung der Type AT Ill. Da 
Wiederverdampfungserscheinungen bei sehr heißem 
Wasser von Kesselspeisepumpen mitunter besondere 
Schwierigkeiten bereiten, wurde diesem Gesichispunkt 
noch besondere Aufmerksamkeit zugewandt. 

Bei der Type AT Ill (Abb. 1) ist das Turbinenlaufrad 
in der Mitte der Welle, das Pumpenlaufrad an einem 
Ende Te gend angeordnet. 

Nach theoretischen lleberlegungen und praktischen 
Betriebserfahrungen ist ein einzelnes, fliegend ange- 
ordnetes Pumpenlaufrad für Wasser, insbesondere hei- 
Bes Wasser, das einzig richtige. Nur das fliegend an- 
geordnete Pumpenlaufrad ohne die durch den Saug- 
raum gefuhrte Welle ermöglicht den ungestörten glatten 
Wassereinlauf und verhindert eine Wiederverdampfung 
des oft sehr heißen Wassers in überhaupt möglichen 
Grenzen. Zusammengesetizte Gliederpumpen sind für 
kaltes und mäßig heißes Wasser ausgezeichnet, können 
aber naturgemäß hydraulisch nicht das sein, was ein 
fliegend angeordnetes Laufrad nahezu von selbst ist. 

Ein fliegend angeordneics Laufrad ist jedoch me- 
chanisch unbequem und bedarf einer sehr kräftigen 
Welle und Lagerung, um betriebssicher zu arbeiten. Der 
vorstehende Querschnitt ist maßstäblich. Ein Blick auf 
die Skizze genügt, um die überaus kräftige Durchbil- 
dung von Welle und Lagerung zu zeigen und zu be- 
weisen, daß in mechanischer Beziehung für Befürch- 
tungen kein Raum ist. 

Der Rahmen des Aggregates geht bei der AT II 
nahezu in Achshöhe von einem bis zum anderen Ende 
glatt durch. Die einzelnen Teile der Maschine wie Tur- 
bine, Pumpe und Lager sind auf den Rahmen aufge- 
setzt und einzeln auswechselbar. Sie liegen in ge~- 
nauen Führungen, so daß selbst nach vorübergehender 
Entfernung eines Teiles ein wiederholtes Ausrichten 
nicht notwendig ist. Die schwere Rückschlagklappe 
und der Druckschieber der Pumpe lasten mit ihrem Ge- 
wicht durch das ungeteilte Pumpengehause hindurch 
direkt auf dem Fundament. Ein Verbiegen und Senken 
von Maschinenteilen durch die angeschlossene schwere 
Leitung, wie es so häufig vorkommt, ist bei dieser Aus- 
führung ausgeschlossen. Lager und Turbine sind hori- 
zontal geteilt, so daß die Anordnung auch in dieser 
Hinsicht allen Anforderungen genügt. 

Die Befestigung von Turbinen- und Pumpenlaufrad 
auf einer Welle ermöglicht ein genaues Auswuchten 
des kompletten Rotors auf unserer Spezialauswuchtma- 
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schine. Mehrstufige Pumpen erschweren ein Auswuch- 
ten beträchtlich und die: Kupplung mit ihren leicht ver- 
wechselbaren Bolzen ist stets eine Quelle von Fehlern. 
Das öftere Lösen und Wiederaufkeilen der Kupplung 
bringt mit der Zeit leicht eine Unbalanz in den Rotor. 
Was vibrationsfreies und gerauschloses Arbeiten be- 
trifft, so wird mit der Type AT UU das Beste geboten. 

Die Lager sind als Ringschmierlager mit bestem 
Weißmetall ausgegossen, zweileilig und mil Wasser- 
kühlung versehen. Jedes Lager ist ohne Demontage der 
Turbine oder Pumpe auswechselbar. Das Drucklager 
aus Bronze ist mit 5 Ringen sehr reichlich bemessen. 
Die Druckringe sind klein im Durchmesser, so daß die 
Gleitgeschwindigkeit gering ist. Sie sind. bestens durch- 
gebildet und mit radial verlaufenden Schleudernuten 
versehen. Ein Schmierring sorgt für zentrale Oelzu- 
fuhr im kleinsten Durchmesser, so daß ein zwangläufi- 
ger Oelumlauf erreicht wird. Auch das Oel des Druck- 
lagers wird gekühlt. Die Turbine selbst besitzt keinen 
Achsialschub, die Pumpe nur einen geringen Rosł- 
schub, so daß das Drucklager nur geringe Kräfte auf- 
zunehmen hat und mehr zur Fixierung der Wellenlage 
vorhanden ist. 

Ein hydraulischer Achsialschubausgleich ist bei der 
einstufigen Pumpe nicht nötig und nicht üblich. Schleif- 
ringe sorgen für gleichen Druck auf beiden Seiten des 
Laufrades, Bohrungen im Laufrad für Druckausgleich 
vor und hinter dem Rad. Mit dem hydraulischen Achsial- 
schubausgleich entfällt auch das Ausgleichwasser, das 
sonst 2 bis 3% der Fördermenge beträgt. Um das gleiche 
Maß ist auch der Wirkungsgrad der Pumpe Type AT Ill 
besser als der von Pumpen mit Schubausgleich, wobei 
noch besonders darauf hingewiesen wird, daß bei einem 
Angebot der Verlust durch die Ausgleichwassermenge 
bei der Angabe des Pumpenwirkungsgrades durchweg 
nicht berücksichtigt zu werden pflegt. 

Die Innenarmaturen der Pumpe: Laufrad, Leitappa- 
rat und Schleifringe sind ganz in bestem RoliguB an- 
gefertigt. Die Pumpenstoffbüchse hat Wasserkühlung und 
ist für sich auszuwechseln. Die Welle erhält außerdem 
auswechselbare Bezüge in den Pumpen- und auch in 
den Kohlestopfbüchsen, worauf besonders hingewiesen 
wird, da die letztere Maßnahme bereits von Großtur- 
binen übernommen ist. Das Zudampfventil und der Dü- 
senkasten werden in bestem Spezialguß oder auf be- 
sonderem Wunsch in Stahlguß mit Nickeldichtung aus- 
geführt. 

Die Turbine selbst ist eine sogenannte Curtisturbine- 
mit einer Druckstufe und drei Geschwindigkeitsstufen. 
Das gesamte zur Verfügung stehende Wärme- oder 
Druckgefälle wird in der Düse in Geschwindigkeit. um- 
gesetzt, die Geschwindigkeit in den drei bzw. zwei: 
Schaufelkränzen des Laufrades aufgearbeitet. Vor und 
hinter dem Laufrad herrscht dabei derselbe Druck, d. h. 
der Enddruck, mit dem der Dampf die Düse und auch. 
das Turbinengehäuse verläßt. | 

Das Dampfturbinengehäuse ist sehr kräftig durch- 
gebildet. Es wird nach der Fertigstellung mit 10'Atm. ab- 
gedrückt. Sämtliche mit dem Hei&dampf in Berührung 
kommenden Teile der Turbine sind in bester Ausführung 
für Heißdampf hergestellt. Alle Dampfventile weisen 
Nickeldichtungen auf. 

Das Turbinenlaufrad ist aus bestem SM.-Stahl ge- 
schmiedet und aus einem massiven Block ausgedreht. 
Jedes Rad ist als Scheibe gleicher Festigkeit für nie- 
drigste Beanspruchung und höchste Betriebssicherheit 
sorgfältig berechnet. Das Turbinenlaufrad könnte eben- 
sogut in Dauerbetrieb mit 6000 Umdrehungen und mehr 
laufen. 


= schen Holzkohleneisen angefertigt. 


` Die Düsenkanäle, von deren genauen Ausführung 
. die. durchgehende Dampfmenge und damit auch die 
Leistung abhängt, sind auf dem äußeren Umfang eines 
Zylindersegmentes aus Elektrostahl mechanisch einge- 


. fräst. Sie erfahren hierdurch die genaueste Formge- 


.: bung, die nach dem Fräsen durch sauberste Nacharbeit 
.. von Hand vollendet wird. ` 
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Die hohe Geschwindigkeit des Wassers im Druckraum 


Die Turbinenschaufeln sind aus bestem Elektrostahl | 


gezogen, die Zwischenstücke aus weichem, schwedi- 
Die schwalben- 
. schwanzformige Fußform wird mit der Kopfform'‘. gleich- 
zeitig auf einer Spezialmaschine automatisch gefräst. 
Eine gewalisame Deformalon des Materials, wie sie 
beim Stanzen vorkommt ist dadurch vermieden. 
Zwischenstücke werden außerdem der besseren Anlage 
wegen den Durchmesser entsprechend konisch gefräst. 
Die Turbinenstopfbüchsen sind als Kohlestopfbüch- 

. sen ausgebildet, die sich bisher in der Praxis von allen 

'  Stopfbüchsenarlen am besten bewährt haben. 
dreiteilige, graphitische Kohleringe werden durch ver- 
nickelle Schlauchfedern zusammengehalten. Sie dich- 


ten so ohne Spiel aber auch ohne Druck auf der Welle 
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 spült jede Dichtung mehr oder weniger rasch heraus, so 
daß ein dauerndes Dichthalten einer horizontal geteilten 
Druckspirale überraschend schwer zu erreichen ist. Soll 
bei der AT Ill der Rotor gänzlich entfernt werden, wer- 
den Turbinen- und Lageroberteile abgehoben. Das Ab- 
dampfrohr bleibt fest an der Turbine. Dann wird der 
Einlaufstutzen der Pumpe abgeschraubt und das Dum- 
penlaufrad, beguem zugänglich, abgezogen. Hierauf 
wird der mit Wasserkühlung versehene Stopfbuchsen- 
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Turbokesselspeisepumpe, Type AT II 


ab. Die Kohleringe konnen ohne Erneuerung jahrelang 
-im Betrieb bleiben, so lange das Aggregat nur einiger- 
maßen gewartet wird. | | 
. Auf bequeme Zugänglichkeit aller Stopfbüchsen ist 
besonderer Wert gelegt. Selbst die Kohlestopfbüchsen 
der Dampfturbinen lassen sich mit neuen Kohleringen 
versehen, ohne daß das Turbinenoberteil abgehoben 
oder die Welle entfernt werden muß. Es ist hierzu nur 
nötig, das vorliegende zweiteilige Lager herauszu- 
drehen, worauf man bei der großen lichten Weite der 
Lagerbohrungen sämtliche Slopfbüchsfutler mit Kohle- 
ringen über die ‚glatte Lagerstelle der Welle abziehen 
kann. Es ist dabei zur Verpackung ‚weit mehr Platz als 
erforderlich vorhanden. 
Pumpenstopfbüchsen. 
Die Demontage: der Welle, der Laufräder usw. ist 
auf die bequemste Weise möglich. Die Lagerschalen 
sind. zweiteilig, ebenso das Turbinengehäuse. Das 
Pumpengehäuse ist ungeteilt, da erfahrungsgemäß sich 
eine Zweiteilung bei Hochdurckpumpen nicht empfiehlt. 


Dasselbe gilt auch für die ` 


einsatz der Pumpe nach hinten herausgenommen und 
der noch verbleibende in die Pumpe ragende Wellen- 
stumpf kann beim Anhben des Rotors leicht und beguem 
aus. der großen Bohrung des Pumpengehäuses heraus- 
gezogen werden. Die schwere Druckleitung der Pumpe, 
die Rückschlagklappe und der Druckschieber bleiben 
fest an ihrem Platze, ebenso Turbinenunterteil und 
sämtliche Lager,.so daß ein Neuausrichten der Lager 
und der Welle nicht erforderlich ist. 

Die AuBenarmatur wird in schwerer bester Ausfüh- 
rung in Rotguß geliefert. Manometer- und Kühlrohre 
sind aus Kupfer. 

Als hauptsächlichste Regelung verwenden wir bei 
Turbokesselspeisungen einen hydraulischen Regler be- 
sonderer Bauart. Die Spindel des Drosselventils im Ein- 


- stromkasten ist hierbei an einer Metallmembrane un- 


serer Spezialkonstruktion befestigt, auf deren Unter- 
seite der Zudampfdruck, auf deren Oberseite der Pumpen- 
druck steht. Auf die Dampfseite wirkt außerdem eine 
zusätzliche Federbelastung von 3 bis 5 Atm, die wäh- 
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rend des Betricbes nachstellbar ist. 
selventil öffnet so lange, als der Pumpendruck den Zu- 
dampfdruck nicht um die angegebenen 3 bis 5 Atm. 
überschreitet und schließt, sobald' dieses der Fall ist. 
Die Vorrichtung regelt also selbsttätig auf gleichblei- 
benden Ueberdruck in der Pumpendruckleitung über 
dem Dampfdruck. 


Die Feder des hydraulischen Reglers ist vernickelt 
und außen liegend angeordnet, so daß ein Erschlaffen 
durch die Erwärmung von der Turbine her nicht mög- 
lich isl. Die aufgesetzte Verkleidung hat unten und 
oben Luftlöcher so daß sie als Schornstein wirkt. Die 
durchziehende Luft hält dfe Feder auf einer Tempera- 
tur, die nur unwesentlich höher ist als die Raumtempe- 
ratur. 

Dic Membrane des hydraulischen Reglers ist aus 
Bronzeringen und Neusilberblech geringen Durchmes- 
sers zusammengesetzt, gewährt durch Addition der an 
sich geringen Durchbiegung der einzelnen, meist 18 
Federbleche, einen großen Hub bei größter Betriebs- 
sicherheit, obsoluter Dichtigkeit und Vermeidung jeg- 
licher Reibung. Daß Gummimembranen oder eingeschlif- 
fcne Kolben, wenn sie auf die Dauer im überhitzten 
Dampf arbeiten, nur schwer oder gar nicht bestehen 
konnen, ist jedem Fachmann bekannt. Die kurze Le- 
bensdauer dieser Organe veranlaBle die Konstruktion 
der genannten Viclfach-Neusilbermembrane. 

Ist bei Turbokesselspeisungen die Temperatur des 
zufließenden Speisewassers abnormal hoch und eine 
Wiederverdampfung des Wassers, wenn auch nur vor- 
übcrgchend, trotz aller Vorsichtsmaßregeln zu befürch- 
ien, so erhält die AT Ill zur absoluten Betriebssicherheit 
neben dem hydraulischen Regler noch einen normalen 
Flichkraftregler. Dieser Flichkraftregler, Bauart Jahns, 
wird mit Verstellung der Umdrehzahl von Hand während 
des Betricbes um :1- 8 % ausgerüstet und so eingestellt, 
daß cr ein vorgeschaltetes Dampfventil erst zu drosseln 
beginnt, wenn die maximale Betriebsdrehzahl über- 
schritten wird. Normalerweise arbeitet also nur der 
hydraulische Regler, der die Umdrehzahl bei abnehmen- 
der Förderung selbsttätig herabsetzt, übermäßige 
Drucksteigerungen beim Schließen . der Kesselventile 
verhindert und bei gesunkenem Dampfdruck die Ma- 
schinc mit verringerter Drehzahl und verringertem Pum- 
pendruck ökonomisch arbeiten läßt. Versucht jedoch 
die Maschine im Ausnahmefalle bei cintretender Ver~- 
dampfung in der Pumpe durchzugehen, so tritt bei der 


Uecbertourenzahl nicht sofort der Schnellschluß, son~. 


dern erst der Tlichkraftregler selbsttätig in Wirkung, 
drosselt das vorgeschaltete Dampfventil und beschränkt 
so unbedingt sicher die Umdrehzahl auch beim Fehlen 
jeglicher Belastung. Auch der plötzliche Abschluß aller 
Spcisewasscrregler am Kessel und andere Unregelmä- 
BRigkeiten könnten das gute Arbeiten nicht stören. 

Als letztes Sicherheitsorgan ist stets noch der 
Schnellschluß vorhanden, der bei Ueberschreitung der 
maximalen Betriebsdrehzahl um ctwa 10 bis 2096 in 
Tätigkeit tritt, sofort selbsttätig das  Dampfventil 
schließt und die Maschine stillsetzt. 


Wird die AT Il nicht für Zwecke des Kesselspei- 
sens sondern zum Antrieb von Pumpen anderer Ver- 
wendungszwecke gebraucht, so wird dieMaschine ledig- 
lich mit einem Fliehkraftregler, Bauart Jahns, ausge- 
rüstet, der dann die Regelung allein übernimmt und 
die Drehzahl bei wechselnden Betriebsbedingungen 
konstant hall. 

Das Aggregat kann in isdem Falle ohne Bedenken 
auch unter den extremsten Betriebsverhällnissen ohn? 
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Aufsicht gelassen werden; es arbeitet vollständig selbst- 
1afig. 

Bei Hochdruckpumpen, wie Turbokesselspeisepum- 
pen, Druckwasserpumpen, Feuerlöschpumpen usw. wird 
der Einbau einer Spezialrückschlagklappe empfohlen. 
Bei geschlossener Druckleitung und fehlender Wasser- 
entnahme aus dem Druckstutzen der Pumpe tritt an der 
Spezialrückschlagklappe ein Beipaß in Tätigkeit, der 
eine geringe Menge Druckwasser nach der Sauglei- 
tung zurückfließen laßt. Es wird so stets eine gewisse 
Mindestförderung aufrecht erhalten und ein Warmlau- 
fen der Pumpe bei Leerlauf vermieden. Die geringe 
Menge zurückfließenden Wassers, die bei normaler 
Forderung wegfallt, ist für den Wirkungsgrad bzw. den 
Kraftverbrauch des Aggregates unwesentlich; der Vor- 
teil jedoch, der in der absoluten Betriebssicherheit liegt, 
ist groß und ausschlaggebend. Ein mit dem Leerlauf 
verbundener Dämpfungskolben verhindert ein stoßwei- 
ses Oeffnen und Schließen der Rückschlagklappe bei 
ungünstigen Betriebsverhältnissen und dämpft etwaige 
Druckschwankungen in der Druckleitung. 

Der Dampfverbrauch der Turbine ist bei der guten 
Durchbildung der Maschine der denkbar günstigste. 
Düsen und Schaufelung werden für jeden Fall der Be-' 
stellung genau berechnet und für jeden Betriebsfall be- 
sonders ausgeführt. 

Die AT Ill stellt so eine Type dar, die in der Her- 
stellung zwar etwas teurer als die sonst im Handel be- 
findlichen Modelle ist, dafür aber auch in Ausführung 
und Betrieb das Beste darstellt, was zur Zeit geboien 
werden kann. Wenn man von sogenannter Friedensgua- : 
litat sprechen kann, so ist die AT III ein Musterbeispiel 
deutscher Qualitatsarbeit, wie sie im Frieden im In- 
und Auslande berühmt war. 


——Á—— —— 


Autogenes Nielausbrennen 


Beim Auseinandernehmen von genieteten Werk- 
stucken, z. D. Kesseln usw. ist es nötig, die Nieten vor- 
her zu entfernen, eine Arbeit, die viel Zeit und Kraft 
erfordert. Durch die Anwendung des Autogenprozesses 
auf diesen Fall wird bedeutend an Zeit und: Arbeit ge- 
spart. Die Autogenwerke in Stutigart haben für diesen 
Zweck einen besonderen Apparat konstruiert, welcher 
die Arbeit bedeutend erleichtert. Die Wirkung des 
Apparales beruht darauf, daß auf den Nietkopf eine 
Acelylen-Sauerstofflamme wirkt, welche eine Tempe- 
ratur von über 3000 Grad Celsius hat; Schmicdeeisen 
schmilzt aber schon bei 1600 Grad Celsius Die Niet- 
köpfe werden durch dieses Verfahren ganz ausge- 
brannt und entfernt. Der Apparat ist mit einer Vor- 
richlung verschen, welche cs ermöglicht, den Sauer- 
stoff-Aceiylenbrenner ohne Probieren immer genau 
in der erforderlichen Höhe einzustellen, wodurch viel 
Zeit gespart wird. Eine Beschädigung der Kesselwand 
erfolgt nicht, weil der Niet im äußern Umfang ange- 
warmi und durchgeschleudert wird, welcher Vorgang 
nur eine kaum nennenswerte Zeit in Anspruch nimmt. 
Der Rest des Nictkopfes, derjenige Teil, auf welchen 
der Brenner resp. die Flamme aufgesetzt wird, läßt sich 
zum Schluß durch einen einzigen leichten Hammerschlag 
entfernen. Whdl. 


Ein neuer Akkumulator ? 
Gegenwarlig macht in Norwegen die Erfindung 
eines neuen Akkumulators von sich reden. Von den 
Sachverständigen der norwegischen Aktiengesellschaft 
für elektrotechnische Industrie sind bereits verschie- 
dene Leistungsmessungen ausgeführt worden, doch be- 
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buchtungen ungleich verteilt sein. Soll ferner die Lei- 
stungsfähigkeit auf das höchste Maß erhalten bleiben, 
so ist darauf zu achten, daß die Oberflache der 
Scheibe stets rein und offen erhalten bleibt. Alles dic- 
ses wird erreicht, wenn die Schmirgelscheiben offers 
abgedreht werden, so daß sie stets genau rund laufen. 
Das Abdrehen der unrund und stumpf gewordenen 
Scheiben geschieht entweder mittels Diamanten (amor- 
pher oder schwarzer Diamant, Carbonat) oder mil 
einem sogenannten amerikanischen Schmirgelscheiben- 
abrichter. Beim Abdrehen der Scheiben mit cinem 


ginnen demnächst weitere Prüfungen, um die wirt- 
schaftliche und ‚praktische Seite der Sache klarzu- 
stellen. Während z. B. ein gewöhnlicher Akkumulator 
nur etwa 35 Kilowattstunden pro Kilogramm liefert, soll, 
wie die D.A.Z. berichtet, der neue Akkumulator sechs- 
mal (I) soviel liefern, folglich könnte ein Automobil 
auch sechmal länger damit fahren. Nach Erklärung des 
Erfinders würde die Herstellung seines Akkumulators 
nicht mehr als die eines anderen Akkumulators kosten. 
Professor Vegard vom physikalischen Institut der Uni- 
versität in Kristiania erklärt: „Die Leistungsproben, die 


vorgenommen wurden, zeigen einen enormen Fort- 
schritt. Es liegt daher Grund vor, auf die Erfindung die 
größten Erwartungen zu setzen.“ Whdl. 


Das Abdrehen der Schmirgel- 
scheiben 


In manchen Betrieben, wo Schmirgelscheiben in 
Tätigkeit sind, kann man mitunter dic Beobachtung 
machen, daß die Arbeiter die Oberflächen der Schmir- 
gelscheiben, sobald sie stumpf und rund geworden 
sind, mit einem scharfen Hammer behacken, damit die 
Scheiben von neuem besser greifen. Diese Arbeit 
wird oft ausgeführt ohne Wissen des Werkstattinha- 
bers. Eine derartige Behandlung der Schmirgelscheiben 
ist unbedingt verwerflich. Erstens wird dadurch dic 
Gefahr des Springens der Scheiben leicht hervorgeru- 
fen und zweitens ist ein schnellerer Verschleiß die na- 
turliche Folge. Soll der Betrieb der Scheiben möglichst 
sicher sein, so dürfen sie weder behackt werden, noch 
darf ihre Zentrifugalkrait durch Buckeln oder Ein- 


i 


Allgemeines. | 

Funkentelegraphie. Eine seit einigen Wochen in 
Paris tagende Konferenz von Vertretern der Marconi 
Wireless Telegraph Co., der Radio Corporalion of 
America, der französischen Compagnie Générale de 
Telegraphie und der deutschen Gesellschaft für draht- 
lose Telegraphie wurde am 13. Oktober geschlossen. 
Nach einem dort getroffenen Abkommen wollen diese 
Gesellschaften künftig bei der Entwicklung der wissen- 
schaftlichen Verbesserungen der Funkentelegraphie in 
der ganzen Welt zusammenwirken. Auch traf man 
Vereinbarungen, um unnötige Ausgaben bei der kost- 
spieligen Verwendung der verhältnismäßig wenigen, für 
den Fernverkehr verfügbaren großen Wellenlängen zu 
vermeiden. (Times, 14. Oktober 1921.) 


England. 


Die  Washingloner Abrüstungskonferenz. Nach 
einer Meldung der „Daily: Expreß“ sollen England und 
die Kolonialstaaten für den Fall, daß die Abrüstungs- 
konferenz ergebnislos verläuft, eine mächtige Flotte 
mit der Basis in Singapore zusammenzustellen be- 
schlossen haben. Diese Nachricht hat in den Vereinig- 
ten Staaten sowohl als auch in Australien große Auf- 
regung hervorgerufen, in Australien besonders auch 
deshalb, weil die öffentliche Meinung über die Nicht- 
erwähnung der australischen Flotte erstaunt ist. (Moni- 
teur de la Flotte, 29. Oktober 1921.) 


.. Flofienbesuch. Das englische China-Geschwader 
wird demnächst japanische Häfen besuchen. (Moniteur 
de la Flotte, 22. Oktober 1921.) 


scheine unfaßbar, 


Diamanten darf die Scheibe nicht ihre übliche hohe 
Tourenzahl haben, sondern muß langsamer laufen. Zu 
diesem Zwecke ist sie entweder mit der Hand in Be- 
wegung zu setzen oder muß auf eine Drehbank ge- 
bracht werden. Der Diamant wird dann vorsichtig ge- 
gen die abzudrehende Scheibe geschoben, und zwar 
derart, daß er die unegalen Teile der Schmirgelscheibe 
nur streift und die Unebenheiten somit schabend be- 
seitigt. Ein festes, womöglich ruckweises Andrucken 
des Diamantdrehiwerkzeuges gegen die Scheibe ist un- 
bedingt zu vermeiden; dies konnte zur Folge haben, 
daß der Diamant bricht, da er, sciner hohen Harte 
wegen, naturlich zur Sprödigkeit neigt. Anders ver- 
halt sich dies beim Abdrchen der Scheiben mit einem 
amerikanischen Schmirgelscheiben - Äbrichter. Dic 
Scheibe behält ihre übliche hohe Tourenzahl, der Ab- 
richter wird gerade gegen die abzudrehende Fläche 
gedruckt und einfach hin und her bewegt. Ein zu 
festes Andrucken gegen die Schmirgelscheibe ist auch 
zu vermeiden. Spruhen Funken an dem kleinen Räd- 
chen des Abrichters, so wird cr zu fest oder nicht rich- 
tıg gehalten. Whdl. 
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Mitteilungen aus Krieesmarinen 


Das Verhältnis zu Japan. Unter der Ueberschrift: 
„Lord Northcliffe warnt Japan", meldet Times den In- 
hall eines Gesprächs, das Northcliffe mit einem japa- 
nischen Zeitungsvertreter in Manila gehabt hatte. Es 
sei seine persönliche Ansicht, daß für den Fall eines 
Krieges im Stillen Ozean oder sonstwo, worin die Ver- 
einigten Staaten verwickelt würden, fraglos England, 
ja die ganze Familie der britischen Nationen, auf Ame- 
rikas Seite stehen würde, ebenso wie das amerıka- 
nische Volk in dem noch schwälenden Brande in Fu- 
ropa auf Seiten der Engländer gestanden habe. Es 
daB irgendeme! Möglichkeit auf- 
tauchte, welche ernstlich die unsichtbaren, aber un- 


.zerstorbaren Bande bedrohen könnte, welche die cng- 


lıschsprechenden Volker in :den letzten und höchsten 
Fragen der Menschheit einigten. Hinsichtlich des eng- 
lisch-japanischen Buündnisses kenne cr dic allgemeine 
Stimmung des englischen Volkes, könne aber zur Zeit 
eine bestimmle Erklarung darüber nicht abgeben. 
(Times, 25. Oktober 1921.) 

Entsprechend diesen und ähnlichen Warnungen 
Northcliffes nehmen auch die Leitaufsätze der Times 
an Deutlichkeit der Sprache gegen Japan zu. Solche 
Warnungen, heißt es in der Nummer vom 25. Oktober 
1921, sind wertvoll, um die öffentliche Meinung in Eng- 


land auf den ausnehmenden Ernst der in Washington 


zu erorternden Fragen zu lenken. Northcliffe, gewohnt 
vorauszuschauen, sah und verkündete die Gefahren, die 
über Europa hingen, in den letzten Jahren vor dem 
Kriege und suchte sie abzuwenden. Seine Ansichten 
verdienen deshalb sorgsame Erwägung, zumal da seine 
Befürchtungen von den meisten Leuten englischer Ge- 
burt geteilt werden, die kürzlich unmittelbare Erfahrung 
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in pazifischen Fragen gehabt haben. Die ungeheuren 
Möglichkeiten zum Guten oder zum Bösen, welche die 
Fragen aufrollen, sollten jedenfalls klar erkannt wer- 
den. Keine Macht, weder die Vereinigten Staaten, 
noch Japan, noch das englische Reich, noch Frank- 
reich, kann irgendein wahres und dauerndes Interesse 
an der Förderung von Streit im Stillen Ozean haben. 
Die gesamte zivilisierte Welt würde sich kräftig jedem 
Bestreben irgendeiner pazifischen Macht .widerselzen, 
eine Politik zu treiben, welche einen Streitfall schafft. 
„In Japan sind starke Einflüsse, darunter die der 
weiscsien japanischen  Slaalsmanner, am Werke, 
Japans Stellung als große zivilisierte Macht zu wahren 
auf den Richtlinien, die sich mit internationalem Ein- 
vernehmen im Fernen Osten vertragen. Aber wir wis- 
scn auch, daß einige Elemente in Japan durch unkluge 
Stimmungsmache einen Eindruck geschaffen haben, 
als ob die letzten Ziele der japanischen Politik von 
denen abweichen könnten, welche die Klugheit dik- 
tieren wurde. Wir vertrauen darauf, daß diese Ele- 
mente im Staatsrat Japans nicht überwiegen oder auf 
der Washingtoner Konferenz zum Vorschein kommen. 
Wir sind gewiß, daß ihre Macht zum Unheilstiften ge- 
schwächt wird durch eine in allen Kreisen bestehende 
klare Einsicht ın die erschreckenden Gefahren, welche 
die von ihnen oder ihren Agenten befürwortete Politik 
fur dic ganze Welt und vornehmlich für Japan selbst 
nach sich ziehen würde. Das englische Reich ist 
Japans Bundesgenosse, wenngleich nicht sein Bundes- 
genosse gegen die Vereinigten. Staaten. Ueber die 
Frage der Erneuerung des Bündnisses in irgendeiner 
(om ist die englische Meinung gegenwärtig geteilt. 
Auch in Japan scheinen einflußreiche Kreise jetzt weni- 
ger Wert darauf zu legen, wie es ja ganz natürlich ist, 
daß dort verschiedene Ansichten über die schweben- 
den pazifischen Fragen herrschen. Wichtig für Eng- 
land ist nur, sich klar zu machen, welche Verwicke- 
lungen die von diesen verschiedenen Ansichten ver- 
Iretene Politik zur Folge haben mag. Wir unsererseits 
bleiben bei dem Glauben, daß, falls Japan wie wir den 
Frieden für das einzige Ziel halt, das sich mit seiner 
unmittelbaren und seiner künftigen Wohlfahrt deckt, 
dic Washingtoner Konferenz eine unvergleichliche Ge- 
legenheit zur Sicherung seiner Zukunft im Zusammen- 
wirken mit den anderen pazifischen Mächten bietet.“ 
(Times, 25. Oktober 1921.) 

Inieressant ist in diesem Zusammenhange auch 
folgende Times-Nachricht: 

Auf dem Londoner Markte wurden am 24. Oktober 
1921 unter anderen Zwei Versicherungen gegen Total- 
verlust abgeschlossen, die eine „für den Fall, daß 
Westindien ganz oder teilweise an die Vereinigten 
Staaten abgetreten wird, als Zahlung oder teilweise 
Abzahlung unserer Schulden, am oder vor dem 31. De- 
zember 1922"; die andere „für den Fall einer Kriegs- 
erklärung und — oder — eines Kriegszustandes und — 
oder — des Ausbruchs von Feindseligkeiten zwischen 
Japan und den Vereinigten Staaten am oder vor dem 
31. Dezember 1922". (Times, 26. Oktober 1921.) 


Marinepolilik. Auf Anfragen im Abgeordneten- 
hause nach den eingegangenen Verbindlichkeiten hin- 
sichtlich der Reichsverteidigung erwiderle der austra- 
lische Premierminister, es sei in der Reichskonferenz 
beschlossen worden, den Eine-Macht-Maßstab als das 
Mindeste anzunehmen. Wie weit und auf welche Weise 
die verschiedenen Reichsteile daran mitwirken und 
welchen Anteil an den Kosten sie tragen sollten, sei 
ihren eigenen Parlamenten zu überlassen. Die end- 
gültigen Entscheidungen der Parlamente seien bis zum 
Abschluß der Washingtoner Konferenz aufzuschieben. 
(Times, 27. Oktober 1921.) 


Neubauten. Auf der Marinewerft in Chatham soll 
Anfang November 1921 ein neues britisches Untersee- 
boot auf Stapcl gelegt werden, das die Bezeichnung 
„X 1" erhalten soll und dessen ganz einzigartige Kon- 
struktionseinzelheiten streng geheim gehalten werden. 
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Es soll sich dabei buchstäblich um ein. „Untersee- 
Schlachischiff" handeln, eine Verbesserung der ,M'- 
Klasse, deren Boote bekanntlich je ein 12"- (30,5 cm-) 
Geschütz tragen. Das Fahrzeug wird als Versuchs- 
boot gebaut. (Westminster Gazette, 22. Oktober 1921.) 

Die „Deutsche Allgemeine Zeitung“, die ebenfalls 
eine kurze Notiz über das neue Unierseeboot bring}, 
berichtet dabei, daß das Fahrzeug eine vollständige 
Panzerung erhalte und das erste eines ganzen Ge- 
schwaders werden solle. (Deutsche Allgemeine, Zeitung, 
29. Oktober 1921.) | | 

In der Unterhaus-Sitzung vom 20, Oklober 1921 
hat Lloyd George die Auftragserteilung auf die 4 neuen 
OroBkampfschiffe in nahe Aussicht gestellt, da die 
Prüfung der von den einzelnen Bauwerften vorgelegten 
Angebote demnächst beendigt sein wird. (Moniteur 
de la Flotte, 29. Oktober 1921.) ` 


Schiffshebungen. Nachdem. der vor der Hafen- 
einfahri von Zeebrügge versenkte Kreuzer „Vindictive“ 
gehoben ist, geht die britische Admiralität mit dem 
Plane um, die gleichen Arbeiten auch mit den unter 
ähnlichen Verhältnissen versenkten Kreuzern „Thetis“, 
Iphigenia" und ,Intrepid" ausführen zu lassen. (Moni- 
leur de la Flotie, 22. Oktober 1921.) 


i en o amm 


Die Zerstörung des in England für Amerika gebau- 
len Lufischiffs „R 38“. Times berichtet neuerdings über 
gerichtliche Feststellungen über das Unglück und seine 
Ursachen sowie über die sich daraus ergebende Kritik 
der britischen Admiralität. Wenn auch die meisten An- 
gaben schon bekannt sind, möge bei der Bedeutung die- 
ser Feststellungen für die Weiterentwicklung des Lufi- 
schiffwesens doch noch auf sie eingegangen werden, 
Immerhin muß das Schlußurteil ausgesetzt werden, bis 
auch die noch in Gang befindliche Prüfung durch das 
Aeronautical Research Committee zum Abschlusse ge- 
kommen sein wird. | 

Nach den gerichtlichen Feststellungen zerbrach i 
eiwa 
1200° (365,75 m) Höhe in zwei Stücke. Verursacht ist die- 


"ser, Bruch durch einen Baufehler hinter. der Gondel für 


die achtere Maschine. Unmittelbar nach dem Eintreten 
des Bruchs entstand im Vorschiffe ein Feuer, das: den 
großen Verlust an Menschenleben verschuldete. Das 
Luftschiff, das bereits eine 30stündige Probefahrt hinter 
sich hatte, wobei 15 Minuten lang mit der vollen Ge- ` 
schwindigkeit von 60 kn gefahren wurde, nàhm bei einer 
Siundengeschwindigkeit von 45 bis 50 kn Ruder- und 
Steigversuche vor. Das Ruder wurde schnell von einer 
Hartstellung nahezu in die andere gelegt, wobei infolge 
der Drehung des Hecks der hintere Teil des Schiffskör- 
pers eine starke Beanspruchung erlitt; dabei brach dic- 
ser zwischen den Spanten IX und X durch, was sich zu- 
nächst durch Lockerung der Verbände in dieser Gegend 
des Rumpfes kenntlich machte. Das nach dem Bruche 
im Vorschiff entstandene Feuer ist wahrscheinlich auf 
einen Funken zurückzuführen, der einem elektrischen 
Kabel entstammte und dicht bei einer durch den Rumpt- 
bruch hervorgerufenen Leckstelle der Benzinleitung 
übersprang. | | 

Als besonders bemerkenswert hebt das Gericht noch 
folgende Punkte hervor: „R 38“ war im August 1918 im 
Luftfahrtdepartement der Admiralität entworfen worden, 
um gewisse Verbesserungen zu erproben, die dem Ge- 
richtshofe tatsächlich als wesentliche Fortschritte ge- 
genüber den bis dahin gebauten englischen Luftschiffen 
erschienen. Die Anforderungen, die man hinsichtlich 
Maximalflughóhe und Steiggeschwindigkeit gestellt 
hatte, machten zusammen mit den Beschränkungen der 
Schiffslänge äußerste Gewichtsverminderung unbedingt 
nötig. In diesem Bestreben wurde eine ganze Reihe 
von Konstruklionsánderungen vorgenommen, und es ist 
als erwiesen anzusehen, daß dabei in verschiedenen 
Fallen das aerodynamische Verständnis 
hinsichtlich des Einflusses dieser Aen- 
derungen auf die Festigkeit des Baues 
gefehlt hat. 
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Die ersten Spanten des Luftschiffs wurden im Okto- 
ber 1919 bei der Firma Short Brothers in Cardington fer- 
tiggestellt, in demselben Monat also, in dem das Luft- 
fahridepartement von der Admiralität auf das Luftfahrt- 
ministerium überging. Die Anlagen in Cardinglon wur- 
den im April 1920 durch das letztere Ministerium von 
der Firma Short Bros. übernommen und von da ab als 
„Royal Airship Works" weitergeführt. 

Angesichts der großen Unterschiede in den Anfor- 
derungen an „R 38“ gegenüber den früheren Luftschiff- 
bauten hätte die Konstruktion unbedingt von einem sach- 
versiändigen, unparteiischen Ausschusse aeprüft werden 
müssen, bevor mit der Bauausführung bcgonnen wurde. 
Das ist offensichtlich nicht geschehen, man hat an- 
scheinend nicht einmal die nach Ab- 
schluß des Waffenstillstandes gebotene 
Gelegenheit, Einzelheiten anderswo ge- 
bauter Luftschiffe kennenzulernen, ge- 
nüugend ausgenutzt. Außerdem ist das System, 
Konstruktion des Schiffes und lleberwachung des Baues 
in einem Kopfe zu vereinigen, zweifellos ungesund. 


Gegen das Ende des Baues hin wurde alles daran- 
gesetzt, um ihn schnell fertigzustellen; ein Beweis da- 
für, daß die Güte der Arbeiten darunter gelitten hatte, 
ist nicht erbracht worden. Für jede Person an Bord des 
Schiffes war ein Fallschirm vorhanden, jedoch verdankt 
kein einziger der Ueberlebenden seine Rettung dem Fall- 
schirm. Mindestens ein solcher Schirm — mit zwei 
Mann der Besatzung — kam zwar herunter, aber die 
beiden daran hängenden Menschen kamen ums Leben. 
Die schnelle Ausbreitung des Feuers hinderte die er- 
folgreiche Benutzung dieses Rettungsmittels im vorlie- 
genden Falle. 

Die Admiralitäi bemerkt zu diesen Ausführungen, 
daß sie im Begriffe stehe, eine umfassende Prüfung 
über die Entwicklung des Luftschiffs „R 38“ bis zum Ok- 
tober 1919, also bis zu dem Zeitpunkte anzustellen, an 
dem die Verantwortlichkeit uber Konstruktion und: Bau 
an das Luftfahrtministerium überging; das Ergebnis die- 
ser Untersuchung werde veröffentlicht werden. (Times, 
8. Oktober 1921.) 

Auch „Manchester Guardian“ bringt über die ge- 
richtlichen Verhandlungen einen ausführlichen Bericht, 
aus dem hier folgendes wiedergegeben sei: Leutnant 
Miller sagte aus, er habe mit dem zur Zeit noch im 
Krankenhause liegenden Kommandanten Wann des ver- 
unglückten Lufischiffs mehrmals gesprochen und von 
ihm die Auskunft erhalten, er fände für den Unfall keine 
Erklärung. Alles ser gut gegangen, und er ware mit 
dem Schiffe sehr zufrieden gewesen. Nach dem Un- 
glück habe er schnell die Besinnung verloren, könne 
also weitere Angaben nicht machen. Der Werkstätten- 
leiter der Royal Airship Works, Albert Edward 
Gerrish, beschrieb die mannigfachen Prüfungen, de- 
nen das Luftschiff auf der Bauwerft unterworfen wor- 
den ist. Eine erste Gasbehälterprüfung im Mai 1920 
lieferte Anzeichen für eine gewisse Schwäche in der 
Konstruktion der Querträger, worauf Verstärkungen ein- 
gebaut wurden. Im Juni 1920 wurde die Prüfung mit 
großer Sorgfalt wiederholt, wobei sich 
durchbog, auf den der inspizierende Beamte mit seinem 
Knie gedrückt hatte. (! Die Schriftleitung.) Im Juni 1921 
fanden Steig- und Ruderversuche statt, die befriedigend 
ausfielen. Jede schwache Stelle wurde verstärkt, die 
man bei den Proben fand; es fanden sich aber nur we- 
nige solche Stellen. Auf dem ersten größeren Probe- 
fluge am 25. Juni erwiesen sich die Seiten- und Höhen- 
ruder als überbalanciert, einige Kontrollzüge als ver- 
schmutzi. Bet einer langen Probefahrt am 17. Juli 1921 
verbogen sich auf der B.B.-Seite zwei Träger, an- 
scheinend infolge starken Winddrucks. Nach dem Ein- 
bau wirksamer  Versteifungen fiel ein abermaliger 
Probeflug befriedigend aus. 

Der Direktor der Royal Airship Works. Harald 
Wyn Evans, erklärte, seine Erfahrung ginge bis auf 
das erste englische Starrluftschift, den „R 9“, zurück. 
.,R 38" habe bis zu dem Unglücksfalle weniger Stö- 
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rungen gezeigt. als die früheren Luftschiffbauten. 
Harry Bateman vom National Physical Labora- 
tory stellte ebenfalls den befriedigenden Verlauf der 
bisherigen Probefahrten fest. Am 23. August 1921 seı 
beschlossen worden, im Hinblick auf die Wetterlage 
während der Nacht in der Luft zu bleiben und erst am 
24. August abends. zu landen. Der Aufstieg uber die 
Wolkenschicht hinweg zur Vornahme der Geschwin- 
digkeitsfahrten sei bei prachtvollem Wetter erfolgt. 
Wer nicht duch anderen Dienst in Anspruch genom- 
men war, hatte Weisung, auf etwa am Luftschiffkörper 
auftretende Defekte, zu achten. Das Schiff machte 
15 Minuten lang 60 kn Geschwindigkeit und ermäßigte | 
die Fahrt zwanzig Minuten vor dem Unfalle auf 50 kn. 
5 Uhr 36 Minuten traten mehrere Stoke im Schiff auf, 
gleich. danach sei der Tragkörper gebrochen und das | 
Schwanzende, in dem sich der Zeuge befand, abge- 
sturzl. Er griff sofort nach einem Fallschirm, konnte 
ihn aber nicht benutzen, weil sich das Tauwerk darin 
verschlungen hatte. Das Schwanzende fiel in den 
Humber und der Zeuge konnte unverletzt gerettet wer- 
den. Von der Explosion hörte er nichts, was sich wohl 
daraus erklärt, daß er alle seine Kräfte aufwandte, um 
sich an dem fallenden Schiffsteile festzuhalten. Luft- 
schifführer Davis von der Howden-Luftschiffhalle 
war gerade einige Schritte vom Schwanzende nach 
vorn zu gegangen, als das Schiff unmittelbar vor ihm 
durchbrach. Er hielt sich im Gange fest, wo sich wah- 
rend des Sturzes Wasser und Benzin aus den hinteren 
Tanks uber ihn ergoB. Er sah den vorderen Luftschiff- 
teil etwa 300' (90 m) unter sich, hörte eine Explosion 
und sah Flammen und Rauch aufsteigen. Gleich da- 
nach schwamm brennendes Benzin auf dem Wasser. 
10 Minuten später rettete ihn ein Boot. 


Auf Grund der Zeugenaussagen faßte der Gerichts- 
hof sein Urteil dahin zusammen, daß die 33 Opfer des 
Unglucksfalles ihren Tod infolge eines unglucklichen 
Zufalles gefunden hätten, der durch das Zerbrechen 
des Lufischiffs verursacht war, und daß dieses Zer- 
brechen auf eine oder mehrere unbekannte Ursachen 
zurückzuführen sei. Unter den 33 Opfern befand sich 
auch der Konstrukteur des Luftschiffs „R 38", Camp- 
bell, dessen Konstruktionen jedem, der sie kannte, gro- 
Bes Zutrauen einflößten. (Manchester Guardian, 5. Ok- 
ober 1921.) 


Englische Kolonien. 


Der Marinehaushalt Australiens. Laird Smith, der 
australische Marineminister, erklärte im Abgeordneten- 
hause, der diesjährige Haushalt beweise, daß die 
australische Marine als selbständige Einheit zu bc- 
stehen nicht aufhore. Ber Aufstellung desselben scien 
die Empfehlungen der Reichskonferenz noch nicht zur 
Hand gewesen. Für dieses Jahr sind 3,18 Millionen £ 
vorgesehen, gegenüber 3,14 Mill. £ im vorigen Jahre, 
sowie 501 Offiziere und 4183 Mann. Der Minister be- 
tonte, daß die Stärke der seegehenden Flotte herab- 
gesekt sei und daß es vielleicht nötig werden mógc, den 
als Schulschiff verwendeten Schlachtkreuzer ,Austra- 
ha“ außer Dienst zu stellen. (Times, 14. Oktober 1921.) 


Eine kurzlich vom australischen Premierminister 
Hughes gehaltene Rede über die „aus nationalen und 
imperialen Gesichtspunkten sich ergebende Not- 
wendigkeit, daB sich Australien selbst verteidigt“, wird 
als Ankundigung der bevorstehenden Anforderung von 
Marine-Erganzungskrediten im australischen Par- 
lamente ausgelegt. 

Es ist die Frage aufgeworfen worden, ob es richtig 
sei, die Kriegsschiffsverbande der Kolonialstaaten als 
selbständige Flotteneinhciten abzuschaffen und sie den 
englischen Seestreitkräften in. Singapore anzugliedern. 
Australien würde sich dann auf die Küstenverteidigung 
und auf die Unterhaltung von Reparaturwerften be- 
schränken mussen. Diese Pläne sind jedoch von den 
Sozialisten der Labour. Party scharf kritisiert worden; 
auch der Marineminister Smith hat geauBerl, daß die 
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australische Regierung die Verwirklichung derartiger 
Plane nicht in Betracht ziehe. (Moniteur de la Flotte, 
29. Oktober 1921.) 

Neuseelands Marinepolitik. Massey gab im neu- 
seelandischen Parlament am 13. Oktober Aufklärung 
über die Reichskonferenz,. befürwortete stark die Fort- 
setzung des Bundnisses mit Japan und hielt die Erhal- 
tung des Weltfriedens für abhängig von einem Abkom- 
men zwischen England, Amerika und Japan. Der Flot- 
tenwellbau sei cine Gefahr, die nicht andauern dürfe. 
Die Reichskonferenz sei mit Recht in der Befürwor- 
tung des Baues von Reichsschiffen einmütig gewesen. Er 
scı durchaus für den Plan, wonach deren Baukosten 
in erster Linie aus Englands Anteil an den deutschen 
Schadenersatzzahlungen zu decken seien. Die hohen 
Baukosten heutzutage hätten die Lage hinsichtlich einer 
eigenen Marine geändert; diese sei für Neuseeiand 
Jetzt unmöglich. (Times, 14. Oktober 1921.) 


Frankreich. 


Seeolfizierausbildung. Der Marineminister hat 
neue Bestimmungen über die Ausbildung der Offiziere 
auf der Seckriegsschule und der Marineakademic er- 
lassen. Die Schüler der Seekriegsschule setzen sich 
aus Kapitänleutnants mit einem Dienstalter von min- 
destens zwei bis höchstens sechs Jahren zusammen. 
Die Zulassung zur Schule erfolgt nach Einreichung 
einer schriftlichen Arbeit und Ablegung einer münd- 
lichen Prüfung. Die Dauer der Studien beträgt ein 
Jahr. Der Unterricht besteht in der Hauptsache in der 
Unterweisung in dcr Seekriegführung und der prak- 
tischen Leilung von Operationen und wird von Offi- 
zieren erteilt, die dem Lehrkörper der Seekriegsschule 
und der Marineakademie angehören. Daneben wird 
Unterricht erteit in technischen Wissenschaften und 
solchen Angelegenheiten allgemeiner Natur, deren 
Kenntnis ein Offizier besitzen muß, der eine höhere 
Befchlsstelle bekleiden soll. Dieser Unterricht wird von 


Militar- und Zivillehrern erteilt, die nicht zum Lehrkör- 


per der Schulen zu gehören brauchen. Im Laufe des 
Studienjahres haben die Schüler zwei Arbeiten zu 
hefern, die in das geschichtliche Gebiet fallen, und: eine 
Arbeit, die strategische und taktische Aufgaben be- 
handelt. Beim Verlassen der Schule erhalten sie ein 
Befahigungszeugnis. Die Stellen in den Stäben zu 
Wasser und zu Lande bleiben ihnen grundsätzlich vor- 
behalten. — Die Besucher dcr Marineakademie setzen 
sich aus Fregattenkapitfänen mit einem Dienstalter von 
zwei bis sieben Jahren zusammen. Der Ausbildungs- 
plan umfaßt: cinen Lehrgang über Organisation und 
Führung von Schiffsverbänden, einen Lelirgang über 
Strategie und Taktik, Vorträge über Marinepolitik, 
politische Geographic, allgemeine Verwaltung der 


Marine, ihre Organisation, Haushalt, Kriegführung zu 


Lande usw. (Temps, 18. Oktober 1921.) 

Luftfahrwesen. Temps berichtet über die in Bar- 
celona von dem Ingenieur Pctaras Pescara unternom- 
menen Versuche mit dem von ihm erfundenen Schrau- 
benflugzeuge (Helicopter), das bei Bewährung für Be- 
obachtungszwecke von größter Bedeutung sein würde. 
Die Versuche fanden auf einem Platze von 16m Länge 
und 10m Breite im Beisein des französischen Abge- 
ordneten fur Luftfahrwesen, Hauptmann Delebecgue, 
stalt und tragen deshalb cinen amtlichen Charakter. 
Das Ergebnis der Versuche läßt sich wie folgt zusam- 
menfassen: 1. Es ist Pescara gelungen, scin Flugzeug von 
der Erde zu erheben in einem Abstand von 20cm bis 
ım vom Boden. 2. Er hat sein Flugzeug 15 bis 50 Sc- 
kunden in der Luft halten können. 3. Er hat seinen 
Apparat vorn und hinten anheben können. 4. Er hat 
seinen Apparat cinmal um sich selbst gedreht. Man 
kann also sagen, daß das Schraubenflugzeug, ganz 
frei schwebend, gestiegen, gefallen, stehen geblieben 
ist und sich um sich selbst gedreht hat. Das ist ein 
bemzrkenswerter Erfolg. Der Apparat soll später nach 
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Villacoublay in Frankreich gebracht werden, wo der 
Erfinder seine Versuche fortsetzen wird. (Temps, 
17. Oktober 1921.) 


Italien. 


Die Laufbahn der Bauoffiziere in der italienischen 
Marine. Die Zeitschrift: „Journal de la Marine, ie 
Yacht“, beschäftigt sich in einem Leitartikel mit den 
neuerdings erlassenen Bestimmungen über die Ausbil- 
dung, Verwendung usw. der Bauoffiziere in der italie- 
nischen Marine. Der Aufsatz beginnt, der französi- 
schen Art entsprechend, natürlich mit einer Verherr- 
lichung der französischen Marine-Bauingenieure, unter 
denen Namen wie Dupuy de Löme, de Bussy, Bertin, 
l.aubeuf u. a. hervorleuchten, um dann gnädig anzu- 
erkennen, daß doch auch die italienischen Kriegs- 
schiffbauer einiges geleistet hätten. 

Neuerdings, d. h. erst nach dem Kriege sind die 
Bestimmungen über die Ausbildung usw. der italieni- 
schen Marine-Dauoffiziere abermals geändert worden. 
Früher gingen diese Offiziere durchweg aus der 
Marineschule in Livorno hervor, in die sie mit 13 Jahren 
eintraten. Sie machten im wesentlichen denselben 
Ausbildungsgang wie die Sceoffiziere: durch, obwohl 
sie sich schon bei ihrem Eintritt in die Schule für die 
Laufbahn des Bauoffiziers entscheiden mußten. 

Im Jahre 1894 wurde das Eintrittsalter in diesc 
Schule auf 19 Jahre erhöht. Man gewann damit den 
Vorteil, daß man die Schule auch den Absolventen der 
hoheren Marineschule in Genua, einer rein zivilen An- 
stalt, öffnete. Nach weiteren, weniger wichtigen Aen- 
derungen entschloß man sich, die Ingenieurabteilung 
der Marineschule in Livorno ganz eingehen zu lassen. 
Seither erfolgt die Aufnahme in die Laufbahn durch 
freien WeHbewerb unter jungen Leuten, die die fol- 
gende Vorbildung nachzuweisen vermögen: 

1. Entweder müssen sie: Diplomingenieure des 
Schiffbau- oder des Maschinenbaufaches und Absol- 
venten einer der folgenden Hochschulen sein: der 
höheren Marineschule in Genua, des Polytechnikums, 
des höheren technischen Instituts in Mailand oder der 


Ingenieur Hochschule, 


Die aus den Bewerbern für die Laufbahn Angenom- 
menen werden zu Leutnants des Marineingenieurwesens 
ernannt. Diejenigen, die Schon die Diplomprüfung im 
Schiffbau- oder Schiffsmaschinenbaufache bestanden 
haben, werden sofort dem Dienste in den Arsenalen 
zugewicsen; diejenigen, die sich bisher auf anderen 
Ingenieurgebieten spezialisiert hatten, müssen zunächst 
einen gewöhnlich zweijährigen Kursus auf der höheren 
Marineschule in Genua oder auf dem Polytechnikum 
in Neapel durchmachen, um dort das Befähigungszeug- 
nis zum Marinebauoffizier zu erwerben. 

2. Ausnahmsweisc können auch Bewerber ange- 
nommen werden, 
mathematische Studien betrieben und dann alle Prü- 
fungen bestanden haben, die in den beiden ersten 
Studienjahren auf dem Polytechnikum, dem höheren 
technischen Institute in Mailand. und der Marineschule 
ın Genua gefordert werden. Diese Bewerber werden 
nach der Annahme zuerst zu Aspiranten des Marine- 
ingenieurwesens ernannt, müssen als solche drei Jahre 
lang an den Schiffbau- und Schiffsmaschinenbau- 
kursen an der höheren Marineschule in Genua oder 
ber der Schiffbausektion des Polytechnikums in Neapel 
teilnehmen und werden erst dann Leutnants des Ma- 
rineingenieurwesens, als welche sie den Arsenalen zur 
weiteren Ausbildung und Beschäftigung zugewiesen 
werden. | 

Beide Gruppen werden Tur folgende Aufgaben ver- 
wendet: Sic haben die Kriegsschiffsentwürfe: nach den 
ihnen von den zuständigen Stellen zu machenden An- 
gaben aufzuslellen, die Kriegsschiffe zu bauen und 
instandzusetzen,; sie haben die Zeichnungen der Ma- 
schinenanlagen zu entwerfen, deren Bau zu Jeiten; sie 
müssen alle in den Werkstätten der Statswerften her- 
zustellenden Arbeiten einschl. derjenigen auf elektro- 
technischem Gebiete leiten bzw. beaufsichtigen, eben- 
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so die an private Betriebe vergebenen Marinearbeiten 
überwachen. Sie haben ferner Schiffe und Maschinen- 
anlagen der italienischen Marine zu prüfen und sich 
an Bord einzuschiffen, soweit dies ihr Dienst verlangt. 
Sie stehen dem Ausschusse zur Prüfung von Kriegs- 
schiffsprojekten vor und haben im übrigen alle son- 
siigen. technischen Obliegenheiten zu erfüllen, die mit 
dem Bau der Kriegsschiffe irgendwie zusammen- 
hängen. 

Als besondere Aufgaben des Borddienstes kommt 
die Prüfung von Neucrungen auf dem Gebiete der 
Marinetechnik hinzu. Sie haben überdies die Gewichts- 
fragen an Bord zu überwachen, alle ihnen zugewie- 
senen -Arbeiten zu leiten und im Bedarfsfalle diesen 
Arbeiten zu folgen, soweit sie an Land fortgesetzt 
werden. Auch die Kontrolle der Hilfsmaschinen an 
Bord, der Servomotoren, Ankerwinden, Kühlma- 
schinenanlagen usw., gehört zu ihrem Geschäftsbe- 
reiche, ebenso die Kontrolle der Doppelboden, der 
Schotten und Schoturen. 

Der älteste, dem Geschwaderchef zugeteilte Bau- 
offizier ist der Vorgesetzte aller in dem betr. Ge- 
schwadcr täligen Ingenieure. lm ganzen genommen 
nähern sich die den Ingenieuren an Bord der italieni- 
schen Kriegsschiffe gestellten Aufgaben teilweise den- 
jenigen, die auf den französischen Kriegsschiffen den 
Offizieren des Sicherheitsdienstes zufallen. 

Die Tätigkeit an Land verteilt sich auf dic Direk- 
tionen für Kriegsschiffsbaulen in Spezia, Tarent, und 
Dola, auf die Direklion der Konigl. Werft in Castella- 
mare di Stabiac, auf die Kriegshafen Neapel, Venedig, 
Maddalena, Brindisi und Messina, auf die marinetcch- 
nischen Bureaus in Genua, Term, Livorno, Palermo, 
Fiume und Triest, auf das Marineministerium, d. h. die 
Gencraldirektion der Kriegsschiffskonstruktionen und 
das technische Kommiltee für die Prüfung der Schiffs- 
projekte, endlich im Auslande auf besondere Auf- 
träge, wie sie sich von Fall zu Fall ergeben. 

Folgende Sonderstellungen kommen in Betracht: 
Im Bureau des Gencralstabs der Marine als Chef des 
technischen Bureaus; bei der Marineakademie ın Li- 
vorno für den Unterricht im Schiffbau, im Dampf- und 
Verbrenrungsmaschinenbau, im Maschinenbetrieb, in 
der Thermo- und Aerodynamik, in der mechanischen 
Technologie usw. Bordkommandos erfolgen auf den 
Flaggschiffen als Chef des Marineingenieurwesens, 
auf den Schlachtschiffen I. und II. Klasse, auf einer 
Gruppe von Untcrsec- oder Torpedobooten, auf einzeln 
fahrenden Schiffen endlich zur Durchführung beson- 
derer Versuche, Probefahrten usw. 

Die nachfolgende Liste zeigt die einzelnen Char- 
gen der Bauoffiziere in ihrem durch Gesek geregelten 
und in ihrem tatsächlichen Bestande: 


laut Gesetz: tatsächlich vorhanden: 


Generalleutnant 1 | d 
Generalmajorc 2 3 
Brigadcgeneralc 2 1 
Obersten 7 7 
Oberslleutnants 12 12 
Majore 22 22 
Hauptleute 56 32 
Leutnants 16 . 9 

Summe: 118 87 


Die Beforderungsbedingungen sind bestimmt ge- 
regelt. Bis zum Hauptmannsgrade erfolgt die Beför- 
derung nach dem Dienstalter auf Grund eines von einer 
besonderen Beförderungskommission ausgestellten 
Befähigungsnachweises; die zum dritten Male Tur un- 
fähig erklärten Kandidaten scheiden aus. Für den 
Majorsgrad besteht freier Wettbewerb. Wer die 
Prüfung nicht besteht, kann nochmals an einem Kursus 
teilnehmen; fällt er abermals durch, wird er endgiltig 
von der Beförderung ausgeschlossen. Die Beförde- 
rung zu den noch höheren Diensigraden erfolgt aus- 
schließlich nach Wahl. 


Als Altersgrenzen sind folgende festgesetzt: 
Generalleutnants und Generalmajorc 65 Jahre, 


Brigadegenerele . . . . . . . . nn... 62 , 
Oberst . doo x 0x Ge ow oos de e A 94 5 
Oberstleutnant Re E E CEP . 55 , 
Maot we... Ge e et oA uy 
Hauptmann .. . . . . . . A , 
Leutnant . . . . . . . A , 


„Man sicht“, fügt das französische Blatt hinzu, „daß 
die italienischen Bauoffiziere, wenn sie auch 
nicht die großartige wissenschaftliche 
Ausbildung wie unsere Polytechniker 
genießen, doch ständig — bis zum Majorsrange 
hinauf — genötigt sind, sich weiter zu vervollkommnen, 
wenn sie auf weitere Beförderung Anspruch machen 
wollen. Man schaltet auf diese Weise die Faulenzer 
und die Unfähigen aus, und das ist zweifellos, ganz all- 
gemein gesagt, kein schlechtes System“. (Le Yacht, 
1. Oktober 1921.) 


Beim Vergleich mit deutschen Verhältnissen — 
auch der Vorkriegszeit — fällt vor allem auf, daß dic 
italienische Marine offenbar weit mehr Wert auf Bord- 
erfahrung und demzufolge Bordkommandos ihrer 
Schiffs- und Maschinenbauoffiziere legt, als dies — 
freilich unter dem ständigen Zwange des Personal- 
mangels — in der deutschen Marine je der Fall ge- 
wesen ist. Es wäre nicht unzweckmäßig, wenn sich dic 
deutsche Marine ın dieser Beziehung an der 
italienischen ein Vorbild nahme. (Die Schriftleitung.) 


Japan. 

^ Die Abrüstungskonferenz in Washington. Nach 
einer Reuter-Nachricht aus San Francisco hat der 
japanische Marineminister Kato in bezug auf das Ver- 
halten Japans hinsichtlich der Rustungseimschrankung 
eine sehr bemerkenswerte Acußeruna getan. Japan ist 
danach weıt davon entfernt, den Bau seiner neuen 
Kriegsschiffe zu beschleunigen; es set: im Gegenteil 
mit seinem Neubauprogramm stark im Ruckstande und 
„finanziell einfach nicht ımstande, große Geldbetrage 
fur Rustungen zur See auszugeben“. Japan sei — ohne 
Rücksicht auf den Ausgang der Washingtoner Kon- 
fcrenz — willens, sein Bauprogramm einzuschränken, 
und es hätte bereits beschlossen, die Anzahl der in 
vollem Dienst stehenden Schiffe zu verringern Das 
ll. Geschwader, das drei Große Kreuzer und zwei Zer- 
storerflottillen umfaßt, sei schon seit ctwa 2 Monaten 
in Reserve gestellt worden. Der Marineminister schloß 
mit dem Ausdrucke der Hoffnung, daß die großen 
Nationen sich auf cinen Plan cinigen wurden, der eine 
wirklich ins Gewicht fallende Rustungscinschränkung 
ermögliche. 

Ist diese AeuBerung richtig wiedergegeben, so wird 
sic viel dazu beitragen, das bisher vielfach nicht große 
Vertrauen auf den Ausgang der Wastungtoner Bce- 
ratungen zu stärken. Man hatte befürchtet, daß gerade 
Japan auf Einhaltung seines „8—-8"-Programms be- 
stehen würde, womit die Konferenz schon gescheitert 
wäre, oder daß Japan zum mindesten die Annahme 
ciner allgemeinen Verpflichtung zur Einschränkung der 
Marineausgaben verhindern würde. Bis jetzt hat die 
japanische Presse stets einer solchen Einschränkung 
widersprochen und das laufende Neubauprogramm als 
Mindestmaß dessen bezeichnet, was das nationale Be- 
durfnis verlange. Inzwischen haben anscheinend 
bessere Ratschläge das Uebergewicht bekommen. 
Tatsächlich habe Japan von den. Rüstungen anderer 
Mächte wenig zu fürchten. Strategisch sei es in über- 
aus vorteilhafter Lage und gegen jeden Angriff von 
Sec her immun. Wenn nicht ctwa besondere, der 
Außenwelt nicht bekannte und nicht erkennbare Grunde 
vorhanden seien, dic Japan zur Verarößerung seiner 
Scestreilkräfte veranlaßten, so habe das Land viel zu 
gewinnen und wenig zu riskieren, wenn es seinen 
Marinehaushalt verringere. (Naval and Military Record 
26. Oktober 1921.) 


Seile 20 


— 


- - t nn A EE 


Die vorstehenden Angaben des englischen Blattes 
finden im wesentlichen in einer Notiz des französischen 
„Moniteur de la Flolte" eine Bestätigung. Danach hat 
Kalo, der die japanische Delegation m Washington füh- 
rcn wird, die Hoffnung ausgesprochen, daß man zu be- 
‚deutungsvollen Einschränkungen der Seerüstungen 
kommen werde. Japan habe bereits für 1922 eine Ver- 
ringerung des Marinehaushalts angekündigt, betreibe 
zur Zeit die Abrüstung dreier Kreuzer und zweier Flot- 
tenführerboote, die. bis Dezember, 1921 beendet sein 
soll, werde aber weitere Abrüstungen erst auf Grund 
der Washingloner Beschlüsse durchführen. (Moniteur 
dc la Flotte“, 29. Oktober 1921.) 

Flottenverteilung. Zwecks Erzielung von Erspar- 
nissen und um einc bessere taktische Verteilung der 
Großkampfschiffe zu erreichen, wird erwogen, das 
I. Geschwader aufzulösen, dessen Schiffe eine erst- 
klassige Division bildeten. Das I. Geschwader umfaßt 
ictzt die 1. Division mit „Nagato“ (Flaggschiff), „Mutsu“ 
und „Yamaschiro“, die 2. Division mit „Horima“ (Flagg- 
schiff), „Hijei“, „Kirischima“, und die 3. Division mit 
„Kuma“ (Flaggschiff), „Toma“, „Kisa Oi", Zerstorer- und 
Unterseebootsflottillen. Das Ill. Geschwader wird zwei- 
fÍcllos neu zusammengestellt werden. 


Die Schlachtkreuzer „Ibuki“, „Kurama“ und „lkoma‘, 
die in die dritte Altersstufe (13 bis 15 Jahre) eintreten, 
werden zu Kreuzern 1. Klasse umgewandelt; die Kreuzer 
,Jakumo", „Asuma“, „Idzumo“ und Jecke" kommen von 
der 1. in die 2. Klassc, die Kreuzer 2. Klasse ,Nitaka" 
und „Tsuschima“ werden zu Kiüstenwachtboolen ge- 
macht. (,Moniteur de la Flotte“, 22. Oktober 1921.) 

Ausrangierung. Aus der Flottenliste sollen gestrichen 
werden: die Linienschiffc „Schikischima“, „Asahi“, 
„Hizen“ und „Misaka“, die Kreuzer 1. Klasse „Asama“ 
und „Tokima“, die Kreuzer 2. Klasse „Suma“, ,,Akaschi" 
und ,Tschitosc' sowic einige Küstenwachböote. (,Mo- 
nitcur de la Flotte", 22. Oktober 1921.) TEE 


Spanien. 

Luftfahrwesen. Das spanische Marinelufifahrwesen 
wird in dem Madrider Blatt „El Sol“ behandel. An- 
läßlich eines Ministerbesuchs in Barcelona wurden die 
dortigen Werkstätten der Hispano-Suiza besichtigt. 
Zur Zeit werden hier Wasserflugzeuge für die spani- 
sche Marine hergestellt, bei deren Bau ausschließlich 
spanisches Material Verwendung findet. Als Holzbau- 
stoff hat sich spanisches Kastanienholz bewährt. Die 
Werke haben ferner einen neuen 300 PS-Flugmotor 
herausgebracht. Im Hafen von Barcelona wird ein 
früheres deutsches Handelsschiff, das an Spanien als 
Ersalz für Kriegsscháden abgegeben wurde, als Flug- 
zeugmutterschiff hergerichtet. Es soll ein Lenkluft- 
schiff und fünf Wasserflugzeuge mit dem nötigen Zu- 
behör an Bord aufnehmen können und erhält Repara- 
turwerkstätten, Brennstofftanks usw. In der Nähe von 
Barcelona befindet sich auf dem Flugplatze Prat de 
Lobregat die Marineflugschule. (El Sol, 19. September 
1921; Nachrichten für Luftfahrer, 14. Oktober 1921.) 


Vereinigte Staaten. 

Das Verhältnis zu England und die Abrüstungsfrage. 
Angesichts der Washingtoner Verhandlungen über die 
Abrüstungsfragen ist eine Rede bedeutungsvoll, die 
Präsident Harding am 19. Oktober 1921 anläßlich einer 
zur Erinnerung an die Ergebung der englischen Truppen 
an dic revolutionäre Armee unter Washington veranstal- 
teten Feier in Vorktown, Virginia, hielt und in der er 
scinen Glauben an die für alle Zeiten friedlichen Be- 
ziehungen zwischen den beiden großen englisch spre- 
chenden Völkern beteucrte. „Daß eines von bei- 
denjemals wiederdas Schwert gegen das 
andere ziehen könnte“, sagte er, „muß un- 
denkbar sein. In der Vormundschaft für die Be- 
wahrung der Zivilisalion müssen wir von Natur zusam- 
menstehen, und das Bewußtsein des Besitzes einer Zi- 
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vilisation, die: jener teuern Erhaltung wert ist, wird den 
Frieden hoch halten und für alle künftigen Zeiten vor: 
einem Streit warnen. Wir dürfen für die Neue Welt 
allein nicht alle liberalen Gedanken der vergangenen 
anderthalb Jahrhunderte in Anspruch nehmen. Liberale 
Ansichten und Gesinnungsgemeinschafl gab es auch in 
England, leidenschaftliche Hingebung für liberale Be- 
sirebungen auch in Frankreich. Der Sieg der Freiheit in 
den amerikanischen Kolonien stärkte die freiheillichen 
Ansichten in der Alten Welt außerordentlich. Unver- 
meidlich brachte diese ‚liberale öffentliche Meinung, 
nachdem sie entschlossen und .herrschend geworden 
war, England und Amerika zu einer Politik der Beilegung 
und friedlichen Schlichtung aller unserer Meinungsver- 
schiedenheiten. Länger als ein Jahrhundert hat ein ehren- 
voller und ungebrochener Friede bestanden. Wir kamen 
zu einem gemeinsamen Opfer und zur Blutsbrüderschaft 
im Wellkriege; ein künftiger Bruch unserer friedlichen 
und freundschaftlichen Beziehungen ist undenkbar.“ — 
„Die Geschichte lehrt die tatsächliche Abhängigkeit der 
Nationen untereinander, welche die Führer der Zivilisa- 
tion sind. In der Stunde unserer großen Not vor nahe- 
zu anderthalb Jahrhunderten kam uns Frankreich zu Hilfe 
und ermöglichte uns die Unabhängigkeit. In der Stunde - 


seiner höchsten Not kamen wir freudig ihm zu Hilfe 


und taten unser Teil, um die Freiheit zu retten. Eine 
dankbare Republik hat damit eine Verpflichtung erfüllt, 
welche der Lauf der Generationen nicht hat einlullen 
können.“ — Mr. Harding erwähnte dann den „neuen 
Hunger nach Verständigung, den neuen Ruf nach Zu- 
sammenwirken, der sich heutzutage zeige. — „Hier in 
Yorktown wurde die Geburtsurkunde des neuen freien 
Amerikas besiegelt, aber in der Urkunde war der na- 
tionale Liberalismus des ausgehenden 18. Jahrhunderts 
niedergeschrieben, der von beiden Kontinenten seinen 
Ruf erschallen ließ. Soll die Menschheit nun noch Ge- 
nerationen, jaJahrhundertelang weiterleben, diese Wahr- 
heiten kennend, und doch sich sträuben, von ihnen ge- 


- leitet zu werden? Nimmer, wenn Gewissen und Ver- 


nunft sich gebührend geltend machen. Ich glaube, die 
Zeit ist gekommen zur Anerkennung der unbedingt nö- 
tigen Zusammenarbeit unter den Nationen, welche sich, 
jede auf ihrem eigenen, besonderen nationalen Wege, 
dem gemeinsamen Besten, dem Fortschrit und dem 
Fortkommen der gesamten Menschheit widmen. — Laßt 


uns hoffen, daß wir am Anbruch eines neuen Tages 


stehen, an dem die Nationen stärker sein werden zur 
Mithilfe an der Besserung der Welt, weil jede in der 
Versicherung eines gemeinsamen Endziels und in der 
Gemeinsamkeit des Strebens und der Sicherung eine 
gemeinschaftliche Hingebung an die Ziele des Friedens 
und der Zivilisation verspürt. Man braucht sich keine 
Weltsouveränität auszumalen, die über alle verschiede- 
nen Rassen, Herkommen und nationalen Kulturen 
herrscht, weil es die niemals geben wird; Pläne, 
welche die Nationalität verwischen wollen, werden nic- 
mals glücken. ` Unsere Republik wird niemals eine so 
wertvolle Erbschaft preisgeben, wird niemals die Seele 
zerstören, welche die Triebfeder war für das, was wir 
erfreulicherweise vollbracht haben. In nüchternem 
Rückblick und Einblick in diese schweren Zeiten glauben 
wir: Es ist heilsam und dringend nötig, die besten Köpfe 
all der großen Völker zu einer Verständigung und einer 
Zusammenarbeit zu bringen. die Bündnisse in Waffen 
meidet undEinvernehmen inFrieden stärkt, so daß jedes 
sein rechtmäßiges Geschick erkennt und: sein Moglich- 
stes tut zum menschlichen Fortschritt und zu der daraus 
entspringenden menschlichen Glückseligkeit.“ (,Times“, 
20. Oktober 1921.) 


Der Leitaufsatz der „Times“ vom 20: Oktober 1921 
findet es bedeulsam, daß Harding die Feier der eng- 
lischen Kapitulation in Vorktown zum AnlaB seiner hoch- 
politischen Rede genommen habe. 


„New York World" vom 20. Oktober 1921 macht dar- 
auf aufmerksam, daß Mr. Harding seine Rede wenige 
Stunden nach Ratifizierung des deutsch-amerikanischen 
Friedensvertrages durch den Senat gehalten habe und 
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daß sie eigentlich eine Volkerbundsrede gewesen sei. — 
„New York Tribune“ sieht in der Rede die bejahende 
Antwort auf Mr. Lloyd Georges kürzliche Ansprache bei 
Ehrung des unbekannten Kriegers, die er als „feierliches 
Unterpfand an die tapferen Toten“ aufgefaßt wissen 
wollte, daß „diese beiden mächtigen Völker, die im 
großen Kriege Kameraden waren, entschlossen sind, 
Kameraden zu bleiben, um einen großen Frieden zu ver- 
bürgen." Die „Tribune“ erklärt: „Man strengt vergeb- 
lich sein Gedächtnis an, um sich eines Präsidenten zu 
erinnern, der gesprochen hätte, wie Mr. Harding es am 
Mittwoch getan hat, als er die überragende Notwendig- 
keit der engsten Einigkeit zwischen England 1nd Ame- 
rıka betonte und damit an den Kern der Friedensfrage 


Abb. 1 Ein Propellermolor des amerikanischen Schlachlschiffes „Maryland“ 


rührte. England scheint ein für allemal seine alte, Ame- 
rika feindliche Geistesverfassung abgelegt zu haben. 
Als Gegenleistung müssen wir unsererseils, wenn wir 
Frieden wünschen, die Reste der Englandfeindschatf 
überwinden, die uns noch in ihrem Bann halten. (,,Man- 
chester Guardian“, 21. Oktober 1921) 


Der voraussichtliche amerikanische Standpunkt auf 
der Washingtoner Konferenz wird von „Times“ auf 
Grund von offenbar amtlichen Angaben der amerikani- 
schen Zeitungen wie folgl geschildert. Die gegenwär- 
tige Flottenstärke belrägt: 

ferner im Bau 


Schiffe 1 Schiffe 1 
England 533 1 860 480 17 199 380 
Ver. Staaten 464 1 239 463 69 734 028 
Japan 99 528 680 95 805 19: 


Falls die gegenwärtigen Bauprogramme durchgeführl 
wären, würden im ganzen haben: 


JT 2^7 Selle 205 
England 7... 390 2 059 860 
Ver. Staaten . . 535 2 024 591 
lapin Zoe et, 1M 1 333 877. 


Unter Verzicht auf einen Vergleich der wahrseheinlichen 
Gefechtsstärken wird von der amerikanischen Presse 
gezeigt, daß die amerikanische Marine gut an zweiter 
Stelle steht. Das Marineamt wird die amerikanische 
Abordnung veranlassen, auf der Konferenz bei jedem 
Stärkeabkommen mit England und Japan dem Grundsatz 
zur Annahme zu verhelfen, daß das Linienschiff das Ruck- 
grat der Gefechtsstärke bildet. Die amerikanische Ma- 
rine geht von der Voraussetzung aus, daß Amerikas 
Ebenbürtigket mit England von den englischen Ver- 
tretern angenommen werden wird, was zu 
bezweifeln wohl kaum Anlaß ist. Man 
spricht davon offener, weil die englische 
Regierung hierüber grundsätzlich mit sich 
ins Reine gekommen ist. Wie sich die 
amerikanische amtliche Meinung Japans 
Stellung in einem etwaigen dreiseitigen 
Marineabkommen vorstellt, dafür fehlen 
alle Anzeichen. Daß darin gerade eine 
der Hauptschwieriakeiten der Konferenz 
liegt, gibt man zu. Findet sich eine Lösung, 
so wird der amerikanische Plan 1. eine 
Herabsetzung und 2. eine Begrenzung 
vorsehen: eine Herabsetzung derjenigen 
Gesamtstärke, welche die Durchfuhrung 
der gegenwärtigen Bauprogramme er- 
aeben würde, was natürlich eine teilweise 
Einstellung der jetzt in Angriff genom- 
. menen Bautätigkeit nach sich ziehen 
müßte; eine Begrenzung der FloHenstarke 
jeder Macht auf eine Zahl, die sich in 
erster Linie in Linienschiffen ausdrucken 
lassen und von der nicht abzuweichen jede 
Macht sich verpflichten würde. Diesem 
Plan gemäß würde also die künftige Bau- 
tätigkeit zum Ersatz veralteter oder ver- 
altender Fahrzeuge dienen, nicht aber zur 
Vergrößerung der Stärke. Diesen hier ın 
großen llmrissen dargelegten Plan wer- 
den die amerikanischen Marinefachleute 
vertreten. Sie halten ıhn für den allein 
praktischen. Bemerkenswert ist, daß er 
sich mit der Unterbrechung schon begon- 
nener Neubauten abfindet. — Ein anderer 
Plan, der auch große Unterstützung fin- 
det, ist der schon im Juni gemeldete Vor- 
schlag, sich auf eine Geldformel zu eini- 
gen. CG,Times", 24. Oktober 1921.) 


Führt die Washingtoner Konfe- 
renz zu positiven Ergebnissen im Sinne 
der beabsichtigten Rüstungsbeschrän- 
kungen, so würden der Panamakanal 
neutralisiert und die amerikanischen Be- 
festigungen daran zerstört werden. („Moniteur de la 
Flotte“, 29, Oktober 1921.) 


Linienschiff „Maryland“. In Nr. 46/47 der Zeitschrift 
„Schiffbau“ vom 17./24. August 1921, S. 1207, brachten 
wir eine Abbildung des Linienschiffs „Maryland“ sowie 
einer Schallstalion für die Maschinenanlage dieses 
Schiffes. Dieses Material sei noch ergänzt durch die 
hier beigefügte, der Zeitschrift „The Shipbuilder" ent- 
nommene Darstellung (Abb. 1) eines Propellermotors 
des gleichen Schiffes. Der Motor hat 12',(5,658 m) ©, 
wiegt 62 t und leistet 7000 PS. G,The Shipbuilder", Ok- 


lober 1921.) 


Linienschiff „Washington“. In Nr. 1 unserer Zeil- 
schrift vom 5. Oktober 1921, S. 25, gaben wir ein Bild 
des Linienschiffs „Washington“ wieder, das vornehmlich 
den Vorsteven zeigte. Eine Heckansicht desselben 
Schiffes, aus der die Ruder- und Schraubenanordnung 
erkennbar ist, ist in der hier beigefügten Abbildung 2 
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dargestellt. Die Erbauerin dieses Schiffes, die New York 
Shipbuilding Corporation, hat für die Marine der Ver- 
cinigten Staaten zur Zeit noch das Schlachtschiff „Co- 
lorado'* und den Schlachtkreuzer „Saratoga“ in Auf- 
hag. („The Shipbuilder", Oktober 1921.) 


Marinehaushalt. „Army and Navy Journal" stößt 
einen Alarmruf aus über den jetzigen Zustand der Flotte, 
von deren Bereitschaft für den Kriegsfall nicht die Rede 
sein könne. Die vom Kongreß vorgenommenen drasti- 
schen Streichungen im Haushalt trügen hieran die 
Schuld, Mit dem 1. Januar werde die Flotte, wenn der 
Kongreß nicht besondere Mittel dafür noch bewillige, 
wegen Mangels an Heizöl so gut wie in den Häfen lie- 
gen bleiben müssen. Die geplanten gemeinsamen Ma- 


növer der Atlantischen und Pazific-Flote müßten auf- 
Wegen der Herabsetzung der Perso- 


gegeben werden. 


Abb. 2, Heckansicht des Linienschilfes „Washington“ 4 


nalstarke konnten fast die Hälfte der neuesten und 
starksten Zerstörer nicht in Dienst gehalten werden, son- 
dern mußten in Reserve liegen. Auf den in Dienst be- 
Iindlichen fehle ein Teil der Offiziere und Mannschaften. 
Wurde heute Krieg erklärt, würden mindestens sechs 
Monate vergehen, ehe die Flotte kampffähig sei. Man 
glaubt, daß der Marinesekrelar Denby dem Kongreß 
diese Verhältnisse darlegen und, falls nicht Abhilfe er- 
folge, die weitere Verantwortung ablehnen werde. G,Ar- 
my and Navy Journal“, 1. Oktober 1921.) 


Slapellauf. Am 29. September 1921 lief auf der 
Werft von William Cramp & Sons ın Philadelphia der 
Kleine Kreuzer „Richmond“ vom Stapel. Das Schiff 
kann nach seiner Fertigstellung als Aufklärungskreuzer, 
Flottillenführerschiff, Minenleger und  Flugzeugschilf 
Dienst tun, ist also fur eine sehr vielseitige Verwendung 
konstruiert. Die Hauptbewaffnung wird aus zwölf 6"- 
(1524 cm-JGeschützen bestehen. (‚Army and Navy Jour- 
nal“, 1. Oktober 1921.) 


Die Lage im Stillen Ozean. Amerikas „beklagens- 
werte Lage im westlichen Pacific“ erörtert Kontre- 
admiral a. D. Bradley A. Fiske in der amerikanischen 
Zeitschrift „Army and Navy Journal“. „Seemächte“, 
so beginnt er seine Ausführungen, „sind immer Neben- 
buhler ım Seehandel gewesen, gerade so wie die Kauf- 
leute stets im Handel ihrer Stadt Rivalen sind. lleber- 
all gibt es Gesetze, welche die wirtschaftlichen und 
rechtlichen Beziehungen der Kaufleute regeln, es gibt 
auch Gerichtshöfe, an welche die Kaufleute appellie- 
ıen können, wenn ihre Konkurrenten ihnen unlauteren 
Wettbewerb machen, und Polizeiorgane, um den Oe- 
setzen und den Gerichtsentscheiaungen Gehorsam zu 
erzwingen. Nur auf dem Meere gibt es weder Gesetze 
noch Gerichte noch Polizei, um den anständigen Han- 
del unter den Nationen zu sichern. Deshalb muß jedes 
Volk zur Wahrung seiner Rechte seine eigenen mari- 
timen Streitkräfte unterhalten. 


Das soll nicht heißen, daß alle Seemächte einander 
feindlich wären, ebensowenig, wie die Kaufleute unter 
sich Feinde zu sein brauchen. Die Rivalitäten der Na- 
tionen wie der Kaufleute sind gewöhnlich freundschaft- 
licher Art, denn in internationalen gerade so wie in 
Handelsbeziehungen sind Kriege und Streitigkeiten 
vorwiegend verlustbringend. Deshalb sind Maßnah- 
men getroffen, um die Ursachen von Krieg und Streit 
rechtzeitig zu erkennen und zu kontrollieren. Fine 
dieser Maßnahmen, um die Versuchung zu Räuberei 
und Diebstahl zu beseitigen, ist der Schutz übersee- 
ıscher Besitzungen; denn ein ungeschutzter Besitz 
stellt eine Versuchung für den Rivalen dar. Deshalb 
sieht auch keine Nation die Bewaffnung eines koloni- 
alen Besitztums als Unfreundlichkeit oder Mißtrauen 
an, geradeso, wie cin Kaufmann das Verlangen nach 
angemessener Oarantieleistung nicht in solchem Sinne 
auffaßt. Die engsien Freunde und selbst Verwandte 
verfahren in geschäftlichen Dingen nach geschäftlichen 
Grundsätzen, und sie sehen das als Sicherung gegen 
Mißverständnisse an, die leicht zum Bruch des Freund- 
schaftsverhältnisses führen können. Jeder, der solche 
Vorsichtsmaßnahmen unbeachtet läßt, gibt sich damit 
in die sias anderer Menschen und wird als Narr be- 
trachtet. 


Das trifft nun aenau auf das zu, was die Amerika- 
ner im westlichen Pacific verabsäumt haben: Die Be- 
lesligung der Philippinen-Inseln. Dadurch haben sic 
sich in die Gewalt ihrer guten Freunde, der Japaner, 
begeben, denen es infolgedessen möglich ist, diese 
Inseln mit geringer Mühe zu besetzen und ihre Wieder- 
cinnahme durch Amerika zu verhindern, wenn letzteres 
nicht etwa besondere. Anstrengungen macht, die an- 
zuwenden die Vereinigten Staaten aber kaum stark 
genug sind. 


Nun wird behauptet, Japan brauche die Philippinen 
micht und ziehe eine Betätigung auf dem asiatischen 
Festlande vor. Das mag sein; aber es ist zu bedenken, 
daß die Philippinen mehr als 74 der gesamten Fläche 
Japans ausmachen, daß sie mehr als zweimal soviel 
Land bedecken wie der Staat New York, daß sie viel 
reicher an natürlichen Hilfsquellen sind als Japan oder 
New York, daß sie ebenso nahe an China liegen wie 
Japan, daß ihre Häfen reichlich so out wie die japani- 
schen sind und daß sie schließlich, richtig verteidigt 
und entwickelt, eine viel bessere Basis besonaers für 
den Handel mit China sind als Japan selbst und einen 
weit günstigeren Ausgangspunkt für Bahnbauten und 
andere öffentliche Arbeiten bieten als jenes, Arbeiten, 
die bereits in Angriff genommen sind. 


Selbst wenn aber Japan die Inseln für sich selbst 
nicht benutzen wollte, ist Amerika dort nicht gern ge- 
sehen, weil die Philippinen die japanischen Verbin- 
dungslinien nach Guam, nach Yap und den anderen 
im Pacific neu erworbenen Inseln, ja, selbst nach dem 
Mittelmeer in der Flanke bedrohen. Japanische Dampfer 
laufen die Philippinen-Häfen auf Aus- und Rückreise 
ihrer Mittelmeerfahrten an. 
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Da es bci den großen Seemächten stets üblich 
war, ihre insularen Besitzungen zu befestigen, und da 
die Befestigung der Philippinen für Amerika sehr nahe- 
lag, so entsteht die Frage, warum sie eigentlich unter- 
blieben ist. Zwei Gründe seien dafür genannt: 


1. Das amerikanische Volk hat niemals den prak- 
tischen Wert erkannt, den die Philippinen sowohl kom- 
merziell als auch strategisch besitzen; es ist ımmer 
` durch die Phrase betört worden: „Gebt den Filipinos, 
den Bewohnern der Inseln, ihre Unabhängigkeit!“ Das 
Wort „Unabhängigkeit ‘ übt auf die Amerikaner eine 
geradezu erstaunliche Wirkung aus; er wird instinkliv 
fast jedem Vorschlage zustimmen, der „Unabhängig- 
keit“ in sich schließt. Deshalb konnte sich das amc- 
rikanische Volk nach der Besitzergreifung der Inseln 
durch Dewey nicht entschließen, sie nun auch fesizu- 
halten, und der Kongreß nahm eine Resolution an, dic 
deutlich zum Ausdruck brachte, daß die Vereinigten 
Staaten den Filipinos ihre „Unabhängigkeit“ zu geben 
beabsichtigten. 

Bei oberflächlicher Betrachtung erscheint dies 
wohl als ein Grund zur Nichtbefestigung der Inseln. 
Tatsächlich scheinen viele Amerikaner es als unum- 
gänglich notwendig anzusehen, die Inseln den Filipinos 
zu schenken und dann in Handelsbeziehungen zu ihnen 
zu treten. Aber in Wirklichkeit liegen die Dinge doch 
anders, Das Festhalten an der früheren Anschauung, 
die aus einer Zeit stammte, als man die Bedeutung der 
Philippinen noch nicht erkannt hatte, führt dazu, dic 
Inseln zu einer leichten Beute der Japaner werden zu 
lassen und Amerika in deren Hand zu geben. Beide 
Nationen wissen jetzt, daB die Möglichkeit, die Inseln 
zu rauben, die Japaner auch in den Stand sctzt, eine 
fortwährende Drohung für Amerika zu bilden. Beide 
Nationen wissen, daß, falls Japan die Inseln raubt und 
die offentliche Meinung in Amerika dann zum Ver- 
suche ihrer Rückgewinnung zwingt, die Kosten eines 
solchen Versuchs ungeheuerlich wären, ohne daß je- 
doch der Versuch Erfolg verspräche.. Man bedenke, 
daß Amerikas einzige Basis für eine solche Unterneh- 
mung eben die Inseln selbst sind, daß die Japaner die 
zögernde Taktik des Fabius befolgen könnten, und 
man vergegenwärtige sich das Schicksal Hannibals in 
Italien, als Fabius den Kampf verweigerte. 


2. Ein zweiter Grund fur die Nichtverteidigung der 
Philippinen ist die Ansicht, daß es unmöglich sei, sie 
zu verteidigen, wenn man nicht ganz ungeheure Geld- 
summen dafür opferte. Wie der Verfasser dem General 
Board der Marine schon im Winter 1910/11 ausein- 
andergesetzt und wie er es seither ständig wiederholt 
hal, besteht durchaus die Möglichkeit, sie unter Auf- 
wendung verhältnismäßig geringer Kosten zu verteidi- 
gen, wenn man sich nur die Machtmittel zunutze 
machte, die .das Flugzeug einige Jahre vorher schuf. 
Das Flugzeug gab genug Kräfte, um zu verhindern, daß 
feindliche Truppen auf den Inseln landeten; man 
brauchte nur Bomben auf sie zu werfen, bevor sie dic 
Küste erreichten. 


Alle Truppentransporte, die in feindlicher Absicht 
sich den Küsten nähern, müssen in einiger Entfernung 
von der zur Landung bestimmten Bucht ankern; sie 
müssen Boote aussetzen und länasseit der Transport- 


schiffe legen, müssen Munition, Proviant, Ausrüstung: 


und Artillerie sorgsam in die Boote schaffen. Dic 
Boote müssen dann, vollgepfropft mit Mannschaften 
und Ladung, zur Küste geschleppt werden. Während 
dieser ganzen Zeit wären die Besatzungen geaen 
Fliegerangriffe hilflos, und während dieser ganzen Zcit 
konnen Flugzeuge so viele Bomben auf die Öcyner 
abwerfen, daß kein Boot unbeschädigt entkommen 
würde. Da die Bomben nicht mehr als cin Pfund zu 
wiegen brauchten, könnte jedes Flugzeug hundert von 
ihnen an Bord haben. Die Begleitschiffe könnten nicht 
einmal auf die Flugzeuge feuern, weil sie u. U. ihren 
eigenen Booten mehr Schaden zufügen könnten als 
diesen. 
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Selbst wenn aber die Boote die Küste erreichen 
würden (es erscheint mehr als zweifelhaft, ob das auch 
nur einem einzigen gelänge), wie könnten die Truppen 
dann wohl am Ufer landen, all ihre Ausrüstungsstucke, 
Proviant, Munition, Artillerie an Land schaffen und sich 
dann formieren zu dem anstrengenden, weiten Marsch 
nach Manila, wenn sie beständig von Bomben-Flug- 
zeugen angegriffen würden? 

Man könnte entgegenhalten, daß der Gegner selbst 
Flugzeuge mitbringen und gegen die amerikanischen 
ansetzen könnte, Gewiß; aber Flugzeuge, die von 
dem festen Lande oder von den vielen stillen Buchten 
der Philippinen aus operierten, können in weit größerer 
Zahl auftreten und viel schneller manövrieren, als das 
bei den gegnerischen Flugzeugen der Fall wäre, die 
vom dicht besetzten, schwankenden Schiffe aus in Fahrt 
gesetzt werden müssen. 

Man könnte weiter noch einwerfen, daß Verfol- 
gungsflugzeuge auch von Formosa aus angesetzt 
werden könnten. Gewiß; aber die südlichste Spitze 
von Formosa liegt 200 englische Meilen von der Nord- 
spitze Luzons entfernt, sogar 300 Meilen von jeder 
guten Landungsstelle. 300 Meilen sind ein guter An- 
marsch für Verfolgungsflugzeuge! 

Ferner könnte noch behauptet werden, daß bci 
überraschendem Angriffe gerade keine Bombenflug- 
zeuge in der Nähe betriebsbereit scin könnten. Nach 
der Theorie, daß schließlich alles möglich ist, kann 
auch das eintreten. Aber die große Geschwindigkeit 
der Flugzeuge in Verbindung mit den durch die Fun- 
kentelegraphie gegebenen Möglichkeiten setzt die 
Flugzeuge in den Stand, sich rechtzeitig mit einer bis- 
her unbekannten Konzentration auf die sich verhältnis- 
mäßig langsam bewegenden Objekte — Schiffe und Sol- 
daten — zu stürzen. Mit Hilfe dieser Konzentration, 
die durch Aufklärungsflugzeuge wesentlich unterstützt 
würde, dürfte die Wahrscheinlichkeit, daß es den 
Gegnern nicht gelingt, Truppen zu landen, bevor 
die amerikanischen Flugzeuge die  Landungsbucht 
erreicht haben, fast 100 % betragen. 

Schließlich könnte auch noch eingeworfen werden, 
daß Japan Bombenflugzeuge an Stelle von Truppen oder 
in Verbindung mit Truppen verwenden könnte, um die 
gegenwärtig vorhandenen Verteidigungseinrichtungen 
der Philippinen zu bombardieren, darauf Manila selbst 
anzugreifen und so zur llebergabe zu zwingen. Gc- 
wiß; aber diese Tatsache spricht gerade für die Not- 
wendigkcit, die Philippinen durch Flugzeuge zu ver- 
teidigen, denn der beste Schutz gegen Flugzeuge sind 
chen Flugzeuge. 

Schon häufig ist festgestellt worden, daß die am 
meisten an der bevorstehenden Washingtoner Kon- 
ferenz interessierten Staaten die Vereinigten Staaten 
von Nordamerika, Großbritannien und Japan sind. 
Augenblicklich sind sie dicke Freunde, und in mannig- 
facher Beziehung sind ihre Interessen gemeinsam und 
ist eine Fortsetzung des freundschaftlichen Verhalt- 
nisses sehr erwünscht. Aber trotz alledem ist es offen- 
sichtlich, daß cs für jeden der drei Staaten kommer- 
ziell am besten wäre, wenn die beiden anderen in 
einen Krieq miteinander verwickelt würden, weil ein 
solcher Krieg den unbcteiligten Dritten zum Herrn des 
acsamten Welthandels machen würde. Wenn z. B. die 
Vereiniaten Staaten und Japan sich bekriegten und 
Japan die Philippinen einnähme, so würden die ameri- 
kanischen Hilfsquellen so stark und auf so lange Zeit 
beansprucht werden, daß Großbritannien schr bald 
den Platz als Herrin der See wieder einnehmen 
könnte. Was dann aus den Vereinigten 
Staaten würde, läßt sich nicht voraus- 
sehen. Sicherlich „wird sich alles schon logisch ent- 
wickeln“. Trotzdem ist es bedaucrlich, daß die 
Schwäche Amcrikas auf den Philippinen so lange Jahre 
hindurch geduldet worden ist und sich bis zur jetzigen 
Krisis fortsetzen konnte. Es ist keine Schande, das 
öffentlich einzugestehen, weil auch die andern Na- 
tionen dafür volles Verständnis zeigen, wie denn z. B. 
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nen, 


Herr Bywater viele Seiten seines Buches „Seemacht 
im Pacıfic“ dieser Tatsache widmet und sein Erstaunen 
ausdrückt, daB Amerika nicht die Konsequenzen aus 
dieser Lage zieht. (Army and Navy Journal, 24. Sep- 
tember 1921.) mM 

Es ist immerhin bemerkenswert, welches Mißtrauen 
der amerikanische Admiral nicht nur Japan; sondern 
auch England. gegenüber 
Schriftitg.) : 

Luftfahrtangelegenheiten. Es wird beabsichtigt, 
praktische Versuche mit Helium als Füllstoff für Ma- 
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zum Ausdruck bringt. (Die 


Nr. 7 


SEES ra 


rineluftschiffe vorzunehmen, und zwar vorläufig mit 


einem unstarren Luftschiff der C-Klasse in Hampton 
Roads. 


Luftschiffhülle gegen das Durchlrelen von Heliumgas 


und das Verhalten dieses Füllgases im Vergleich zu ` 


anderen leichten Gasen zum Gegenstand haben. Der in 
Aussicht genommene Versuch ist der erste dieser Art, 


und man hofft auf sehr wichtige Ergebnisse. Die Ver- 
anlassung dazu hat das Aeronautical Board of the Army . 
G,Army and Navy Journal“, 22. Ok- : 


and Navy gegeben. 
lober 1921.) 
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Kl. 135b. Nr. 334 251. Verfahren zur Verdampfung 
von Kesselspeisewasser bei lleberdruck. Hans Balcke 
jun. in Charlottenburg. | 

Nach dieser Erfindung wird die zur Verdampfung 
des Wassers erforderliche Wärme dem vom Konden- 
sator der Maschinenanlage kommenden Kühlwasser ent- 
zogen. | 


Kl. 14 c. Nr. 335 944. Ueberdruckturbine mit Schau- 
felrädern. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie. in 
Baden, Schweiz. | 

Das Neue dieser für große Leistungen bei großen 
IImfangsgqeschwindigkeiten bestimmten Turbine liegt dar- 
an, daß dic Leitschaufeln gegenüber den Laufschaufeln 
so weit verbreitert sind, daß ohne unzulässige Achsial- 
spiele zwischen Leit- und Laufschaufeln der Tur eine 
Vergrößerung des Raddurchmessers und der Schaufel- 
lange erforderliche Raum für die Nabe gewonnen wird. 
Hierdurch wird der Vorteil erreicht, daß gegenüber der 
sonst gebräuchlichen Ausführungsart eine kleinere Zahl 
von Rädern nötig ist, um das gleiche Wärmegefälle bei 
gleichem u/c und damit gleichem Wirkungsgrad auszu- 
nutzen. Aus dieser Verringerung der Scheibenzahl er- 
gibt sich der weitere Vorteil, daß die Baulänge der Tur- 
bine trotz Verbreiterung der Nabe erheblich verkürzt 
werden kann. Durch die hiermit verbundene Verkürzung 
des Lagerabstandes wird die kritische Drehzahl erhöht. 
Aus den vorstehenden Gründen sind Turbinen der vor- 
liegenden Art mit besonderem Vorteil für Schiffe, gut 
zu gebrauchen, weil mit Rücksicht auf die Betirebsver- 
hältnisse derartiger Anlagen die höchste Betriebs- 
Jourenzahl stets unter der krilischen bleiben muß. 


Kl. 14c. Nr. 336887  Ventilationsschutiz für Vor- 
wárls- und Rückwärtsturbine von Dampf- und Gastur- 
binen mit gemeinsamem Abdampfraum und gegenüber- 
liegenden Austrilisschaufelreihen. Ernst Carstens in 
Hamburg. 

Zweck dieser Erfindung ist es. die Ventilationsarbeit 
des leerlaufenden Teiles der Turbine soweit als möglich 
zu beseitigen oder zu vermindern, die dadurch entsteht, 
daß eine in umgekehrter Drehrichtung laufende Be- 
schaufelung Verluste durch Ventilation verursacht. 
Außerdem soll dem Nachteil beaegnet werden, der sich 
dadurch ergibt, daß sich durch die übergroße Kompres- 
sionsorbeit des im umgekehrten Drehsinn umlaufenden 
Schaufelteiles infolge der sehr großen Erwärmung der- 
art schädliche Beeinflussungen des Schaufelmateriales 
ergeben, daß dieses der Zerstörung ausgesetzt isl. Das 
Neue der Frfinduna besteht darin, daß nach den letzten 
Schaufelreihen beider Turbinen vor dem Abdampf- 
stutzen noch eine Reihe mit zusätzlichen. feststehenden 
Führunasschaufeln m und n anacordnet ist, die als Prall- 
fläche für den aus der aenenüberliegenden, arbeitenden 
Beschaufelung ausströmenden Abdampf dienen und das 
Mitreißen von Abdompf von dem leerlaufenden Tur- 
binenteil nach dessen Dampfeintrittsseite verhindern. 
Notwendia ist es hierbei nicht, Vor- und Rückwärts- 
turbine mit solchen zusätzlichen Schaufeln auszurüsten; 
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lungen ausführen. 
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vielmehr genügt es, wenn diejenige der Turbinen .den 
Schaufelkranz erhalt, die am meisten unter starker Ven- 
tılationsarbeit zu leiden hat, was am meisten bei der 
Vorwärtsturbine zutrifft. 
hchen Schaufelreihen 
nicht am ganzen Um- 
fang der Turbine ange- 
ordnet zu werden, weil 
der aus der Beschaufe- 
lung austretende Dampf 
immer das Bestreben 
hat, unmittelbar nach dem 
Kondensator abzuströ- 
men. Aus diesem Grunde 
genügt es unter Umstän- - | | 

den, wenn nur ein Teil des Umfanges beschaufelt wird. Von 
Vorteil kann es auch sein, wenn die zusäßlichen Schaufel- 
reihen nicht hinter der letzten Laufschaufelreihe vor 
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dem Abdampfstutzen angeordnet werden, sondern etwa 


nach der 


letzten Laufreihe vor einer Abstufung der 
Turbine. | 


Auch brauchen die zusàlz- 


Diese Versuche sollen vor allem die Tragfähig- ` 
keit des Gases, die Ventildichtigkeit, die Dichtigkeit der 


* 


Kk 46a. Nr. 331451. Elektrische Anwärmevorrich- | 


tung für Glühkopfverbrennungskraftmaschinen. 
Wagner in Charlottenburg. 
Das Neue dieser Vorrichtung besteht darin, daß ein 


Daul 


während des Anwarm- und Normalbetriebes ständig ein- 


geschalteter Regelwiderstand einen Relaisstrom beein- 
flußt, durch den ein Heizwiderstand eingeschaltet wird.. 
Der Regelwiderstand ist im Verbrennungsraum,: der 
Heizwiderstand außerhalb desselben in der Glühhaube 
untergebracht. Die Einrichtung kann auch so getroffen 


werden, daß der Regelwiderstand und der Heizwider- 


stand im Verbrennungsraum der Glühhaube unterge- 
bracht sind, wobei diese so gestaltet ist, daß sie auch 
mittels Lampe von außen geheizt werden kann. | 


Kl. 46a. Nr. 335533. Ladeverfahren für Zweitakt- 
gasmaschinen. Eduard Winkler. in Aschersleben. . 

Zweck dieser Erfindung ist es, bei Zweitaktgas- 
maschinen mit zwei gleichsinnig oder gegenläufig be- 
wegten Kolben den hohen Gasverbrauch, der ihre Ein- 
führung erschwert, zu vermindern, indem von der Er- 
kenntnis ausgegangen wird, daß der hohe Gasverbrauch 
auf die Schwingungen zurückzuführen ist, die die Aus- 
puffgase, die Spülluft und das Gas (Gemisch) in Folge 
der großen Strömungsgeschwindigkeiten in ihren Lei- 


nämlich der Druck gegen Ende des Ausströmens nicht 
gleichmäßig ab, sondern es herrscht zwischen zwei be- 
nachbarten Schwingungsknoten -geringerer Druck, wäh- 
rend bei den Schwingungsknoten selbst höherer Druck 
herrscht. Nach der Erfindung wird nun, falls hinter den 


Auspuffschlitzen infolge der Schwingungen ein Unter- ` 


druck entsteht, wodurch Gemisch in die Auspuffleitung 

gesaugt werden könnte, dieser Unterdruck durch ent- 

sprechende Verengung des Rohrleitungsguerschnittes in 

der Nähe der Auspuffschlitze ausgeglichen, und zwar 

soll dies zu einem Zeitpunkt geschehen, der durch die 

Figenschaft des Betriebsgases bestimmt wird. Auch im 
4 


Wegen dieser Schwingungen fällt 


p emere querer 


 Gaskanal und im Lufikanal können die Sehwingungen. 


"insofern nachteilige Folgen haben, als in dem Augen- 
blick, in dem die Gemischsäule die Auspuffschlitze er: 
reicht, Gas in die Luftleitung übertreten kann. Dieser 
. Gasverlust kann durch Drosselung des Gases in der 
. Nähe der Einlaßschlitze in dem. Augenblick verhütet 
. werden, in dem die Gemischsäule bis zu den Auslaß- 
schlitzen gelangt ist. | 


i Kl. 46a. Nr. 335398. Arbeilsverfahren für schnell- 
laufende Kleinglühkopfmotoren. Julius Stephan in Wil- 
dau, Kr. Teltow. . 
Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daß eine 
. Brennstoffpumpe, die mit geringerer Drehzahl als der 
© Motor läuft, mit jedem Kolbenhub eine größere Menge 
Brennstoff, als für einen Motorhub benötigt wird, in den 
Verdampfer fördert und daß die erforderliche Oelmenge 
für jeden Motorhub in verdampftem oder vergastem Zu- 
stande durch ein besonderes EinlaBorgan bemessen 
und in den Zylinder eingeführt wird. 


Kl. 65 a. Nr. 337 125. Unterseeboot mit Dampfanirieb. 
Fried. Krupp’ Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel. 
. Bei dieser Erfindung handelt es sich um ein Unter- 
seeboot, das zur Dampferzeugung aus einem Ober- 
 kessel mit zwei Unterkesseln und diese verbindenden 
ks | | Wasserrohrbündeln bestehende 
Wasserröhrenkessel hat und bei 
denen durch den Kesselraum ein 
Gang in Gestalt eines Rohres 
hindurchgeführt ist, der die da- 
vor- und dahinterliegenden Räu- 
. me des Bootes miteinander ver- 
bindet. Um den Verbindungsgang 
einbauen zu können, ist die 
Wanne des Kessels zur Auf- 
nahme desselben gemaB der Er- 
* Mu findung nach oben durchgebogen. 
Um die Hie der Kessel von dem Verbindungsaang, der an 
den Enden mit Schleusenkammern versehen ist, abzuhal- 
ten, ist das Rohr E von einem außen durch ein zweites 
Rohr H umschlossenen, nach Art einer Thermosflasche 
wirkenden, luftverdünnten Raum K umgeben und außer- 
dem an den Stellen, wo sich die Wanne D befindet, 
durch eine dicke Wärmeschutzschicht L geschützt. 
Außerdem sind zu dem gleichen Zweck in der Wannen- 
mauerung parallele Rohre M N voraesehen, von denen 
die einen, z. B. die Rohre M, in den Kesselraum und bei 
Vorhandensein von zwei Kesseln voreinander in die vor- 
dere Luflkammer des vorderen Kessels einmünden, 
während die Rohre N vom Kesselraum zu der hinteren 
Lufikammer des hinteren Kessels führen. Da in den 
Kesselraumen beim Betriebe ständig Ueberdruck 
herrscht, so durchstreicht die Verbrennungsluft, bevor 
sie zu den Oeldüsen gelangt, zunächst die Röhre M und 
N und kühlt auf diese Weise die Wannen D. Mit den 
Heizräumen, die zwischen den Kesseln liegen, ist der 
Verbindungsgang E durch besondere Schleusenkam- 
mern verbunden. | | 


Kl. 65a. Nr. 337 202. Schlepphaken, der bei großer 
Neigung des Schleppers selbsttätig der Schlepptrosse 
freigibt. Thies Nagel in Hamburg. 

Der Haller h des Schlepphakens 1 ist in einem Ge- 
häuse verschiebbar gelagert und durch Widerlager am 
völligen Herausziehen verhindert. Zum Freigeben der 
Schlepptrosse ist er um einen wagerechten Bolzen her- 
unterklappbar in dem Halter aelagert, und in der zum 


Halten der Schlepptrosse aufgekipplen Lage wird er da- 


durch gehalten, daß er in der eingeschobenen Stellung 
mit einer über die Drehachse hinausragenden Verlange- 
rung mit einem kleinen Stück m in das Gehäuse hinein- 
reicht, so daß dieses das Aufwärtsdrehen der Verlange- 
rung, also das Herunterklappen des Schlepphakens | 
verhindert. Um den Halter mit dem Schlepphaken in der 


Schlepplage festzuhalten, ist er seitlich mit Zähnen ver- ` 
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rer Weise gelagertes Gewicht 
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sehen, in. welche- Klinken oa derart: eingreifen, dah -sic 


unter dem Zuge in der Schlepptrosse selbsttätig seitlich 
herausklappen und den. Halter- nebst: Schlepphaken-frei- 


geben, wenn sie nicht festgehalten werden. Die- 
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ses Festhalten der Klinken geschieht dure eine 


ihre freien Enden umgreifende, verschiebbare 
Muffe n, die in ihrer Lage durch ein in seiner 
Lange verstellbares, an einem Hebel og  angelenk- 


tes Gestange p gehalten wird. Das ganze Gehäuse mit 
dem Schlepphaken wird in üblicher Weise mit einer 
Rolle f an einem Schleppbügel so geführt, daß er auf 
und nieder geklappt werden kann, um sich immer in die 
Zugriéhtung der Schlepptrosse einzustellen. Ueber dem 
Schleppbügel ist etwas hinter der Drehachse des Gc- 
hauses für den Schlepphaken ein Anschlagbugcl r so 
angebracht, daß, wenn die Schlepptrosse infolge slar- 
ken lleberlegens des Schleppdampfers bei seitlicher 
Zugrichtung schrag nach oben gerichtet ist, der Hebel 
q an r anschlägt. Dadurch wird der Hebel q so aufge- 
richtet, daß er mit Hilfe des Gestänges p die Muffe n 
nach hinten verschiebt und somit die von dieser fest- 
gehaltenen Klinken gg freigegeben werden. Da diese 
jetzt seitlich ausschwingen können, wie mit punktierten 
Linien angedeutet, wird der Halter h mit den Schlepp- 
haken frei und infolgedessen nach hinten ein Stuck aus 
dem Schlepphakengehäuse herausgezogen. Dadurch 


‘verliert das hintere Ende: m des Schlepphakens seinen 


Halt, so daß dieser nunmehr herunterklappen kann und 
die Schlepptrosse ausschliggen laßt. 


Kl. 65a. Nr. 357201. Selbsttätig auslosbarer 
Schlepphaken. Ernst Bohse in Flensburg. 

Die neue Einrichtung soll dazu dienen, bei zu großer 
Schlagseite des Schiffes den Schlepphaken zum Ab- 
werfen der Schleppitrosse aus- 
zulösen, indem ein in besonde- 


von seiner linterlage herunter- 
fallt. Das Fallgewicht 11 hängt 
gemäß der Erfindung auf einer 
winklig geformten Unterlage 14, 
deren Winkel verstellt werden 
kann und die beı einer be- 
stimmten Neigung das Gewicht 
11 herrunterrollen laßt, so daß = 

es auf die Auslösevorrichtung des Schlepphakens 
fallt. Zweckmäßig wird dabei ein Sperriegel vorge- 
sehen, der die Rolle 13 des Fallgewichtes 11 in der 
Mittellage festhalt. 


KL 65c. Nr. 336 860. Schlauchboot Dallonhullen-Ge- 
sellschaft m. b. H. in Berlin-Tempelhof und Dipl.-Ing. 
Waldemar Müller in Spandau. ` 

Das neue Boot besteht in bekannter Weise aus einem 
dicken, mit Luft aufzublasenden Schlauch, der in aufge- 
blasenem Zustande etwa die Form eines Rechtecks mit 
abgerundeten Ecken annimmt. In dem von diesem 
Schlauch umschlossenen Raum befindet sich ein Boden, 
der aus einer wasserdichten, einfachen oder doppelten 
Stofflage mit eingelegten oder auch aufgelegten cinzel- 
nen Brettern, die sich wie cine Jalousie zusammenrollen 
lassen, hergestellt ist. Das Neue besteht darin, daß der 
Schlauch an beiden Bootsenden so hochgezogen ist, daß 
er mit seiner Unterkante in der Höhe des eingelegten 
Bodens, also etwa in der Wasserlinie licat, um so den 
Wasserwiderstand bei der Fahrt zu vermindern. Zwi- 
schen die den Boden bildenden Bretter und den unteren 
Stoffbezug kann eine Leiste geschoben werden, die cine 
Fnisichung von Querfalten im Stoff verhindert. 
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Schiffs - Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bezw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf ge 


werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe, 
Daten über Gesamt- 
Tragfáhigkeit| Abmessungen! Baujahr ` "Maschinen, u 
| r 
an B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. a (V). E Bemerkung 
EE N.-R.-T. Schiffes Klasse m äufer (K) Preis per 
gen ` 


Tonne dw 


„Ashton“ 355 t dw. 1424" Y 212 1901 Maschine: | V: E. T, Lindley, 
Küstendampfer| 283 B-R-T. XS, X 1010| — Stahl ` |16";34'X 24" London: - [ca £85 A QUE Serl vorkauif, 
Eindeckschiff Tiefgang — 100 A1, Lloyd's a 
Spec.survey Nr.1 
im Jahre 1919 | 
„Ellinis“ 420 tdw. /|145'2"X24'5" 1910 Maschine: A ADAM SNE £ 7900 fir 50 un Ne 
^ ^ " E 40140 " i tea u (t sni omp. alras men € —Ó—— für a rgäs e u. wurde 
Griechischer |411 B.-R.-T. x 97 X103 Stahl 18" ;40" X27" V7 ee Firma | ca. £ 16,7| im September 1v19 für 
Fracht- u Fahr- Tiefgang d GE : 26000 Fid. Sterl.veräußert. 
e ) 
Esame NE Zim dure 6 e 
„Mimer“ 740 t dw. |150'2"X 24'4" 1883 Maschine: V: Rederi £ 4500 "Nach engl. Angaben 
Schwedischer | 465 B.-R.-T. | X15'3' 15‘ Eisen neu, 1899 A. B. Mimer Tea # 16.7 | vonAnfangNov.1921 
Küstendampfer Tiefgang Parean Veritas |16":28"X19"| Uddevalla i 
e j ecial surve e d 
Eindeckschiff M TG 1919 Kessel neu im | 
Ponto" 800 t dw. 1289/3" X arg“ 1898 ' Maschine: Meu tii 3rd £14500 m au] d 
TEE EYE He DI od, | ; a — |! [et ais ex-enem 
Spardeckschiffla338. B-R-T. 231 220"| — Stahl ` Gite: äi SP ëmt ca. £ 3,8 | „Arta“ für #500 Pfd. Sterl. 
Tiefgang 551/16% 393, K: Deutsche veräußert. Auf Kosten des 
Nun, wurde Fr 
zeug in Stan eset/ 
Nach englischen Angaben 
. P von Anfang Novemb. 1921 |. 
„Mediter- 3912 t dw. | 420' X52'X 1893 Maschine: V: Claude 801000 |Schiff wurde am 25. Okt. 
ranean Star*5885 B.-R.-T.| 33°5”X25'6“| Stahl 38°; 60"; | Langdon Lid, Lue DAE ens nM 
Fracht-u.Fahr- Tiefgan 94"X66" | ` Lond n größere Anvahl Pahr: 
gang ondon ca. ein. größere An: ah) Fahr- 
gastdampfer Geschwindigk.: 205 Lire |gäste. Es handelt sich 
14 Knoten e au = ln up 
er anube‘ der. Roya 
Ne GEN e Comp, 
welcher im Juni ! r 
ca. 55 000 Píd. Sterl. ver- 
äußert wurde. 
„Genesee“ | 4800 t dw. | 324'X47'1" 1900 Maschine : — £ 10500 | Nach engl. Angaben 
Eindeckschiff |2892 B.-R.-T.| > 21'7°> 20'6" Stahl 235/16”; 38/16"; ca. £22 von Apiang Nov.1921 
ex-enemy- Tiefgang i. an puces 64" X42" de 
e.Jai surve i 
Dampfer VH im Jahre1920 
„Elswick 6700 t dw. | 340'X48'1" 1901 Maschine: V: Enton Sleam- | £ 15000 do. 
Hall“ 13797 B.-R-T. X25/9"x24"7^| Stahl E, A Dp comp Te EE 
Eindeckschiff Tiefgang |100 A1, Lloyd's | 68'"X45'" | K: Freistaat Danzig ? 
Spezial survey 
| Nr.l im Jahre1920 
Preis. eines Abwrackschiffes. Das chemalige deul- bis 8s 6d; Rouen 5 s 9 d —8 s; Havre 6 s 9 d;' Bor- 


sche Kriegsschiff Dosen", welches auf Grund des Frie- 
densvertrages an England ausgeliefert wurde, ıst zum 
Abwracken für £ 8000 an die Holland Company von 
Hendrick Ido-Ambacht verkauft worden. Die „Posen“ 
wurde 1910 gebaut und hat folgende Abmessungen: 
485' 9" x 72' x 27, 18900 1 Deplacement 

Das Wrack des hölzernen Dreimasischoners „Far- 
lings“ wurde mit Ladung für 830 £ verkauft. Das Schiff 
strandete vor kurzem in Barbados. Der Schoner wurde 
1918 gebaut. Abmessungen: 
Register-Tonnen. 


Frachten-Märkte 
nach englischen Berichten für die Zeit vom 24. bis 
29. Oktober 1921. 
Kohlefrachten. Cardiff —Falmouth 4s 9d—5s; 
London 6 s 10% d; Antwerpen 7 s — 8 s 3 d; Gent 8 5 


122 64 x 34 x 12’, 410 


Schiff wurde 1919 für 


£ 3000 


deaux 8 s; Oporto 16 s— 16 s 6 d; Lissabon 11 s 3 d; 

Huelva 13 5 4% d; Gibraltar 10 s 6 d— 12 s 6 d; Bar- 
celona 14s 9d; Marseilles 12s 6 d; West- Italien 115 
0d — 14s 6d; Venedig 15 s 4% di — 16 s; Bizerta 11 s; 

Tunis 14.5 3 d; Konstantinopel 16 s 6 d; Algiers 11.53 d 
bis 115 9 d; Diraeus 17 s; Port Said 15 s 9 d— 15 s; 

Alexandria 15 s — 16 S; Las Palmas 12 s 6 d; Las Dal- 
mas/St. Vincent 12s 9d; Las Palmas /Teneriffa 125; 

Colombo 17 s 6 d; Bombay 19 s—19 s 6d; Swan 
sca/Harlingen 8 s 9 d; Gent 8 s; Antwerpen 7 s 6 d; 
Dieppe 6 s 6 d; Boulogne 7 s 6 d; Rouen 6s 6 d —8s; 
Marseilles 12 s 10% d; : West-Italien. 14 s 3 d; Alexan- 
dria e Glasgow — Barcelona 15 s; West-Italien 
12s 9d. 


Tyne-—London 5 s 6d —7 s; Christiansand 14 
Kronen; Trelleborg 8 s 9 d; Harlingen 7 s; Aalborg 7 s; 
Helsingborg . 9s6d; Hamburg 5s454,d—5s9 d; 
"Amsterdam 6 s; Antwerpen 6s 3 d; Rotterdam 5 s 4% d | 
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bis 6s 5 d; Gent 7 s 1% d; Boulogne 6 s 174. d; Rouen 
557%d-7s6d; Bordeaux 8s 6 d; Sevilla 15s 6d 
Kohle, 16s Koks; Barcelona 14s 6d Kohle, 16s 6d 
Koks; Genua 12s 6d — 15s 9d; West-Ita. n 125 6d - 
e SE Venedig 15s 4% d — 16s 1%. d; Bombay 
s 6 

een Donau-U. K./Kont. 16 s bis 
17 $ 

Montreal — Antwerpen/Hamburg 17 c per 100 lbs 
einHafen, 18c zwei Häfen; Amsterdam und'/oder bremen 
4 s 5% d per gr ein Hafen, 4s 8% d beide Hafen; Nörd- 
liche Hafen der Vereinigten Staaten und Mittelmeer 55 
per gr, u c per 100 lbs; West-IHalien 5 s ein Hafen, 
55 1% d d zwc, 5s 3d drei Häfen. 
. Rosario. K./Kont. 18 5 —18 s 9 d; Mittel- 
no 21s 3d; Santa Fé —New York 5$ 4.25 Lein- 
soa 

Buenos Aires oder La Plata-U. K./Kont. 
175 6d. 

West-Australien—U. K./Kont. 52 s 6d. 


Schiffe 


Inland. 

' Probefährten. Der auf der Werft des Bremer Vulkan 
für die Hamburg-Amerika Linie erbaute Fracht- und 
Passagierdampfer Württemberg, ein Schwesterschifi 
des Dampfers Bayern, ist von Vegesack nach zufrie- 
denstellender Probefahrt im Hamburger Hafen cinge- 
troffen. Das Schiff, das inzwischen von der Reederei 
übernommen worden ist, wird am 10. November seine 
" Ausreise nach New York antreten. Mit Einstellung die- 
ses Dampfers ist der ursprüngliche Plan des Hapag- 
Harriman-Abkommens erfüllt, insofern als beide Teilc 
im Passagierdienste Hamburg-New York je drei Schiffe 
. beschäftigen. 

Am Sonnabend, den 5. November, machte der auf 
der Werft Nobiskrug in Rendsburg für -die Bugsier- 
Reederei und Bergungs-A.-G. ın Hamburg erbaute 
-Dampfer „Elbe“ seine Ueberführungs- und Probefahrt 
nach Hamburg und wurde auf Grund der zufriedenstel- 
lenden Ergebnisse von der Reederei auf der Elbe über- 
nommen. Es ist ein Schwesterschiff des für dieselbe 
von der Werft Nobiskrug gelieferten Dampfers 
„Eider“ 

Die Haupiabmessingen sind: Lange über alles etwa 
80 m, Breite auf Spanten 11,40 m, Seitenhöhe bis Haupt- 
deck 4,60 m, Seitenhöhe bis Poopdeck 6,80 m. Der 
Dampfer lädt etwa 2000 t, hat eine dreifache Expan- 
sionsmaschine (Heißdampf) von 700 DSi. und ist nach 
der höchsten Klasse des Germanischen Lloyd erbaut. 
Der Dampfer erhält noch einen neuen Bodenanstrich im 
Dock von Blohm & Voß und wird alsdann sofort für eine 
Miltelmeerreise laden. 
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Eine beachtenswerte Zusammenstellung aus dem 
Jahresbericht von Lloyds Register ist die folgende über 
die Verteilung der Schiffe nach Maschinenart usw. im 
Jahre 1914 und 1921. 

1914 1921 


Anzahl der Dampfer mit Oelfeuerung 364 2 536 
Tonnage dieser Dampfer 1310000 12 797 000 
Hundertteile der Tonnage: 


mit Kohlenfeuerung 88,96 72,20 
mit Oelfeuerung 2,62 20,65 
mit Oelmaschinen 0,47 2,00 
Segelschiffe 7,95 5,05 


SCHIFFBAU 


mr Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie = 


a Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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im Jahre 1914. 


.Sionsmaschine. 


Seile 211 


Erzfrachten. Tunis — Ipswich Dock 12 s 6 d; Al- 
giers — Rotterdam oder Vlaardungen 7 s; Sfax— 
King's Lyun 12 s 6 d Phosphat; Rotterdam 6s 6 d; 
Bona — Middlesbrough 7 s 9 d; Hornillo Bai — 
Rotterdam 6 s 9d; Middlesbrough 7s6d; Sanluan- 
Emden 9 s 3 d; Rotterdam 9 s; Huelva — Rotterdam 
8s6d; Bilbao Tyne Dock 759 d; Santander- 
Glasgow 7 s 10% d. 

Rio de Janeiro — Dünkirchen 14s 6d. 


Holzfrachten. Sud-Finnland (zwei Hafen) — 
Ostküste Britannien 60 s per std; Bordeaux — Car- 
diff 11 s 6 d Grubenholz; Bayonne — Bristol Chan- 
nc] 14 s. 


Verschiedene Frachten. Spanien Mittelmeer 
(drei Hafen) — U. K. ein Hafen 32 s 6 d per 100 Kubik- 
fu& Früchte; Valencia —New York 30 s per 100 
KubikfuB; Mauritius — London 32 s 6 d Zucker; 
Cuba — New York oder Philadelphia 12 c per 100 lbs 
Zucker. 


Hierbei ist zu beachten, daß die Gesamttonnage in der 
Welt von 42514000 Br.-Reg.-To. im Jahre 1914 auf 
54217 000 im Jahre 1921 gesliegen ist, daß also diese 
Prozentsätze heute etwas ganz anderes bedeuten als 


Auftráge. Dic Deutsche Motor-Hochseefischerei- 
A.-G. in Hamburg hat bei der Werft von H C. Stulcken 
Sohn in Hamburg vier Motorfischkutter bestellt. Die 
letzten Schiffe sollen im nächsten Jahre zur Ablieferung 


kommen. 
Ausland. 


England. 


Einschrauben-Tan«oampfer „liger“. Auf der 
Werft der Fairfield Shipbuilding & Engineering Co. ist 
kürzlich der Tankdampfer „Tiger“ für die A/S Vest- 
landske Petroleum-Compagni in Bergen fertiggestellt 
worden. Das Schiff ist nach den Isherwood-System 
nach Lloyds Vorschriften, Klasse 100 A 1, gebaut und 
soll den Dienst zwischen Bergen, Chrisliania und New 
York versehen. 

Hauptabmessungen: Länge zwischen den Loten 
106,7 m; Breite 14,25 m; Seitenhöhe bis Hauptdeck 
8,61 m; größter Tiefgang 6,88 m; Poop 24,46 x 2,29 m; 
Brücke (offen) 9,50 X 2,29 m; Back 384.229 m; 
Brutto-Tonnengehalt 3916 DT: Netto-Tonnengehalt 
2380 R.-T.; Unterdeck-Raumgenalt 3565 R.-T ; Gewicht 
des Schiffskorpers 2100 1; Gewicht der Maschinenanlagc 
315 t; Gewicht des dampiklaren Schiffes 2415 t; Fiag- 
fähigkeit (deadweight) 5675 t; Verdrängung auf Tief- 
ladelinie 8090 1; ô = 0,769; 8 — 0,985; a — 0,782. © des 
Schiffskorpers uber Oberkante Kiel 5,61 m, hinter 
Hauptspant 1,3355 m; © der Maschinenanlage über 
Oberkante Kiel 5,03 m, hinter Hauptspant 36,67 m; 
© des dampfklaren Schiffes über Oberkante Kiel 
5,55 m, hinter Hauptspant 5,94 m; MG des dampfklaren 
Schiffes = 2,82 m; Achterlastigkeit des dampfklaren 
Schiffes := 2,82 m; Tiefgang bei der Probefahrt (vorn 
und hinten) 6,88 m; Geschwindigkeit hierbei an der ge- 
messenen Weite (Mittel aus 2 Fahrten) 11,06 Knoten; 
Pferdestärken hierbei — 1817 IHP; Umdrehungen in 
der Minute 78,8; Admiralitatskonsiante bei der Probe- 
fahrt 300; bei 75 Umdrehungen und 1500 IHP beträgt 
die Geschwindigkeit 10,7 Knoten. j 


Maschinenanlage: Hauptmaschine: Dreifach-Expan- 
Hochdruckzyhnder 597 mm, Mittel- 
GE 965 mm, Niederdruckzylinder 1575 mm; 
u 
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Vom Hochdruckkreuzkopf aus werden eine Luft- 
pumpe, System „Edwards“, 2 Bilgepumpen und 1 Klo- 
settpumpe angetrieben. TEM 

Michell-Drucklager. 2 Einenderkessel. für Kohle- 
und Oelfeuerung; Durchmesser 4,72 m; Länge 5,51 m; 
Arbeitsdruck 12,65 kg; Künstlicher Zug, System How- 
den-Wallsend; Propeller: GuBeisen, 4 Flügel, Durch- 
messcr 4,88 m; Steigung 4,65 m. s 

Außer dem Gebläse stehen im Maschinenraura, fol- 
gende Hilfsmaschinen: 1 Hilfskondensator; 2 Weir- 
Speisepumpen, 1 Hafen-Speisepumpe; 1 Zentrifugal- 
Zirkulationspumpe; 1 Hilfspumpe; 1 Frischwasserpumpe; 
| Frischwasser-Destillierapparat im Maschinenschacht 
angeordnet. 1 großer Deobachtungstank zur Feststellung 
von Oel im Abdampf der Tankheizung. 

Am vorderen Ende des Maschinenschachtes stehen 
auf dem Hauptdeck 2 Dynamomaschinen, die größere 
mit Dampfantrieb, der kleinere Hilfsdynamo durch einen 
Motor angetrieben. l 

Die gesamten Einrichtungen für Oelfeuerungen sind 
doppelt vorhanden, ein Satz davon als Reserve. Pum- 
pen zum Füllen der Abstehtanks sind ebenfalls doppelt 
vorhanden. 


Inhalt: Oel für Ladung: spez. Gewicht — 0,80. 


Tank 1, BB. + StB. 630 598 1 
w "os 644 612 1 
Eo a s 632 600 t 
» 4 d 624 592 1 
Ai 5 ,) 618 588 i 
» 6 T 618 588 1 
So ut cg 622 590 1 
„ 8 Si 608 578 1 
zusammen: 4996 4746 1 
lleizol, spez. Gewicht 0,93 
vorderer Bunker, B.B.-+St.B. 280 266 1 
hinterer Bunker, ` " 261 248 1 
feste Bunker 541 "5141 
Tank 5, B.B. + StB. 718 682 1 
gcsami 1259 1196 1 
l'eservcspcisewasser 735 t 
Wasscrballast: 
Vorpick 40 1 
vorderer Ballasttank 40 1 
hinterer Ballasttank 77 1 
Hinterpick 94 1 
zusammen: 251 t 
in Laderaumen: cbm 
Zwischendeck vorn 218 
Laderaum vorn 453 
Seitenraum 1 B.B. + StB. 240 
T 2 ge 224 
js 5 S 255 
e LL 21 
zusammen 1606 
Frischwasser . . 2 2» . e... 32 1 
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Der Vierteljahrsbericht von Lloyds Register zeigt ein 
Bild der Schiffbautätigkeit im Auslande, durch das die 
allgemeine schwierige Lage dieser Industrie scharf be- 
leuchtet wird. Die Statistik umfaßt nur Schiffe von 
über 100 Br.-Reg.-T. Am 30. September waren in Eng- 
land 700 Schiffe mit 5282 972 Br.-Reg.-T. in Boni, gegen 
789 mit 3 530 047 Br.-Reg.-T. am 30. Juni 1921 und 961 
mit 3731098 Br.-Reg.-T. ein Jahr vorher am 30. Sep- 
tember 1920. Der Rückgang beträgt also gegenüber 
dem letzten Vierteljahresabschluß 89 Schiffe mit etwa 
247 000 Br.-Reg.-T. und gegen das Jahr vorher 261 mil 
etwa 448000 Br.-Reg.-T. Damit aber noch nicht ge- 
nug, schließen die Zahlen vom 30. September d. ). 
731 000 Br.-Reg.-T. ein, bei denen die Arbeit eingestellt 
und 457000 Br.-Reg.-T., bei: denen die Fertigstellung 
zurückgestellt worden ist. Tatsächlich müssen also von 


SCHIFFBAU 


nn en en en aptum or en Be do we M EE ee NN 


Nr. 7. 
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der angegebenen Summe 1 188000 Br.-Reg.-T. abge- 
setzt werden, um auf den Rauminhalt der wirklich in 
Arbeit befindlichen Schiffe zu kommen. Das sind dann 
nur noch 2095 000 Br.-Reg.-T., oder nur 56 Prozent. der 
ein Jahr früher in Dau befindlichen Schiffe, Dabei mag 
es zweifelhaft sein, ob an diesem Rest tatsächlich: auch 
intensiv gearbeitet wird. Somit ist die Schiffsbautatig- 
keit in England hinsichtlich ihrer Aktivität unter den 
Stand vom Jahre 1913 gesunken. Der höchste Auftrags- 
bestand betrug am 31. März 1920 37985935 Br.-Reg.-T. 
Diese Zahl ist jedoch auch unter dem Gesichtspunkt zu 
betrachten, daß infolge der Arbeitsunlust und der Lohn- 
streiigkeiten starke Verzögerungen und somit Häufun- 
gen der in Bau befindlichen Schiffe eingetreten sind. 
Also auch diese Zahl kann nicht mit den Vorkriegs- 
zahlen ohne weiteres verglichen werden. Das Kata- 
strophale für den englischen Schiffbau ist aber das, daß 
nach Mitteilungen in der dortigen Presse weitere Auf- 
träge, die noch nicht in das Stadium des Baues getreten 
sind, so gut wie nicht vorhanden sind. — Unter den m 
Bau befindlichen Schiffen sind 50 Motorschiffe mit 
229325 Br.-Reg.-T. Hierbei ist die Durchschniftsgröße 
dieser Schiffe, 4586 Br.-Reg.-T., sehr beachtenswert, 
weil sie zeigt, wie sehr sich die Dieselmaschine den 
Großschiffahrtsbetrieb erobert hat. — Femer befinden 
sich darunter 81 Dampf- und Motorschiffe von über 
1000 Br.-Reg.-T., die als Tankdampfer gebaut sind. Die 
Gesamitonnage dieser Schiffe beträgt — 527791 ` 
Br.-Reg.-T. 

Von großem Interesse sind auch die Zahlen für die 
übrigen Länder (ohne Deutschland, das in den Viertel- 
jahrsberichten von Lloyds Register noch nicht wieder 
erschienen ist). Es befanden sich am 30. September 
1921 ın Bau in: 


Vereinigte Staaten (einschl. 


gr. Seen) . ..... 69 433 962 Br.-Reg.-T. 
Brit. Dominions (Kanada, 

Australien, Hong-kong, 

sonstige) . ... -. 54 144460 CH 
Belgien `, d 25 335 e 
Brasilien . . 2.2220. 1 2 170 x 
China "a ww mx ES 6 15 505 Se 
Danemark . .. .. . .. 38 82 255 $ 
Esthland .. ..... 23 7010 me 
Finnland ........ 14 8 104 js 
Frankreich . .. .... 87 350 681 s 
Griechenland... ..... 1 600 » 
Holland . ........ 145 349 122 = 
Hallen . . 2 2 2 2 20. 133 397 544 » 
apan EE exiens e, ie 46 186 782 x 
Norwegen . . . .. Lowe 439 77 339 r 
Portugal ........ 43 17 496 » 
Spanien  ........ 17 75 017 " 
Schweden . . . . . . . . 38 86 646 " 


zusammen: 775 . 2260006 Br.-Reg.-T. 


Danach ist die Schiffbautätigkeit in Amerika, die 
noch vor kurzem die Englands weit überragte, so ge- 
sunken, daß sie nur noch etwas über 10 % derjenigen 
vom März 1919 beträgt und fast von der Frankreichs, 
Hollands und Italiens erreicht wird. 


Die gesamte ın Bau befindliche Tonnage der Welt 
(ohne Deutschland) betrug am 30. Sept. 1475 Schiffe mit 
5 542 978 Br.-Reg.-T., gegen 1640 mit 6 199 468 ein Vier- 
teljahr früher und 2105 mit 7 565 171 ein Jahr früher. Den 
Hauptanteil an diesem Rückgang hat Amerika mit 243 
Schiffen mit 1 338 231 Br.-Reg.-T. 

Unter den außerhalb Englands gebauten Schiffen 
sind 59 Tankschiffe von über 1000 Br.-Reg.-T. mit ins- 
gesamt 404 022 Br.-Reg.-T. Von diesen werden gebaut: 
ın Amerika 28, in Frankreich 9 und in Italien gleichfalls 9. 


Holland. 
Stapellauf. Auf der Werft der N. V. Scheeps- 
bouwerl v./h. de Groot und van Miel in Slik- 


kervear lief der für die Allgemeene Stoomvaart Mij. 
in Rotterdam in Bau befindliche Dampfer „Slot Loeven- 


. stimmt sind. 
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stein“ vom Stapel. Die Abmessungen des Schiffes sind: 
Länge 84,75 m, Breite 11,90 Meter, Tiefe bis zum Haupt- 
deck 6,00m. Der Dampfer soll für die Passagierfahrt 


- eingerichtet werden und auch 3100 t Ladung nehmen. 


Der Dampfer ist für die hochste Klasse des Germani- 
schen Lloyd gebaut. ` 


| Vereinigte Staaten. 
. : ' Holzschiffe. Das Schiffahrisamt hat 19 hölzerne 
E zu einem Durchschnilispreis von 5000 $ ver- 
«autt. , i 


; Schiffsmaschinen 


Ausland. 


England. 


Die North British Diesel Works of Whiteinch, Glas- 
gow, die bereits früher Schiffsdieselmaschinen her- 
stellten, aber während des Krieges für andere Zwecke 
beschäftigt waren, haben jetzt wieder ausschließlich 
den Bau von Dieselmaschinen und Hilfsanlagen für 
Motorschiffe aufgenommen. Es sind 6 Stück Viertakt- 
: Dieselmaschinen von je 2530 IPS in Bau, von denen 
. 4 Stück für 2 Fracht- und Fahrgast-Doppelschrauben- 
schiffe der British-India-Steam Navigation Co. be- 
Jede Maschine, bestehend aus 8 Zylin- 
dern von je 673mm Durchmesser, leistet bei 96 minut- 
lichen Umdrehungen 2330 IPS. Der zugehörige Luft- 
kompressor ist nicht mit der Hauptmaschine gekuppelt, 
sondern wird von einem 6-zylindrigen im Viertaki ar- 
beitenden Hilfsdieselmotor angetrieben. Die Leistung 
dieses Motors beträgt 300 EPS bei 375 Umdrehungen 
pro Minute. | | 

Oelfeuerung. The Marine Engineer bringt eine ge- 
naue Beschreibung der auf dem Turbinendampfer 
„Manxman“ eingebauten Oelfeuerung: White ‚Patent 
Oil Burning System. Die Maschinenanlage des „Maux- 
man‘ besteht aus 1 HD und 2 ND Parsons-Turbinen, 
welche bei 510 minutlichen Umdrehungen und eıner 
Gesamipferdestárke von 10000 PS dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 23 sm bei Vollkraft verleihen. 
Die Kesselanlage, bestehend aus 2 Doppelender- und 
1 Einender-Kessel mit insgesamt 15 Feuerungen, ist mit 
obiger Oelfeuerung versehen. Nach Angabe des Ober- 
ingenieurs der Isle of Man Steam Packet Co. Mr. Cl 
Blackburn hat sich bei der Oelfeuerung eine bessere 
Wirtschaftlichkeit, größere Regelmäßigkeit und Beibe- 
haltung höherer Geschwindigkeit ergeben als bei Koh- 
lenfeuerung. Die täglichen Unkosten waren ebenfalls 
geringer. 

Frankreich. 

Die Maschinenanlage der „Paris“ besteht aus vier 
Turbinen in drei Maschinenräumen. Im Backbordraum 
liegen die eine Hochdruck-Vorwärts- und Rückwärts- 
turbine im Steuerbordraum die Mitteldruck-Vorwarts- 
und eine Hochdruck-Rückwärtsturbine und im Mittelraum 
die beiden Niederdruck-Vorwärts- und Rückwärtstur- 
binen. Automatische Ventile sind so angeordnet, daß 
die Hochdruck oder Mitteldruckturbinen nach- Belieben 
ausgeschaltet werden können. ` In letzterem Fall wird 
die Hochdruckturbine unmittelbar auf die Niederdruck- 
turbine geschaltet, während im ersteren Fall der Kessel- 
dampf unmittelbar in die Mitteldruckturbine geht. . Für 
den Fall, daß die beiden seitlichen Maschinenräume 
‚überflutet sind, kann Frischdampf unmittelbar in die 
Niederdruckturbine gegeben werden. Die beiden seit- 
lichen Maschinenräume sind durch einen wasserdichten 
Tunnel verbunden, um eine Schlagseite des Schiffes 
beim Vollaufen eines Raumes zu vermeiden. Die auto- 
matischen Dampfventile sind horizontal angeordnet. Die 
Oelbunker fassen 6161 t in 48 Abteilungen, so daß das 
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Schiff eine Doppelreise ohne zu bunkern machen kann. 
Alle Abteilungen können beheizt werden, so daß das 
dickste Oel verwendet werden kann. Alle Tanks haben 
doppelte Oelleitungen, so daß die Brennstoffpumpen 
aus den Abstehtanks oder direkt pumpen können. 


Werften : 
e cS 


Werften und Reeder. Nach einer Meldung der 
„Frankf. Zig.“ haben in Hamburg Verhandlungen statt- 
gefunden zwischen den an der Reichsabfindung von 
12 Milliarden Mark für die beschlagnahmten deutschen 
Handelsschiffe beteiligten Reedereien und der deut- 
schen Werftindustrie, die infolge der seit Aufstellung 
des Bauprogramms veränderten Lage notwendig wer- 
den, speziell infolge der seitdem eingetretenen riesen- 
haften Verteuerung der Schiffsbaukosten. Es war in 
Aussicht genommen, für drei Viertel der Entschädigung 
von 12 Milliarden Mark, also 9 Milliarden Mark, Bauauf- 
träge zu erteilen, und man nahm seinerzeit in Reeder- 


‚kreisen an, daß diese Beträge ausreichen würden, urn 


die bis zum 1. Januar 1922 auf Stapel zu legenden 
Schiffe zu finanzieren. Die Preis- usw. Gestaltung hal 
nun aber dahingeführt, daß dieser Termin vom 1. Ja- 
nuar 1922 als zu weit erstreckt arizusehen ist, zumal 
die Reedereien nur zum geringsten Teil in der Lage 
sind, aus eigenen Mitteln, aus Ertrag der Fahrten vor- 
handener Schiffe usw., wesentlich zu den sehr hohen 
Baukosten beizutragen. Unter diesen Umständen ver- 
schob sich der in Aussicht genommene Termin vom 
1. Januar 1922 um etwa vier Monate, also bis zum 
1. September 1921, zurück. Diese Entwicklung drohte 
von Einfluß zu werden für die Interessen der Werft- 
industrie, für den Beschäftigungsgrad gewisser Werften, 
wenn auch einzelne der größten Reedereien, so die 
Hamburg-Amerika Linie und der Norddeutsche Lloyd, 
gewillt und in der Lage sind, ihr ursprungliches Ar- 
beitsprogramm durchzuführen. Es wurden daher Ver- 
handlungen nötig, um einen Ausgleich zwischen den 
Interessen der Reeder und der Werften herbeizuführen 
und bestehende Ungleichmäßigkeiten in der Beschafti- 
gung auszugleichen usw. 


Ausland. 

England. 
Eine n:ue Unterwassernietmaschine. Mr. Robert 
Temple, Bromley, hat eine Erfindung, den Temple 


Driver, gemacht, der bei seiner Vorfuhrung berechtigtes 
Aufsehen erregt hat. Das ganze Gerät wiegt 7 kg und 
sieht wie ein pneumatischer Hammer aus. An dem 
Bolzen ist Schießpulver in einer wasserdichten kupfer- 
nen Hülse befestigt. Die geringe Ladung schießt ge- 
wissermaßen das Niet durch die Platte hindurch, und 
zwar durch Platten bis zu 16mm Dicke Das Niet 
durchdringt die Platte und wird von ihr fest umschlos- 
sen. Das bemerkenswerteste ist, daß das Gerät unter 
Wasser gebraucht werden kann. Es besteht somit die 
Möglichkeit, Lecks durch aufgenietete Platten in kurzer 
Frist zu schließen. Patentinhaberin ist die Temple Cosc 
Research Comp., Westminster. 

Produktionskosten und Löhne in England. Die 
Schwere der Krise im englischen Schiffbau hat noch 
nicht nachgelassen. Ob dazu bei den internationalen 
wirtschaftlichen Verhältnissen gegenwärtig irgend- 
welche Aussichten vorliegen, muß bezweifelt werden. 
Die von der Entente durch ihre unsinnigen Experimente 
selbst hervorgerufene Valutanot unterbindet alle Bes- 
serungsmöglichkeiten. Sie zwingt ein so arbeitsfreudi- 
ges Land, wie Deutschland, aber dieses nicht ‘allein 
seine ganze Arbeitskraft zu vergeuden, indem trotz 
allen Fleißes keine Werte geschaffen werden, wohl 
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aber die Produktion der übrigen Länder gestört wird. 
In den letzten Wochen hat in England in der Schiffbau- 
und Eisenindustrie der Abbau der sog. Munitionszulagen 
als Mittel zur Verringerung der Produktionskosten eine 
erhebliche Rolle gespielt. ` Die Arbeitgeber haben vor- 
geschlagen, am 1. November, 1. Dezember und 1. Ja- 
nuar je ein Drittel dieses Zuschlages abzubauen. Die 
Gewerkschaften hatten dagegen vorgeschlagen, dic 
Löhne auf 120% über den Löhnen von 1914 festzu- 
setzen und sie in gleitender Skala mit den talsäch- 
lichen Unterhaltskosten zu verbinden. Dem haben sich 
die ersteren jedoch widerselzi, weil die Munitionszu- 
lagen niemals ın einer Beziehung zum Lebensunterhalt 
gestanden hälten, und weil nach den Abmachungen 
die Besprechungen im gegenseitigen Einverständnis 
wir die Aufgabe haben sollten, festzustellen, ob die 
Tage des Handels sich so geändert habe, daß ein Ab- 
bau stattfinden könne. Die Arbeiter haben nunmehr 
eine Urabstimmung über die Annahme des Vorschlages 
der Werften herbeigeführt, deren Ergebnis noch nicht 
vorliegt. Man hofft die ganze Frage ohne Streik 
regeln zu können. Die Stellung der Werften ıst dadurch 
gestärkt worden, daß die Maschinenfabriken sich ıhrem 
Vorschlage anceschlossen haben. Inzwischen hat eine 
weitere Lohnherabsetzung dadurch stattgefunden, daß 
das Schiedsgericht entschieden hat, daß der Zuschlag 
für Standardschiffe bis auf % etwa zu verringern sei. 
Auch dieser Restzuschlag soll nicht als dauernd ange- 
schen, sondern nur noch vorübergehend gezahlt 
werden. 


Zum Lohnabbau hat sich Sir Alexander M. 
Kennedy, der Vorsitzende der Shipbuilding Employars 
Federation, beim Ablauf der „Tusconia“ dahın ge- 
äußert, dak alle durchgeführten- und beabsichtigten 
Lohnherabsetzungen nicht ausreichten, um die Neubau- 
kosten so weit herabzumindern, daß ein Anreiz zur 
Bestellung von Schiffen entstände. Er führte aus, daB 


der Lohnanteil beim Gesamtpreis des Schiffes etwa %. 


ausmache. Selbst wenn der gesamte Lohn gestrichen 
werde, wcrde der Preis des Schiffes noch zu hoch sein. 
Aber nicht nur die Schiffbaulohne kamen in Frage, son- 
dern die gesamten Lohne, die bereits in dem verwende- 
tcen Material, in dem Transport usw. steckten und diese 
machten im Ganzen 85 % der Neubaukosten aus. Des- 
halb seien von allen Seiten Opfer zu bringen, um einen 
wesentlichen Unterschied zu erzielen. Die Werften be- 
mühten sich unter großen Opfern, ihre Betriebe auf- 
recht zu erhalten. Sir Kennedy betonte ausdrücklich, 

daB kein Uebereinkommen zwischen Werften und Rec- 
dern bestehe, etwa die Werften zu schließen, um den 
Lohn einseitig im Schiffbau zu drücken. Die Entschei- 
dung über die Annullierung von Aufträgen liege alleın 
bei den Reedern und das Zurückziehen von Aufträgen 
träfe mit gleicher Härte die Werften und die Arbeiter. 
Es gäbe Werften, dic auf eigene Rechnung Schiffe 
bauten, für die sie nachher nur 50 % der Selbstkosten 
erzielen würden. Wenn das nicht ein Opfer sei, so wisse 
er nicht, was das Wort bedeuten solle. Andererseits 
gebe es aber auch einen Weg, eine Herabminderung der 
Kosten ohne persönliche Opfer durch Steigerung der 
Arbeitsleistung zu erreichen. Als Tatsache erwähnte 
Sir Kennedy, daß bei der letzten Lohnherabsetzung sich 
auf einigen Werften nicht eine Verringerung, sondern 
eine Steigerung des Verdienstes gezeigt habe. Ver- 
ständnisvolles Zusammenwirken von Reedern, Werften 
und : Angestellten bei ungestörter Arbeit werden die 
Wiederbelebung des Handels bringen. 


Dieser letzte Punkt, die notwendige Erhöhung der 
Arbeitsleistung is auch von verschiedenen anderen 
Redner in der letzten Zeit in den Vordergrund gerückt 
werden. Mr. Summers Hunter von der North Eastern 
Marine Engineering Company, Ltd., erwähnte dabei, daß 
er Werften auf dem Festlande besucht habe und über 
die Art, wie dort die Arbeiter gearbeitet hatten, uber- 
rascht gewesen sei. Dort würden Schiffe gebaut, die 
nicht nur wetibewerbsfähig seien, sondern zu einem 
Preise auf den Markt kamen, mit dem die englischen 
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Werften nicht konkurrieren könnten. Speziell auf 
Deutschland wandte Mr. John Smith, Betriebsdirektor 
von Thornycroft, diese Erfahrungen an. Deutsche Fir- 
men könnten halb so billig anbieten wie englische | 
Werften infolge der Valuta. Ein weiterer Grund für die 
Konkurrenzfähigkeit der Deutschen sei aber auch der 
Umstand, daß die Arbeiter in Deutschland weit mehr 
mit den Werftleitungen zusammengingen, als das in 
England der Fall sei. Die deutschen Werften seien 
nicht eingeengt durch Arbeitsbeschränkungen, hier 
würde in Nachtschichten  gearbeitef, mechanische ` 
Werkzeuge verwendet usw. 

Mr. John Smith scheint in bezug auf das Zusammen- 
gehen zwischen Werftleitung und Arbeiterschaft über 
merkwürdige Erfahrungen in England zu verfügen, wenn 
er die deutschen Verhältnisse schon als Muster gegen- 
uber den englischen hinslellt! Ueberhaupt hat er die 
Taligkeit auf den deutschen Werften wohl mehr aus der 
Ferne gesehen als mit dem Auge des weiterschauen- 
den Fachmannes. Sonst würde er sich auch mit der 
Zukunft des deutschen Schiffbaues beschäftigt haben, 
die selbst ın englischen Fachblättern keineswegs als rosig 
hingestellt wird. Im Uebrigen haben die Engländer und 
ihre Alliierten es ja in der Hand, durch ein „fair play“ 
auf wirtschaftlichem Gebiet in ihrem Verhalten‘ dem 
deutschen Reiche gegenüber auch auf dem Gebiet der 
Produktionskosten und des Wettbewerbes ein „fair 
play“ herzustellen. Dann würde die deutsche Industrie 
aus ihrem Scheindasein zu wirklichem Sein sehr cern 
zurückkehren. 


Vereinigte Staaten. 


Der Gedanke der Führerschaft im Schiffbau be- 
steht in den Vereinigten Staaten immer noch, obwohl 
der Tonnagegehalt der ın Bau befindlichen Schiffe auf 
etwa 400 0001 zurückgegangen ist. Man erkennt durch- 
aus an, daß die Löhne in England: niedriger ist als in 
Amerika, verweist aber darauf, daß die Hilfsmittel des 
Landes unübertroffen sind, daß die Materialkosten nied- 
riger sind, vor allen Dingen aber darauf, daß die Lei- 
stung der Arbeiterschaft in Amerika weit höher ist als 
in England. Als Beispiel hierfür wird berichtet, daB eine 
norwegische Firma am Clyde 4 Schiffe von 95001 dw. ` 
bestellt hatte. Nachdem für diese Schiffe der Kiel 
gestreckt war, bestellte dieselbe Firma in Amerika ein 
Tankschiff. Dies Tankschiff konnte geliefert werden, be- 
vor die in England bestellten Schiffe abgelaufen waren. 


Die Bethlehem Shipbuilding Corporation hatte ihre 
ganzen Einzelwerke mit Ausnahme des Unionwerkes 
in San Francisco wahrend des Krieges zentralisiert, 
so daB fast jedes Detail von Bethlehem, Pa., aus be- 
stimmt wurde. Die Gesellschaft ist jeizt wieder davon 
abgegangen und hat jedem einzelnen Werk bis zu einem 
gewissen Grade seine Selbständigkeit wiedergegeben. 
Zu dem Konzern gehören, soweit von hier aus feststell- 
bar, auBer dem genannten Unionwerk, die Fore River- 
werft in Quiney, die Sparrow's Pointwerft, die Harlan- 
werft in Wilmington, Delaware und die Moorewerft in 
Elizabeth, NL Diese letztere ist als Werft geschlossen 
worden. Es werden dort noch Schiffshilfsmaschinen 
gebaut. 


: Reedereien 


Inland. 

Norddeutscher Lloyd, Bremen. Nach dem Prospekt 
über die an der Berliner Börse zugelassenen 125 Mil- 
lionen Mark neuen Aktien vermögen die Erträge der 
Schiffahrt, da sich die Flotte in den Anfängen des Wie- 
deraufbaues befindet, noch nicht wesentlich zum Ge- . 
schäftsergebnis beitragen. Immerhin kann festgestellt 
werden, daß die mit eigenen Schiffen ausgeführten 
Reisen angemessenen Nutzen ergeben haben. Die 
Nebenbetriebe und Beteiligungen versprechen, die Un- 


kosten zu decken und eine angemessene Verzinsung 
auch des vergrößerten Aktienkapitals im laufenden 
Jahre zu ermöglichen. | 
Der Norddeutsche Lloyd wird . Anfang nächsten 

. Jahres seine eigenen direkten Beziehungen zu den Ver- 
einigten Staaten Amerikas aufnehmen. Zu Beginn des 
Januars wird in New York eine eigene Lloyd- Vertretung 
eröffnet werden, die: dem früheren Hauptvertreter des 
Norddeutschen Lloyd in den Vereinigten Staaten, Herrn 
- Direktor von Helmholtz, unterstellt wird. Ihm stehen 
.. bewährte Kräfte aus. der Vorkriegszeit zur Seite. Die 
Passagier-Linie Bremen—New York wird der Nord- 
deutsche Lloyd im Februar 1922 mit eigenen Dampfern 
aufnehmen. . 
l Hamburg-Amerika-Linie. Der auf der Bremer Vul- 
kanwerft gebaute Hapagdampfer „Wurttemberg“ hat 
am 10. November seine Fahrt nach New York angetrc- 
len. Mit der Einstellung dieses Dampfers ist der ur- 
- sprüngliche Plan des Hapag-Harriman-Abkommens, jc 
drei Dampfer zwischen Hamburg und New York in 
Dienst zu stellen, erfüllt. 


Ausland. 

Belgien. 

^. Der Lloyd Royal Belge verfügt jetzt über 82 Schiffe 
mut 545.0001 dw. Eine weitere Vergrößerung ist nicht 
in Aussicht genommen. In seinem Jahresbericht sagt 
cr, daß ohne staatliche Unterstützung cin Passagier- 
dienst nicht aufrecht erhälten werden könne, daß der 
belgische Staat aber keine Neigung dazu zeige. In- 
folge der Schiffahrtskrisis hat die Gesellschaft ihren 
, Passagierdienst nach Südamerika wieder aufgegeben 
und einen großen Teil seiner Schiffe aufgelegt. Der 
Bau von 4 Schiffen ist widerrufen und die eigene Werft 
in Whiteinau geschlossen worden. Der Brutioertrag des 
Jahres betrug fast 82 Millionen Fr. Nach Abschreibun- 
gen und 30 Millionen Rücklegung für Verluste aus dem 
Passagierdienst verbleiben 5,224 Millionen Fr. für eine 
Dividende von 6%. 
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Inland. 


Deutsch ~ holländische. Schiffahris - Gemeinschaft. 
Zwischen der Deutsch-Australischen Dampfschiffsge- 
selischaft in Hamburg bzw. der mit ihr in Interessenge- 
meinschaft stehenden Deutschen Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft Kosmos in Hamburg einerseits und der holländi- 
schen Stoomvaàart Matschappij „Ocean“ andererseits 
ist eine Vereinbarung getroffen worden, die von weit- 
gehendster Bedeutung für den Wiederaufbau der deut- 
schen Handelsschiffahrt bzw. der mit ihr verbündelen 
rhein.-westfalischen Schwerindustrie ist. Die deutsche 
Linienschiffahrt ist dazu übergegangen, neben der ame- 
rikanischen und: englischen Schiffahrt auch die neutrale 
Schiffahrt für den Wiederaufbau zu gewinnen, derge- 
stalt. daß deutsche und holländische Reedereien dem 
alten Privileg wieder Gellung verschaffen, wonach die 


, SBRBBRBE 


Schiffahrt zwischen dem Kontinent und Niederländisch- 


Indien von den eben genannten beiden BReederei-Orup- 


pen gemeinschaftlich ausgeübt wird. Es ist dies nach 


dem Kriege das erste Mal, daB sich die deutsche und 
holländische Schiffahrt zu gemeinsamer Arbeit zusam- 
menfinden, und dieser Vorgang ist um so bedeutungs- 
voller, als die Dcutsch-Australische und die Kosmos- 
Reederei inzwischen in die: Interessensphäre des Funkce- 
konzerns (Gewerkschaft Lothringen) übergegangen sind. 
In die eben genannte deutsch-holländische Schiffahrts- 
Interessengemeinschaft sind neben der niederländischen 
„Ocean“-Reederei auch noch der bekannte Rotterdarn- 
sche Lloyd und die Gesellschaft „Neederland“ einge- 


treten, so daß wir es also mit ciner weitgehenden Be- | 
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.missar oder 
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triebsgemcinschaft in der deutsch-holländischen Scnifl- 
fahrt zu tun haben. Die hanseatischen und niederiandi- 
schen Reedereien werden in alter Freundschaft den 
Schiffahrtsdienst mit Niederländisch-Indien wahrnehmen 
und diesen dergestalt ausbauen, daß alle 10 Tage eın 
Dampfer zwischen dem Kontinent und Niederländisch- 
Indien verkehren wird. Für den deutschen Außenhandel 
bedeutet dieser Ausbau des Schiffahrtsverkchrs zwi- 
schen den eben genannten Ländern eine Bereicherung 
oer Verschiffungsgelegenheiten, die umsomehr ins Qe- 
wicht fallt, als die Außenhandelsbeziehungen zwischen 
Deutschland und Niederländisch-Indien in den letzten 
Monaten ‘einen erheblichen Aufschwung genommen ha- 
ben. Fortab werden also die deutschen Verlader ım- 
slandc sein, mit eigenen deutschen Schiffen ihre Waren 
nach und von Niederländisch-Indien auf den Weg zu 
bringen. Als erster Dampfer ist der 9500 t große Tur- 
binendampfer der Deutsch-Australischen Dampfschiffs- 
gesellschaft „Halle“ nach Colombo und Niederlandisch- 
Indien expedierf worden. ol | 

Wichtig ıst auch, daß sowohl dic holländischen wie 
auch die. deutschen Dampfér auf dieser Fahrt Antwer- 
pen anlaufen. Dadurch wird Antwerpen wieder in cr- 
heblichem Maße in den Wirkungskreis der deutschen 
Schiffahrt gezogen. l 

Man geht wohl in der Annahme nicht fehl, daß bei 
deutsch -hollandischen 
Schiffahrt die rheinisch-westfalische Montanindustrie 
cin gewichtiges Wort mitgesprochen hat.. Die deutsch- 
Austral steht dem Funke-Konzern sehr nahe, der u. a. 
die absolute Aktienmajorität sowohl bei der Kosmos, 
als auch bei der Deutsch-Austral besitzt. Die rheinisch- 
westfälische Montanindustrice wird die Anbahnung 
freundschaftlicher Beziehungen zwischen der hanseati- 
schen und niederländischen Schiffahrt ohne Zweifel auf 
jede mogiche Weise fordern, umsomehr, als die Häfen 
Amsterdam und Rotterdam auch für die westliche 
Schwerindustrie eine wichtige Rolle spielen. Auf diese 
Weise werden sich die wechselseitigen Beziehungen 
zwischen Holland und der deutschen Montanindustrie 
auch auf dem Wege über dic hanseatische Schiffahrt 
nur noch inniger gestalten. 


. Ausland. 
Italien. 


Schiffahrtsamt. Im obersten Rat der Handelsmarine 
wurde die Frage der fortwährenden Aenderungen in 
den Verwaltungsstellen der Handelsmarine erörtert. 
Wegen des vorwiegend technischen Charakters dieses 
wichtigen Zweiges der öffentlichen Verwaltung wurde 
cs als unerläßlich erachtet, daß bei Aenderung der poli- 
tischen Strömung nicht ein Wechsel in der Verwaltung 
dieser Stelle cintreten solle. Es wurden mit Stimmen- 
einhelligkeit folgende Vorschläge gemacht: Alle 
Acmier, welche sich mit Zweigen der Handelsschiffahr! 
beschäftigen, sollen in cin einziges Amt eingezogen 
werden, welches den Titel führen könnte: Kommissariat 
der Handelsmarine. Diescs Amt sollte von einem Kom- 
von einem verantwortlichen technischen 
Sekretär gelcitet werden, welcher die volle Verant- 
wortung der technischen Verwaltung hätte, der für den 
ununterbrochenen Geschäftsgang sorgen sollte, der alle 
Zweige zum richtigen Zusammenarbeiten bringen sollte. 
Dieses Zentralamt hätte auch eine eigene Rechnungs- 
legung, sollte von obersten Rat der Handelsmarine auch 
weitergehende Befugnisse fordern und hätte alle Ange- 
legenheiten, welche die Handelsmarine betreffen, zu 
erledigen. Ebenso die Fragen über Seeverbindungen, 
Marineindustrie und die bezüglichen gesetzlichen Ver- 
ordnungen. Demnach sollte der Rat als oberste In- 
stanz der Marineverwaltung angesehen werden. 


Für die Flotte der von dem Staate unterstützten 
Linien. Nachstehend führen wir den Wortlaut des Ge- 
setzentwurfes, welcher die von dem Staate unterstützte 


Um den Bau von Dampfern 
auf Staatskosten durchzuführen, welche für den Dienst 
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m den von dem Staate unterstützten Linien bestimmt 
sind, wird in das Budget des Ministeriums für Industrie 
und Handel eine Summe von 200 000 000 Lire erscheinen. 
Diese sind in vier Rechnungsjahren auszugeben, und 
zwar zuerst im Rechnungsjahr 1921/22. — Art. 2. Der 
Staat wird die Frachtschiffe übernehmen, welche über 
500t haben, am 30. Juni 1921 in den Cantieri Nazionali 
im Bau waren und über welche die derzeitigen Besitzer 
erklaren, daB sie in gemischte Passagier- und Fracht- 
dampfer umgeandert werden können. Die Besitzer die- 
ser ım Bau befindlichen Frachtschiffe, welche obge- 
sagte Umänderung fur möglich halten, mussen eine 
diesbezügliche Erklarung innerhalb eines Monates nach 
Verlautbarung dieses Gesetzes an das Ministerium für 
Industrie und Handel senden. 

Im nachfolgenden Monat wird das Ministerium die 
Schiffe bestimmen, welche zu erwerben sind, und wird 
dann die Kontrakte abfassen. Art. 3. Für den Bau die- 


ser durch das vorliegende Gesetz bestimmten Schiffe 


ist der gegenseitige Austausch der Konstruktionsmate- 
rialien sowohl für den Schiffsrumpf als auch für Haupt- 
und Hilfsmaschinen zwischen den einzelnen Werften 
gestattet. 

Das Ministerium für Industrie und Handel ist be- 
rechtigt, anzuordnen, daß das Material, welches in 
irgendeiner Werft nicht benötigt wird, einer anderen 
Werft zugewiesen werde und dies ausschließlich zu dem 
Zweck, um dem Arbeitsmangel vorzubeugen. 


Sollen sich die Beteiligten sich über den Ueber- 


nahmspreis nicht einigen konnen, so wird dieser durch 
eine Kommission von Schiedsrichtern bestimmt werden. 


Vereinigte Staaten. 


Schutz der nationalen Handelsschiffahrt in den Ver- | 


einigten Staaten. Das Schiffahrtsburo hat beschlossen, 
daß jeder zwischen amerikanischen Eisenbahngesell- 
schaften und ausländischen Transporigesellschaften ab- 
geschlossene Kontrakt, der geeignet sei, der amerika- 
nischen Handelsflotte Nachteile zuzufügen, aufzuheben 
ist. Präsident Harding billigt diesen Beschluß. Die 
amerikanischen Eisenbahngesellschaften werden aufge- 
fordert werden, Aufklärungen über ihre Kontrakte ab- 
zugeben. | 

Ueber die überflüssigen Materialien des Schiffahrts- 
amtes ist Inventur aufgenommen. Die Liste ıst jetzt er- 
schienen. Sie umfaßt alle möglichen Gegenstände, von 
den kleinsten bis zu ganzen Maschinen. Die ursprüng- 
lichen Kosten hierfür sind 220 000000 $ gewesen. Der 
jelige Wert wird auf 44000000 $ geschäßt, und bei 
cinem schnellen Absatz wird der Erlos wohl noch ge- 
ringer sein, doch will man mit dem Verkauf warten, bis 
die Marktlage günstiger ist. 


Verwandte Industrien 
Bii ae. 


Inland. 


Fine Forschungsgemeinschaft für Schmelzschweißung 


wurde am 20. Oktober in Hamburg gegründet. Sie führt 
den Namen: „Forschungsgemeinschaft für Schmelz- 
schweißkung zu Hamburg und setzt sich aus 6 Dozenten 
des Technischen Vorlesungswesens zusammen, die an 
den Kursen für autogene Metallbearbeitung. zu Hamburg 
mitwirken. Gründer der Forschungsgemeinschaft sind 
die Herren: Obering. Eckermann, Dr.-Ing, Otto 
Mies, Prof. Hermann Richter, Daurat Dipl.-Ing. 
Wundram und Dr. W, Zimm. Die Forschungsge- 
meinschaft hat den Zweck, praktische und wissen- 
schaftliche Forschungsarbeiten auf allen Gebieteri der 
Schmclzschwei&ung zu machen, worunter alle Verfah- 


ren zur einheitlichen Verschmelzung von Metallteilen ` 


verstanden sind, gleichgültig, ob sie sich einer Flamme 
des Lichtbogens, des elektrischen Widerstandes oder 
irgendeines anderen Mittels zur Wärmeerzeugung be- 
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dienen. Da es bisher an einer alle diese Gebiete um- - 
fassenden Bezeichnung fehlte, hat die Forschungsge- . 
meinschaft hierfür das: Wort ,,SchmelzschweiBung" ge- 
prägt. Sie hofft, daß sich dieses gut deutsche und ` 


kennzeichnende Wort bald allgemein einführen wird. ` 


Forschungsergebnisse von allgemeiner Bedeutung wird 
die Gemeinschaft durch Wort und Schrift verbreiten. ` 
Im besonderen vertreten innerhalb der Gemeinschaft 
die allgemeine Praxis des SchweiBens Prof. Herm. 
Richter, die Schwei&ung im Dampfkesselbau Ober- 
ingenieur Eckermann, die elektrischen Verfahren Bau- ` 
rat Wundram, Werkstoffprüfung und praktische Unter- 


suchungen Dr.-Ing. Otto Mies, Metallographie und che- ` 


misch-physikalische Grundlagen Dr. W. Zimm. Die ` 
Herren der Forschungsgemeinschaft arbeiten bereits 
seit einem halben Jahre auf dem gekennzeichneten Ge- 
biete zusammen und haben schon eine Reihe von Ar- 
beiten gemacht. Diese Zusammenarbeit hat den Beweis 
erbracht, daß die Gemeinschaftsarbeit die richtige 
Form zur Forschung auf einem Gebiete ist, das, wie die 
Schmelzschweißung, in soviele praktische und wissen- 
schaftliche Grenzgebiete hineinreicht, die der einzelne 
unmöglich alle hinreichend beherrschen kann. Unab- 
hängige Stellung ist Bedingung für die Aufnahme als 
Mitglied in die Gemeinschaft. | TEE 


Statistik 
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Inland. 


Hamburgs Seeschiffsverkehr im Oktober. Nach 
Aufgabe des Handelsstatistischen Amts sind im Monat 
Oktober im Hamburger Hafen von seewärts zu Han- 
delszwecken angekommen: 802 Dampfschiffe (1915, 
927) und 113 Segler bzw. Schleppschiffe (1913 : 493). 
im ganzen 915 Seeschiffe mit 1046570 N.-Reg.-T. 
(1915 : 1420 mit 1291625). Von der Gesamtsumme führ- 
ten 493 Schiffe mit 225702 Reg.-T. die deutsche, 10 die 
Danziger, 15 die schwedische, 45 die norwegische, 32 
die dänische, 180 die britische, 67 die niederländische, 
4 die belgische, 14 die französische, 4 die spanische, 6 
die italienische, 4 die portugiesische, 1 die griechische, 
33 die amerikanische, 1 die brasilianische, 3 die japa- 
nische, 1 die finnische, 2 die russische, 1 die jugoslawi- 
sche, 1 die uruguaysche Flagge _ | 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewarts 
686 Dampfschilfe (1915:951) und 485 Segler bzw. 
Schleppschiffe (1915:620), im ganzen 1171 Seeschiffe 
mit 1071504 N.-Reg.-T. (1915 : 1551 mit 12812350). Hier- 
von führten 724 Schiffe mit 217 895 Reg.-T. die deutsche 
9 die Danziger, 11 die schwedische, 47 die norwegische, - 
30 die danische, 177 die britische, 94 die niederlan- 
dische, 4 die belgische, 14 die französische, 4 die spa- 
nische, 5 die italienische, 4 die portugiesische, 36 die ` 
amerikanische, 3 die brasilianische, 5 die japanische, 
1 die russische, 2 die finnische, 1 die kubanische Flagge. 


Das. rheinisch ~ westfälische Kohlensyndikal ver- 
Offentlicht jekt seinen Geschäftsbericht für das am ` 
51. März abgelaufene Rechnungsjahr 1920-21. In. dem 
Bericht wird u. a. ausgeführt: | 

Die Steinkohlengewinnung Deutschlands zeigte nach 
dem Bericht in 1920, an. dem Vorjahre gemessen, eine 
erfreuliche Zunahme. Sie stieg mit dem Saarrevier 
von 116,7 auf 140,7 Millionen Tonnen. Läßt man das 
Saarrevier außer Ansatz, so ergibt sich eine Zunahme 
von 23,6 Millionen Tonnen, oder 12,2'%. Die Forderung 
des Ruhrbeckens macht im abgelaufenen Jahr rund zwei 
Drittel der Gesamtforderung aus und stieg von 71,2 auf, 
88,5 Millionen Tonnen, das heißt, sie vermehrte sich um 
12,4'%. So erfreulich diese Hebung der Produktion ist, 
bleibt sie doch immer noch nicht unerheblich hinter der 
des letzten Friedensjahres 1913 zurück. Im Ruhrrevier 
erreichte die Förderung in 1920 77,11% derjenigen von 
1913, wahrend die Forderung im Vorjahre 62,2 %: betra- 
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 sáchlich das Ergebnis der starken Vermehrung der Be~ 
legschaff, die sich von Ende 1919 bis Ende 1920 von 
471 359 auf 532 798 Mann hob, und ferner die Einführung 
| der regelmäßigen Lleberschichten seit März 1920. Mit 
dem 13. März 1921 hörten die Ueberschichten auf, wo- 
durch die Förderung zurzeit um etwa 40 000 t arbeits- 
täglich geringer als im Februar ist. 

Deutschlands Steinkohleneinfuhr einschließlich Koks 
und Briketts betrug 1920 insgesamt nur 333 152 000 t. 
Die genauen Ein- und Ausfuhrziffern für Steinkohlen in 
- den beiden letzten Jahren stellten sich wie folgt: 


Ein- und Ausfuhr des Deutschen Reiches 
an Steinkohle 1919 und 1920 


(einschließlich Zwangslieferungen!). 


Einfuhr aus: T id 
Amerika . 46230 258 906 
England . . . . . _ 12 877 
Frankreich . . . . 20 984 

Belgien :. . . . . — 2 984 
Holland 2 148 45 
Schweiz m. dui s. d — 92 
Saar-Revier . . . _ 26 542 
Afrika - f — 3005 
Tschecho-Slowakei 386 27757 
Einfuhr insgesamt 48 784 333 152 
Ausfuhr nach: Gre Se 
Entente 4 511 720 14 278 246 
Polen . 162 408 2 851 333 
Danzig . . . — 243 338 
Memel `, . — 63 868 
Litauen — 6 855 
Danemark 346 434 95 598 
Schweden 66 481 — 
Holland 1 161 684 1 381 626 
Schweiz 179 485 51 975 
Lander d. früh. 
Oeslerr.-lng. 
Reiches 2 117 960 - 3 457 063 
Sonstige . 19 826 192 595 
Ausfuhr insges. 8565 998 22 622 493 


Ueber die gesamten Zwangslieferungen Deutschlands 
in den Monaten gibt folgende Zahlentaiel eine Ueber- 
sicht: 

Zwangslieferung des DeutschenReiches 


Braunkohlen- Insgesamt 


Monat er d SS ; 
Seplember 1919 . 409 742 12 ~ 422 545 
© Oktober "I" 567 278 21 604 588 882 
November 7 685 396 22 009 707 405 
Dezember " 663 771 36 248 700 019 
Januar 1920 . 505 669 47 476 553 145 
Februar " . 556 374 64 955 621 327 
Marz d 645 645710 60 017 708 727 
| 1919 720° 9/20 4036940 265 110 4 302 050 
April 1920. . 679774 82 139 761 913 
Mai R 1 039 860 90 716 1 130 576 
Juni " 1 006 597 102 226 1 108 825 
uh ` M 1 176 922 88 385 1 265 307 
August " 1 7835 396 162 265 1 945 659 
September 5 1 832 654 117 614 1 950 268 
Okiober » > . 1938485 123 008. 2 061 493 
November » . . 1696 661 112 226 1 808 887 
Dezember 2 1 588 157 127 430 1715587 
Januar ` 1921 1 499 105 94545 ° 1595648 
Februar Ge 1 756 069 32261 | 1788330 
März in 143935 26871 . 14/0806 
4920/21 17441615 .1159682 18601 297 
Insgesamt 21478555 1424792 22905 347 


1) Kohlen und Briketts, ferner Koks mit 75:96 in Kohle 
umgerechnet. 


. macht. 


zu Monat seine Anforderungen an die Güte der Zwangs- 
kohle verschärft und durch massenhafte und willkür- 
liche Beanstandungen die größten Schwierigkeiten 
Das  rheinisch-westfalische Kohlensyndikat 
leistete von den Zwangslieferungen in 1920/21 9 953 000 t 
Kohlen und Briketts und 4 437 344 t Koks. 


Rechtsprechung 


Der Reeder kaffet der Versicherungsgesellschaft 
gegenüber für Seeuntüchtigkeit des Schiffes. (Urteil 
des Hanseatischen Oberlandesgerichts vom 13. Oktober 
1920.) Ein Dampfer der Reederfirma N. in H. hatte auf 
Grund des Frachtvertrages für die Firma B. eine Stein- 
salzladung von 80000 kg eingenommen, die nach 
Schweden bestimmt war. Das Schiff ist vollständig 
gesunken, die Salzladung verloren gegangen. Die 
Lloyd Versicherungs A.-G., bei der die Ladung ver- 
sichert war, hat der Befrachterin den Schaden mit 
9797 M bezahlt, verlangte dann aber im Klagewege von 
der Reedereifirma Erstattung, weil die Beklagte das 
Schiff nicht in seetüchtigem Zustand geliefert, auch 
nicht für genügende Bewachung gesorgt habe. Das 
Sinken des Schiffes sei auf eine Undichtigkeit des 
Klosettrohres zurückzuführen. Das Landgericht Ham- 
burg sowohl wie das Hanseatische Oberlandesgericht 
gaben der Klage statt, leizleres aus folgenden Gründen: 

Dem Landgericht ist darin zuzustimmen, daß die 
Beklagte für den Schaden haftbar ist, weil sie nicht 
mit der Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters für die 
Seetuchtigkeit des Schiffes Sorge getragen hat. Ge- 
maB 8 559 Absatz 2 HGB. ist die Beklagte dafur be- 
weispflichlig, daß die Beschädigung des Klosettrohres 
bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Ver- 
frachters nicht zu entdecken gewesen sei. Die Beweis- 
aufnahme hat ergeben, daß die Beklagte die Besichti- 
gung des Schiffes durch die Seeberufsgenossenschaft 
veranlaßt hat. Diese Besichtigung, die durch Aufsichts- 
beamte der Seeberufsgenossenschaft vorgenommen 
worden ist, hat sich jedoch nicht auf alle Teile des 
Schiffes erstreckt, sondern sollte hinsichtlich des Ma- 
schinenraumes, durch den das Klosettrohr hindurch- 
führte, fortgesetzt werden, wenn das Schiff auf Slip 
genommen war. Diese nachträgliche Besichtigung ist 
unterblieben. Die Beklagte kann sich nicht damit ent- 
schuldigen, daB ihr von der Absicht, eine zweite Be- 
sichtigung vorzunehmen, nichts bekannt geworden sei. 
Sie war verpflichlet, sich GewiBheit darüber zu ver- 
schaffen, daß die von der Seeberufsgenossenschaft für 
notwendig erachteten Aenderungen und Ausbesserungen 
ausgeführt seien. Die schadhafte Stelle des Klosett- 
rohres war vom Maschinenraum frei zugänglich und 
wäre bei sorgfältiger Untersuchung entdeckt worden. 
Es handelte sich also nicht um einen verborgenen 
Fehler. Wenn der Reeder die gesamte laufende Ge- 
schäftsführung anderen Personen überträgt, so ist 
nach Treu und Glauben anzunehmen, daß diese hin- 
sichtlich der im Frachtvertrag geordneten Haftung fur 
das Verschulden von Angestellten eben an die Stelle 
des Reeders traten, so daß er ihr Verschulden als 
eigenes gegen sich gelten lassen muß. (Aktenzeichen: 
Bf. VII. 401/1920) 


Verschiedenes m~~] 


Die Zukunft deutschen Chronometerbaues. Ein 
Opfer des Kriegsausganges ist auch der Chrono- 
meterbau. Seit fast 50 Jahren war es, vor allem 
durch die jährlich wiederholten Wettbewerbsprüfun- | 
gen der Deutschen Seewarte in Hamburg und die Prä- 
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mierung ausgezeichneter deutscher Erzeugnisse ge- 
lungen, diese Kunst zu einer Stufe zu entwickeln, die 
den Leistungen des Auslandes nicht mehr nachstand. 
Der Bedarf von Kriegsmarine und Handelsschiffahrt 
konnte kaum durch inländische Chronomcter gedeckt 
werden. Heute ist die Reichsmarine als Verbraucher 
bedeutungslos geworden, die Handelsschiffahrt erst im 
Anfang des Wiederaufbaues begriffen, und im Ausland 
versucht man, den Export dieser Instrumente durch 
scharfe Prufungsbestimmungen zu unterbinden. Grunde 
genug, um die Frage zu erörtern, ob: durch eine andres- 
artige Behandlung der Wettbewerbsbestimmungen eine 
l'orderung der Chronometer in Deutschland möglich sei. 


Gleichzeitig mit dem Beginn der 45. Wettbewerbs- 
prufung tagte eine Sachverständigenkommission ver- 
starkt durch Vertreter der beteiligten Ministerien 
und Firmen, am 19. und 20. Oktober 1921 bei der Deut- 
schen Seewarte in Hamburg. Nach eingehenden Fr- 
orterungen einigte man sich darauf, daß die bisher 
Jedem eingereichten Chronometer:  mitzagebenden 
Fragebogen in Zukunft ersetzt werden sollen durch 
eine einfache Erklärung, die besagt, daß das Chrono- 
meter in allen Teilen (ausschließlich Rohmaterial) in 
deutschen Werkstätten hergestellt, die Hemmung in 
eigener. Werkstatt gesetzt. und dic Feinstellung Meg- 
lage) ebenda erfolgt ist. Nur Chronometer, die hier- 
durch als deutsche gekennzeichnet sind, kommen für 
Preisverteilung in Frage, wogegen es naturge- 
maß jedem Chronometermacher freisteht, Instrumente 
anderer Herkunft zur Prüfung zu bringen und cin Gang- 
/cugnis zu erhalten. 


Ob die Bezeichnung als Schiffschronometermacher 
mit Recht geführt wird, woran die Schiffahrtskreise des 
In- und Auslandes cin vitales Interesse haben, wird in 
/ukunft danach beurteilt werden, ob der betreffende 
Uhrmacher in eigener Werkstatt ein Schiffschronometer 
angefertigt hat, das den allgemeinen Prüfungsbedin- 
gungen der Secwarte für diese Instrumente entspricht. 
(Deutsche Scewarte.) 


nn 


Ausbau des öffentlichen Weterdienstes. Von großer 
Bedeutung für den Wetterdienst des nordwestdeutschen 
Kustenstriches ist cine von den beteiligten Ministerien 
des Reiches und der Länder, Stadtverwaltungen, Wet- 
terdienststellen und dem Beirat der Scewarte zahlreich 
beschickte Versammlung, die unter Leitung des Präsi- 
denten der Scewarte am 20. Oktober in Hamburg statt- 
Fand. Einstimmig wurde der Ausbau der Obscervalorien 
in Bremen und Wilhelmshaven zu HauptwcHer- 
dienststellen, sowie die Beibehaltung bzw. Neueinrich- 
tung von Nebenstellen nOldenburg undGüstrow 
(Meckl) fur erforderlich erklärt. Um in. Zukunft die 
praktische Verwendung dieser gemeinnützigen Ein- 
richtung nicht nur bei der l.andwirtschaft, sondern durch 
die Binnenschiffahrt, Gewerbe und Handel zu steigern, 
wurde auf Antrag der Wirtschaftsvertreter cinstimmig 
die Forderung an die zuständigen Stellen gerichtet, 
auch in Zukunft die Verbreitung wetterkundlicher Kennt- 
nis in Jeder möglichen Weise, besonders in Schulen und 
l.chrerbildungsanstalten, zu fördern. (Deutsche See- 
warte.) | 


Ueber den geschäftlichen Erfolg der ersten Nordi- 
schen Messe in Kiel vom 15.—18. September entnehmen 
wir folgendes dem Bericht des Beirats fur die Prek- 
angelegenheiten der Stadt Kiel: Die Stadt Kiel hat 
durch den Wegfall der deutschen Reichsmarine wirt- 
schaftlich schwere Schäden erlitten, aber berufene Kräfte 
haben der künftigen Entwicklung der Stadt ncue Wege 
eines wirtschaftlichen Wiederaufstieges geebnet. - 

Kiel, am Ein- bzw. Ausgang der leistungsfähigsten 
Wasserstraße der Welt gelegen, ausgezeichnet durch 
einen ebbe- und flutfreien Hafen, war: die gegebene 
Voraussetzung dafür, daß diese Stadt als Messestadt 
der Provinz Schleswig-Holstein auserwahlt wurde: Der 
Nordischen Messe wurde die Aufgabe zuteil, den. deut- 
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schen Exporthandel nach den Nordstaaten zu erleich- 
tern. ` | | ned 
In verhältnismmäßiq kurzer Zeit wurden die Vorbe- 
reitungsarbeiten für die Abhaltung der Nordischen 
Messe ausgeführt. Ueber. 500 Aussteller sowohl aus 
der Provinz Schleswig-Holstein als auch aus .dem 
Reiche sagten zu, die Messe zu beschicken. Vertreten 
waren auf der Messc dic dem industriellen Charakter 
der Provinz Schleswig-Holstein | entsprechende, ihre 
Grundpfeiler bildende Schwerindustrie, Schiffbau und 
Schiffshilfsmaschinenindustrie, Schiffahrt und Schiffs- 
ausrüstung, ` einschließlich Segelsportartikel, die 
Fischerei sowie die Fischindustrie, elektrotechnische 
Artikel und Maschinen für Fabrikeinrichtungen aller Art, 
die Fahrzeugindustric: sowie landwirtschaftliche Ma- 
schinen, Textilerzeugnisse sowie das in der Provinz 
Schleswig-Holstein blühende Kunstgewerbe. E 


Sofort nach der feierlichen Eröffnung der Nordi- 
schen Messe setzte cin lebhafter Geschäftsverkehr ein. 
Bereits am zweiten Messetage waren über 20000 
Messcabzeichen fur Einkäufer ausgegeben. Vertreter 
aus allen Nordstaaten, insbesondere Dänemark, Schwe- 
den und Finnland waren überaus zahlreich der Einladung ` 
gefolgt. Der geschäftliche Erfolg war daher auch ein 
über Erwarten großer. Insbesondere die Elektromoto- 
renindustrie kam geradezu glänzend ins Geschäft. Nicht 
nur mit .den Nordstaaten, deren Interesse insbesondere 
die Schiffbau- und die Fischereierzeugnisse erregten, 
sondern auch nach Budapest, die Schweiz und Holland 
konnten Abschlüsse getätigt werden. Besonders gute 
Erfolge hatten die Deutschen Werke A.-G., Kiel, che- 
mals Reichswerft Kiel, aufzuweisen, die in einer er- 
staunlichen Vielseitigkeit mit ihren Erzeugnissen auf 
der Messe vertreten waren. Die von diesem durch den ` 
Ausgang des Krieges wohl am schwersten betroffenen 
Werk erfolgte wirtschaftliche Umstellung zeugt von einer 
achtunggebietenden Energie. Auch die Firma Neufeldt 
& Kuhnke, Kiel, welche mit Elektromotoren, Taucheraus- 
rustungen sowie Schiffsarmaturen die Messe beschickte, 
hatte auf der Messe gute geschäftliche Erfolge. Von 
den Erzeugnissen auf dem Gebiete der Elektrotechnik 
seien noch die deutschen Elektro-Neuheiten G. m.-b. H. 
Tulli erwähnt. Ausgezeichnete Abschlüsse konnten fer- 
ner in Textilien sowie in Lederwaren erzielt werden. 
Insbesondere kamen die Schuhfabrikanten der Provinz 
Schleswig-Holstein mit den Nordstaaetn. sehr. gut ins 
Geschäft. Von dem in eigenem Meßhause untergebrach- 
ten Kunstgewerbe erregte vor allem die Schleswig-Hol- 
steinische Kunstgewerbegenossenschaft die Aufmerk- 
samkeit der Besucher.‘ Großes Interesse erregte auch 
eine treue Nachbildung einer Kieler Segeljacht, als 
Spielzeug der heranwachsenden Jugend ausgeführt. Das 
selbststeuernde Modell ist ein typisch Kieler, Erzeugnis, 
das größte Beachtung verdient und durch seine Preis 
wertigkeit guten: Absatz finden wird ` l 


Am stärksten war die Messc am 5. Meßtage besucht, 
der wahre Fremdenströme nach Kiel zog und ein Bild 
stärksten geschäftlichen Lebens bot. Der Andrang zu 
den Meßhäusern war derart, daß der Zutritt zu einem 
MeBhause zeitweise gesperrt werden mußte. Es. wurde 
daher auch aus den Reihen der Aussteller der Wunsch 
lauf, die Messe um einige Tage zu verlängern. Diesem 
Wunsche konnte jedoch nicht entsprochen werden. Als 
bester Beweis des glänzenden Erfolges der ersten Nor- 
dischen Messe kann wohl die Tatsache angesehen wer- ` 
den, daß zahlreiche Aussteller bereits für die nächst- 
Jährige in der Zeit vom 15. bis 17. September 1922 statt- 
findenden Herbstmesse ihre Pläße wieder belegt haben. 


Neben dem geschäftlichen Erfolg liegt die Bedeu- 
tung der Nordischen Messe vornehmlich darin, daß auf E 
ihr die deutsche Schiffbauindustrie das erste Mal auf 
einer deutschen Messe vertreten war. Die Heranziehung 
des Schiffbaues und seine Ausrüstung zur.Nordischen 
Messe war als ein Versuch gedacht. Der Erfolg der zur 
Ausstellung gebrachten Fahrzeuge aller Art, welche auf 
Wasser vorgeführt werden konnten, war glänzend, da in. 
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fast allen Fahrzeugen größere Abschlüsse getätigt wur- 
den. Durch die Nordische Messe ist daher dem Messe- 
gedanken durch seine Anwendung auf dieses für ihn un- 
Bone Gebiet eine große Förderung zuteil geworden. 
Die ausgezeichneten Erfolge der ersten Nordischen 
Messe gab dem Meßamt Veranlassung, den Bau eines 


Inland. 


. Braker Schiffswerft. A.-G. in Brake. Auf der außer- 
ordentlichen Hauptversammlung der Gesellschaft unter 
Vorsitz von Herrn Dr. med. Rusche, auf der 12 Aktionäre 
mit 861 000 M Aktienkapital vertreten wären, wurde die 
Erhohung des Aktienkapitals um 1 000 000 M auf 3 000 000 
Mark durch Ausgabe von 1000 Inhaberaktien, die ab 
1. Januar 1922 dividendenberechtigt sein sollen, geneli- 
. migt. Das gesetzliche Bezugsrecht der Aktionäre bleibt 
ausgeschlossen. Die neuen Aktien werden von einem 
Konsortium übernommen und sollen zum Kurse von 
130 % weiter .begeben werden. Die Kapitalserhohung 
erfolgt zum Zwecke des Ausbaues der Werft, der sich 
mit Rücksicht auf die gesteigerten Aufträge notwendig 
erweist. Die Aussichten werden als günstig und der 
Auftragsbestand als groß bezeichnet. | 


Deutsche ` Dampischiffahrts-Gesellschaft Hansa, 
Bremen. Aus dem Prospekt über die zur Berliner Botze 
zugelassenen 55 000 000 M neuen Aktien der Gesellschaft 
ist zu erwähnen, daß davon 10 000 000 M zur Abwehr der 
Ueberfremdungsgefahr zu 180 % an eine Gemeinschaft 
Bremer Reedereien mit längerer Sperrverpflichtung 
übergeben wurden. Die restlichen 25000000 M wurden 
von einem Konsortium übernommen, das den Aktionären 
cin Bezugsrecht von 1:1 zu 180 %. anbot. Das gesamte 
Kapital wuchs danach auf 60.000000 M. Ueber den 
Schiffsbestand wird mitgeteilt, daß infolge des Krieges 
der Gesellschaft nur ein Dampfer und eine Anzahl von 
Schleppdampfern und Leichtern geblieben war. Auf 
verschiedenen deutschen Werften hat die „Hansa“ seit- 
dem bisher 15 Neubauten in Auftrag gegeben, von denen 
8 bereits zur Ablieferung gekommen und in die regel- 
mäßige Linie eingestellt worden sind. Die Gesellschaft 
beabsichtigt, ihre früheren Linien, insbesondere den Ver- 
kehr nach Indien :wieder aufzunehmen. Sie beschäftigt 
zurzeit (der Prospekt ist. vom September 1921 datiert) 
450 Schiffs- und 135 Landangestellte. Die Gesellschaft 
ist beteiligt durch Aktienerwerb an der Bremischen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Neptun“. Zum Effek- 
tenbestand der Bilanz zu Ende 1920 wird ergänzend be- 
richtet, daß sich unter 61,19 Millionen Mark Gesamtbe- 
stand 36,65 Millionen Mark Staats- und Städteanleihen 
befanden. Es ist zu berücksichtigen, daß außer ‚beim 
„Neptun“ die „Hansa“ laut Prospekt „mit mäßigen Be- 
tragen“ an einer Reihe anderer Unternehmungen inter- 
essiert ist. Hierzu erscheint in der Bilanz ein Sonder- 


Konto „Beteiligungen an “dutten Unternehmungen“ mit ` 


0,69 Millionen Mark. Das Aktienkapital des „Neptun“ 
beträgt 15 Millionen Mark, verteilte an Dividenden seit 
1918: 20 96, 25 % plus 15 % Bonus und verfügte am 
Schluß des letzten Geschäftsjahres über 51 Dampfer 
und 4 Leichter, die in der europäischen Fahrt beschäftiut 
wurden. Fine Ergänzung zur Bilanz läßt weiter erken- 
nen, daß’ Ende 1920 unter 155.81 Millionen Mark Debi- 
toren 116,94 Millionen Mark Bankquthaben vorhanden 
waren. Der Schiffsbestand war damals mit 3,77 Mil- 
lionen Mark, das Neubaukonto mit 30,94 Millionen Mark 
. eingestellt. Die „Hansa“ selbst bezahlte an Dividenden 
seit 1916: 0, 0, 0, 10 und 10 %. Neben 24,70 Millionen 
Mark gesetzlicher ‚Reserve (darunter 22,20 Millionen 
Mark Agio dcr lekten Emission von 35 Millionen Mark 
Aktien) enthielt -Ende 1920... die. Assekuranzreserve 
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eigenen groBen Meßhauses in die Wege zu leiten. Auf 
cinem 5500 gm großen, in der Nahe des Hauptbahnhofes 
befindlichen Gelände soll noch in diesem Jahre mit dem 
Bau des Messegebäudes begonnen werden. Die nächst- 
jährige Messe soll bereits in dem neuen Gebäude Auf- 
nahme finden können. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie $ 


T Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen " 


12,60 Millionen Mark, die Spezialreserve 4 Millionen 
Mark. Ferner erschien damals das Wiederaufbaukonto 
unter den Passiven von 55,25 Millionen Mark. 


Hochseeftischerei Bicinerhavel A.-G. in Bremer- 
haven. Der Betriebsgewinn für 1920/21 abzüglich samt- 
licher Unkosten betrug 2 073 173 (i. V. 1234 039) M. Dem- 
gegenüber erforderten Abschreibungen 605 801 (297 351) 
Mark, und es verbleibt einschließlich 49541 (16075) M 
Vortrag aus 1919/20 cin Reingewinn von 15169135 
(052762) M, aus dem 20 (20) % Dividende verteilt und 
55 194 (49541) M neu vorgetragen werden sollen. Aus 
dem Geschäftsbericht fur 1920/21: Leider hat die Ge- 
sellschaft einen Dampfer (Tischdampfer „Schütting‘) 
rn August 1920 durch Minenexplosion in der Nordsee 
verloren. Um die Dampferflotte weiter auszudehnen, 
wurden zwei großere Fischdampfer zum Bau in Auftrag 
gegeben, die im Dezember 1920 bzw. im Februar 1921 
ın Fahrt gestellt wurden. Obgleich hierfür das Reich 
llcberteuerungszuschüsse zugewiesen hat, reichen diese 
bei weitem nicht aus, um die wirklichen lleberteuerungs- 
kosten dieser in Regie gebauten Dampfer zu decken. 
In der Heringsfischerei waren die vier Dampflogger der 
Gesellschaft während der Fanyzeit in Betrieb und 
brachten befriedigende Fänge herein. bei dauernder 
Nachfrage nach Termen waren Absatz und Resultat 
quf. Das Eisgeschäft der Fısfabrik brachte ein zu- 
friedenstellendes Ergebnis. Da die Anlage bisher nur 
mit einem Dampfkessel versehen war, wurde, wei not- 
wendig, noch ein weiterer Dampfkessel eingebaut. Die 
Bilanz per 30. Juni. weist unter anderem aus: Damplfer- 
und Loggerkonio 2379170 D V. 1722546) M, Beteili- 
qungen 17/0922 16/721) M, Debitoren einschließlich 


Bankguthabe n 4 782 163 (2 820 285) M. 


und Siahlwerk Hoesch. 
öbgelaufene Geschäftsjahr 

07/5429 M Gewinnvortrag 

1919/20 einen Reinerirag von 
31789597) M. Aus dem Remgewinn sollen wieder 
24 5e Dividende auf die Stammaktien und 5% Divi- 
dende auf die Vorzuysaktien (wie im Vorjahre) verteil 
werden. 5000000 M sollen aus Anlaß des 50 jahrıgen 
Bestehens der Gesellschaft für einen Wilhelm-Hoesch- 
Kinderunterstützungsbestand zur Verfügung gestellt 
werden. Die Rücklage für lHochofenerncuerung wird 
mit 6000000 M und die Rücklage für Bergschäden mit 
4000000 M dodicıt. Für Steuern werden 3000 000 M 
zurückgestellt. Auf neue Rechnung werden 8824 520 
(975429) M vorgetragen werden . Aus dem Geschäfts- 
bericht der Verwaltung ist u. a. zu entnehmen: Der 
lahresunsatz der Hütten- und Walzwerke [Betrag der 
Versandrechnungen) hat im abgelaufenen Geschaäfts- 
jahre rund 1214 000 000 M betragen. Der mit dem Koln- 
Neuessener Bergwerksverein in Fssen-Altenessen ab- 
geschlossene Interessengemeinschaftsvertrag soll in 
erster Linie eine größere Sicherung der Kohlenversor- 
Gesellschaft bringen. Die Kohlengruben lic- 
fern die Kohlen nur zum Teil in den für die Gesellschaft 
geeigneten Sorten, außerdem ist die Kohlengrundlage 
in. den eigenen Zechen nicht groß genug, um bei 
etwaigen Störungen in. den letzteren die Werke noch 
genügend mit Kohlen versorgen zu können. Die Wei- 


Eisen- Das am 30. Junı 
erbrachte einschließlich 
aus dem Geschäftsjahr 
58581739 (im Vorajhre 
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terverarbeitungsbetriebe wurden im abgelaufenen Ge- 
schäfstjahre durch Erwerb der Firma Both A Tilmann 
G. m. b. H., Dortmund, vermehrt. Die Firma besitzt 
eine Waggon- und Weichenbauanstalt. Ihre Fabrik- 
grundstücke stoßen mit den Betriebsgrundstücken der 
Zeche Kaiserstuhl I zusammen. Bei der für die Deckung 
des Bedarfs an Kalksteinen und gebranntem Kalk in 
erster Linie in Betracht kommenden Aktiengesellschaft 
Rheinisch-Westfälische Kalkwerke in Dornap hat sich 
die Gesellschaft durch Erwerb einer größeren Anzahl 
Aktien beteiligt. Ebenso hat sie sich durch Ueber- 
nahme von Aktien beteiligt an der neu gegründeten 
Seereederei „Frigga“ in Hamburg. In der Bilanz 
stehen die Werke mit 77 060261 (i. V. 64270426) M zu 
Buch. Die Beteiligungen machen 37 237 868 (1 478 461) 
Mark aus. Der Wertpapierbestand beträgt 11 915 471 
(16856759) M; die Vorräte betrugen 12368 100 
(8 388 805) M. 247704932 (239315745) M Debitoren 
m 222519135 (214856792) M Kreditoren gegen- 
uber. 


Laurahülte. Vor kurzem waren 50 Jahre vergangen, 
seitdem dieses große oberschlesische Montanwerk als 
Aktiengesellschaft in das Handelsregister eingetragen 
worden ist. Die Entwicklung welche die Gesellschaft 
scit ihrem Grundungsjahr genommen hat, wird am besten 
durch dic nachstehende Zusammenstellung illustriert: 


| 1920/21 1913/14 1871/72 
Steinkohlenförderung 

I X e wx ues 2 596 200 5711 664 560.668 
Walzeisenerzeugung | 

n TCU ODE 205 446 322 768 66 320 
Zahl d. Arbeiter und 

Angestellten . 30 048 27 760 7 950 


Wert der verkauften 


Erzeugnisse in M. 977746746 94047 966 15 139 830 


Die bedeutsame Entwicklung des Unternehmens, 
wic sie aus diesen Zahlen hervorgeht, bedingte natürlich 
auch eine wiederholte Vermehrung der Betriebsmittel, 
Die Gesellschaft ist seinerzeit mit einem Kapital von 
6 Millionen Talern gegründet worden, das im Jahre 1873 


auf 27 Millionen Mark erhöht wurde. Mit diesem Ka- 


pital kam das Unternehmen bis zum Jahre 1908 aus. Es 
war innerhalb dieses Zeitraumes nur nötig, zweimal je 
eine Obligationenanleihe von 10 Millionen Mark aufzu- 
nehmen. Im Jahre 1908 wurde das Aktienkapital auf 
56 und im Jahre 1920 auf 54 Millionen Mark erhöht, wo- 
' Zu dann noch eine im Jahre 1919 ausgegebene Anleihe 
von 20 Millionen Mark trat. 
meinen regelmäßig Verzinsung. Dividendenlos ist die 
Gesellschaft nur in dem der Revolution von 1918 folgen- 
den Geschäftsjahre geblieben. Es gab allerdings in den 
achtziger Jahren zweimal die sehr minimale Verzinsung 
von 4% bzw. % %. lm Durchschnitt war jedoch die Di- 
vidende befriedigend, namentlich in dem ersten, Jahr- 
zchnt des neuen Jahrhunderts hielt sich die Dividende 
stels auf einer für die damalige Zeit ansehnliche Höhe. 


Richtigstellung. Zu. der Notiz auf Seite 101 des 
Heftes Nr. 3 vom 19. Oktober d. J. unter dem Kennwort 
„Lotbringen-Henschelgruppe und Schiffs- 
werft Henry Koch“ macht uns die letztgenannte 
Firma darauf aufmerksam, daß die Werft schon im Jahre 
1883 von Herrn Henry Koch gegründet worden ist, aber 
nicht erst im Jahre 1907. In diesem Jahre wurde das 
Werk in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. Die im 
Jahre 1916 geplante Vergrößerung der Werftanlagen 


konnte während der folgenden Jahre nicht ausgeführt 


werden. Die Verdoppelung des Aktienkapitals von 
3 600000 M auf 7200000 M ist Ende 1920 in der Weise 
beschlossen worden, daß 3600 Vorzugsaktien zur Ver- 
fügung des Aufsichtsrates, um das Unternehmen gegen 
lleberfremdung zu schützen, ausgegeben wurden. Im 
Frühjahr 1921 hat dann die Lothringen-Henschelgruppe 
das Interesse genommen und es ist der vor Jahren be- 
schlossene Ausbau jekt in Angriff genommen worden. 
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und Trockendocks in Geestemünde. In d 


Das Kapital fand im allge- : 


'Nüscke & Co., Schiffswerft, Kesselschmiede - und 
Maschinenbauanstalt A.-G, in Stettin. Die Generalver- 
sammlung genehmigte die Dividende mit 15% D V. 
10:%) für die Stammaktien und beschloB die vorgeschla- 
gene Kapitalserhöhung. Die neuen Aktien sollen den 
alten Aktionären im Verhältnis von 1:1 zum Kurse von 
125% angeboten werden. Es wurde mitgeteilt, daB die 
Gesellschaft mit Neubauauftrágen gut versehen ist. ` 


© Wereinigle Elbe- und Norderwerfi A.-G. in Ham- 
burg. Der Aufsichtsrat schlagi der zum 25. November 
einberufenen Generalversammlung für das am 30. Juni 
abgelaufene Geschäftsjahr 1920/21 die Verteilung einer 


Dividende von 10% (wie 1.V.) vor. 


. Norddeutsche Unionwerke, Werft, Maschinen- und 
Waggonbau-Aktiengesellschaft, Hamburg. Die Gesell- 
schaft beruft auf den 30. November 1921 eine außer- 
ordentliche Oeneralversammlung ein, in welcher ein 
Antrag der Verwaltung auf Erhöhung des Aktienkapitals 
um 10 Mill. auf 20 Mill. M vorgelegt werden wird. Die 
Kapitalserhöhung ist erforderlich, um die Gesellschaft 
mit dem nötigen Betriebskapital für die Durchführung 
der ihr in der letzten Zeit erteilten bedeuteden Aufträge 
und für die Erweiterung ihrer Betriebsanlagen (Erwerb 
von Docks) zu versehen. Die neuen Aktien sollen von 
dem Bankkonsortium der Gesellschaft unter Führung 
der Hamburger Handels-Bank, Kommanditgesellschaft 
auf Aktien in Hamburg, zum Kurse von 140:%: unter Aus- 
schlug des gesebBlichen Bezugsrechtes der Aktionäre 
übernommen werden, mit der Verpflichtung, den Inha- 
bern der alten Aktien auf je zwei alte den Bezug einer 
neuen Aktie zum Kurse von 150% anzubieten. Die 
neuen Aktien werden vom 1. Januar 1922 ab dividenden- 
berechtigt sein. 


— 


G. Seebeck A.-G., Schiffswerft, Maschinenfabrik 
er gestrigen 
Aufsichtsratssibung wurde beschlossen, für das abge- 
laufene Geschäftsjahr eine Dividende von 2096 (i V. 
25%), sowie einen Bonus von 10% im Vorschlag zu 
bringen. 

Kapitalserhöhung der „Hansa“, Dampfschiffahrts- 
A.-G. in Bremen. In ihrem lebten Geschäftsbericht, im 
Mai d. J., teilte die Verwaltung der Gesellschaft be- 
zuglich des, Wiederaufbaues der Flotte mit, daß mit ver- 
schiedenen deutschen Werften eine Reihe von Neu- 
bauten abgeschlossen worden seien, und daß noch im 
Laufe dieses Jahres die Ablieferung derselben erfolgen 
sollte. Die Gesellschaft machte damals gleichzeitig 
darauf aufmerksam, daß es bei der gewaltigen Erhöhung 
der Gestehungskosten für die Schiffe nicht ausgeschlos- 
sen sei, daß sie mit den ihr zur Verfügung stehenden 
Mitteln nicht auskommen könne, obwohl im Jahre 1920 
ihr Grundkapital von 25 auf 60 Mill. M erhöht: worden 
war. Wohl im Zusammenhang mit dem Wiederaufbau 
ihrer Flotte beruft die Gesellschaft zum 2. Dezember 
ihre Aktionäre zu einer auBerordenllichen Generalver- 
sammlung ein, um über eine Erhöhung des Grundkapitals 
um 140 auf, 200 Mill. M Beschluß fassen zu lassen. Es 
sollen 60 Mill. M Stammaktien und 80 Mill. M Vorzugs- 
aktien, lebtere mit Vorzugsdividende und vorzugsweiser 
Befriedigung aus dem Liguidationserlös, unter Ausschluß 
des Bezugsrechtes der Aktionäre ausgegeben werden. 
Die Festsekung der sonstigen Bedingungen ist dem Auf- 
sichtsrat vorbhalten. Die 80 Mill. M Vorzugsaktien sol- 
len zur Abwehr der Ueberfremdungsgefahr an die Oe- 
meinschaft Bremer Reedereien, die von der „Hansa“ 
bereits 10 Mill. M Aktien aus ihrer jüngsten Kapitals- 
erhöhung zu disem Zwecke erhalten hat, übergeben 


werden. CRM 

Gasmolorenfabrik Deutz — Motorenfabrik Oberursel. 
Der am 6. Dezember stattfindenden außerordentlichen 
Generalversammlung beider Gesellschaften wird von den 
Verwaltungen ein Antrag zur. Genehmigung vorgelegt 
werden, der den Abschluß einer Interessengemeinschaft 
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angeboten. 
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auf die Dauer von 50 Jahren vorsieht, wobei die Gas- 
motorenfabrik Deuß die Führung der gemeinsamen Ge- 
schafte übernimmt, Die Motorenfabrik Oberursel erhoht 


ihr Aktienkapital von 5,25 auf 12 Mill. M. Von den neuen . 


Aktien werden 4% Mill. M den Aktionären zu 200 % 
Der Rest soll von einem’ Konsortium für 
Rechnung der Gesellschaft verwaltet werden. Die Gas- 


. motorenfabrik Deutz verfügt über ein Aktienkapital von 


36 Mill. M. Dementsprechend sollen die Gewinne beider 


‚ Gesellschaften im Verhältnis von 3:1 verteilt werden. 


— 


. nommen. 


Mannesmann-Röhrenwerke A.-G. in Düsseldorf. Der 
AbschluB für 1920/21 weist einen Rohgewinn von 221,7 
Mill. M (104 228 556 Mill. M i. V) auf. Nach Abzug der 
Unkosten und Anleihezinsen sowie nach 8,6 (7,5) Mill. M 
Abschreibungen auf Anlagen und Rückstellungen von 50 
(40 Mill. M auf Werkerhaltungskonto verbleibt ein 
Ueberschuß von 57,3 Mill. M (51,1), woraus nach Rück- 
stellungen, die als reichlich bezeichnet werden, 6% auf 
die Vorzugsaklien und 30 DO, auf die Stammaktien 
verteilt werden sollen. Der Erlös aus den abgetretenen 


. Saarwerken mit 178,9 Mill. M ist einer besonderen Rück- 


lage zugeführt worden. 


Otto Wolff-Konzern. Sechs der größten Braun- 
schweiger Weißblech verarbeitenden Werke sind unter 
Führung der Firma Ofto Wolff zu einer Aktiengesell- 
schaft vereinigt worden. . Der Konzern Otto Wolff hat 
hierdurch den Absatz seiner Weißblechproduktion, die 
95% der deutschen Fabrikation umfaßt, sichergestellt, 


Gebr. Körting Aktiengesellschaft, Hannover-Linden. 
Die Firma Gebr. Körting Aktiengesellschaft in Hanno- 
ver-Linden feiert in diesen Tagen den 50. Jahrestag ihres 
Bestehens. Am 1. November 1871 gründete der Inge- 
nieur Ernst Körting mit seinem Bruder, dem Kaufmann 
Berthold Körting, die Firma Gebr. Körting in Hannover. 


Das Geschäft der Gebr. Körting basierte vornehm- 
lich auf dem von Ernst Körting zu einer gebrauchsfähi- 
gen billigen Speisewasserpumpe für Dampfkessel um- 
gestalteten Injektor. 


Im Jahre 1876 konnten die beiden Brüder eine Fa- 
brik an der Celler Straße nebst Gießerei errichten. Es 
wurden noch weitere Strahlapparate jeder Art aufge- 
Durch diese Apparate erlangle die Firma 
schon frühzeitig einen internationalen Ruf. Um die 
GieBerei voll zu beschäftigen, wandte sich die Firma 
der Lieferung und Installation von Zentralheizungen mit 
eigener Herstellung der Kessel und Heizkörper zu. Im 
Jahre 1915 betrug ihr Umsatz in Heizungen 26 000 000 
Goldmark. 

Im Jahre 1881 befaßte sich sodann Ernst Körting, um 
die GieBerei weiter ausdehnen zu konnen, mit der Ver- 
vollkommnung des damals soeben aufkommenden, noch 
höchst unvollkommenen Leuchtgasmolors. Der Gasmo- 
torenerfolg machte die Räume in der Celler Straße 
bald schon wieder zu eng, so daß 1890 in die neue Fa- 
brik in Körtingsdorf übergesiedelt werden mußte. Die 
Aktiengesellschaft hat dieses Fabrikgelände wesentlich 
erweitert; cs beträgt heute 200 Morgen, wovon 70 Mor- 
gen bebaut sind. Im Jahre 1891 wurde sodann ein vierter 


Schiffsbeschreibungen 
Einschrauben-Motorschiff „Leise Maersk“. Ausgerüstet 
mit der ersten langhubigen Burmeister & Wain-Oel- 
maschine. Abm.: 91,5 x:13,4'x 88 m; 400 t dw; 
3015 Br.-Reg.-T. Schutzdeck. Masch.: 6 Zylinder 
630 mm Durchm.; 1500 mm Hub. 85 Umdr. 1500 IPS. 
Beschr., Pläne, Abbild, Shipb. and Shipping Record, 
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Fabrikationszweig aufgenommen, nämlich der Bau von 
Dynamos, da diese vielfach von Gasmotoren angetric- 
ben und mit diesen zusammen verkauft wurden. Dazu 
irat dann noch die Herstellung von Zentrifugalpumpen 
und Kolbenpumpen und der Bau von Bewässerungs- und 
Kanalisationsanlagen. 


Im Jahre1898 schuf Ernst Korling den Zweitaktgas- 


. motor, den die Aktiengesellschaft dann zu einem Grog- 
- gasmotor ausbaute. 


Im Jahre 1903 wurde die Firma in eine Aktiengesell- 
schaft mit zunächst 16 Mill. M Kapital umgewandelt. In 
die Zeit der Errichtung der Aktiengesellschaft fällt das 
Aufkommen des Dieselmotors. Für eine Motorenfirma 
wie Körting war es ein Gebot der Selbsterhaltung, 
ebenfalls Dieselmotoren liefern zu können. Versuche 
der Firma führten zur Schaffung der Körting-Oelma- 
schine liegender Bauart. Im Bau von Tauchbootsmoto- 
ren war Korting von Anfang an führend gewesen. Schon 
vor dem Kriege haben die Kortingwerke als erste Firma 
Zweitaktdieselmotoren für Schiffsbetrieb ausgeführt. 
Neuerdings wurden diese Motoren als Einheiten von 
1200 und 1800 PS gebaut; sie stellen wahre Glanzleistun- 
gen der Prazisionstechnik dar. 


Im Jahre 1913 verbrauchte das Werk Körtingsdorf 
150000 t des hauptsächlichsten industriellen Rohmate- 
rials (Roheisen, Kohlen, Koks und Oel. Im Augen- 
blick der höchsten Blüte der Firma brach der Krieg aus. 
Nach Ausbruch der Revolution war es nicht leicht, sich 
wieder auf Friedensarbeit umzustellen, weil der Bau von 
fauchbootsmotoren und Flugmotoren aufgegeben wer- 
den mußte und damit die Gasmotorenabteilung einen 
Teil ihrer Beschäftigung verlor. Es wurde jedoch Ersatz 
gefunden in dem Bau der normalen, liegenden und stc- 
henden Verbrennungsmotoren, wie auch cines Klein- 
motorpflugs. 

Das Personal der Firma beträgt heute bereits wieder 
3000 Köpfe und ist in der Zunahme begriffen; dic Bc- 
schäftigung ist außergewöhnlich stark. Das Aktien- 


- kapital wurde neuerdings auf 37 000 000 M erhöht. 


Ausland. 


Holland. 


Die Holland-Amerika-Linie gibt bekannt, daß, nach 
den Ergebnissen der ersten neun Monate zu urteilen, für 
das laufende Geschäftsjahr mit einer Dividende zu rech- 
nen ist, die mit Rücksicht auf die schlechte Lage der 
Reedereien als sehr befriedigend bezeichnet werden 
kann. Bis Ende dieses Jahres werden von den in Auftrag 
gegebenen Schiffen 7 in den Dienst gestellt und bezahlt 
worden sein. Die ganze Flotte der Gesellschaft mit 
LinschluB der genannten 7 Schiffe wird mit weniger als 
80 Gld. pro Tonne zu Buch stehen, ohne daß auf den 
Reservefonds zu Neubauten oder auf andere Fonds zu- 
ruckgegriffen wird. Die Ausführung des gesamten Bau- 
programms der Gesellschaft, auf das bereits erhebliche 
Anzahlungen geleistet worden sind, wird sich über die 
Jahre 1922/1923 erstrecken und nicht ohne Inanspruch- 
nahme des Kapitalmarktes durchführen lassen, doch 
sind Schritte nach dieser Richtung für dieses Jahr noch 
nicht in Aussicht genommen. 
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Vol. 18, Nr. 12, 22. September 1921. Ebenso Motorship 
Vol. 6, Nr. 10, Oktober 1921. 


Motortankschiff „Conde de Chuopuca‘“, gebaut von 
Armstrong, Whitwoorte A Co., Newcastle-on-Tync. 
Abm. 112,7 X 14,8 X 9,14 m; 6500 t dw. 2 Armstrong- 
Sulzer-Motoren von je 1250 WPS. Abb. Zeichn, d. 
 Maschinenanlage. The Engineer, 16. September 1921. 
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Tankdampfer „San Felix“ für die Eagle Oil ge 
Line. Gebaut von Armstrong, Whitworth & Co., Wal- 
ker. Abm. 161,5 X 21,03 X 12,9 m; 18500 1 dw. Ge- 
triebeturbinen 4300 WPS.: Abb., Pläne. 
112, Nr. 2908. , 

M. S. „Leise Maersk“ deba von der dense Staal- 
skibsvaerft, Odense” für die Danische Dampferkom- 
pagnie in Svendborg. 91,3 X 13,4 X 8,8 m, 4400 ts 
dw., 3015 B.-Reg.-T. Neuer Burmeister & Wain ` Mo- 
torentyp. 1150 WPS. Beschreibung, Pläne, Abbil- 
dungen der Maschine. Shipbuilding and Shipping Re- 
cord, Vol. 18, Nr. 12, Seite 365. 366 369 bis 371. ` 

Dic neuen italienischen Motorschiffe „Ardito“ und „Pri- 
mula". „Ardito“ 8000 t dw; „Primula“ 3600 t dw, 
beide mit je zwei Tosi-Oelmaschinen. Beschreib. der 
Maschinenanlagen, Abbildungen. Motorship, Vol. 6, 
Nr. 10, Oktober 1921. 

Dieselelektrisch betriebene Fähre für den Hudson. Ab- 
messungen: 42 X 15,8 m. 300 WPS. Zeichnungen des 
Schiffes, kurze Beschreibung. Motorship, Vol. 6, 
Nr. 10, Oktober 1921. 


Theoretischer und praktischer Schiffbau 


Kostenanschláge für Schiffe, v. B.C.S. Allgemeine 
| Gesichtspunkte Tur die Erlangung von Grundlagen und 
Ausgangspunkte für die Schäkung der Kosten. Engg. 
a. Industrial Management, Vol. 6, Nr. 16, 20. Okt. 1921. 
Betrachtungen zu einigen Normen des HNA. [Gewinde 
mit trapezformigem Querschnitt, Schiffsniete und 
Poller), von J. Stieghorst. Werft u. Reed., 2. Jahrg., 
Heft, 17, 7. September 1921. | 
(uc neue Doppelbodenkonstruktion, von D. b. Gebbic 


und Prof. T. b. Abell. Beschr..mit Zeichn. Shipbuil- 
ding and Shipping Record, Vol. 18, Nr. 12, 22. Sep- 
tember 1921. 

Materialkunde 


Kraftwirkungsfiguren in Flußeisen, dargestellt durch ein 
neues Aekverfahren, von Dr.-Ing. Ad. Fry. Kruppsche 


Monatsh., 2. Jahrg., Juli 1921. 
Mibbildung in Kesselblechen, von Fıof. Dr. B. Strauß ` 
und Dr.-Ing. Ad. Fry. Kruppsche Monatsh., 2. Jahrg., 


Juli 1921. 
Verschiedenes _ 
Kiel als Hochsecfischereiplafz, von Dr. Bodo Ebhardt. 
Werft u. Reed., 2. Jahrg., Heft 17. 7. September 1921. 


Der heutigen Ausgabe liegt ein Werbeblatt der 
Firma Eduard Schloemann, Düsseldorf, betr. Reinhydrau- 
lische und 'dampfhydraulische Pressen bei, worauf wir 
besonders$hinweisen. 
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Telegr.- Adr.: Borsigwerk, Borsigwerk 
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Zur 23. Hauptversammlung der Schittbau, 
‘technischen Gesellschaft 1921 . 


Drahtloses Fernsprechen. VonDr.-Ing. Ge ewec k C. 
Oberingenieur bei der EEN für drahtlose 
Telegraphie . 


Kriegsschiffbau als Unterrichtsgegenstand 


auf den deutschen Hochschulen, Von 


H. Hüllmann . l 
Wälzlager in Schiffsmaschinen. ‘Von Dipl- dpe: 

Ayasse, Charlottenburg Pd 
Unterseeflotten. Von Geh. 


Reg. Rat Professor 
O. Flamm, Charlottenburg ` E 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 


Der Niedergang der Schiffbautätigkeit 

Der neue Kanaldampfer „Versailles“ der franzö- 
sischen Staatsbahnen für die Route Newhaven 
Dieppe . . 

PD neue Schnelldampfer „Tuscania“ der Anchor 
ine. | 
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Aus der Werkzeugmaschinen » Industrie für | 


Schiffbau und Werftbetriebe . 

Die technischen Ausstellungen auf der Frankfurter 
internationalen Messe und der Deutschen Auto- 
mobilausstellung in Berlin . : . 

Turboaggregat Type AT III, Weise Sóhne, Halle, 
schwere Ausführung . .- 

Autogenes Nietausbrennen . 

Ein neuer Akkumulator? 

Das Abdrehen der Schmirgelscheiben 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
Patent»Bericht 
Preis«Berichte j 
Nachrichten. aus der Schiffbau» Industrie . 

Schiffe. . EE 

Schiffsmaschinen ox dx 

Werften 

Reedereien . i 

Schiffahrt und Schiffsbetrieb . 

Verwandte Industrien 

Statistik 

Rechtsprechung . 

Verschiedenes 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie . . 
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Zweigniederlassung Berlin N4 
Chausseestr.13 / Telegr.- Adr.: Generator, Berlin 


Sonderheiiten für den Schiffbau: 


Nahtlos gewalzte Ketten olıne Querschweißung, 
mit und ohne Steg von 33 mm Gliedstärke aufwärts. 

Schmiedestücke aller Art und Größe in S.-M.-Fluß- 
eisen, Flußstahl und Nickelstahl, vorgeschruppt und 
fertig bearbeitet. 

Wellen bis 24 m Länge, auch hohlgebohrt. 

Nahtlos gewalzte Winkel- und Flachringe. 

$.-M.-Kesselbleche, maschinell gebór- 
deite Kesselbóden, auch mit | Feuerrohr- 
anschlüssen. entsprechend jeglichen hierfür bestehen- 
den Bedingungen. | 


Grobbleche aller Art in S.-M.-Flußeisen, 
stahl und Nickelstahl, 


Fluß- 
Riffel- und Behälterbleche. 


Alle Arten Blechschweiß-, Bórdel- und Preß- 


arbeiten. 

Wellrohre System Fox und Morison nach Spezial- 
preisliste und Normalien. 

Stahlformguß aus S.-M. Stahl. 

Stabeisen verschiedener Qualitäten. 

S..M.«Flußeisen,. Fiußstahl und Nickelstahl 
in den verschiedensten Härtegraden in Blöcken ` und 
Brammen bis zu 40000 kg Einzelgewicht. 


Über 11000 Arbeiter und Angestellte 


Verlag: Reinhold Sirauss K-O, Berlin SW 68, veran» cniin für den redaklionellen Teil: Geheimer Reaal Professor 


Oswald R Jamm, Charlottenburg; fir den Anzeigenleil: 


Fried. Kleiber, Berlin-Steglik. 


Druck: Franz Weber, Berlin W 66. 
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_ Wochenschrift für die gesamte Industrie 


. auf schiffbaulechnischen und verwandten Gebieten 
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Berlin, 23./30. November 1921 XXIII. Jahrgang 


Leilkabel zum Ansteuern von Flumundungen 
bei Nebel 


Auf Veranlassung des Bremer Rhedervereins 
fand am 14. Oktober in Bremerhaven die Vorfüh- 
rung einer Modellanlage des Leitkabels zum An- 
sleuern von Flu&mündungen durch Herrn Dr. Kirn 
von der A.E.G. statt. | 


Das Leitkabel ist ein isolierles mehradriges Ka- 
bel, das vom Hafen auf dem Meeresgrund vorlau- 
fig bis zu 40 Seemeilen verlegt werden kann und 
durch das ein Wechselstrom von etwa 500 Perioden 
in der Sekunde gesandt wird. Die Aufgabe des 
Leitkabels ist nun, den Schiffen infolge seines mag- 
netischen Wechselfeldes beim Einlaufen in den 
Hafen bzw. in die Flu&mundung als Fuhrer zu 
dienen. . 

Nach verschiedenen Versuchen, die bis 1892 
zurückliegen, gelang es 1914 nach Erfindung des 
Hochvakuumverstärkers brauchbare Resu.Jale zu 
erzielen. Während des Krieges wurden die Kabel 
von der deutschen Marine gebraucht und auch in 
die Einfahrten zu verschiedenen Häfen des Aus- 
landes, bei New York, San Franzisko, Brest, Cher- 
bourg, Porihmouth usw. sind inzwischen Kabel ver- 
legt worden. Das Kabel wird in Abständen von 
elwa 150 m durch Anker oder Betonblocke gegen 
Verschieben gesichert. Der Ohm'sche Widerstand 
beträgt etwa 3,3 Ohm pro Seemeile; durch das 
Kabel werden etwa 8—10 Ampere gesandt. Das in 
See liegende freie Ende des Kabels ıst auf einige 
Meter von der Isolation befreit und durch eine 
Platte geerdet. Das andere an Land befindliche 
Ende ist über einen Taster, mt dem aulomatısch 
oder auch nach Belieben Morsezeichen gegeben 
werden können, mit dem einen Pol eines Wechsel- 
siromgenerators verbunden, dessen anderer Pol 
geerdet bzw. mit dem Wasser in Verbindung ge- 
bracht ist. In der Praxis hat sich eine Frequenz von 


500 Perioden, die gut horbare Tone ergibi, am 
beslen bewahrt. 

Durch den Wechselstrom enisteht nun um das 
Kabel ein magnetisches Feld, dessen Kraftlinien(A) 
entsprechend der Starke des Wechselstromes dau- 
ernd Richtung und Dichte andern. Eine zweıte 
Gruppe von horizontal sich lagernden Kraft:inien 
mit immer enigegengeseizier Richtung wird durch 
den Rückstrom gebildet (B). Beide Felder geben 
nun ein resultierendes Feld mit leicht gekrummter 
Richtung der Kraftlinien (C). In groBerer Entfernung 
vom Kabel neigen sich diese Krattlinien mehr und 
mehr, um bei etwa 250 m auf jeder Seite des Ka- 
bels bei 500 Perioden nahezu senkrecht zu schen. 
Mit zunehmender Freguenz nähern sich diese 
Knotenpunkte dem Kabel. In noch größerer Ent- 
fernung werden. die Kraftlinien wieder horizontal. 
Die Dichte der Kraftlinien nimmt mit der Entfer- 
nung ab. (Abb. 1.) 

Bringt man nun in ein derartiges magnetisches 
Wechselfeld eine Drahispule, so wird in ihr cin 
Wechselstrom induziert, dessen Stärke von der 
Zahl der Kraftlinien, die die Spule durchfließen, d. 
h. von der Enifernung vom Kabel abhängig ist. Die 
Spule besteht aus etwa 350 Windungen von isolicr- 
tem Kupferdraht, die auf einem Holzrahmen von 
80 cm im Quadrat aufgewickelt sind. Diese Rah- 
men werden leicht wegnehmbar auf jeder Schiffs- 
seite außenbords über Wasser in schrager Laye 
angebracht. Die schrage Lage ist notwendig, wei 
die Kraftlinien durch das Eisen des Schiffes ab- 
gelenkt werden. (Abb. 2) 


Von jeder Spule gehen nun zwei Leitungen über 
einen Umschalter und einen Verstärker zu einem 
Telephon auf der Brücke. Im Telephon ist ein Ton 
von 500 Schwingungen bzw. das gegebene Morse- 


_ Seite 224 _ 


zeichen zu hören, und zwar je nach dem Ort des 


Schiffes zum Kabel der Ton von der einen oder 
anderen Seite mehr oder weniger deutlich. Appa- 
rale mit optischer Wirkung (Leuchten einer roten 


Abh. I 


oder grunen Lampe) sind noch im Versuchs- 
stadium. - | 

Der empfindlichste Teil der Anlage ist der Ver- 
starker (Abb. 5). In einer Rohre mit höchst erfeich- 
barem Vakuum befindet sıch ein durch eine Bal- 
terie (Bj) von 4—6 Volt geheizter Metallfaden K, 
der im gluhenden Zustand Elektronen aussendet. 
Gegenuber diesem Faden ist ein Blech (A) ange- 
bracht und zwischen Blech und Faden liegt eine 
Batterie kleiner Trockenelemente B, von etwa 100 
Volt Spannung derart, daß der positive Pol mit dem 
Blech (der Anode) verbunden ist. Die negaliv ge- 
ladenen Elektronen wandern jetzt zur Anode und es 
entsteht zunachst ein gleichmahiger Sirom von 
einıgen Millilampére, der sog. Anodensirom. Nun 
wird aber zwischen dem Gluhdraht (der Kathode) 
und der Anode eine dritte sıebartige Elektrode, 
das sog. Gitter G angebracht. Zwischen Gitter 
und Kathode wird die zu verstärkende Wechsel- 
siromspannung gelegt. Dadurch wird der oben 
genannte Anodenstrom kräftig beeinflußt. Erhalt 
das Gitter durch den Wechselstrom positive La- 
dung, so werden die aus der Kalhode austrelen- 


Abb. 2 


den (negativen) Elektronen beschleunigt und der 
Anodensirom verstärkt, erhält es dagegen eine 
negalive Ladung, so werden die herankommenden 
(negativen) Elektronen  abgestoBen, was eine 
Schwächung des Anodenstromes zur Folge hat. 


er 


Durch die Wechselstromspannung wechseln nun 


positive und negative Ladung am Gitter 500mal in der 
Sekunde und es enisteht dadurch ein veränder- 
licher Anodenstrom mit ebenfalls 500 Perioden. 
Die Aenderungen des Anodenstromes sind nun be- ` 
deutend starker als diejenigen der Spannung am 
Gitter. Eine kleine Aenderung der Gitterspannung 
bewirkt eine große Aenderung des Anodenstromes . 
und dadurch wird eben der schwache Sirom in der 
Spule, der also eigentlich nur als Relais dient, 
wahrnehmbar gemacht. Es werden nun meisiens 
mehrere Verstarkerrohren hintereinander geschal- 
iel; der ganze Apparat beansprucht aber troiz- 
dem einen sehr geringen Raum. Die Verstärker- 
rohren haben ungefähr die Form einer kleinen 
Gluhbirne, sie sind nur einige Zentimeter hoch. 
Die Reichweite der Spulen beträgt etwa 
1000 m. Um das Kabel auf weitere Entfernungen 
beim Ansieuern finden zu können, werden vom 
Schiff zwei biegsame Kabel nachgeschleppt, von 
denen eines etwa 50 m, das andere etwa 150 m 


Unver-z 
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Abb. 3 


lang isl. Diese Kabel sind am Ende elwa 2 m von 
der Isolation befreit; sie wirken ebenfal's wie eine 
kraffigere Antenne. Durch die Verschiedenheit 
ihrer Lange entsteht bei Annäherung an das Leit- 
kabel zwischen ihnen eine Spannungsdifferenz, die 
im Telephon wahrnehmbar wird. Hal man das 
Kabel gefunden, so ist es leicht, an einer Seite ` 
desselben entlang zu sleuern. Aus der Stärke des 
Tones kann man auf die Entfernung des Kabels 
und aus dem Unterschied in den Tonstärken bei- 
der Spulen auf die Lage an Steuerbord- oder Back- 
bordseite des Schiffes schließen. 

Es ist dort, wo häufiger gebaggert werden muß, 
oder Schiffe häufiger ankern, auch möglich, auf 
jeder Seite des Fahrwassers ein Kabel zu legen, 
zwischen denen das Schiff sich bewegen muß. Die 
beiden Kabel können dann zwei verschiedene, 
deutlich zu unterscheidende Morsezeichen geben. 

Die Kabel sind wahrend des Krieges erprobt 
und zum Durchfahren freigemachter Straßen durch 
die Minensperren benutzt worden. Es sind damit 
gute Erfahrungen gemacht. Sie sollen den Lotsen 
nicht enibehrlich machen, sondern ihn nur bei Ne- 
bel unterstützen, damit die Schiffe nicht nötig 
haben, bei Nebel zu ankern und auf klares Wetter 
zu warten. 
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ricca Technisch - Wissenschattliche Lehrmiltel- 


zenirale 


Im Rahmen der überall in die Erscheinung tire- 
lenden Bestrebungen zur Reform des technischen 
Bildungswesens wurde bisher etwas scheinbar Ne- 
‘bensächliches fast völlig übergangen. Das sind 
die Lehrmittel. Wer aber irgendwie Naturwissen- 
schaften und ihre Anwendungen, insbesondere 
Technik, lehrt oder lernt, findet immer wieder, wie 
außerordentlich das Verstehen erleichtert und bc- 
schleunigt wird durch jegliche Art von Anschau- 
ungsmaterial. Ein einfaches Modell klärt oft mit 
einem Schlage, was langwierige mündliche Dar- 
legungen vergebens versuchten, und selbst ver- 
wickelte begriffliche Zusammenhänge werden viel- 
fach erst an bildlichen Darstellungen richtig er- 
faßt. 

Es kommt hinzu, daß technisch veranlagle Men- 
schen für anschauliche Eindrücke weit mehr Auf- 
nahmefähigkeit und ein viel dauerhafteres Ge- 
dächtnis haben als für andere, oder, mit anderen 
Worten, durch das Auge intensiver und nachhal- 
. tiger aufnehmen als durch das Ohr. In dieser Be- 
ziehung gewähren also bildlich und körperlich 
anschauliche Darstellungen gleichfalls einen gro- 
fen Vorteil. 

Angesichts des Umfanges und der Vielseitigkeit 
der technischen Ausbildung, die durch Reformen 
nach mehreren Richtungen noch erweitert und ver- 
tieft werden und überdies mehr Freiheit als bisher 
zur Ergänzung der Allgemeinbildung, zur Korper- 
pflege usw. lassen soll, ist die zeitsparende 
Wirkung von quiem Anschauungsmaterial beson- 
ders hervorzuheben. Eine einzige Zeichnung oder 
ein Lichtbild sagen ja off mehr als seitenlange 
Ausführungen oder zeitraubende mündliche Er- 
orferungen. 

Selbstverstandliche Voraussetzung aller dieser 
und anderer Vorteile des Anschauungsmaterials ist 
seine richtige Gestaltung und Anwendung ent- 
sprechend dem gewollten Zweck. 

Eins der wichtigsten Anschauungsmiltel, das 
alle erwähnten Vorteile zu eigen hat und mehr als 
jedes andere zum unentbehrlichen Hilfsmittel der 
naturwissenschaftlichen und besonders der tech- 
nischen Lehre geworden ist, ist das Lichtbild. Dies 
beweist nichts so klar wie die einfache Tatsache, 
daß heute kaum noch ein technischer Vortrag und 
eine technische Vorlesung gehalten werden ohne 
Lichtbilder. Was jedem von uns heute als selbst- 
verständlich erscheint, ist, nebenbei bemerkt, erst 
eine Errungenschaft der letzten 15 bis 20 Jahre. 

Mit der überaus raschen Entwicklung dieses 
wichtigen Anschauungs- und Lehrmittels hat nun 
seine sachgemäße Durchbildung nicht immer Schritt 
gehalten. Die Folge ist, daß viele in Vorträgen ge- 
zeigte Lichtbilder nur unvollkommen wirken und 
die Vorteile, die sie nach dem Gesagten bringen 
könnten, stark vermindert oder gar ganz vernichtet 
. werden, | 


im D.V. 


Auf diesen bedauerlichen Sachverhalt in Wort 
und Bild sehr überzeugend hingewiesen und weri- 
volle Anregungen zur Besserung des Zustandes 
gegeben zu haben, ist das Verdienst interessanter 
und beachtenswerter Ausfuhrungen, die vor kurzem 
der Direktor der A.E.G.-Turbinenfabrik, Herr Dr.- 
Ing. e. h. Lasche, im V.D.. gemacht hat. Das 
Wesentliche dieser Darlegungen sei hier kurz 
wiedergegeben. 

Man begreift leicht, daß die unmittelbare pholo- 
graphische Darstellung eines Ingenieurwerkes, 
einer Zeichnung usw., den darzustellenden Zu- 
sammenhang oft nur hóchst unvollkommen erken- 
nen laßt. Das Bild zeigt zu viel auf einmal, und 
der beabsichligle Zweck verschwindet unter der 
Mannigfaltigkeit der Eindrücke, die es hinterläß!. 
Das Wesentliche, das ausgedrückt werden soll, 
iritt nur undeutlich oder gar nicht hervor, so daß ^$ 
umständlicher Erklärungen bedarf, um diesen Feh- 
ler wieder gulzumachen. Damit aber steht der 
Sinn der Darstellung, die ohne besondere Nach- 
hilfe aus sich selbst heraus verständlich sein soll, 
im direkten Widerspruch. Notwendig ıst es, den 
gewollten Eindruck klar und scharf herauszuheben, 
damit ihn der Beschauer möglichst leicht und 
schnell erfaßt. Das ist mit den verschiedensten 
zusätzlichen Mitteln erreichbar, durch stärkere 
Hervorhebung der wesentlichen Teile, durch Ab- 
schwächung oder Weglassung der unwescnllichen, 
durch farbige Behandlung u. a. m. Wichlig ist, dab 
der angestrebte Zweck der Darstellung klar und 
eindeutig hervortriti. 

Alles, was die Uebersichtlichkeit des Bildes er- 
höht, erleichtert und beschleunigt das Versiändnis. 
Dazu gehört auch eine möglichst einheilliche Me- 
thode der Darstellung, die immer wiederkehrl und 
dadurch dem Beschauer geläufig wırd, so daß er 
sich über die äußeren Formen nicht stets von neuem 
zu orientieren brauch, wozu in einem Vorlrage 
meistens die Zeit fehlt. Dasselbe gilt auch für die 
zeichnerische Auswertung von Versuchs- und 
Rechnungsergebnissen, die nur dann rasch zu lesen 
und zu verstehen sind, wenn die äußere Form der 
Darstellung übersichtlich und einheitlich ist. Ueber- 
einstimmende zeichnerische Ausdrucksweise, glci- 
che Darstellungsmelhoden, gleiche Beschreibung 
in Lichlbildern sind mit der zunehmenden Anwcn- 
dung derselben und der schnell fortschreitenden 
Entwicklung der Technik immer wichliger geworden 
und heute ein zwingendes Bedürfnis. Bis jetzt er- 
forderi es meistens noch zu viel Zeit und Mühe, 
bis der Beschauer die Sprache des Bildes ver- 
steht und die erforderliche Uebersicht gewinnt. Be- 
vor ihm dann das volle Verständnis seines Inhalts 
eingegangen ist, ist es schon wieder verschwunden 
und das nächste an die Stelle getreten. Jeder, der 
oft Vorträge mit Lichtbildern hört, weiß, wieviel 
Mühe es meistens macht, die Darstellungen voll zu 
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versiehen und in sich aufzunehmen. Die Eindrücke 
ziehen flüchtig wie im Schnellzuge am Auge vor- 
über, und das Ergebnis, das der Hörer mil sich 
forinimmt, ist dann nur recht bescheiden. 


Auch die geistige Kraft des hochbeanspruchten 
iechnischen Geistesarbeiters muß durch zeit- und 
kraffsparende Mittel und Methoden geschont wer- 
den, ebenso wie die physische Kraft des Hand- 
arbeilers. Der Weg führt über eine gewisse Nor- 
malisierung der Darstellungsform und eine klare 
Hervorhebung des fur den gewollten Zweck We- 
sentlichen gegenuber dem Unwesentlichen durch 
alle hierfür irgendwie geeigneten Mittel. 


Um dieses erstrebenswerle Ziel zu erreichen, 
schlägt Lasche die Schaffung einer Deutschen 
Technisch ~- Wissenschaftlichen Lehrmittelzentrale 
vor, in der richtigen Erwägung, daß die erforder- 
liche einheitliche Behandlung der Bilder nur durch 
eine Zeniralisierung der Ausführung zu leisten ist. 

Der Gedanke eines solchen Archivs ist sehr 
glücklich und wertvoll. Aber er verlangt einen 
großen Aufwand an finanziellen und sachlichen 
Mitteln, an Kosten und Arbeit, wenn er wirklich 
durchschlagenden Erfolg haben soll. Handelt es 
sich doch um eine außerordentlich weitreichende 
umfassende Aufgabe, die nicht von einigen wenigen 
geleistet werden kann, bei der vielmehr alle be- 
teiligten Kreise der Technik, Industrie und Wissen- 
schaft in engster Zusammenarbeit mitwirken 
müssen. Die Mitarbeit erfahrener Lehrpersonen, 
tuchtiger Wissenschafter und hervorragender prak- 
hscher Ingenieure ist in gleicher Weise für die 
Sache notwendig und förderlich. 


Die Industrie wird dem Unternehmen vor allem 
auch mil Geld und mit Darstellungsstoff hilfreich 
zur Seite stehen mussen, und gerade in letzterem 
Punkt nicht überangsllich auf Geheimhaltung be- 
dacht sein durfen. Es gibt unendlich viel Lehr- 
material in ihrem Bereich, welches heute noch als 
ungehobener Schatz im Verborgenen ruht und 
welches sie der Allgemeinheit ruhig preisgeben 
kann, ohne befurchten zu müssen, wichtige Pro- 
duktionsgeheimnisse zu verraten und die Kon- 
kurrenz großzuziehen. Mit einem großzügigen 
Handeln ın dieser Richtung fördert sie letzten 
Endes auch ihre eigenen Interessen; denn die beste 
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Ingenieurerziehung und -foribildung gereicht min- 
desiens ebenso sehr ihr selbst zum Nulzen,. wie 
dem einzelnen Ingenieur und der Gesamtheit un- 
seres Volkes, an dessen wirtschaftlicher Wieder- 
aufrichtung und Erstarkung die Technik den her- 
vorragendsten Anteil hat. 


Aber auch viel geistige Einzelarbeit ist zu tun, 
um dieses Archiv ins Leben zu rufen und dauernd 
lebensfähig zu erhalten. Daß hierfür die geeigneten 
Mitarbeiter aus Wissenschaft und Praxis sich zu- 
sammenfinden möchten, ist auf das innigste zu 
hoffen und zu wünschen. 


Ein zentrales Lehrmittelarchiv vermag das ge- 
samle technische Vortragswesen in Schulen und 
Vereinen und in der Oeffentlichkeit durch Beliefe- 
rung mit gulem Bildmaterial auf das wirkungs- 
vollste zu unterstützen. Natürlich kann es dies nur 
tun gegen Entschädigung der entstehenden Kosten, 
wodurch die ersten Aufwendungen wenigsiens Zum 
Teil wieder eingebracht würden und die Lebens- 
fähigkeit der Einrichtung aus eigenen laufenden 
Mitteln sicherzustellen wäre. Dabei ergäbe sich 
noch der besondere Vorteil, daß die Bezieher die 
Lichtbilder mit den relativ geringsten Kosten er- 
werben oder evil. auch entleihen könnten, ein Vor- 
teil, der angesichts der großen Aufwendungen, die 
heute von den einzelnen für diesen Zweck gemacht 
werden müssen, von erheblicher Bedeutung ist. 
Namentlich den Hochschulen und auch sonstigen 
l.ehranstalten, den wissenschaftlichen Vereinen 
usw., wurde auf diese Weise eine sehr wertvolle Er- 
leichterung zuteil. Liegen doch die Dinge heuie SC, 
daß die hohen Preise für Lichtbilder: mit den ge- 
ringen verfügbaren Milteln häufig nicht mehr be- 
stritten werden können und dadurch das Ingenieur- 
bildungswesen eine direkte empfindliche Schädi- 
gung erleidet. 


Inzwischen ist der Gedanke des Lehrmittel- 
archivs durch den Deutschen Verband tech- 
nısch-wissenschaftlicher Vereine aufge- 
grıffen worden, der zu seiner weiteren Verfolgung 
einen Ausschuß eingesetzt hat. Möchten die Be- 
strebungen dieses Ausschusses in allen beteiligten 
Kreisen begeisterte Anhänger und tatkräftige 


Forderer finden. F. Romberg. 


Sparsame Wärmewirischaft 
und elektrische Nietenerwarmung 


Von Dipl.-Ing. A. Hochstimm, berlin. 


In allen Zweigen des Eisenbaues kommen Nietungen 
in überaus groBer Zahl vor. Von den bedeutenden Men- 
gen, um die es sich dabei handelt, erhält man einen 
Begriff, wenn man beachtet, daß eine einzige eiserne 
Brücke von 100 m Länge haufig bis zu 50000 Nieten, 
ofi noch weit mehr, aufweist; ähnliche Nietmengen er- 
fordern die anderen Arten von Fisenkonstruktionen und 


noch weit mehr die eisernen Schiffe; schon ein eiserner 
Kessel von 1m Durchmesser erfordert für jede einzelne 
Ringnaht etwa 60 Nieten. Alle diese Nietverbindungen 
erfolgen, indem die Nieten in glühendem Zustand in das 
Nietloch eingeführt und durch Handarbeit oder durch 
hydraulische oder elektrische Nietmaschinen mit dem 
Schließkopf versehen werden. Das Anwärmen der 
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Nieten ist demnach bei den in Betracht kommenden 
Nietmengen eine Aufgabe, für welche die besten Hilfs- 
- millel stets gerade gut genug sind. | 

Das Anwarmen der Nieten erfolgte bis in die jung- 
ste Zeit fast ausnahmslos im offenen Kohlenfeuer, ge- 
wöhnlich auf leicht transportablen Feldessen, die mog- 
lichst in der Nähe der Verwendungsstellen der Nieten 
Platz finden konnten. Man konnte dabei mit einem Ver- 
brauch von durchschnittlich 150 kg Schmiedekohle für 
das Anwärmen von 100 kg Nieten rechnen, und die gro- 
Ben Werke zeigten demgemäß einen Jahresbedarf von 
oft einer halben Million Mark und mehr zur Deckung des 
Schmiedekohlenbedarfs ihrer Nietfeuer. 

Heute steht überall die Forderung nach sparsamer 
Wärmewirtschaft und auch nach geringen Betriebs- 
kosten mehr denn je im 
MiHelpunkle des  Inler- 
esses. Alle Betriebe sehen 
sich veranlaßt, ihre Mo- 
dernisierung nach jeder 
Richtung hin zu vervoll- 
kommnen, um dieser 
Forderung nach Möglich- 
keit gerecht zu werden. 
Das hohe  Jahresbudget 
für den Schmiedekohlen- 
bedarf der Nietfeuer und 
die ungünstige Ausnutzung 
der Schmiedekohle in der 
Feldesse mußten bei der 
heutigen Kenntnis der 
Vorteile der elektrischen 

Widerstandserwärmung 
folgerichtig dazu führen, 
letztere auch für die Er- 
wärmung der Nieten her- 
anzuziehen, nachdem sie 
schon seit langen Jahren 
in Form von elektrischen 

Widerstandsschweißma- 
schinen mit großem Erfolg 
zur Vornahme von 
Schweißungen der ver- 
schiedensten Art Verwen- 
dung fand. 

Die Wirkungsweise von 
elektrischen Widerstands- 
schweibmaschinen kann 
heute im groben und gan- 
zen als bekannt voraus- 
gesetzt werden und sei 
daher nur mit einigen 
Worten gekennzeichnet. 
In einem verhältnismäßig einfach gehaltenen Maschinen- 
gestell ist ein Transformator eingebaut, welcher den 
einem Leitungsnetz eninommenen Wechselstrom von 
normaler Betriebsspannung auf Niederspannung von 


Ab. 1. 


2 bis 3 Volt und entsprechend hohe Stromstärke trans-- 


formiert. 

Die Enden der den Niederspannungssirom führenden 
Spulen sind durch entsprechende Armaturen an dieElek- 
troden der Schweikmaschine angeschlossen, welch letztere 
durch entsprechende Formgebung und mechanische Be- 
laligung zur Vornahme von elektrischen Punkt-, Naht- 
oder Stumpfschweißungen Verwendung finden. Der nie- 
drig gespannte Strom wird von den Elektroden an der 
Schweißstelle durch das Werkstück geleitet. An den 


llebergangsstellen zwischen Elektroden und Werkstück, 
sowie zwischen den zu verschweißenden Berührungs- 


Gefei-Nielwärmer 


stellen der Werkstücke tritt durch den llebergangs- 
widerstand des niedrig gespannten Stromes von hoher 
Intensität sofort eine Erhitzung ein, die rasch bis auf 
Schweißhitze steigt; durch gleichzeitige Druckgebung 
wird dann eine feste Verschweißung hervorgerufen. Da 
in einer solchen elektrischen Widerstands-Schweißma- 
schine die elektrische Energie fast verlustlos in Wärme 
umgewandelt wird, die Kohle aber zur Erzeugung von 
elektrischer Energie mit einem unvergleichlich besseren 
Wirkungsgrad ausgenutzt wird als in einem offenen 
Schmiedefeuer, und da vielfach zur Erzeugyng von 
elektrischer Energie Steinkohle überhaupt nicht ver- 
braucht wird, sondern minderwertige Braunkohle oder 
gar Wasserkraft, so ergibt sich als Folge, daß das elek- 
irische Widerstandsschweißverfahren an Billigkeit weil 
vor jedem anderen Ver- 
fahren steht. 

Jede normale elektrische 
Schweißmaschine laßt sich 
als elektrische Erwär- 
mungsmaschine verwen- 
den. Als Nietwärmer aber 
muß eine solche Maschine 
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noch ganz besonderen 
Anforderungen entspre- 
chen, die von der elek- 


trischen Schweißmaschine 
in ihrer normalen Bauart 
nicht erfüllt werden. Die 
Schweißmaschine ist im- 
mer eine mehr oder weni- 
ger ortsfeste, schwere 
Maschine, die dort bestens 
am Platze ist, wo die Ver- 
wendungsstelle nich! 
wechselt. Diese Eigen- 
heit der Schweißmaschine 
wird noch dadurch unter- 
strichen, daß die Maschine 
mittels Schlauchlerungen 
an eine Wasserleiung an- 
geschlossen sein muß, um 
die Kühlung der Elektro- 
den und Armaturen, die 
infolge des steten Kon- 
taktes mit den auf 
Schweißhitze gebrachten 
c Schwei&- oder  Erwar- 
gx. | mungsstellen einer sehr 
| starken Erwärmung aus- 
D gesetzt sind, zu bewirken. 
Dieser Schlauchanschluß 
hindert in erhöhtem Maße 
die freie Beweglichkeit der Maschine. Die Elektroden 
von Schweißkmaschinen üben ferner bei ihrer Betätigung 
einen gewissen Druck auf das Werkstück aus und diese 
Druckgebung muß bei der Erwärmung von Nieten zu 
Anstauchungen und Verbiegungen führen, die eine 
Weiterverwendung der elektrisch erwärmten Nieten 
ausschließen werden. 

Erst durch eine sehr sorgfältige Anpassung gelang 
es, die elektrische Widerstandserwärmung auch für das 
Anwärmen der Nieten richtig ausnutzen zu können, und 
die abaebildete Maschine zeigt einen derartigen moder- 
nen, von der Firma Gesellschaft für elektrotechnische 
Industrie m. b. H Berlin SO. 36, gebauten elektri- 
schen Nietwärmer, dessen charakteristische Einzelhei- 
ten vielfach durch Patente geschützt sind. Der in 
Abb. 1 dargestellte elektrische Gefei-Nietwärmer ist, 
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um einen raschen Ortswechsel zu ermöglichen, auf einem 
Radergestell montiert und besitzt einen Traghaken, an 
welchem er von einem Kran erfaßt, auf ein erhöhtes 
Arbeitsgerust gestellt, in hängender Lage verwendet 
oder uber die auf der Arbeitsstätte etwa vorhandenen 
Hindernisse hinweg an einen anderen Ort gebracht wer- 
den kann. Das Gestell ist in Blechkonstruktion robust, 
aber so leicht als zulässig gehalten. Es enthält den üb- 
lichen Niederspannungstransformator, dessen Sekundär- 
strom von den Enden der Sekundärspule durch ent- 
sprechende Armaturen, Kabelverbindungen usw. bis zu 
den Elektroden geführt wird. Die Formgebung der Ictz- 
teren nimmt auf leichte Austauschmöglichkeit Bedacht, 
da dieselben einem gewissen Verschleiß unterliegen; 
sie haben daher die Form von einfachen Schrauben- 
bolzen, und die Oberflachen der Bolzenköpfe bilden die 
Arbeitsflachen der Elektroden. 


Die Kühlung der durch die Erwärmungsleistung 
gleichfalls einer starken Erhilzung ausgesetzten Elek- 
troden und Armaturen ist, um die freie Beweglichkeii 
des Gefei-Nietwärmers zu sichern, in Form von Ver- 
dampfungskuhlung vorgesehen. Die oberen Elektroden 
sind in wassergefüllten Kühlgefäßen befestigt, und die 
unteren Elektroden werden von einem Messingkörper 
aufgenommen, der seinerseits gleichfalls in ein mit Was- 
ser bis obenauf gefullles Kühlgefäß taucht. Durch die 
Warmewirkung kommt das Wasser in den Kühlgefäßen 
bei intensiver Benutzung des Nietwärmers schließlich 
zum Kochen und dampft frei bei den GefaBoffnungen 
hinaus. Die Elekiroden sind demnach dauernd bis auf 
Siedetemperatur des Wassers gekühlt. Bei dieser Tem- 
peratur erreicht auch der auf den Nieten etwa haftende 
Zunder bereits günstige stromleitende Eigenschaften, 
als deren wichtige Folge sich die bei der praktischen 
Verwendung dieses Nietwarmers slels beobachtete Tat- 
sache ergibt, daß auch die durch längeres Lagern ver- 
unreinigten, an der Oberfläche stark verzunderten Nie- 
ten bei diesem Nietwarmer den Strom sofort aufnehmen. 


Ein Stromverbrauch erfolgt beim elektrischen Niet- 
warmer nur wahrend der Erwarmungsdauer; ein Leer- 
laufverlust in den Arbeitspausen usw. ist nicht vorhan- 
den. Die Anpassung an Verschiedenheiten in der Niet- 
lange erfolgt beim dargestellten Nietwärmer bei Diffe- 
renzen bis zu etwa 40 mm selbsttätig; bei größeren 
Langendifferenzen ist die Stellung des oberen Elektro- 
dengefäßes zu verändern; dasselbe ist längs einer Ver- 
tikalnut leicht verstellbar. Da der Nietwärmer stets 2 
oder 3 obere Elektrodengefäße, also 2 oder 3 Wärme- 
stellen erhält, können die Gefäßstellungen den verschie- 
denen Nictlängen von Anbeginn angepaßt werden. 


Die Wärmeverteilung in den zu erwärmenden Nieten 
wird durch die Formgebung der Elektroden beeinflußt. 
Dieselbe ermöglicht die Erwärmung entweder so, daß 
die größte Hitze an der Nietspitze eintritt, welche bei 
der Weiterverarbeitung zum Schließkopf geformt wird, 
oder mit gleichmäßiger Verteilung auf die ganze Niei- 
länge. Eine Druckwirkung durch die Elektroden findet 
nicht statt; dieselben lasten vielmehr nur mit dem Ge- 
wicht des wassergefülllen Kühlgefäßes auf den Nieten, 
und die leichte Schlagwirkung, mit welcher sie sich auf 
die Nietspitze aufselzen, unterstüzt die schon durch die 
Siedetemperatur der Elektroden bedingte, vorhin her- 
vorgehobene günstige Kontaktwirkung bei verzunderter 
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Nietoberflache. Das Fehlen jeder Druckwirkung beim 
elektrischen Gefei-Nieiwärmer hat aber auch zur 
Folge, daß bei demselben keine Anstauchungen oder 
Verbiegungen der Nieten während der Erwärmung vor- 
kommen. Auch ein Verbrennen durch übermäßiges Er- 
hitzen ist so gul wie ausgeschlossen, weil die Nieten hier 
der dauernden Beobachtung in keinem Moment entzo- 
gen sind. Die elektrische Nietenerwärmung vermeidet 
daher jede Ausschußbildung während in der 
Feldesse der Ausschuß durch Verbrennung allein 
mit 3 bis 5 Prozent anzusetzen ist. Diese Men- 
gen fallen bei einer vergleichenden Kostenberechnung. .. 
schr ins Gewicht; dazu kommt, daß ein einziger elek- 
trischer Nietwärmer die Leistung von mindestens zwei 
"eldessen ersetzen kann, während die Bedienung 
weniger Arbeit erfordert als diejenige einer einzigen 
l'eldesse. Der elektrische Nietwärmer braucht nicht 
angezündet zu werden, er erfordert keinen Kohlen- 
und Schlackentransport, arbeitet ohne Flammen- 
und Rauchbildung und ist stets arbeitsbereit. Die 
stundliche Erwärmungsleistung erreicht wenigstens 
500 Erwarmungen bei Nieten von 10 mm Durch- 
messer und 50 mm Länge, 200 bis 250 Erwärmungen bei 
Nieten von 16 mm Durchmesser und 70 mm Länge und 
100 bis 120 Erwärmungen bei Nieten von 22 bis 25 mm 
Durchmesser und 70 bis 80 mm Länge. 

Der Energieverbrauch für die elektrische Erwärmung 
von 100 kg Nietmalerial erreicht etwa 40 KWh. Die 
Feldesse dagegen verbraucht, wie eingangs erwähnt, 
fur dieselbe Erwärmungsleistung durchschnittlich 150 kg 
bester Schmiedekohle, also ein Kohlenguantum, aus 
welchem in einem modernen Elektriziiäiswerk 100 bis 
150 KWh elektrische Energie erzeugt werden können; 
dies ist durchschnittlich die dreifache Energiemenge, die 
zur elektrischen Erwärmung derselben Nietmenge er- 
forderlich ist. Die Volkswirtschaft hat daher ein wesent- 
liches Interesse daran, bei der großen Zahl der in Ver- 
wendung stehenden Nietfeuer die elektrische Nieterwär- 
mung mit allen Mitteln zu begünstigen. Auch für die 
Elektrizitätswerke bedeutet der elektrische Nietwärmer 
einen sehr günstigen und erstrebenswerten neuen . 
Stromabnehmer, weil er mit einer sehr geringen Pha- 
senverschiebung arbeitet, deren cos. $ durchschniti- 
lich nicht kleiner ist als 0,9, also wesentlich günstiger als 
bei den meisten Elektromotoren. 


Der moderne elektrische Nietwärmer vereinigt ` 
somit alle Eigenschaften, welche die Eisenbau- und ver- 
wandte Industrie als wertvoll schätzt. Er gibt ihr die 
Möglichkeit, das offene Nielfeuer aus den Werkstatt- 
raumen und von der Baustelle vollständig zu verbannen 
und dadurch sehr bemerkenswerte gesundheitliche Vor- 
teile auch für diese Räume zu schaffen, sowie die 
Feuersgefahr ganz wesentlich .einzuschranken. Der 
tatsachliche Energieverbrauch, der sich 
nur auf die wirkliche Erwarmungslei- 
stung beschränkt, wird ın den meisten 
Fällen kaum konstatierbar sein; besonders 
dort, wo die betreffenden Werke die von denselben be- 
notigte elektrische Energie durch eigene Anlagen erzeu- 
gen, wird der Anschluß von elektrischen Gefei-Niet- 
wärmern gewöhnlich keinen Mehrverbrauch von Ener- 
gie oder von Kohlen, sondern nichts weiter als eine 
Verbesserung des Wirkungsgrades der elektrischen An- 
lage bedeuten. 
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„Olaciere“ und „Refrigerant“, 


zwei Schiffe mit Kühlanlagen 
{Aus Bulletin Technigue du Bureau Veritas, Sept. 1921) 


Gegen Ende des Krieges plante der französische 
Minister für die Volksernährung den Erwerb einiger 
Schiffe mit Gefrieranlagen, die zum Fischtransport von 
Neufundland und der Wesiküste 
Afrikas dienen sollten,, um die fran- 
zosische Bevölkerung mit Fisch zu 
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AG os versorgen. Das Schiffahrtsministe- 
an S Sa num führte den Plan aus und erwarb 
RE S sd ın England zwei gewöhnliche 
NH: N RES Schiffe von je 5000 ts dw. Die Ma- 
Sp | D Sii schinen waren Kolbenmaschinen 
S NE d HE von je 2200 DS. Die Kesselanlage 
SZ LCV SS 3 bestand rei öhnlich 
| S SN S estand aus drei gewohnlichen Zy- 
KS UITE linderkesseln mit Howdenszug. Die 
NIE i Schiffe wurden auf der Lorient- 
dp d werft umgebaut und mit Kühlanla- 
d gen versehen. Sie haben die Namen 
Abb. I „Glaciere“ und ,Refrigerant* erhal- 
. AuBenhaulisolierung | 
(Schnitt verlikal) 
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Isolierung der Lukensülle im Orlopdeck ! 


Abb. 2. 
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Abb, 3. Mannloch im Doppelboden 


ten und sind erst kürzlich an die Besteller abgeliefert 
worden. Die Gefrieranlage und die Isolierung ist elwas 
anders als wie auf den normalen englischen und 
französischen Schiffen mit Kühlanlage. Es wird 
deshalb wohl von Interesse sein, eine kurze Beschrei- 
bung dieser Anlage zu geben. 


Isolierung. 


3 Laderaume sind isoliert, zwei im Vorschiff, die 
Räume 1 und 2, und einer im Hinterschiff direkt hinter 
der Maschine, der Raum 4. Raum 3 dient als Reserve- 
bunker und Raum 5 als gewöhnlicher Laderaum. 
Die gefrorenen Fische müssen in den Kühlräumen auf 
‚11° C. gehalten werden. Die Isolierung, auf die wir 
spater noch genauer zurückkommen, besteht aus Kork- 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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plaiten, die untereinander und mit den Platten, Stutzen 
und Balken durch Pech verbunden sind. Die Kork- 
isolierung ist mit doppelten 1" = 25 mm dicken Brettern 
nach außen bekleidet, die durch 2 Lagen wasserdichten 
Papiers bekleidet und innen mit Lack gestrichen sind. 

Korkplatten — Der Kork, der zur Herstellung 
der Korkplatten verwendet wurde, ist reiner Kork, der 
ohne jeglichen Zusatz eines Bindemillels nur mit seinem 
eigenen Harz vermischt ist. Die Platten sind englisches 
Fabrikat. Nach Aussage des Fabrikanten haben diesc 
Platten nur geringe Leitfähigkeit; es ist daher gut mog- 
lich, dann die Dicke der Isolierung zu verringern und 
mehr Laderaum zu gewinnen. Es war kontraktlich ver- 
abredet, daß die Korkplatten bestimmte Bedingungen zu 
erfullen hätten: 

Sie durften nicht zerbrockeln, wenn sie zersägt 
oder mit Nägeln und Holzschrauben durchbohrt wurden. 

Ein Stuckchen Korkisolierung, welches aus einer 
großen . Platte herausgeschnitten wurde, mußte eine 
Druckfestigkeit von 285 lbs auf den Quadratzoll 
20 kg/gcm bei einer Temperatur von 59 F. = 159 C. 
haben. 
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Abb. 4. AuBenhaulisolierung (Schnitt horizontal) 
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Abb. 5. Isolierung der Orlopdeckbalken 
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Abb. 6. 


Isolierung der Luken 


Wenn eine Platte in die Flamme eines Bunsenbren- 
ners gehalten wurde, durfte die Verbrennung sich nicht 
ausdehnen. Die Korkplatte mußte langsam in der 


. Flamme verkohlen und diese Verkohlung mußte auf- 


hören, wenn der Bunsenbrenner weggenommen wurde. 
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Wenn die Platten auf 212° F. = 1009 C. erhitzt 
wurden, durfte keine Gasentwicklung statlfinden. Um 
dies zu prüfen, wurden einige von einer Platte abge- 
brochene Stücke in cinen Ofen gelegt und auf 212? F. 
erhitzt. Wenn der Ofen dann geöffnet wurde, durfte 
keine Rauchentwicklung und beim Nähern einer Flamme 
keine Explosion stattfinden. 

Der Wärmeverlust durch eine Platte von 1Q' == 
0,0905 m? Oberfläche und 2" =: 50 mm Dicke durfte 
1,6 Kalorien nicht überschreiten bei einem Wärmeunter- 
schied von 63° F, Dic Versuche wurden in der Fabrik 
mit Glaszylindern durchgeführt, die 22 cm hoch waren 
und einen Durchmesser von 11 cm hatten, und ganz mil 
ciner 5 cm dicken Korklage bedeckt waren. Der Zylin- 
der war mit 1800 cbem Wasser von 50° C. gefüllt. Die 
Zeit und Temperatur wurden sorgfältig gemessen. Nach 
einer gewissen Zeit wurde die Temperatur wieder ge- 


messen und es war dann leicht, durch Rechnung den. 


Wärmeverlust bezogen auf die Oberflacheneimheit. und 
Siunde festzustellen. Die Herstellung der reinen Kork- 
platten ist natürlich viel komplizierter als die der ge- 
wöhnlichen Korkplatten. Das Rohmaterial muß von 
größerer Güte sein. DieDlaHen müssen làngcr und unter 
größerer Temperatur und stärkerem Druck im Ofen 
liegen. Der Preis der reinen Korkplotten ist infolge- 
dessen auch höher als der der gewöhnlichen Korkplat- 
ten. Dies ist ein Nachteil der reinen Korkplatten, aber 
andererseits besteht ein großer Vorteil darin, daß die 
Dicke der Isolierung verkleinert werden kann, wodurch 
an Laderaum gewonnen wird, was die anfänglich 
höheren Kosten auf langen Reisen ausgleicht. 

Die Dicke der verschiedenen Isolierungen auf beiden 
Schiffen ist aus folgender Tabelle zu ersehen. 
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Dicke 
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Schiffsseiten 3°. 1° == 915- 305mm | 10" = (3 je 5" Dd 
1 je 1" dick) 
= 254m 
915.305mm ! 8” (2 je 3” und 1 


Poden-u.Tunnel- | 5^. 1' =: 


wegerung Je 2") = 205 mm 

Schotte in ge-|5’- 1° == 915-3505 mm | 10" == 254 mm (5 je 
wohnlichen 5" und je 1” 1) 
Laderaumen 


Unterseite Deck |3- 


Schott zwischen 
Raum 1 und 2 
vorne IA.) 


1! == 915. 505mm | 10” = 254 mm (3 je 


3’ und je 1" 1) 
' sz 015-505mm | 11° = 279 mm (3 je 
5" und I je 2") 


» hinten | 5'- 1 = 915. 505mm | 4” = 101 mm (2 je 
2" dick) 
Schott zwischen | 3°. 1 == 915. 5051nm | 12" = 304 mm (4 je 
Maschinen- | 5" dick) 
raum u.Raum 4 
Evaporator- A. 1° == 915-305 mm | 10° = 254 mm (3 je 
raum und 1" je 1^) 


Das Dech, wclches zur Verbindung der einzelnen 
Dplalten gebraucht ist, ist gewöhnliches Steinkohlen- 
pech. Es hat sich bewährt, und die Isolierung bildet 
eine feste und zusammenhängende Wand. Alle Art 
Löcher in dieser Wand sind sorgfältig vermieden. 

Holzbekleidung. — Die 
aus gutem trockenen Whitepine auf Nut und Fe der her- 
gestellt. 

Wasserdichtes Papier. — „Giant paper 
Nr. 2" der Ruberoid Co ist in der ganzen Isolierung ver- 
wendet. 


— SCHIFFBAU 


Holzbekleidung ist. 
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Anstrich. — Die Bretter sind auf der einen Seite 
mit einem Lack bestrichen, Welcher nicht riecht, wenn 
cr trocken ist. | 


Einen Horizontalschnitt durch die Schiffsaußenhauf- | 
isolierung zeigt Abb. 4, einen Vertikalschnitt Abb. 1. 
Die Isolierung ist genau 255 mm dick hinter den anlie- 
genden Außenhautgängen und etwas dicker als 255 mm ` 
hinter den abliegenden AuBenhautgangen. | 

Beim Kauf waren die Schiffe gewohnliche Fracht- 
schiffe und hatten kein Zwischendeck Da die ge- 
frorenen Fische in Kästen verladen wurden, die nicht in 
der ganzen Höhe des Laderaumes aufgeschichtet werden 
konnten, ohne zerdrückt zu werden, war es nötig, in den 
Raum Orlopdeckbalken einzubauen. Diese Raumbalken 
an jcdem fünften Spant wurden durch Stützen gestützt 
und erhielten StringerplaHen an der Seite. Luken mit. 
starken Süllen wurden unter den Luken des Haupidecks 
angeordnet. 
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Abb.7, Schema der Kühlmaschine 


Die Orlopdeckbalken wurden mit Grätings belegt, 
durch die die kalte Luft leicht zirkulieren konnte. Alle ` 
Eisenteile des Orlopdecks wurden isoliert. Die Isolie- 
rung dieser Balken zeigt Abb. 5, die der Lukensülle 
Abb. 2. | 

Bezüglich der Rohrleitungen und frer Lagerung ist 
nichts besonderes zu bemerken. | 


Die Kuhlmaschinenanlag c. 
Die -Maschinenanlage ist von der Société- des 
Moteurs Gnóme et Rhone geliefert und hat eine Lei- 
stungsfähigkeit von 167 000 Kalteeinheilen. Sie besteht 


aus nn Gruppen: 


Der Hauptmaschine mit einer Leistungsfähigkeit 
von = 000 Kälteeinheilten, zirkulierendem Wasser von 
+ 15? C. und Lake von — 59 C. 


2. Der Reservemaschinenanlage aus 2 Maschinen, 
jede mit ciner Leistungsfähigkeit von 22500 Kälieein- 


heiten, zirkulierendem Wasser von 4- 15° C. und Lake 
von — 5° C. 
Nach den Vorschriflen der Klassifikationsgesell- - 


schaften müssen sämtliche Laderaume mit der halben 
Maschinenanlage auf Temperatur gehalten werden 
können, während der andere Teil in Reserve steht. In- 
folgedessen kann die Hauptmaschine, die 2 Zylinder und ` 
2 Kompressoren hat, in 2 unabhängig voneinander ar- 
beitende Maschinen geteilt werden. Ä 

Die Kühlrohre sind so angelegt, daß alle Laderäume 
unabhängig voneinander gekühlt oder aufgetaut wer- 
den konnen. ; 


Nr. 8/9 


Die Maschinen (Abb. 8 und 9) arbeiten mit CO2., 


Die Hauptmaschine arbeitet horizontal, die Reserve- 
maschinen vertikal, Sie sind nach einem Patent von 
Seagers aus Dartford hergestellt. Diese Maschinen 
unterscheiden sich von den gewöhnlichen in folgenden 
Punkten: Es ist bekannt, daß die CO?-Maschinen, die 
aus verschiedenen Gründen manche Vorteile besitzen, 
schlechter arbeiten, sobald das zirkulierende Wasser 
lauwarm ist. Die kritische Temperatur, die bei NH? um 
266° F, herumliegt, liegt bei CO? bei etwa 88° F. Es ist 
ferner bekannt, daß, je kleiner der Temperaturunter- 
schied zwischen dem Kondensator und Evaporator ist, 
desto höher der Wirkungsgrad der Kühlmaschine nach 
dem Kompressionsverfahren ist. 

Um den Temperaturunterschied möglichst gering zu 
halten, ist nach dem Patent Seagers in Dartford ein 
Receiver zwischen Expansionsregler und Evaporalor 
eingeschaltet. (Abb. 7). Eine vorläufige Expansion findet 
in diesem Receiver statt, und infolgedessen ist die Tem- 
peratur des CO? schon erniedrigt, bevor es in den 
Hauptevaporator kommt. Der Receiver dient also als 
Hilfsevaporalor. 

Fin automatischer Regler, der durch einen Schwim- 
mer betätigt wird, ist im unteren Teil des Receivers an- 
gebracht, um einen regelmäßigenZufluß von CO? in den 
Evaporalor zu sichern. Der Receiver arbeitet folgender- 
maßen: 

Er ist mit dem Kompressionszylinder durch ein 
kleines Rohr verbunden. Wenn beim Ansaugen der Kol- 
ben nur wenige Millimeter vom Hubende entfernt ıst und 
der Zylinder schon mit gesättigtem Gase gefüllt ist, dann 
sind noch einige Verbindungsöffnungen mit dem Rohr 
unbedeckt und es besteht noch eine Verbindung zwi- 
schen Zylinder und Receiver. Daraus ergibt sich, daß 
1. die Temperatur des CO? im Receiver ermiedrigt und 
2. der Druck im Zylinder und ebenso die Menge des CO? 
entsprechend vergrößert wird ohne Volumvergrößerung 
des Zylinders und des Kolbenhubes. Der Arbeitsauf- 
wand der Maschine beim Kompressionshub wird nicht 
vergrößert, da das CO?, welches den Zylinder fullt, 
schon durch das Gas im Receiver komprimiert wird. Fur 
dieses System ist von Vorteil, daß der Temperaturunter- 
schied des CO? beim Eintritt und Austritt aus dem Eva- 
porator kleiner ist als bei dem gewöhnlichen Typ der 
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Abb. 8. Hauplkühlmaschine 
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Abb. 9 Hillskuhlmaschine 


CO?2-Maschinen. Der Wirkungsgrad der Maschine muß 
nicht nur höher sein, wenn die Temperatur des Zirkula- 
tionswassers sich dem krilischen Punkt nähert, sondern 
auch bei niedrigeren Temperaturen. 


Der Seeschlepper , Adler" 
(Aus Marine Engineering, Oklober 1921.) 


Die Korona Coal Comp. in Birmingham, Ala., ar- 
beitet in New Orleans mit zwei Gesellschaften zusam- 
men, der River-Coal-Comp., die die Ozeandampfer mit 
Bunkerkohlen versieht, und der River- and Ocean- 
Towing-Comp., di:die Schlepper, Kohlen- 
prähme und sonstigen Einrichtungen zur 
Verfügung stellt, um die Kohlen von der 
Fisenbahn in die Schiffe zu befördern. Fur 
den Hafen von New Orleans ist Bedin- 
gung, daB die Ozeandampfer möglichst 
schnell löschen und laden und Kohlen 
übernehmen und infolgedessen wird gro- 
Ber Wert auf schnelles Dunkern gelegt. Die 
Gesellschaften unterhalten fur diese 
Zwecke eine beträchtliche Schlepp- 
dampferflotte und mit dem Anwachsen des 
Verkehrs im Hafen von New Orleans 
mußte die Schlepperflotte vergrößert wer- 
den, um den Anforderungen gerecht zu 
werden. 

Der Seeschlepper „Adler“, der kurz- 
lich von der River- and Ocean-lo- 
wing-Comp. in Dienst gestellt ist, stellt 
einen neuen Typ dieser Schlepper dar. 
Der „Adler“ ist qanz aus Stahl und unter 
besonderer Aufsicht nach den  Vor- 
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Die Abmessungen des Schiffskorpers sind fol- sind in das Schott zwischen Kohlenbunker und Kessel- 
gende: raum gebaut. 
Länge über alles [40^ ies aan Die Nähte der Außenhaut und Deckbeplaltung sind 
Größte Breite . TW Ac 30 0 = 91444m einfach genietet, außer denen des Kielganges und des 
Seilenhohe . . . . . . . . . 18 9"— 5741m zweiten Ganges der Dodenbeplattung, ferner des Scher- 
Tiefgang vorne 2.5. s.s. ..,. 1118"— 35556m  ganges und des F-Ganges und der Nähte m Bereich 
Tiefgang hinten . . ... 152°” = 4623m des Tieftanks, die doppelt genietet sind. Die Mittschiffs- — 
Freibord vorn bis Hauptdeck IDN 5" — 4089m ~ dicke der Platten ist fur die ganze Lange des Schiffes 
Deplacement bis zu den oben an- beibehalten. 
gegebenen Tiefgängen 7921 = 804,6 m Der Spantabstand beträgt fur die ganze Länge 22" | 
Deplacement für a SINE LL 
ees Membe Rz 1231 — 73me ~ 560 mm. Die Spanten (cs es e sind in 
Ü: V EC. wa E rr 2 PE PER E 0,56 einem Stuck vom Kiel bis zum Hauptdeck durchgeführt. 
g^ "mre ers) uu NE E 0,86 Außer dem Bereich des Tieftanks, wo sie durchge- 
Weng. ee E e, CT A 0,65 schnitten und auf der Oberkante der Tankdecke mit 
GE a, 2 8-5 Ke um 0,78 Ecken angesetzt sind. Vom Vorsteven bis zum Tief- 


Abb. 1. 
| Der Cu ee 
Der Schiffskorper ıst aus Stahl nach den Vor- 
schriften der Klassıfıkationsgesellschaften konstruiert 
und ist durch sechs wasserdichte Schotte in sieben 


Räume eingeteilt, die Vorpiek, den vorderen Laderaum, 
den Tieftank, den Kesselraum, Kohlenbunker, Maschinen- 
raum und die Hinterpiek. Die Piektanks sind zur Auf- 
nahme von Kesselspeisewasser bestimmt, während der 
Tieftank zur Aufnahme von Wasserballast oder Heizöl 
eingerichtet falls flüssiger Brennstoff verwandt wer- 
den soll. 

Das Hinterschiff hat sehr schlanke Linien erhalten, 
die einen günstigen Abflu& des Wassers zum Propeller 
sıchern und die Erzeugung einer größeren Heckwelle 
verhindern sollen. 


Vor dem Kesselraum und hinter dem Maschinen- 
raum ist ein zweites Deck eingebaut, welches durch den 
Maschinenraum und Kesselraum und Kohlenbunker mit 
einem breiten Stringer fortgesetzt ist. Ein Rohr- und 
Verkehrstunnel ist unter dem Hauptdeck durch den 
Kohlenbunker geführt. Dieser Tunnel ist der einzige 
Verkehrsweg unter Deck zwischen Kessel- und Ma- 
schinenraum. Wasserdichte Schiebetüren, die von der 
oberen Maschinenraumqraling aus bedient werden, 


Seeschlepper , Adler" 


tanklrontschoit sind Zwischensponlen (- |oB v5 kc 
eingebaut, die von 2 oberhalb der Tiefladelinie bis 2* 
der leichten Wasserlinie reichen. Der Schiffskorper ist 
ferner durch ein Rahmenspant in Kessel und Maschinen- 
raum verstärkt. Im Kohlenbunker sind an jedem zweiten 
Spant in Verbindung mit dem Zwischendecksstringer 
Raumbalken eingebaut. 
Die Einrichtung: 

Vor dem Kesselraum im Zwischendeck sind Unter- 
kunftsräaume für 12 Mann vorhanden, die mit eisernen 
Betistellen, eisernen Schränken, Tisch, Bänken, ver- 
senkten Waschtischen mit fließendem Wasser einge- 
richtet sind. Künstliche Ventilation ist vorgesehen und 
der Raum wird durch Oberlicht erleuchtet. Vier Räume, 
die miltschiffs im Deckhaus liegen, bieten 8 Mann 
Unterkunft. Eine Kombüse und ein Salon liegen in dem 
Deckhaus vor dem Kesselschacht. Ueber dem Salon 
liegt das Steuerhaus mit dem Kartenhaus. 


Das Ruder. 


Das Ruder ist als Balanceruder mit einer Fläche 
von 99 Ur ausgebildet, der Ruderrahmen ist aus 
Stahlguß. Der Schaft hat im oberen Lager 10%." = 
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Abb, 2. Längsschnilte und Deckspläne des a „Adler“ 


266 mm Durchmesser, im unteren Lager 994" = 247 mm linders sind 18" > 30” ^ 48" = 457 762° 1219 mm. Der 
Durchmesser. Der Ruderrahmen ist an beiden Seiten Hub ist 35" = 838 mm. Sie isi fur 1400 iPS bci 120 


Be" dicken Platten belegt, der Zwischenraum Umdrehungen in der Minute und einem Dampfdruck von 


is! mit Holz ausgefüllt. 180 Did auf den Ouadratzoll = 12,6 kg/cm? entworfen, 


erreichte aber während der Probefahrt ein Maximum 
Die Maschinenanlage. von 1594 iDS bei 122 Umdrehungen und 180 Pfd. Dampf- 


Die Hauptmaschine ist eine stehende Kolbenmaschine druck. Der Dampf wird in zwei Zylinderkesseln er- 
mit dreifacher Expansion. Die Abmessungen des Zy- zeugt, die einen Dampfdruck von 180 Did Ar: aus- 
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Abb.3. Hauplspant des Seeschleppers „Adler“ 


halten. Sie haben 17 8" = 3,863 m Durchmesser und isl, ist es doch moglich, die Kesselanlage innerhalb 
11’ 4" 3457 m Lange. Die Gesamtheizfläche beträgt weniger Stunden für Oelfeuerung umzuändern, für die 
3800 U’ = 353 m?, die Rostfläcke = 116 O' = die Apparate an Bord mitgeführt werden. 

10,788 m?, Jeder Kessel hat drei Morison-Feuerrohre Folgende Hilfsmaschinen sind vorhanden: 

von 38" 965 mm Durchmesser. Die Feuertüren sind 1 Worthington Oberflächen-Kondensator 2200 ior 

für Oel- und Kohlefeuerung eingerichtet. Erhitzte 1 Worthington Zentrifugal-Kühlwasserpumpe mit acht- 


forcierte Luft wird durch einen 66zölligen Zentrifugal- zölligem Förderrohr, angetrieben durch eine direkt 
ventilator geliefert, der in einer Nische über den Kesseln gekuppelte Dampfmaschine mit den Abmessungen 
steht. Obwohl das Schiff für Kohlefeuerung gebaut 715" KTA”: 
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Abb.4, Ferlig zum Slapellauf Seeschlepper „Adler“ i Beim Ablauf 
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4 “veikale Worthington - ‚Simplex-Balancier-Luftpumpe 
10" x. 18” x x24". C 
4 vertikale "Worthington - Simplex - Késselspeisepumpe 
10” x 6" x 12” (Kolbenpumpe); 
‚horizontale Worthington-Duplex-Klosett- und Evapo- 
- . rator-Speisepumpe 4%” x 294" x 4^; 
1 horizontale Worthington-Duplex-Bilgc- Pumpe 6” x 
o «4x6; -. 
4 ee Worthington - Duplex - Feuerlösch- und 
Lenzpumpe 14" x 1074" X xX 42": | 
Reilly 20 t-Evaporator in Stahlgehause; 
Engberg-Dynamomaschine von 7%. kW und 110 Volt, 
.. direkt gekuppelt mit einer 6" x 5" Dampfmaschine; 
1 Reily-Speisewasservorwarmer mif einer. Leistungs- 
fähigkeit von 26000 Did und Erwärmung von 100° 
auf 2129. F in der Stunde; 
Reid-Geblasemaschine von 66" Flügelraddurchmesser, 
angetrieben von einer 6%” x 414" Dampfmaschine; 
1 Coen-Oelverbrennungseinrichtung, bestehend aus zwei 
4%” x: 234" x: 4" horizental Duplexpumpen, 3 Vor- 
.. warmern und 3 Filtern; 
1 Williamson-Steuermaschine 6" x 6"; 
1 vorderes Gangspill, angetrieben durch eine 7" x 6"- 

Dampfmaschine; . 
.1 hinteres Gangspill, angetrieben dad eine 6” x 8”- 
Dampfmaschine; 
"Williamson-Steuermaschine 6" x 6"; 
1 Gangspill im Vorschiff mit éiner Dampfmaschine von 
7” X 8”; 
Gangspill im Hinterschiff mit einer Dampfmaschine 
von 6" x 8". 

Im folgenden sind einige Verhaltniswerte der Ma- 
schinenanlage wiedergegeben. 


pech, h 


u . 


us 


mn 


Heizfläche 2,7 Q' für 1 IHP 
Rostflache 12 IHP auf 1 DO’ Rostflache 
Kesselinhalt 2,1 cbf auf 1 IHP | 
Kesselgewicht (ohne Wasser) 104,6 Pfd. auf 1 IHD 
S T - . 38,5 Did. auf 1 O’ Heizfl. 
" " z 1,262 Dfd. auf 1 D’ Rostfi 
Maschinengewicht . 70Pfd. auf 1 IHP 


1,57 LI out: 1 IHP 


Gewicht ?9/; der Gesamt- 


Kondensatorkühlfläche . 


AE in Pfund anlagen 
Gewicht der Hauptmaschine . . . 98000 31,9 
E der Kessel (ohne Wasser) 146 456 47,7 
e des Kondensators 14 750 4,8 
" der Zirkulationspumpe 5 500 1,8 
: der Luftpumpe 3 800 1,2 
» der Kesselspcisepumpe 2800 . 0,9 
= der Evaporatorspeisepumpe 323 0,1 
„ ` der Bilgepumpe . . . . 640 0,2 
3; der Peuerlosch- und l 
. Bergungspumpe 4 800 1,6 
" des Evaporators . 1500 0,5 
» ` der elektr. Anlage . .. 1 900 0,6 
» . desSpeisewasservorwarmers 1550 0,5 
» . der Geblaseanlage . 13 600 ` 4,5 
M der Oelverbrennungs- 
| einrichtung 3300 11 
M der Steuermaschine 8 000 2,6 
a d 100,0 


und Hilfs- 
ohne 


Gesamtgewicht der Haupt- 
maschinen einschl. der Kessel, | 
Wasser in den Kesseln 306 901 Díd. 

Gewicht des Wassers im Kessel . 84000 ,, 


Gesamtgewicht d. dampfklaren Maschine 390901 Pfd. 


SCHIFFB An ` 


loscht werden kann. 


‚Seite 235 us 


Mon e mamama nee Hane mn imme ee nm S eese in i monem mess 


TITTEN 
— — iQ - E 


Gewicht der qassmisn Maschincnanlage olinc 
Wasser, bezogen auf 1 IHP . 


Gewicht der dampfklaren Gesamtanlage, be- 
zogen auf 1 IHD 279 Did. 


In den obigen Zahlen sind die Gewichte des Pro- 


219 Did. 


 pellers, der Wellenleitung und der Rohre nicht enthalten. 


Das Stevenrohr ist aus GuBeisen hergestellt, mit einer 
geteilten guBeisernen Buchse von 3 5" Lange am hinte- 
ren Ende. Im Bereiche dieser Büchse besitzt die 


. Schwanzwelle eine Reihe von 6" breiten aufgezogenen 


Stahlringen. Das Stevenrohr steht unter Druckschmie- 
rung, die vom Steuermaschinenraum aus betätigt wird. 
Im Bereich des Stopfbuchsendeckels ist das Stevenrohr 
mit einem Bronzeuberzug verschen. 


Der „Adler“ hat einen guBeisernen Propeller von 
11 6” -= 3507 mm Durchmesser, 17 6" = 3812 mm Stei- 
gung und einer Flugelflache von 53 D’ =- 4,84 qm. 


Interessant ıst die Aufstellung der Steuerrader im 
Ruderhaus. Mi Rücksicht auf die große Breite des 
Ruderhauses von 18 war es wünschenswert, 2 Steuer- 
räder im Ruderhause aufzustellen, eines an jeder Bord- 
seite. Die Steuerräder stehen so dicht an der Bord- 
seite, daß der Steuermann sich aus dem Fenster des 
Ruderhauses hinauslehnen und doch noch cin Steuerrad 
bedienen kann. 


Der Tankdampfer „British Enterprise“ 
(Aus „The Shipping World", Oktober 1921.) 


Der für die British Tanker Company Ltd., London auf 
der Werlt von Messrs William Beadmore & Co., Ltd., Dal- 
mur, erbaute Tankdampfer „British Enterprise“ ist Mitte 
Oktober vom Stapel gelaufen. Die Länge zwischen den 
l.oten beträgt 350’ — 106,75 m, Breite auf Spanten 49° =- 
14,945 m und die Seitenhöhe — 27 = 8235 m mit einem 
Tiefgang von 27 6" = 7,76 m und 6000 ts dw. Trag- 
fahıgkeit. Das Schiff soll 10 kn laufen und ist aus 
Stahl für die Klasse 100A 1 des Engl. Lloyd nach dem 
Querspantensystem als Zweidecker gebaut. Es hat 
Poop, Brücke und Back, einen geraden Vorsteven und 
elliptisches Heck und zwei Pfahlmasten. Maschine und 
Kessel liegen hinten, die Oeltanks mittschiffs und ein 
kleiner Laderaum vorne; darunter wird Brennöl oder 
Wasserballast gefahren. Die Einrichtungen für den 
Kapitan und die Offiziere liegen auf der Brücke, für 
dic Maschinisten in der Poop. Die Mannschaften 
wohnen unter der Back. Das Schiff ist hauptsächlich 
fur den Transport von Oelen mit geringem spezifischen 
Gewicht bestimmt. Es sind deshalb besondere Vor- 
sichtsmaßregeln getroffen, um Entzündungen dieser 
feuergefährlichen Ladungen zu vermeiden. Das Schiff 
kann etwa 5300 ts Leichtöle in 15 Tanks, die bis zum 
Hauptdeck reichen, laden. Expansionsschächte gehen 
bis zum Oberdeck, Seitentanks liegen zwischen Haupt- 
deck und Oberdeck Der Pumpenraum liegt mitt- 
schiffs und enthält zwei Duplexölpumpen aus der Fa- 
brik von Hayward Tyler, von denen jede eine Leistungs- 
fähigkeit von 300 ts in der Stunde mit zwei zwölfzolli- 
gen schmiedeeisernen Rohren besitzt. Die Abflußrohre 
sind so gelegt, daß das Schiff von beiden Seiten ent- 
Im ganzen sind fünf solcher Ab- 
fiuBrohre vorhanden. Ferner sind sechszöllige Rohre 
vorgesehen, mit denen aus längsseits liegenden Leich- 
tern das Oel gleichzeitig in alle Tanks gepumpt wer- 
den kann. Eine weitere Rohrleitung liegt zur Lüftung 
der Tanks und zum Feuerlöschen auf dem Oberdeck. 
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Tankdampfer „Brilish Enterprise“ nach dem Slapellauf 


Im Vorschiff stehen einige Pumpen, die das Brennöl 
aus dem vorderen Bunker nach dem Hauptbunker för- 
dern oder die den vorderen Punker lenzen, wenn er 


Die Aufspannung von Werkstücken 
auf Magnet-Dlanscheiben 


wird noch nicht in dem Maße angewandl, wie sie nach 
der „Werkstatttechnik“ möglich wäre. Man traut die- 
sen Planscheiben vielfach nicht die Haltekraft zu, die 
zum Abdrehen oder gar Fräsen von Werkstücken er- 
forderlich ist. Und doch ist es sehr wohl moglich, auch 
dıese Arbeiten vorzunehmen. Dazu bedarf es allerdings 
des Festlegens des Werkstückes gegen seitliche Ver- 
schiebung. Diese kann in bestimmten Fällen durch zen- 
trale PaBdorne, in anderen durch konzentrische Ringe, 
in noch anderen Fällen schließlich durch Hilfsstifte ver- 
mieden werden. Jedenfalls sollte man, wo irgend an- 
gangig, den großen Vorteil der magnetischen Auf- 
spannung bei Anfertigung vieler gleichartiger Werk- 
stucke ausnutzen, der darin besteht, daß das Einrichten 
lortlällt und die Bearbeitung der Flächen nicht durch 
Spannklauen gehindert wird. Dabei ist es natürlich, daß 
die Eignung eines Werkstückes zu mäagnetischer Auf- 
spannung um so größer ist, je größer seine Auflage- 
fläche ist. 

In Abb. 1 bis 4 seien einige der angedeuteten Auf- 
spannungsmöglichkeiten dargestellt, Im Falle der 
Abb.1 und 2 handelt es sich darum, einen Ring konzen- 
Irisch zur Magnet-Planscheibe aufzuspannen. Zu dem 
Zweck ist das Werkstück W auf einen Paßdorn C ge- 
steckt, der in das Zentrierloch der Planscheibe M ein- 
gesetzt ist, und zwar, da das Werkstück eine größere 
Bohrung besitzt als der Durchmesser des Paßdorns be- 
tragt, unter Einschaltung einer Zentrierscheibe S. Diese 
pakt man den verschiedenen Innendurchmessern der 
Hingwerkstücke an. Diese Sicherung genügt, um das 
Werkstück auf seiner Stirnfläche zu bearbeiten. Wird 
aber ein Abdrehen des Werkstiickes an seinem Um- 
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voll Ballastwasser ist. Die Ruder- 


maschine ist eleklrisch-hydraulisch an- 
getrieben- nach dem Typ der Messrs. 
Hastic & Co., Greenock. Sie wird durch 
einen Telemotor nach dem System Mac 
Taggart Scott gesteuert. Alle anderen 
Hilfsmaschinen werden durch Dampf an- 
getrieben. Eine kleine Eismaschine ist 
noch zu erwähnen, die im Maschinen- 
raum aufgestellt und zur Kühlung der 
Privalräume dient Die Hauptmaschine 
besteht aus einer Dreifachexpansions- 
maschine, deren  Zylinderdurchmesser 
23° = 584 mm, 36" = 914 mm und 
58" — 1473 mm bei einem Hube von 4?" 
— 1066 mm sind. Der Dampf wird in 
zwei Einenderzylinderkesseln erzeugt. 
Die Abmessungen der Kessel sind 14 6" 
— 4422 mm Durchmesser und 12' 5" 
— 3756 mm Länge, bei einem Arbeils- 
druck von 180 Did = 12,6 kg/cm?. Fin 
Hilfskessel von 10 6" — 3200 mm 
Quadratfuß Durchmesser und 10 6” 
— 3200 mm Länge arbeitet mit dem gleichen Dampf- 
druck. Alle Kessel sind für Oelfeuerung und Howdens 
forcıerten Zug eingerichtet. 


Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie |» 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


lang beabsichtigt, so muß noch eine Sicherung gegen 
Verdrehen vorgenommen werden. Das geschieht durch 
einen Anschlagstift B (Abb. 1), den man einerseits in 
eine hierfür angebrachte Bohrung der Magnetplan- 
scheibe, andererseits in eins der meist vorhandenen 
Löcher des Werkstückes einsetzt. 


In dem Falle der Abb. 3 und 4 handelt es sich 
darum, mehrere Werkstücke zugleich auf der Magnet- 
planscheibe zu bearbeiten. Sind diese Werkstücke 
Scheiben ohne Löcher, so kann man sich in der Weise 
helfen, daß man um die 4 Werkstücke einen zur Mag- 


A 
W 


m 


Abb, 1 bis 4 


netplanscheibe konzentrischen Paßring A legt. So ist 
eine Bearbeitung unter leichterer Beanspruchung, z. D. 
durch Schleifen, móglich, da es hier nur darauf an- 
kommt, ein seilliches Abrutschen zu verhindern. 


Sollen dagegen die Werkstücke auf ihrer Slirn- 
Hache abgedreht werden, so genügt ein solcher Pak- 
ring nicht; vielmehr müssen dann wiederum Anschlag- 
stifte aushelfen. Der Paßring wird dann fortgelassen, 
und es werden dafür Stifte D, und B, einerseits in 
Bohrungen der Magnetplanscheibe, andererseits in an 
den Werkslücken vorhandene Löcher eingesetzt. 

Whdl, 
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Das Härten von Matrizen, Gesenken, 
Schnillen und Stanzen 


Das Härten von Matrizen und Gesenken wird ge~ 
wöhnlich nur an der Oberfläche bzw. der Arbeitsseitc 
durchgeführt. Nun kommt es vor, daß derartige Stücke 
später oder bei der Arbeit abblättern und somit un- 
Diese Erscheinung ist unbedingt 
auf eine falsche Durchführung des Härteprozesses zu- 
rückzuführen. Bekanntlich werden die  erwarmten 
Stücke nur etwa ein Viertel bis höchstens zur Halfte in 
das Hartebad getaucht, natürlich mit der Arbeitsseite 
oder sozusagen mit dem Gesicht nach unten. Nachdem 
dann die Matrize soweit abgekühlt ist, daß man das 
Glühen derselben nicht mehr sieht, wird sie unterge- 
taucht und vollständig abgekühlt. Diese Methode ist 
nicht einwandfrei. Das ruhige  Hineinhalten des 
Stückes schafft Spannungen, die besonders an der 
Wasserlinie auftreten und dann später zum Reißen fuh- 
ren. Da das Härtegut in diesem Falle gewöhnlich nicht 
bewegt wird, ‚so muß eben das Hartewasser bewegt 
werden, was ja leicht durch Umrühren des Wassers mit 
einem Stabe geschehen kann, damit der uber dem 
Härtewasser befindliche Teil auch immer ctwas von 
der Flüssigkeit umspült wird. Dann kann sich keine so- 
genannte Härtezone bilden. Beim Dunkelwerden wird 
das Stück zuletzt vollends eingetaucht. Wenn es sich 
um einen hochgekohlten Stahl handelt, aus dem das 
Werkzeugstück hergestellt ist, dann ist nach dem fer- 
tigen Härten das Stück noch entsprechend nachzulas- 
sen. Das Bewegen des Wassers ist aber unbedingt 
nötig. Besser ist es aber allerdings, wenn das Harte- 
bad einen kräftigen Wasserzufluß von unten hat, ähn- 
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lich einer Brausc, die das Gesicht des Stückes kräftig 
trifft. Diese: Matrizen, die als Unterlage für die Stempel 
dienen, bleiben dadurch auf der Rückseite ciwas wei- 
cher bzw. zähcr. 


llandelt es sich um das Härten von Lochmatrizen 
oder von Schnitten, so ist hierbei besonders darauf 
zu achten, daß die Schneidkanten bei der Erwärmung 
nicht leiden; sie dürfen also keinesfalls überhitzt wer- 
den. Man wärmt derartige Stücke daher zweckmäßig 
vor und bringt sie daraufhin schnell und möglichst 
gleichmäßig auf die Härtetemperatur. Sonst ist die 
Behandlung wie vorhin erwähnt. Das Abschrecken im 
Wasserstrahl, der die Hohlräume kräftig und allseitig 
bespritzt, ist hier besonders angebracht. 


-Bei gravierten Stücken ist meistens die Ganzhar- 
tung im Gebrauch. Man taucht also das Stück im 
Härtebad ganz unter und läßt es unter kráftigem Hin- 
und Herbewegen auf gut handwarm erkalten, worauf 
ein Nachlassen erfolgt. Mancher Härter tut noch ein 
weiteres, indem er das Stück mit Ocl bestreicht und 
es so lange in die Nähe des Feuers legt, bis aufgespritz- 
tes Wasser verdampft. Alsdann wird es vollends im 
Wasser abgekühlt. Das Nachlassen darf aber hier nicht 
zu weit getrieben werden, da für Gravierzwecke an und 
für sich schon ein milder Stahl gewählt wird, um dic ` 
Arbeit des Eingravierens zu erleichtern. In allen Fal- 
len ist aber natürlich darauf zu achten, daß das Harte- 
stück senkrecht mit der Arbeitsflache nach unten in 
das Härtebad geführt wird und der Behälter mit dem 
Härtewasser auch genügend groß ist, damit sich das 
Härtebad nicht zu schnell erwärmt und dadurch von 
seiner Härtefähigkeit cinbußt. Whdl. 


Zuschriflen an die Schriflleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriflleitung) 


An die Schriftleitung der Zeitschrift „Schiffbau“ 
Berlin SW 68. 


Der Vortrag des Herrn Direktor Hartmann, Cassel- 
Wilhelmshöhe auf der diesjährigen Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Ingenieure in Cassel über „Hoch- 
druckdampf bis zu 60 Aim. in Kraft- und Warmewirt- 
schaft auf Grund der Arbeiten von Dr.-Ing. c. h. Wilhelm 
Schmidt“, enthält einen Hinweis auf frühere Angaben der 
Schmidtschen Heißdampfgesellschaft gelegentlich der 
Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft im Jahre 1913 über den gleichen Gegenstand. Da 
ich seiner Zeit diese Angaben zu dem Vortrag von 
Herrn Dr. Bauer machte und als schiffbautechnischer 
Mitarbeiter Schmidts mit meiner Person dafür eingetre- 
ten bin, nehme ich Veranlassung, zur Vermeidung von 
Mißverständnissen und zur Klarstellung meiner Ansich- 
ten über die Verwendungsmöglichkeit der Schmidt- 
schen Konstruktionen und Vorschläge für Schiffe eini- 
ges zu sagen. 

Die von Herrn Hartmann beschriebenen Versuchsein- 
richtungen und Ergebnisse sind für die technische Wis- 
senschaft zweifellos interessant, auch sind sic von eini- 
ger Bedeutung. Ob sie epochal sind und gleichsam eine 
neue Zeit im Dampfmaschinenbau einläuten, wie einer 
der Herren Diskussionsredner glaubte andeuten zu sol- 
len, wage ich nach gründlicher Kenntnis der Verhalt- 
nisse, unter denen sie entstanden sind, zu bezweifeln. 
Fs sind Laboratoriumsversuche, die nicht als aus- 
reichende Unterlagen für die praktische Durchführbar- 
keit betriebssicherer wirtschaftlicher Maschinenanlagen 
größeren Umfangs, insbesondere nicht für Schiffsanla- 
gen bezeichnet werden können, Sie haben zwar gc- 


wisse Erkenntnisse des Erfinders, Wilhelm Schmidt, be- 
stätigt bzw. neu gezeitigt, ob aber die Praxis etwas da- 
mit anfangen kann, muß die Zukunft lehren. 

Es ist eine nicht erwiesene Behauptung, daß die 
Erfahrungen mit dem kleinen Hochdruckkessel der 
Schmidtschen Hei&dampfgescllschaft, mit welchem die 
Versuche in Aschersleben und Wernigerode durchge- 
führt sind, den Beweis erbracht haben, daß die Technik 
nunmehr in den Stand gesetzt ist, Hochdruckkessel mit 
10 und mehr qm Rostfläche anstandslos auszuführen, in- 
dem man einfach den vorhandenen Kessel im Breiten- 
maße vergrößert. 

Zu den von mir gemachten Angaben über die Be- 
triebsverhältnisse der Ascherslebener Versuchsanlage 
auf der Hauptversammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft im Jahre 1913 (s. Jahrbuch der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft 1914, S. 166) sei folgendes be- 
merkt: 

Ich sagte damals, daß die günstigen Resultate mit 
Heißdampf im allgemeinen und dic in Aschersleben an- 
gestellten Versuche bei 60 Atm. Dampfspannung und 
hoher lleberhitzung von 400 bis 450° C. zu den besten 
Hoffnungen berechtigen, so daß der normalen Kolben- 
schiffsmaschine Perspektiven mit Bezug auf den Brenn- 
stoffverbrauch eröffnet wurden, welche man bisher nicht 
zu erhoffen wagte. Damals gründete ich meine AeuBc- 
rungen auf die Ausführungen des Erfinders Wilhelm 
Schmidt über die Ascherslebener Versuche und einen 
mir vorgeführten kurzen Probelauf einer kleinen Hoch- 
druckheißdampfmaschine mit dampfgesteuerten Einlaß- 
ventilen. Später habe ich diese Ansicht auf Grund eige- 
ner Beobachtungen ganz wesentlich einschränken 
müssen. 
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Im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
1917, S. 217 u. ff. äußerte ich mich zu einem weiteren 
Vortrag des Herrn Dr. Bauer dahin, daß ich seinem 


Mehrspannungs-Hochdruckkessel aus den dort ange- 


führten Gründen nicht das Wort reden könne, sondern 
dem mittlerweile von der Schmidtschen Heißdampfge- 
sellschaft durchgebildeten Einspannungs-Hochdruck- 
schiffskessel (abgebildet im Jahrbuch der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft 1917, S. 219) den Vorzug geben 
würde, ohne damit sagen zu wollen, daB dieser Kessel 
der einzig richtige wäre. An derselben Stelle sagte ich 
unter anderm wörtlich: „Praktisch sehr wohl ausführ- 
bar und erwiesenermaßen besonders ökonomisch ist 
aber diese Schmidtsche Maschine auch noch für 50 Atm. 
Druck, wenn man mit denUUmdrehungen auf eine vernünf- 
tige Zahl heruniergeht und im übrigen cine Gesamt- 
anordnung des Propellerantricbes wählt, die wesent- 
lich von dem in Rede stehenden Vorschlag Dr. Bauers 
abweicht“. Hierbei schwebte mir eine aus Hochdruck- 
Ilcıgdampfkolbenmaschine und Turbine kombinierte 
neuartige Anlage vor. Weiler ist durch die Dimensio- 
nierung des Hochdruckkessels auf Seite 219 des Jahr- 
buches 1917 augenfällig dargelegt, daß die Verhaltnisse 
des Ascherslebener Hochdruckkessels nicht den Anfor- 
derungen eines Kessels für den Großbetrieb gerecht 
werden, was Jedem Fachmann bei einfachem Vergleich 
der beiden Zeichnungen klar ist. Dabei wird natürlich 
von mir nicht verkannt, daß ein Landkessel anders kon- 
struicrt werden muß als ein Schiffskessel. 

Die selbsttätigen dampfgesteuerten Ventile für den 
Hochdruckemlaß haben bei der kleinen Versuchsmaschine 
nach anfänglichen Schwierigkeiten und mancherlei Kon- 
struktionsänderungen zum Schlusse recht gut gearbci- 
ict. Aber hieraus und aus den jetzt weiter veröffent- 
lichten Versuchen mit verhältnismäßig kleinen Maschi- 
nen den Schluß zu ziehen, daß man nun auch größere 
und große Maschinen anstandslos bauen kann, erscheint 
mir nach den Erfahrungen der letzten Jahre allzu opti- 
mislisch zu sein. Immerhin ist es nicht ausgeschlossen, 
daß cs bei intensiver Weiterarbeit an diesem Problem 
mit der Zeit gelingen wird, die Konstuktion auch für 
größere Maschinen brauchbar zu machen und die Vor- 
urfcile zu überwinden, welche mit der Einführung sol- 
cher während des Betriebes unkontrollierbarer Steuer- 
organe im besonderen im Schiffsbetrieb berechtigter- 
weise verknüpft sind. Dic Auftraggeber für größere 
Hochdruckdampfanlagen vor allzugroßen Erwartungen 
warnen zu sollen, kann ich mir wohl ersparen, da bei 
den heutigen Preisverhältnissen ohnehin nicht leicht je- 
mand in Versuchung geraten wird, nur auf Grund der 
vorgelragenen Versuchsresultate an den Bau derarli- 
ger Anlagen, insbesondere Schiffsmaschinenanlagen, 
heranzugehen. 

Sehr zu wünschen wäre es aber, wenn auch andere 
Firmen, die nicht gleich alle die von der Wirklichkeit ge- 
zogenen Walle auf einmal einrennen, sich mit der Frage 
wirtschaftlicher Erzeugung und Verwendung des Hoch- 
druckdampfes uber 30 Atm. beschäftigen wollten. Wenn 
dieses Ziel durch die mit Geschick zusammengestellten 
Ausführungen des Herrn Direktor Hartmann und durch 
meine Darlegungen erreicht wird, verspreche ich mir 
davon einen ganz bedeutenden Nutzen für die tech- 


nische Welt. Dr.-Ing. e. h.Julius Eggers. 


Sehr geehrte Schriftleitung! 


Auf die Zuschrift des Herrn Dr. Julius Eggers, Ham- 
burg, gestatte ich mir, folgendes zu erwidern: 

Herr Dr. Eggers bezeichnet die auf der diesjährigen 
Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure 
in Cassel von mir beschriebenen Versuche als Labora- 
loriumsversuche. Er stützt sich angeblich auf die 
„gründliche Kenntnis der Verhältnisse“, unter denen sie 
entstanden sind. Dabei hat Herr Eggers während seiner 
Tätigkeit bei meiner Firma sehr wenig Einblick in diese 
Arbeiten gehabt. Die Versuchsänlage hat er selbst nur 
zweimal ganz kurz besichtigt, und zwar zu einer Zeit, 
in welcher selbst Herr Baurat Dr. Schmidt die ganze 


. Angelegenheit noch nich} für die Praxis reif hiell, 
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Hauplfortschritte, die uns erst ermunterten, auf der 


Hauptversammlung in Cassel darüber zu berichten, sind 


nach dem Ausscheiden des Herrn Eggers aus den Dien- 
sten der Schmidi'schen Heißdampf-Gesellschaft welche 
im Frühjahr 1917 erfolgte, erzielt worden. Herr Dr. Eg- 
gers behauptet, ohne dies irgendwie zu begründen, daB 
die Erfahrung mit dem kleinen Hochdruckkessel der 
Schmidischen Heißdampf-Gesellschaft noch nicht den 
Nachweis erbracht hätten, daß man nunmehr in den 
Stand gescht sei, Hochdruckkessel mit 10 und mehr 
Quadratmeter Rostfläche auszuführen. 


Ich habe in meinem Vortrage selbst zum Ausdruck 
gebracht, daß der Versuchskessel noch verbeserungs- 
fähig ist. Inzwischen ist an dieser Aufgabe weiter ge~ 
arbeitet und der Kessel so durchgebildet worden, daß 
auch die auf der Hauptversammlung gemachten Ein- 
wände behoben sind. Dort wurde von einem der Dis- 
kussionsredner, Herrn Dr. Münziger, der geringe Wasser- 
inhalt des Kessels beanstandet, während ein anderer 
der Diskussionsredner, Herr Oberingenieur Pfander, der 
den Kessel persönlich als Leiter des Halberstädter 
Dampfkessel-Revisionsvereins kennt, meinen Ausfüh- ` 
rungen in der Weise zugestimmt hat, daB er die Zu- 
schaltung von einigen 100 qm Heizflache für durchaus 
zulässig hält. Diesc Herren haben wenigstens Gründe 
für ihre ablehnende oder zustimmende Stellungnahme 
angeführt, so daß Ansicht gegen Ansicht und es jedem 
Fachmann selbst überlassen bleibt, sich das richtige 
Urteil zu bilden. Dies halte ich für den einzig zulässi- 
gen Weg, bei Ausführung einer im Grunde abfälligen 
Kritik; denn wenn man Einwände macht, muß man den 
Nachweis zu erbringen versuchen, aus welchem Grunde 
dieses oder jenes unzutreffend! ist oder sich nicht be- 
währen kann. Herr Dr. Eggers sekt sich über solche Ge- 
pflogenheiten hinweg. Er bringt in seiner Zuschrift nur 
scine gefühlsmäßige Ansicht zum Ausdruck, die sicher 
nicht für die ganze Fachwelt als maßgebend gilt. ` 


Herr Eggers stübi sein abfälliges Urteil auf die an- 
geblich mißglückten Versuche mit dem explosionssiche- 
ren Schmidtschen Schlangenrohrkessel für Drücke bis 
zu 100 Atm. demgegenüber muß ich darauf hinweisen, 
daB die Versuche mit diesem Schlangenrohrkessel, wie 
Herr Eggers genau weiß, durch das Einziehen des Herrn 
Dr. Koob zum Heeresdienst, eines der damaligen Mit- 
arbeiter Schmidts, welcher diese Angelegenheit bear- 
beitete, zum Stillstand kam, ohne daß sie zum Abschluß 
gekommen, aber nachher wieder aufgenommen werden 
konnten. Ich stehe im Gegensatz zu Herrn Eggers auf 
dem Standpunkt, daß die Versuche mit diesem Dampf- 
erzeuger in Zukunft wieder aufgenommen werden soll- 
len, da er troß einzelner bisher gezeigter Schwächen 
große Vorzüge gegenüber dem Hochdruckkessel mit 
großem Wasserinhalt besibt. Im übrigen haben wir den 


‚praktischen Beweis erbracht, daß der bisherige Wasser- 


rohrkessel sich in jahrelangem Höchstdruckbeftrieb 
bestens bewährt hat, und zwar nicht nur bei Labora- 
toriumsversuchen, wie Herr Eggers trok „seiner gründ- 
lichen Kenntnis der Verhältnisse“ irrtümlich behauptet, 
sondern auch unter den ungünstigsten Verhältnissen als 
gewöhnlicher Betriebskessel der Ascherslebener Ma- 
schinenfabrik. 


. . Herr Eggers geht dann auf die in der druckschrift- 
lichen Veröffentlichung meines Vortrages beschriebene 
selbsttätige Steuerung ein und bringt zum Ausdruck, 
daß derartige unkontrollierbare Steuerorgane für 
Schiffsmaschinen nicht am Plaße seien. Ich habe in 
meinem Vortrage an keiner Stelle zum Ausdruck ge- 
bracht, daB sich diese selbsttätigen Steuerorgane für 
Schiffsbetrieb besonders eignen sollten. Ich habe viel- 
mehr festgestellt, daß auf Grund unserer Versuche jede 
Steuerung bei geeigneter Durchbildung für Betrieb mit 
Hochdruckdampf brauchbar ist. Die auf diesen Punkt 
sich beziehenden Eggersschen Ausführungen sind da- 


her ebenfalls gegenstandslos.. Die lebte Versuchsma- 


schine, die erst langere Zeit nach dem Ausscheiden von 
Herrn Dr. Eggers entworfen worden ist, und die gün- 
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stigen Versuchsergebnisse gezeitigt hat, ist gerade mit 
Rücksicht auf Schiffsmaschinenanlagen auf der Hoch- 
druckseite mit Kolbenschiebern ausgerüstet worden. Um 
diese im Schiffsbetrieb bewährten Steuerorgane auch 
auf ihre Verwendbarkeit mit Hochdruckdampf zu prü- 
fen, und die Ergebnisse sind, wie unabhängige Sach- 
verständige bestätigten, durchaus günstig ausgefallen. 

Am Schlusse seiner Zuschrift erwähnt Herr Dr. 
Eggers, daß sich kein Reeder verlocken lassen würde, 
auf Grund der Versuche, eine Hochdruck-Kondensa- 
tlons-Kolbenmaschine von 150° PSı anzuschaffen. Dies 
muß zunächst abgewartet werden. Wie aber Herr Eg- 
gers gerade auf die 200 minutlichen Umdrehungen 
kommt, ist mir unklar. Ich habe in dem Vortrage mit 
keinem Wort erwähnt, daß die Hochdruckmaschinen 
schneller laufen müßten, als Maschinen mit üblichen An- 
fangsdrücken. Sie können vielmehr mit jeder beliebigen 
Umdrehungszahl betrieben werden. Ich habe nur darauf 
hingewiesen, daß es möglich ist, Kolbengeschwindigkeit 
und Umdrehungszahl bei der geringeren Masse der hin- 
und hergehenden Teile gegenüber Maschinen mit üb- 
lichen Anfangsspannungen zu erhöhen, und zwar be- 
zogen sich diese Ausführungen in der Hauptsache auf 
Hochdruck-Gegendruckmaschinen. 

Schließlich zweifelt Herr Dr. Eggers die von mir als 
erreichbar angegebene Kohlenverbrauchszahl an. Auf 
Grund der Versuchsergebnisse kann sich jedoch jeder 
Tachmann selbst berechnen, daß der Kohlenverbrauch 
von 0,366kg für 1PSe/Std. bei dem gemessenen Wärme- 
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verbrauch der Maschine und bei einem Kesselwir- 
kungsgrad von 77 v.H. erreichbar ist. Allerdings wird 
diese Zahl die Verbrauchszahl für normalen Betriebs- 
zustand sein. Der Mehraufwand an Brennstoff, der 
sich durch Unterdampfhalten der Kesselanlage im:Hafen- 
betrieb und anderen Ursachen ergeben wird, ist in die- 
ser Kohlenverbrauchsziffer natürlich nicht enthalten. 
Selbst wenn der Verbrauch in der Praxis etwas größer 
werden sollte, so ändert das nichts an der Sachlage, 
daß auf dem von Wilhelm Schmidt angegebenen Wege 
gegenüber den heutigen besten aus Turbinen bestehen- 
den Schiffsmaschinenanlagen 25 v.H. an Brennstoff ge- 
spart werden können. Das sind jedoch sicher Zahlen, mit 
denen heute bei dem scharfen Wettbewerb in der Schiff- 
fahrt gerechnet werden muß. Die neue Hochdruck- 
anlage bietet infolge ihres geringen Wärmeaufwandes 
für die Pferdestärkestunde die Möglichkeit, fur den 
Schiffsbetrieb die Feuerung von unreinen flüssigen 
Brennstoffen in Betracht zu ziehen und daher mit dem 
Oelmotor den Wettbewerb aufzunehmen. 


Im übrigen verstehe ich nicht, wieso Herr Eggers in 
seinen Schlußausführungen sich von seinen Darlegun- 
gen einen brauchbaren Nuben für die technische Well 
versprechen kann, da irgendwelche positiven Ergebnisse, 
die die ganze Angelegenheit im allgemeinen Interesse zu 
fordern in der Lage waren, in ihr nicht enthalten sind. 

Cassel-Wilhelmshohe, den 14. November 1921. 


O. H. Hartmann. 
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: — Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines. 


Die Abrüstung. Im Pilgrims-Klub hielt der ameri- 
kanische Botschafter Harvey am 31. Oktober 1921 
eine wichtige Rede, deren Hauptpunkle „Times“ wie 
folgt wiedergibt: Lord Robert Cecil hat recht: Der 
Plan des Präsidenten Harding bedeutet keine Anzwei- 
felung des Volkerbundes. — Ninter dem Konig und 
dem Präsidenten und ihren Regierungen stehen hoff- 
nungsvoll die gesamten Völker unserer gemeinsamen 
Rasse. — Nicht weniger Vertrauen erweckt die Hal- 
‚jung unserer gegenseitigen Freunde, wie Frankreich 
und Japan. — Der Standpunkt Amerikas ist klar: Es 
fürchtet den Krieg nicht. Es haßt ihn einfach. — 
Amerika ist unbesiegbar, und sein moralischer Stand- 
punkt ist unerschütlerlich. — Es wird niemals weiteres 
Gebiet durch Eroberung erstreben und würde es nie- 
mals als Geschenk annehmen. — Die Konferenz ist 
eine Feuerprobe nicht der Schlacht, sondern des Ver- 
trauens (faith). — Amerika hat sein Vertrauen in den 
gulen Ausgang bewiesen durch die Bemessung der 
Starke seiner Armee. — Was die Marine 'anlangt, so 
war der Bauplan 1916 angenommen und war zu Be- 
ginn dieses Jahres in der Ausführung begriffen. Dlotz- 
uch trat eine auffällige Aenderung ein. Gleichzeitig 
mit dem Entschluß, die Konferenz einzuberufen, hal- 
bierte der Kongreß den normalen Haushalt (von 184 
auf 90 Mill. 3). — Zwei Linienschiffe sind fast fertig, 
aber die wirkliche Bautätigkeit an den übrigen ist ein- 
gestellt worden. — Nicht ein einziges neues Schiff 
irgendeines Typs kann — ausgenommen im Kriegs- 
falle — vor 1. Juli 1922 begonnen werden. — Die Hand- 
lungen des Präsidenten besagen: „Der Weg zur Ab- 
rüstung heißt Abrüsten.“ — Für die Konferenz ist die 
wahre Frage nicht, ob die Nationen in allen Punkten 
eins sein können, sondern, ob sie in bezug auf irgend- 
etwas zu einer Verständigung kommen konnen. — Es 
wird eine große Probe auf die Fähigkeit der Regierun- 
gen sein, die allgemeine Sehnsucht nach Frieden, 
Wohlfahrt und Glück zu stillen. — Durch die Konferenz 
müssen die Zustände zum Bessern oder zum Schlimme- 
ren geändert, die Bande der Freundschaft zwischen 


England und Amerika gestärkt oder gelockert werden. 
— Wenn wir jetzt nicht in Einigkeit handeln konnen, 
so ıst kaum zu glauben, daß wir es jemals konnen. — 
Der Plan, die großen Ruüstungslasten zu erleichtern, 
bietet cine Linie geringeren Widerstandes als je zuvor. 
— Die Beseitigung der Kriegsanlässe im Stillen Ozean 
ist schwieriger, aber der Atlantische Ozean ist eine 
günstige Vorbedeutung. — Die Konferenz bezeichnet 
nur den Anfang größerer Arbeiten, die folgen werden. 
(Times, 1. November 1921.) 


England. 


Seekriegsgeschichte. Der zweite Band von Cor- 
bets amtlicher Geschichte des Seckrieges (Naval 
Operations. Vol. H. London, Longmans, 21 s) wurde 
am 19. Oktober herausgegeben. Er umfaßt den Zeit- 
raum von der Falklandschlacht am 8. Dezember 1914, 
die noch im Band I geschildert ist, bis zur Bildung der 
Koalilionsregicrung am 20. Mai 1915. Während er in 
der Hauptsache den Ursprung und Fortschri# der Unter- 
nehmungen in den Dardanellen bis zum großen gemein- 
samen Angriff auf Achi Baba im Mai 1915 behandelt, 
schildert er daneben die Vorstöße auf die Ostkuste 
Englands, das Gefecht an der Doggerbank, die Ver- 
nichtung oder Auflegung der deutschen Hilfskreuzer 
und den Unterseehandelskrieg bis zum Verlust der „l.u- 
sitania‘“ einschließlich. 

Besonderes Interesse nimmt die Geschichte der 
Entstehung der Dardancllenunternehmung und der Fol- 
gen ihres ersten Zusammenbruchs in Anspruch. Nach 
dem Ueberfall auf die Cuxhavener Luftschiffhalle ım 
Dezember 1914 traf dic Admiralitat Vorbereitungen zu 
weiteren Angriffsunternehmungen auf die belgische 
Küste, und es wurde ein Plan fur einen gemeinsamen 
Angriff zu Wasser und zu Lande entworfen und von 
Gencral Joffre genchmigt, der die Verschmelzung der 
englischen und belgischen Meere in Aussicht nahm. Als 
dieser Plan dem belgischen König unterbreitet wurde, 
erklärte er sich für außerstande, ihm zuzustimmen. 
„Wenn der Feldmarschall sich entschließe, den Hand- 
streich auf Ostende zu unternehmen, so sei er bereit, 
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mit aller Kraft mitzuwirken, der vorgeschlagenen Kom- 
mandoeinheit könne er jedoch nicht zustimmen.“ In- 
folgedessen wurde ein anderer Plan zur bestmöglichen 
Verwendung der neuen Armeen überlegt, und Lord 
Kitchener legte dar, daß „die Dardanellen der Punkt 
seien, wo die Sce- und Landstreitkräfte im engsten Zu- 
sammenwirken eingesetzt werden könnten; dort dürfe 
man auch hoffen, die größten politischen, wirtschaft- 
lichen und finanziellen Ergebnisse zu erreichen.“ Hier- 
aus enisprang die Dardanellenunternehmung. Wie sie 
zur Enttäuschung verurteilt ward, beschreibt Sir Julian 
Corbett gründlich und lebendig. 

Als jedoch der Flottenangriff auf die Meerengen 
scheiterte und dann auch die Unternehmung gegen Achi 
Baba ins Stocken kam, war offenbar eine weitere Ent- 
scheidung nötig. Corbett sagt: „Am 14. Mai trat der 
Kriegsrat zusammen. Die Meinungsverschiedenheit 
zwischen den Marine- und Armeebehörden erwies sich 
als so stark wie je. Nachdem die Minister alles ge- 
hort hatten, was die Admiralität und das Kriegsamt über 
die Gefahr cines deutschen Handstreiches gegen un- 
sere Küsten zu sagen hatten, kamen sie nicht zu der 
lleberzeugung, daß die heimische Verteidigung keine 
Truppen mehr abgeben könne. Der Gang, den die 
Dinge im Kricgsraf genommen hatten, trieb eine Mei- 
nungsverschiedenheit innerhalb der Admiralität selbst 
auf die Spitze, die lange an Stärke zugenommen hatte: 
cs war cine solche, die tief an die Wurzeln unserer 
Kriegführung ruhrie. Als Lord Fisher zuerst den Ge- 
danken unterstützte, die Einheit der Verbandsfront 
durch Oeffnung der Dardanellen und des Bosporus her- 
zustellen, gedachte er mit starken Land- und Seestreil- 
kraften den Handstreich zu machen, der plötzlich und 
schnell zuschlagen sollte. Auf diesem Wege schien 
es möglich, das Nötige zu vollbringen und damit fertig 
zu werden, bevor seine eigenen Pläne für die Nord- 
und Ostsee zur Ausführung reif waren.“ — „Jetzt, da 
die Sitzung des Kriegsrates darüber Klarheit geschaf- 
fen hatte, daß der Angriff nicht aufgegeben werden 
konnte, sondern als Landunternehmung fortgesetzt 
werden muBic, dic nur langwieriger Art sein konnte, 
sah er seinen Plan gescheitert. Am selben Abend wer- 
den seine Befürchtungen bestätigt. Um den Bedenken 
der Landkriegsleitung entgegenzukommen und die üb- 
len Wirkungen der Zurückzichung der „Queen Eliza- 
beth" zu beseitigen, entwarf der Erste Lordi Befehle 
zur Verstärkung der Flottenbeteiligung an der Expe- 
dition. Diese umfaßten auch die Inanspruchnahme aller 
neuen Monitoren, die als cin wesentliches Element in 
den Nordseeplänen gedacht waren. Ohne sie konnte 
die Offensive nicht in die deutschen Gewässer getrie- 
ben werden, und angesichts des Entschlusses der Re- 
gierung und des Kriegsamts, die Dardanellenunterneh- 
mung fortzusetzen, war es gleichfalls unmöglich, sich 
dieser Nebenkriegshandlung zu widersetzen. Andere 
Sondertypen wurden cbenfalls in Anspruch genommen. 
Der Plan, der, wie Lord Fisher glaubte, entscheidende 
Ergebnisse in absehbarer Zeit zur Folge haben konnte, 
mußte augenscheinlich auf unabsehbare Zeit verscho- 
ben werden, und da er sich außerstande fühlte, die 
Verantwortung Tur die Seckriegführung langer zu tra- 
gen, so trat er am nächsten Morgen zurück.“ (Times, 
20. Oktober 1921. 


Vergebung der Neubauauftrage. Nach den neue- 
sten Mitteilungen hat die englische Admiralitat die Auf- 
trage fur drei der neubewilligten Schlachtschiffbauten 
wie folgt vergeben: Schiffskorper und Maschinenan- 
lage jc cines Schiffes an John Brown & Co. Lid. in 
Glasqaow, Fairfield Shipbuilding and Engineering Co. 
Lid. in Govan-Olasgow, Swan, Hunter and Wigham 
Richardson Lid, Wallsend/Tyne; die letzigenannte 
Firma hat die Maschinenanlage an die Parsons Marine 
Steam Turbine Co. Ltd. in Wallsend weitervergeben. 
Die Panzerlieferungen fur diese drei Schiffe sind auf fol- 
gende Firmen verteilt worden: John Brown and Co. Ltd. 
in Sheffield, Cammell, Laird and Co. Ltd. in Sheffield, 
Vickers Ltd. in Sheffield, William Beardmore and Co. 
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Lid. in Glasgow und W. G. Armstrong, Whitworth and 
Co. Ltd. in Manchester. Die Geschüblafetten sollen 
je zur Hälfte Vickers Ltd. in Barrow und W. O. Arm- 
strong, Whitworth and Co. Lid., Newcastle, ausführen, 
die schweren Geschübe die beiden ebengenannten Fir- 
men und Woolwich. 

Ueber die Vergebung des vierten Schiffes gibt die 
amtliche Meldung keine Auskunft. Indessen kann als 


ziemlich sicher angenommen werden, daB Schiffskor- : 


per und Maschinenanlage dieses Schiffes entweder 
bei William Beardmore and Co. Ltd. in Dalmuir oder 
bei Vickers Lid. in Barrow in Auftrag gegeben werden 
durften oder endlich, daß diese beiden Firmen sich in 
die Bestellung nach Schiffskörper und Maschinenan- 
lage werden teilen müssen. 

John Brown and Co. Lid. haben in den lelzten Jah- 
ren das englische Linienschiff „Barham“ und die Gro- 
Ben Kreuzer „Tiger“, „Repulse“ und „Hood“ gebaut, 
während die Fairfield Shipbuilding and Engineering 
Co. das Linienschiff „Valiant“ und den Großen Kreu- 
Swan, Hunter and 
Wigham Richardson haben bisher noch keine Groß- 
kampfschiffe gebaut, sind aber mit großem Erfolge an 
der Lieferung von Zerstörern, Unterseebooten und 
Kleinen Kreuzern beteiligt gewesen. 

Die Gesamtkosten jedes dieser vier Schiffe werden 
eiwa 7000000 Pfund: Sterling betragen, so daß die 
jetzt vergebenen Aufträge die größten sind, die in 
England jemals verteilt wurden. 
vemberheft 1921.) 


Unterseeboote mit Dampfantrieb. Die Kiellegung 
eines neuen Unterseeboots auf der Chatham-Werft, des 
ersten, das seit Kriegsende für die. englische Marine 
bestellt wurde. fällt, wie Hector C. Bywater in der Zeit- 
schrift „The Naval and Military Record“ ausführt, mit 


Gerüchten zusammen, wonach im Auslande furchtbare: 


Typen von Unterseebooten in Auftrag gegeben oder 
gar schon im Bau seien. Sowohl die Vereinigten Staa- 
ten als auch Japan sollen Unterwasserfahrzeuge in Bau 
gegeben haben, die an Größe und Geschwindigkeit 
alle vom Kriege her bekannten Typen übertreffen. Die 
amerikanischen Flotten-Unterseeboote sind für weit 
vom Mutterlande entfernte Operationen konstruiert 
und werden daher wohl einen noch größeren Fahrbe- 
reich als die englischen Boote der „T“-Klasse haben. 
Ihre Seegeschwindigkeit wird auch so groß sein, daß 
sie mit der Schlachtflotte Schritt halten können. Ihr 
Oberflachendeplacement wird — nichtamtlich — zu 
2025 t, ihre Fahrgeschwindigkeit über Wasser zu 21 bis 
22 kn angegeben, während die Boote der „T“-Klasse 
nur 1100 1 Verdrängung und 20 kn Geschwindigkeit 
aufweisen und ihre normale Fahrtstrecke nur 7000 sm 
beträgt. Dabei muß aber beachtet werden, daß die 
»l -Doote, wenn sie ihren höchstmöglichen Oelvorrat 
an Bord haben, 
Hafen anzulaufen. 

Auch die japanischen Fachleute sind bestrebt, ihren 
Unterseebooten einen größeren Fahrbereich als bis- 
her zu geben. Die auf Dieselmotoren großer Leistung 
laufenden Aufträge, die sie an europäische Firmen 
vergeben haben, lassen weiterhin vermuten, daß sie 
auch größere Geschwindigkeiten als bisher erzielen 
wollen. Indessen ist es trotz der sensationellen Nach- 
richten, die von der amerikanischen Presse hierüber 
verbreitet werden, doch sehr fraglich, ob mehr als die 
Hälfte der bereits fertigen japanischen Unterseeboote 
einen genügend großen Aktionsradius haben, um sie 
zu Operationen weit entfernt von ihren Heimathäfen zu 
befähigen. Einige der neuen Typen, die durch das 
Bauprogramm 1920 bewilligt ‘worden sind, sollen an- 
geblich nicht weniger als 2500 t Wasser verdrängen 
und einen ganz geschlossenen Oberbau haben, der 
den an Deck Befindlichen ausgezeichneten Schulz ge- 
gen das Wetter gewährt. 

Die Meinung französischer Marinekreise einschließ- 
lich des Herrn Gautreau hat sich neuerdings wieder 
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9000sm fahren konnen, ohne einen ` 
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dem Dampfturbinen-Unterseeboot zugewandt, und die 
Mehrheit der britischen Seeoffiziere vertritt dieselbe 
Ansicht. Bis vor kurzem schien es, als ob deulsche 
Sachverstándige den Daupfantrieb als die für Unter- 
seeboote am wenigsten geeignete Antriebsart ansähen, 
denn sie haben die französischen und englischen 
Dampfboote, besonders auch die der englischen „K“- 
Klasse, als minderwertig hingestellt (was sie zweifel- 
los auch sind bzw. waren. Die Schriftleitung.). Selt- 
samerweise nehmen sie aber jetzt anscheinend regstes 
Interesse an der Entwicklung des Dampfantriebs fur 
LInterwasserfahrzeuge, wenn man nämlich nach der 
großen Zahl von Patenten urteilt, die sie in den letzten 
zwei Jahren in dieser Beziehung herausgebracht haben. 
Seit Ende 1919 hat allein die Germaniawerft, die viele 
der früheren deutschen Unterseeboote konstruiert und 
gebaut hat, an 40 Patente dieser Art genommen. Wenn 
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Der Hauptmangel des dampfangetriebenen Unter- 
seeboots liegt in der im Vergleiche zu motorisch an- 
getriebenen zu geringen Tauchgeschwindigkeit Das ist 
zweifellos ein ernster Nachteil, und deutsche Erfinder 
sind bemüht, ihn zu beseitigen. Aber bei einem gro- 
Ben, qut gepanzerten Fahrzeuge ist dieser Mangel nicht 
von so entscheidender Bedeutung. Die kleineren Typen 
müssen schnellstens von der Oberfläche verschwind?®n, 
sobald ihnen ein Angriff vom Wasser her oder aus der 
Luft droht, weil ein einziger Treffer einer kleinen 
Bombe oder eines kleinkalibrigen Geschosses sie schon 
kampfunfähig machen kann. Aber ein Boot mit kräftig 
gepanzertem Deck würde weniger leicht verletz ich 
sein, und mit schwerer Bewaffnung brauchte es nicht 
zu zögern, um alle aus dem letzten Kriege her bekann- 
ten Unterseebootsabwehrschiffe . seinerseits anzugrel- 
fen. In den Zukunftsflotten muß daher Raum für das 
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daraus auch nicht mit unbedingler Sicherheit ge- 
schlossen werden kann, so ist es doch immerhin un- 
wahrscheinlich, daß deutsche Konstrukteure soviel Zeit 
und Arbeit für eine Entwicklung aufwendeten, wenn sie 
nicht an den praktischen Wert dieses Systems glaub- 
ten. Admiral Scheer hat ja auch zugegeben, daß wäh- 
rend der lekten Kriegsmonate Entwürfe für Untersee- 
kreuzer von ganz ungewöhnlicher Größe und Ge- 
schwindigkeit in Arbeit gewesen sind, und er hat sich 
ferner dahin ausgesprochen, daß die Zuknuft der Un- 
terseebootswaffe hauptsächlich in Fahrzeugen liege, 
welche die Seefähigkeit und Ausdauer groer Kreu- 
zer, 25 bis 30 kn Stundengeschwindigkeit und eine qe- 
nügend starke Geschützarmierung besitzen, um alle 
lleberwasserschiffe mit Ausnahme der schwerstbe- 
waffneten bekämpfen zu können. Es ist mehr als zwei- 
felhaft (so? Die Schriftleitg.), ob sich die vorerwähn- 
ten Geschwindigkeiten mit verbrennungsmotorischem 
Antriebe in dessen gegenwärtigem Entwicklungsstande 
erreichen lassen; aber sie sind zu ermöglichen, wenn 
Dampfantrieb verwendet wird, 


große, dampfgetriebene Flotten-Unterseeboot gefun- 
den werden, wenn es auch augenblicklich noch nicht 
existiert. Ob freilich einem solchen Dampffahrzeuge 
der große Aktionsradius gegeben werden konnte, der 
eine so wertvolle Eigenschaft der großen Boote mil 
Dieselantrieb ist, das ist eine andere Frage. (The Na- 
val and Military Record, 2. November 1921.) 


Begleitschiff. Die obenstehende Abbildung stellt 
ein Kriegsschiff dar, das besonders für die bcaleitung 
von Handelsschiffen gebaut ist. Es kann als Mittelglied 
zwischen Kleinem Kreuzer und Zerstörer angesehen 
werden. Obwohl kleiner und billiger als ein Kleiner 
Kreuzer, soll es befähigt sein, Unterseeboote zu ke- 
kämpfen. (Naval and Military Record, 19. Oktob. 1921.) 


Finnland. 
| Alandsinseln. Der Wortlaut des Abkommens uber 
die Nichtbefestigung der Alandsinseln, das am 20. Ok- 
tober von den Vertretern Englands, Frankreichs, Ia- 


liens, Deutschlands, Dänemarks, Schwedens, Estlands, 
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Finnlands, Litauens und Polens unterzeichnet worden 
ist, wurde veröffentlicht. Außer der Errichtung irgend- 
welcher militärischer und Luftstützpunkte auf den In- 
seln verbietet das Abkommen mit gewissen Ausnah- 
men das Einlaufen von Kriegsschiffen irgendeiner 
Macht in die Gewässer der Inselgruppe, es sei denn 
zur friedlichen Durchfahrt durch dieselben. Finnland 
wird jedoch erlaubt, als vorübergehende Maßnahme 
die zur Aufrechterhaltung der Ordnung dringend er- 
forderlichen Streitkräfte zu senden. In Kriegszeiten 
ıst die Inselgruppe streng neutralisiert. Im Falle eines 
: Krieges, der die Ostsee berührt, steht es Finnland frei, 
Minen in den Gewässern der Inselgruppen zu legen, 
unter der Bedingung, daß es den Volkerbundrat davon 
sofort in Kenntnis setzt. Sollte die Neutralität der 
Inseln durch plötzlichen Handstreich bedroht sein, so 
ıst Finnland befugt, in der neutralen Zone die notwen- 
digen Maßnahmen zum Zurückschlagen des Angreifers 
zu Treffen bis zu der Zeit, wo die Vertragsmächte 
bereit sind einzugreifen, um den Schutz der Neutralität 
der Inseln zu sichern. (Manchester Guardian, 31. Ok- 
tober 1921). 


Temps vom 2. November 1921 begrüßt im Leitauf- 
size das Abkommen als eine weitere Maßregel, die 
geeignet sei, eine mögliche Kriegsgefahr zu beseitigen. 
Unsicher bleibe die Zukunft der Ostseegebiele, so 
lange die Entwicklung Rußlands unsicher sei. Deshalb 
sei cs von Wert, daß der Artikel 8 des Abkommens 
festsetze, daß seine Bestimmungen auch in Kraft blei- 
ben, wenn irgendwelche Aenderungen in dem gegen- 
wärligen status quo in der Ostsee eintreten, und daß 
der Artikel 9 cimen späteren Zutritt Rußlands er- 
mögliche. 

Frankreich. 


Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. In der 
Senatssitzung vom 27. Oktober 1921 sprach sich Briand 
eingehend über Frankreichs Stellung zur Washingtoner 
Konferenz aus. Nach Washington gehe er im Interesse 
des Weltfriedens. Er glaube auf der Konferenz die 
Rolle eines Vermitllers spielen zu können. In der Ab- 
rustungsfrage werde er in Washington erklären: Frank- 
reich ist bereit, alles zu unterschreiben, was dazu füh- 
ren kann, dic Rüstungen einzuschränken und die aui 
den Volkern ruhenden Lasten zu crleichtern. Aber vor 
allem muß Frankreich auf seine Sicherheit bedacht 
sein. Das ist eine Lebensfrage, die nicht vernachlässigt 
werden kann, ohne daB die ganze Welt in Gefahr 
kommt. Im Falle eines Krieges mußte das siegreiche 
Frankreich mit vollem Recht von seiner Stärke Ge- 
brauch machen, um den Schutz seiner Grenze besser 
zu sichern. Es hat dies nicht getan auf die von Eng- 
land und Amerika abgegebene Zusicherung cines Bünd- 
nisses hin. Frankreich hat diese schöne Gesle des 
Verzichtens und Vertrauens ausgeführt und jetzt weder 
sichere Orenzen noch einen Vertrag. Unsere Verbün- 
deten werden nicht bestreiten, daß Frankreich in dieser 
Weise seiner Illusion verlustig gegangen ist und sich 
ietłtzt genötigt sieht, die Waffen, die allein seine Sicher- 
heit gewährleisten konnen, in die Hand zu nehmen. 
(Temps, 28. Oktober 1921.) 

Zu Brands Ausführungen bemerkt Intransıgeant, 
daß sich diese Erklärungen mit den in ganz Frankreich 
gehegten Gefühlen decken. „Frankreich will den Frie- 


den. Aber es will vor allen Dingen Jie Garantien für 
den Frieden, daß die Verbundeten den Tag der Räu- 
mung der Rheinbrücken aufschieben, daß sie unseren 


Kontrollausschüssen die Milicl in die Fand geben, um 
die so nützliche Ueberwachung, insbesondere der Ent- 
waffnung, fortzusetzen, daß sie uns helfen, zu unserem 
Schadenersatz zu kommen, und Frankreich wird mit 
dem besten Willen auf jeden Vorschlag für die Herab- 
setzung der französischen militärischen Lasten und an 
die Verminderung der ähnlichen Lasten ın der ganzen 
Welt herantreten. Dies ist ein neuer Beweis unserer 
Gutgläubigkeit.“ Der Intransigeant erinnert alsdann an 
cin Wort des Marschalls Foch, der sich soeben an Bord 
der „Paris“ auf dem Wege nach New York befindet: 
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Briand ist der Vertreter einer parlamentarischen Mehr- 
heit, welche gerade auf diese Reise nach Washington 
rechnet, und diese hat energisch die Anklage des Im- ` 
perialismus, die von seinen Gegnern gegen Frankreich : 
gerichtet wird, zurückgewiesen. Sie hat eine Politik der . 
Weisheit und der wirtschaftlichen Uebereinkunft mit 
Deutschland befürwortet. Sie hat den Vertrag Lou- 
cheur-Rathenau ratifiziert. Dies sind Tatsachen, und 
der geschicktesten Propaganda Deutschlands wird es 
nicht gelingen, sie zu entstellen. Das ist das, was 
Briand in Washington wiederholen wird, und zu glei- 
cher Zeit vermutet man, daB er zeigen wird, daß Frank- 
reich, wenn man einen Appell an seine Freundschaft 
richtet, in den Schwierigkeiten, die die Vereinig- 
ten Staaten mit Japan trennen und die um des Friedens 
der Welt willen beseitigt werden müssen, als Schieds- 
richter eintreten wird, denn die Abrüstung ist nicht nur 
am Rhein wünschenswert, sondern man muß sie auch 


an den Küsten des Stillen Ozeans organisieren. (In- 
transıgeant, 28. Oktober 1921.) 
Der Abrüsiungsausschuß des Volkerbundes. Der 


Vertreter Frankreichs im Abrüstungsausschuß des Vol- 
kerbundes, Vizeadmiral Lacaze, ist durch Kontreadmi- 
ral Jehenne, der Vertreter Englands, Admiral Caithorpe, 
durch Kapitän z. S. Seegrave erseizt worden. Temps 
schließt daraus, daß die Absicht besteht, diesem Aus- 
schuß mehr einen technischen Charakter zu geben als 
bisher. (Temps, 26. Oktober 1921.) 


Japan. 

Japans Absichten’ in Washington. Die Belestigun- 
gen im Pacific dürften bei den Washingloner Be- 
sprechungen eine Hauptrolle spielen. Die japanischen 
Zeitungen erklären nämlich — und zwar zweifellos be- 
hordlich inspiriert. —, daB jede Vereinbarung über die 
Deschrankung gegenwarliger und künftiger Marineein- 
richtungen illusorisch bleiben müßte, wenn davon nur 
die Schiffe selbst, nicht aber auch die Marinestutz- 
punkte betroffen werden sollten, die einen Faktor von 
gleicher, wenn nicht gar noch groBerer Bedeutung dar- 
stellten. Die japanische Regierung will deshalb darauf 
drängen, daß die Flottenstutzpunkle im Pacific im all- 
gemeinen aufgehoben werden; ausgenommen hiervon 
sollen nur diejenigen sein, die nahe an den Heimats- 
betreffenden Länder liegen oder zum 
Schutze wichtiger Handelshäfen dienen. Von mehreren 
Zeitungen wird behauptet, daß diese Forderung von der 
japanischen Delegation gestellt und daß japanischer- 
seits erst nach ihrer Erfüllung auf die weitere Frage 
einer Einschränkung des Schiffbauprogramms über- 
haupt eingegangen werden wird. 


England soll also aufgefordert werden, die Forts von 
Wei-hai-wei zu schleifen, ebenso möglichst auch die 
von Hongkong, obwohl der leiztgenannte Hafen mit sei- 
nem außerordentlich großen Schiffsverkehr wohl zu den 
Ausnahmen gerechnet werden könnte, weil die hier zu- 
sammenlaufenden Handelsinteressen zu wertvoll sind, 


als daß man sie unverteidigt lassen möchte. Die Verei- 


moien Staaten ferner sollen veranlaBt werden, ihre Be- 
festigungsplane in bezug auf Manila, Guam und Hawaii 
aufzugeben, und als Gegenleistung dafür will Japan 
dann die erst kürzlich auf den Bonin-Inseln aufgestell- 
ten Batterien wieder beseitigen. 


Ob eine Politik dieser Art, so klug erdacht sie auch 
isl, zum Erfolge der Konferenz beitragen wird, erscheint 
doch recht zweifelhaft. Die amerikanischen Strategen 
legen auf den Besitz geeigneter Flottenstübpunkde im 
äußersten Pacific so großen Wert, daß sie sich vermut- 
lich sehr energisch dagegen sträuben werden, ihr Recht 
auf Einrichtung derartiger Flottenstüßpunkte gutwillig 
aufzugeben, zumal dadurch ihre Flotte im Kriegsfalle 
zur Ohnmacht verdammt sein würde. 

Die gewöhnlich gut unterrichtete Zeitung „Asahi“ 
gibt folgende Nachrichten über die japanischerseits zu 
machenden Vorschläge heraus. „Die Gefahr, die das 
Bestehen einer See- oder Landmacht, stark genug, um 


einem anderen Staat eine sichere Niederlage beizubrin- 


gen, für jeden Staat bedeutet, ist das erste Thema, das . 


die Konferenz bescháftigen wird. Deshalb ist es geraten, 
daB sofort Schritte unternommen werden, um die GroB- 
machte zu einer Einschränkung ihrer Seerüstungen zu 
veranlassen, und zwar in solchem Umfange, daB die mil 
stärkerer Flotte ausgerüstete Macht auf das Niveau der 
mit der schwacheren Flotte versehenen herabgeht. Wei- 
terhin müssen die Mächte von der Einrichtung neuer 
Flottenstübpunkte im Pacific absehen. In bezug auf die 
Verminderung der Flottenstärke schlagt Japan vor, man 
solle im Hinblick darauf, daß die Zerstörung schon 
schwimmender oder doch schon auf Stapel liegender 
Kriegsschiffe große Schwierigkeiten bereiten würde, 
für die Stapellegung neuer Schiffe innerhalb einer noch 
fesizusekenden Zeit Beschränkungen auferlegen und 
außerdem den Fertigstellungszeitpunkt der nach den 
jekt gültigen Programmen im Bau befindlichen Kriegs- 
schiffe hinausschieben." 

Die Zeitung ,Mainichi" nennt die Hauptbeschlusse, 
die Ende September in einer gemeinsamen Sibung zwi- 
schen dem Auswärtigen Amt, dem Marinedepartement 
und dem Kriegsamte festgelegt worden sind. Danach 
sei Japan, obwohl es das „8—-8"-Programm als das für 
die Sicherheit des Landes notwendige Mindestmaß an- 
sehe, doch zu einer Einschränkung bereit, wenn da- 
durch der Friede gesichert und der Welt die Rüstungs- 
last erleichtert werde. Zu den in dieser Sibung ange- 
nommenen praktischen Vorschlägen gehört auch die 
Festsekung von Beschränkungen hinsichtlich des Typs 
und der Abmessungen der Kriegsschiffe, des Geschub- 
kalibers und der Konstruktion neuer Waffen. Weiter 
wurde die Notwendigkeit erkannt, die Anlage neuer 
Flottenslükpunkte auszuschließen, weil nur auf diese 
‚Weise die Einschränkung im Bau von Ueber- und Unter- 
wasserschiffen tatsächlich wirksam werden würde. Die 
japanische Regierung will deshalb vorschlagen, daß 
nichts unternommen werden soll, um vorhandene Stuk- 
punkte zur Aufnahme großer Kriegsschiffsgeschwader 
einzurichten, und sie wird darauf bestehen, daß Hawaii, 
Guam und Manila keinesfalls weiter entwickelt werden 
dürfen. (The Naval and Military Record, 2. Nov. 1921.) 


Haushalt. Der ^ Tokioer Vertreter der United Press 
meldet, daß ein „Probeentwurf“ des Haushalts mit 
800 Mill. $ Ausgaben für Reaierungszwecke aufgestellt 
wurde. 3096 (etwa 250 Mill. $) sind davon für die Ma- 
rine, 18'% (etwa 165 Mill. $) für die Armee beslimmt. 
Zum gegenwärtigen Kurse gerechnet, entsprechen die 
Geldsummen etwa 63,6 bzw. 42 Mill. £. — Der Haushalt 
für das am 31. März 1921 abgelaufene Rechnungsjahr 
bezifferie sich nach  Statesman's Yearbook auf 
108 999736 Yen bzw. 155942414 Yen, d. h. rund 13,6 
bzw. 19,5 Mill. £. Die genauen Haushaltsziffern für das 
laufende Rechnungsjahr sind nicht erhältlich. Im letzten 
Dezember wurden sie geschabt auf 67,4 Mill. £ für die 
Marine und 35,6 Mill. £ für die Armee. (Daily News, 
29. Oktober 1921.) 

Nach Revue Maritime beläuft sich der japanısche 
Marinehaushaltsvoranschlag für 1922/25, wie er dem 
Finanzministerium vorgelegt ist, auf 169733000 Yen an 
ordentlichen und 327 923 000 Yen an außerordentlichen 
Ausgaben, zusammen also auf 497656000 Yen. Der 
Haushalt für 1921/22 schloß mit einer Summe von 
468 637 000 Yen ab. (Revue Maritime, Oktoberheft 1921.) 


Neubauten. Die in Osaka erscheinende Zeitschrift 
„Mainichi“ berichtet, daß es einem früheren Angestell- 
ten der Yawata-Stahlwerke namens Ritsu bei einem 
Besuche in Deutschland nach großen Schwierigkeiten 
gelungen sei, „geheime Schiffsplane" anzukaufen. In 
einem Briefe behauptet Ritsu, daB. diese deutschen 
Pläne, die in den Besib der Kawasaki-Schiffswerft über- 
gegangen sind, zu einer vollkommenen limwalzung im 

. japanischen Schiffbau führen würden. (Naval and Mi- 
litary Record, 12. Oktober 1921.) 
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Vereinigte Staaten. 

Die Abrüstungskonferenz. Präsident Harding hat 
die Grundsätze der Abrüstungskonferenz in einer Er- 
klärung festgelegt, die er den Journalisten gegenüber 
abgab. Sie lautet: 

1. Eine engere internationale Zusammenarbeit ist 
erforderlich. Ohne daß Amerika dem Völkerbunde bei- 
tritt, würde es sich doch dessen Wirken nicht entgegen- 
stellen, vorausgesetzt, daß sich dieses auf Europa be- 
schränkt. Wo es einer engeren internationalen Zusam- 
menarbeit bedarf, wird man die Mittel dazu in persön- 
lichen Zusammenkünften nach der Art der Washing- 
toner Konferenz finden. 

2. Obgleich die Vereinigten Staaten energische An- 
hänger der politischen Unabhängigkeit und territoria- 
len: Unversehrtheit Chinas sind, halten sie es für not- 
wendig, in genau abgesteckten Grenzen den Ansprüchen . 
Japans Rechnung zu tragen, damit dieses sich auBer- 
halb seiner Grenzen auszudehnen imstande ist. Die 
Schwierigkeit wird aber die Frage sein, unter welchen 
Bedingungen und bis zu welchem Grade eine solche 
Ausdehnung Japans vor sich gehen könnte. 

5. Bei der Festsekung der Grenzen der Abrustuny 
muß die Abhängigkeit Englands von der übrigen Welt 
hinsichtlich der Zufuhr von Lebensmitteln und Rohstof- 
fen berücksichtigt werden. 

4. Die Lage Frankreichs muß in Betracht gezogen 
werden, damit Frankreichs Befürchtungen beseitigt wer- 
den. Der Garantievertrag zu den dreien (Amerika, Enq- 
land, Frankreich) kann nicht wieder aufleben, unter wel- 
cher Form es auch immer sei 'Aber Amerika kann, 
wenn der Augenblick geeignet ist, Frankreich dadurch 
uniersfü&en, indem es auf Deutschland einen Druck 
ausübt. 

5. Die zu weit gehenden Hoffnungen der radikalsten 
Pazifisten dürfen keine Ermutigung erfahren, insbeson- 
dere nicht in der Richtung einer etwaigen vollstandigen 
Unterdrückung der Rüstungen. 


6. Wenn diese Konferenz keinen Erfolg haben sollte, 
so wird sie doch wenigstens den Zweck gehabt haben, 
die Hindernisse für den allgemeinen Frieden offenzu- 
legen und jene bloßzustellen, die fur diese Hindernisse 
die Verantwortung tragen. („Berliner Lokalanzeiger", 
12. November 1921, Morgenausgabe.) 

Der demokratische Senator Pomeren aus dem 
Staate Ohio hat anläßlich cines Besuches im Weißen 
Hause dem Präsidenten die Versicherung gegeben, dab 
die Demokraten der Einstellung des Flottenbaupro- 
gramms während dcr Konferenzdauer keinen Widcer- 
stand entgegenseken und dem Senat vielmehr ein Gc- 
seb vorlegen werden, das den Präsidenten ermachtiat, 
in diesem Sinne zu handeln. Da der Präsident erklärt 
hat, ein derartiges Vorgehen würde seine Billigung fin- 
den, und auch die Minderheitsführer des Kongresses ihr 
Finverständnis für eine solche Vorlage betont haben, 
ist es sehr wahrscheinlich, daß sie Gesekeskraft er- 
langen werde. („Berliner Lokalanzeiger“, 12. Novem- 
ber 1921, Morgenausgabe.) 

Nach einer Meldung desselben Blattes, Abendaus- 
gabe, aus Washington vom 12. November 1921 werden 
die republikanischen Senatoren den vorstehend mitac- 
teilten demokratischen Antraa, während der Dauer der 
Abrüstungskonferenz die für Rechnunqa der Vereinigten 
Staaten in Bau befindlichen Krieasschiffsbauten einstel- 
len zu lassen, bekämpfen. Der Senator Koindexer er- 
klärte, daß es unklug ware, den Bau der Krieasschiffe 
nicht fortzuseßen, ehe man nicht auf der Washingtoner 
Konferenz zu diesbezüglichen Abmachungen gekommen 
sei. Die amerikanische Abordnung wird, wie zuverlässig 
verlautet, der Konferenz einen Abrüstungsplan vorlegen, 
dessen große llmrisse die folgenden sein werden: 

41 Großbritannien, Japan und Amerika sollen durch 
eine besondere Abmachung ein Einvernehmen treffen 
daß die Rüstungen zur Sce eingeschränkt werden wo- 
bei aber die Bedingungen der nationalen Sicherheit je- 
des einzelnen Staates in Betracht zu ziehen seien. — 
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2. Die besondere Lage Englands soll nach der 
Formel anerkannt werden, die Wilson im Jahre 1919 
billigte und die darauf hinauslief, daß Großbritannien 
seine Macht zur See behalten solle. 

3. Wegen ihrer territorialen und politischen Inter- 
cssen sowie wegen der Länge ihrer Küste im Pacifischen 
Ozcan und wegen der Notwendigkeit, die Monroedoktrin 
auch weiterhin zu verteidigen, hätten die Vereinigten 
Staaten allen Grund, ihrer Flotte eine solche Stärke zu 
geben, die der stärksten Seemacht, also England, ent- 
spreche. 

4. Durch cine Sonderabmachung würden Großbri- 
tannien, Japan und Amerika erklären, daß sie für einen 
gewissen Zeitraum keine neuen Schiffsbauten unter- 
nehmen wollen. Während dieser Zeit werde kein Kriegs- 
schiff vom Stapel gelassen werden, außer, wenn es 
zum Ersaß entwerteter Schiffe diene. Durch genaue Be- 
stimmungen soll festgelegt werden, wann ein Schiff ent- 
wertet sei. 

5. Sechs Schlachtschiffe, die sich in den Vereinig- 
ten Staaten augenblicklich im. Bau befinden, sollen als 
bereits zur amerikanischen Flotte gehörig betrachtet 
werden, weil die amerikanische Flotte Schiffe dieser 
Kategorie entbehre, die aber die Schlüssel zu jeder 
Seemacht wären, wie sie Großbritannien und Japan be- 
reits besäßen. 

6. Japan und die Vereinigten Staaten verpflichteten 
sich; von einer Befestigung ihrer Gebiete an der Küste 
des Stillen Ozeans Abstand zu nehmen. 


7. Um ohne weiteren Verzug zu ciner Verminderung 


der Rüstungen zu gelangen, sollen alle entwerteten 
Schiffe sofort aus dem Register der betreffenden Staa- 
len gestrichen werden. 

8. Es sollen Pfänder gegeben werden, damit keine 
Macht Handelsschiffe bewaffne und sich dadurch auf 
ungeseßliche Art Kriegsschiffe verschaffe. 

Die Konferenz wurde vom Präsidenten Harding am 
11. November 1921 mit einer Rede eröffnet, in der er 
folgendes ausführte: Die Aufgabe der Konferenz be- 
stehe darin, die Forderung der Menschenliebe und Brü- 
derlichkeit, die der Krieg verstärkt hervortreten lasse, 
zu unterstuken. Die Mächte der Welt drohten unter 
ihren Schulden zusammenzubrechen. Darum wünsche 
alle Welt eine Einschränkung der Rüstungen. Was die 
Vereinigten Staaten anbelange, dürfe man nicht etwa 
annehmen, daß ihr Wunsch auf Einschränkung dcr Ru- 
stungen einem Gefühl der Furcht entspränge. Amerika 
wünsche lediglich der internationalen Verständigung zu 
dienen. Diese könnte nur durch gegenseitiges Opfer- 
bringen erreicht werden. Es sci aber nicht beabsichtigt, 
dak die einzelnen. Völker auf ihre individucllen und 
nationalen Rechte verzichten sollten. Das zu fordern, 
würde Heuchelei sein. Kein Volk dürfe untergehen. 
Man hatte sich vereinigt, um die Friedensgarantien zu 
verstärken, die Lasten der Volker zu vermindern und 
cine bessere Zukunft herbeizuführen sowie die Ord- 
nung in der Welt wiederherzustellen. Die Konferenz 
habe nicht die Absicht, einen Völkerbund darzustellen 
und die Menschheit zu reformieren. Hunderte von Mil- 
lionen von Erdenbewohnern forderten von den Staats- 
mönnern, daß die Ausgaben für Zerstörungszwecke fur 
den Wiederaufbau verwendet wurden. Die Amerikaner 
hätten den lebhaften Wunsch, diesem Ziel zu dienen, 
und erhofften von den anderen Delegierten, sie bei die- 
sem Beginnen cifrig zu unicrstüben. Amerika wünsche 
einen Zusommenschluß der Aufrichtigen, um die Ur- 
sachen der Kriege zu vermindern und einen glückbrin- 
genden Frieden Zu festigen. Das amerikanische Hun- 
dertmillionen-Volk sci aufrichtig in seinem Wunschc, 
die Rüstungen vermindert und die Kriege verschwinden 
zu sehen, und hoffe, daß die übrige Welt von derselben 
Absicht beseech sci. 

Nachdem Harding seine Antrittsrede gehalten hatte, 
tief Staatssekretär Hughes durch die Aufstellung eines 
durchqreifenden Programms für sofortige Beschrän- 
kung der Scerüstungen großes Aufschen hervor. Im 
Namen der amerikanischen Delegation beantragie er, 
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daß Großbritannien, die Vereinigten Staaten und Japan 
künftig 66 Großkampfschiffe mit einem Gesamttionnen- 
gehalt von 18780431 aus der Liste der Kriegsschiffe 
streichen sollten. Amerikas Anteil würde 30 Schiffe 
(845740 }) betragen, der Großbritanniens 19 Schiffe 
(583 375 1) und der Japans 17 Schiffe (448 928 i), Der 
Vorschlag rief unter den Mitgliedern der Konferenz 
große Bewegung hervor, da diese ebenso wie die ame- 
rikanische öffentliche Meinung auf die Vorbringung 
eines derart weitgehenden Abrüstungsplanes in keiner 
Weise vorbereitet waren. 


In seiner Rede erinnerte Staatssekretär Hughes auch 
an ein Manifest des Zaren Nikolaus 1l; dieses habe 
schon ausgedruckt, daß durch übertriebene Rüstungen 
geistige und körperliche Kräfte, Arbeit und Vermögen 
der Nation zum größeren Teil ihrer natürlichen Bestim- 
mung entzogen würden. Auch die Unproduktivität der 
Verwendung Hunderter von Millionen zur Herstellung 
schrecklicher Zerstörungsmitiel wäre damals gewürdigt 
worden. Je mehr der wirtschaftliche Fortschritt der 
Volker durch die Steigerung der Rüstungen gehemmt . 
werde, um so weniger könnten die Regierungen die 
ihnen gestellten Aufgaben erfüllen. Die Rüstungen, so 
fuhr Hughes fort, seien auch zum größten Teil auf das 
gegenwärtige, System übertriebener Rüstungen und die 
durch die Anhaufung von Kriegsmalerial entstandene 
latente Gefahr zurückzuführen. Eine weitere Fortdauer 
dieser Zustände würde cin Unglück unvermeidlich 
machen, cin Unglück, dessen Abwehr die Welt ersehne 
und dessen Schrecken die Menschheit nicht wieder über 
sich ergehen lassen wolle. Auf den englischen Ma- 
rinedelegierten Lord Beatty machten die Vorschläge des 
Staatssckretärs Hughes offenbar einen tiefen Eindruck; 
er sah mit skeptischer Miene, sein Kinn streichend, in 
die Luft. Das Haupt der japanischen Delegation, Ad- 
miral Kato, blicb mit undurchdringlicher Miene sitzen. — 
Der zweitwichtigste Punkt, die Einführung einer Schiff- 
baupausc, dic sofort beginnen und zehn Jahre dauern 
soll, rief ebenfalls großes Aufsehen hervor. Das Er- 
staunen war um so qrößer, als die vom amerikanischen 
Kongreß im vorigen Sommer angenommene Resolution 
nur bestimmte, daß Großbritannien, Amerika und Japan 
eine Baupause von fünf Jahren eintreten lassen sollten. 
Hughes betonte, Amerika sei entschlossen, einen ernst- 
lichen Schritt in der Abrustung durch die Aufstellung 
dieses Programms zu unternehmen. Amerika habe ge- 
genwartig 15 Kriegsschiffe im Bau; falls das vorge- 
schlagene Programm angenommen werde, sei Amerika 
bereit, auch diese Schiffe zu streichen. 


Das von Hughes aufgestellte Programm bedeutet 
die Anerkennung des britischen Vorrechtes, die größte 
Flotte zu unterhalten. Nach Annahme des Programms 
würde Großbritannien 22 Großkampfschiffe von 604 450 
Tonnen behalten dürfen, Amerika 18 von 500650 t und 
Japan 10 von 299 600 1. Das Programm bestimmt weiter, 
daß für diese Schiffe keine Ersakbauten innerhalb zehn 
Jahren vorgenommen werden durften. Nach Ablauf die- 
scr zehn Jahre soll für die Flottenstärke cine Grundlage 
von je 500 000 t für England und die Vereinigten Staaten 
und 300000 t für Japan gelten. Hughes legte beson- 
deren Wert auf die Notwendigkeit, jekt mit der Ein- 
schränkung der Seerüstung zu. beginnen. Was die Welt 
brauche, sei sofortiges Handeln. („Berliner Lokal- 
anzeiger“, 13. NOMEN: 1921, j MOrdngusdabeg 


E EE Nach ciner Meldung des „San 
Francisco Chronicle“ vom 24. September 1921 aus Wa- 
shington hat der Marincstaatssckretär Denby die Un- 
zulänglichkeit in der Ausgestaltung der amerikanischen 
lInterseebootswaffe zugegeben und erklärt, besondere 
Anstrengungen, um wirksame llnterseeboote neuester 
Konstruktion zu bekommen, scien notwendig. Er auBerte 
sich hierüber folgendermaßen: „Unsere heutige Marine 
hat ernstlich Mangel an Unterseebooten neuester Bay- 
art. Wir haben keine Minen-, keine Flotten-Untersee- 
boote, abgesehen von den drei jekt in Konstruktion be- 
findlichen ‚„V“-Booten, wir haben ferner keine Unter- 
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seeboote mit schwerer Bewaffnung, wie die englischen 
„M“-Boote, und, was besonders bedenklich ist, keine 
Unterwasserkreuzer mit großem Fahrbereich. Der 
Kreuzertyp fehlt uns vollständig. Indessen ist es für 
die nationale Verteidigung unseres Landes außerordent- 
lich wichtig, wenigstens 3 Boote von jeder der eben- 
genannten Bauarten für‘ Versuchs- und Entwicklungs- 
zwecke zu bauen, so daß es im Falle des nationalen 
Bedarfs möglich ist, die Konstruktion der notwendigsten 
Typen fortzuseßen.‘ In Bestätigung der Angabe, daß 
von den insgesamt vorhandenen oder bewilligten 142 
Unterseebooten zur Zeit nur rund 50 Stück voll dienst- 
fähig sind, führte Denby weiter aus: „Die gegenwärtige 
Stärke unserer Unterseebootwaffe einschl. der zwar be- 
willigten, aber noch im Bau befindlichen Boote beläuft 
sich auf 142 Stück, von denen gegenwärtig 101 Boote 
im Dienst, 41 im Bau sind. 

Die verschiedenen Bootsklassen sind alphabetisch 
. bezeichnet und beginnen mit „B 1", dem im Dienst alte- 
sten, schon 1900 bis 1905 hergestellten Boote. Fast stets 
war die folgende Bootsklasse nach Größe, Manovrier- 
fähigkeit und Fahrtstrecke eine Verbesserung der vor- 
hergehenden. Die Unterseeboote der „B“-, „D“- ,E"- 
und „F“-Klassen und die vier Boote vom „Laketyp“ 
der „N“-Klasse sind als veraltet anzusehen und werden 
demnächst aus dem Dienst gezogen werden. Die „H“-, 
„K“-, „L"-, ', M'- und „N“-Klassen werden als fur die 


Küstenverteidigung brauchbare Typen betrachtet, wenn 


sie auch keinen sehr großen Aktionsradius haben. 

Die Boote der „O“-, „R“- und „S“-Klassen sınd in 
bezug auf Größe, Manövrierfähigkeit und Aktionsradius 
zweifellos ein Fortschritt, haben sie doch eine Fahrt- 
strecke zwischen 6000 und 10000 sm. Die ,S'-Klassc 
umfaßt drei verschiedene Bootssysteme: den „Holland”-, 
den ,Lake"- und den „Regierungstyp“. Der lebtere 
stelt den ersten selbständigen Versuch der Regierung 
in Unterseebootskonstruktion und -bau dar. Ursprung- 
lich wurde nur ein Boot jeden Typs genehmigt, weil man 
einen Standardtyp für die betreffende Bootsgröße aus- 
bilden wollte. Als aber die Vereinigten Staaten in den 
Weltkrieg eintraten, wurden weitere Boote des „Hol- 
land“-Typs bewilligt, bevor dieses System praktisch im 
Dienst erprobt werden konnte. Die Maschinen dieser 
„Holland“-Boote. haben sich als unzuverlässig und un- 
befriedigend erwiesen, was zur Folge hatte, daß sich 


die Fertigstellung von 31 Stück unserer ,,S"-Doote durch ` 


Aenderungsarbeiten an den Motoren verzögert hat. Die 
Arbeiten waren aber notwendig, damit die Maschinen 
den Anforderungen des Dienstes entsprechen konnten. 
Die 3 Unterseeboote der „T“-Klasse sind Flotten- 
boote mit 20 kn Geschwindigkeit. Es handelt sich 
dabei umVersuchsboote, und zwar die größten, die in 
den Vereinigten Staaten bisher ausgeführt worden sind. 
In bezug auf ihren Zweck, die Schlachtflotte zu beglei- 
ten, könen sie nicht als Erfolg angesprochen werden, 
weil ihre Maschinenanlage unzuverlässig und Ihre Tor- 
pedoarmierung zu klein ist. Die jebt im Bau befind- 
lichen drei Boote der „V“-Klasse bilden das lekte Wort 
hinsichtlich der Flottenboote mit Dieselantrieb. Sie wer- 
den von der Regierung selbst entworfen und auf der 
Marinewerft in Portsmouth (N.H.) gebaut." 
Nach sorgfältigen Weberlegungen kommt Denby 
dann zu dem Schlusse, daß die Linterseebootswaffe 
ernste Beachtung und Weiterentwicklung verdient. 
„Bei allen Seeunternehmungen des Weltkrieges war 
das Unterseeboot die wirkliche und ständige Angriffs- 


| Patent 


Kl. 13a. Nr. 336 773. Anordnung bei den Wasser- 
kammern der Wasserröhrenkessel zum Schulz gefähr- 
deter Schweißnähte. Petry-Dercux G. m. b. H. in Dü- 
ren, Rhld. | 
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waffe des Gegners,“ fuhr Denby fort. „Erst die über- 
legene Anwendung der Geleitzüge, die hervorragende 
Seemannschaft und der Zickzackkurs der durch Ma- 
rinemannschaften geführten Schiffe sowie die wirksame 
Verteidigung durch Zerstörer konnten die llntersec- 
bootsdrohung beseitigen. " 

Das unbemerkte Unterseeboot, fähig, sowohl uber 
als auch unter Wasser anzugreifen, bewies seine hinter- 
listige Wirksamkeit als Kriegswaffe zur See. Damit war 
schon vor dem Eintritt Amerikas in den Weltkrieg ge- 
rechnet worden, als die Geschüßmannschaften der Ver- 
einigten Staaten-Marine zuerst ihre sprichwörtlich ge- 
wordene Schießkunst von den Decks der Handelsschiffe 
aus zeigten. Später machten dann glänzende Mano- 
vrierkunst und gespannte Aufmerksamkeit die Tätigkeit 
der Unterseebootswaffe für dies. immer gefahrvoller, bis 
sich schließlich als bestes Abwehrmittel gegen sie die 
Minensperre erwies. 

Troßdem nimmt das Untersceboot bei kuhlem, De- 
rechnendem Ueberlegen noch immer als endgültig an- 
erkannte, bei jedem der nationalen Verteidigung  dic- 
nenden Plane zu berücksichtigende Waffe ihren Plak 
cin. Durch die Kriegserfahrungen ist die Kenntnis dcr 
Linterseebootswaffe so bereichert worden, daß jebt Ver- 
suche zur Weiterentwicklung im Bau dieser Fahrzeuge 
notwendigerweisc angestellt werden mussen.“ 


Da nun aber Unterseeboote der Unterstubung be- 
dürfen, so muß man ihnen Tender beigeben, auf denen 
die Besakung leben, essen und schlafen kann, wenn das 
Boot selbst nicht in Fahrt ist, aus denen heraus es sich 
proviantieren und mit deren Hilfe es Reparaturen vor- 
nehmen kann. 

„Alle Nationen,“ sagt Denby weiter, „haben zur Zeit 
für diesen Zweck große Mutterschiffe, oder sie haben 
geschüblc Stüukpunkte an der Küste, an deren Piers 
Unterseeboote sicher ruhen können, wenn sie von lan- 
ger, ermüdender Kreuzfahrt zurückgekehrt sind. Die 
Vereinigten Staaten haben zur Zeit 8 Untersceboots- 
tender im Dienst, von denen 3 aber zu klein und daher 
nicht viel wert sind. Unterseebootsstukpunkte bestehen 
in New London (Conn), Hampton Roads (Va), Coco 
Zolo (Cz), San Pedro und Pearl Harbor (Hawai. 


Zur Zeit üben die leßten Unterseeboote mit durch- 
aus befriedigendem Erfolge. 

An den linterseebooten der Vereinigten Staaten isi 
vielfach eine — bis zu gewissem Grade unberechtigte — 
Kritik geübt worden. Früher hatte man mit dem Matec- 
rial, besonders auch mit der Motorcnanlage, groge 
Schwierigkeiten. Die Entwicklung der Dieselmäaschine 
ist in den Vereinigten Staaten nur langsam vor sich ge- 
gangen, vermutlich deshalb, weil die Nachfrage. nach 
diesem Maschinentyp nicht eben groß war. Naturhch 
wurden in dieser Beziehung während des Krieges in 
England und den Kontinentalländern erhebliche Fort- 
schrite gemacht. Unsere Ingenieure haben daraus 
Nuben gezogen, und Ueberwasserantriebsmaschinen 
werden daher jetzt in verschiedenenFabriken hergestellt, 
die volle Gewähr für befriedigende Ergebnisse bieten. 
Die beiden Gesellschaften, die in den Vereinigten Staa- 
ten und für deren Regierung Unterseeboote gebaut ha- 
ben, sind die Electric Boat Company und dic Lake Boat 
Torpedo Company. Grundlegende Patente für die An- 
wendung bestimmter Unterseebootskonstruktionen sind 
in Händen dieser beiden Firmen.“ (San Francisco Chro- 
nicle, 24. September 1921.) 


- m w m us» nass STOSS HABS S OG 5 RU 9" 5 5 9S 9 BU M €" e eo pn e pn e a €" e age e ee non ee em 


- Bericht 


Durch diese Erfindung soll der Gefahr von Explo- 
sionen entgegengetreten werden, die bei Wasserroh- 
renkesseln der vorliegenden Art dadurch entstehen 
konnen, daß die dem Feuerraum zugekehrte, untere 
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Schweißnaht der Wasserkammer 1 aufreiBl, weil das 
die Kammer vor der Einwirkung der großen Hitze in 
der Feuerung schützende Mauerwerk 3 einstürzt. Zu 
diesem Zweck ist ein mit Wasser gefülltes Schutzrohr 
4 vor der Schweißnaht 2 der Wasserkammer 1 ange- 
ordnet, in dem bei einem Fort- 
brechen des Mauerwerkes 3 das 
Wasser derart erhitzt wird, daß 
durch den entwickelten Dampf 
Wasser bzw. Dampfwassergemisch 
durch einen Fülltrichter austritt 
und dem Kesselwärter die ein- 
geiretene Gefahr anzeigt. Um 
die Schweißnaht die Wasser- 
kammer möglichst zu schützen, 
kann die Decke des Schutzroh- 
res 4 so eingebogen werden, daß 


sie die Schweißnaht winklig umgibt. Dabei kann 
man auch dem ganzen Schutzrohr 4 eine solche 
Form geben, daß es im Querschnitt einen voll- 
ständigen Winkel bildet. Von Vorteil ist es, das 


Schutzrohr mit einer gulcisernen Schutzplatte zu um- 
geben, weil man es dann zwecks Reparatur leichter 
entfernen kann. Aus dem gleichen Grunde kann man 
das Rohr mit einer solchen Schußplatte auch aus einem 
Stuck gießen. Zweckmäßig wird das Schutzrohr mit 
einer Einrichtung, z. B. einem Standrohr, Schmelz- 
pfropfen, Dampfpfeife oder dergl. versehen, die nach 
Einsturz des Maucrwerks die erhöhte Wirku. ig der 
Heizgase auf das Schulzrohr anzeigt. Schließlich 
empfiehlt es sich auch noch, das Schutzrohr mit einer 
Wasscrumlaufleitung in Verbindung zu setzen, die ent- 
weder mit dem Wasscrraum des Kessels oder einer 
Wasserleitung in Verbindung steht. Auf diese Weise 
hat man die Möglichkeit, nach Anzeige des yefähr- 
lichen Zustandes Wasser ‘durch das Schutzrohr flie- 
ßen zu lassen, bis durch Löschen des Feuers die Ge- 
fahr beseitigt ist. Statt zum Füllen des Schutzrohres 
Wasser zu benutzen, kann man auch eine Flüssigkeit 
wählen, die sich bei stärkerer Einwirkung der Hitze so 
ausdehnt, daB sic in einem Schauglase hochsteigt und 
dann gegebene nfalls eine elektrische Anzeigevorrich- 
tung in Tätigkeit setzt. Auch kann man eine Flüssig- 
keit nehmen, die bei stärkerer Erhilzung zu stinken 
oder zu gualmen anfangt. 


Kl. 14c. Nr. 536465. Abdampfgehäuse für Dampf- 
turbinen. Kondor-F lugzeugwerkc G. m. b. H. Zweig- 
niederlassung Hamburg in Hamburg. 


Die Abdampfgehause von Turbinen größerer Lei- 
stung, d. h. die Gehäuseteile, die den Abdampf der 
letzten Turbinenstufe aufnehmen u. weiterleiten, wer- 
den meist so ausgeführt, daß sie im Vergleich zu dem 
Ochauscteil, der den Dampf bis zu dieser Stufe um- 
schließt, schr groß gemacht, so daß sie zum Gießen 
eine ungunstige Form erhalten, die große Wandstärken 
nolig macht, wodurch das Gewicht ein schr großes 
wird. Wenn man, wie vorgeschlagen, zur Vermeidung 
dieses lIcbelstandes, die Austrittsgeschwinidgkeit des 
Dampfes größer wählt und ihn 
durch geeignete, in den Ab- 
dampfteil eingebaute Leitschau- 
feln nach dem Kondensator 
überleitet, so wird hierdurch 
der Wirkungsgrad vermindert, 
und außerdem haben gegos- 
sene Abdampfgehäuse noch 
den Nachteil, daß sie leicht 
Risse bekommen. Gemäß der 
Erfindung sollen diese Nach- 
teile dadurch vermindert oder 
beseitigt werden, daß die zur 
Sammlung und Weiterleitung des Abdampfes dienen- 


den Räume nach außen ` durch verhältnismäßig 
dünne Blechwände begrenzt sind, die mit dem 
Turbinengehäuse in umlaufenden Verbindungsstellen 


so zusammenhängen, daß ein möglichst großer Teil 
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aus Blech Bettener werden kann, " Um die Blech- : 
wände e möglichst dünn herstellen zu können, werden sie 
weder zur Versteifung des Turbinengehäuses noch zur ` 
der Turbinenwelle benutzt, Zweckmäßig ` 
werden die Verbindungen der Blechwände mit dem 
Turbinengehäuse so ausgebildet, daß die Blechwände ` 
ohne Zerlegung achsial vom Turbinengehäuse abgezo- 

gen werden können. Durch die erzielte Gewichtsver- 
minderung soll zugleich der Vorteil erreicht werden, 


daß die Anlage sich auch besonders für dampfbetrie- | 


bene Schnellboote eignet. 


Kl. 42c. Vorrichtung zum Aufzeichnen und Ab- 
lesen des Schiffsweges an Koppeltischen. Anschütz 
& Co. in Neumühlen bei Kiel. 

Bei den bekannten Koppeltischen zur Aufzeich- 
nung von Kurs und Ort eines Schiffes, bei denen als 


‚Schreibfläche eine senkrecht oder wagerecht ange- 


ordnete Tafel benutzt wird, die den für die Aufzeich- ` 
nungen bestimmten Papierbogen trägt, ist die Schau- 
seite dieselbe, von der aus auch die Aufzeichnungen 
geschehen. Infolgedessen verdecken die Getriebeteile, 
die den Schreibfederhalter bewegen, gerade den Teil 
des Papiers, der den jeweiligen Schiffsort enthält, so 


daß etwaige Eintragungen oder Messungen gestört 


werden. Dieser Uebel- 
stand wird gemäß der 
Erfindung dadurch be~- 
seiigt, daß der die 
Aufzeichnung bewir- 
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kende- N Sena ecl 
oder die Feder auf 
der der Schau- und Arbeitsfläche entgedengeseizisn 


Seite des Aufzeichnungsblattes angeordnet ist. Dabei 
sind Mittel vorgesehen, z. B. Umkehrung der Bewegung 
des einen Antriebes, um durch die Verlegung der Auf- 
zeichnungsflache erforderlich werdende Spiegelschrift - 
zu erzeugen. An Stelle einer Schreibeinrichtung kann 
auch eine wie diese vom Getriebe des Koppel- ` 


 lischempfangers bewegte Lichtquelle verwendet wer- 


den, deren auf einen Punkt vereinigte Strahlen auf das 
Blatt, z. B. die Seekarte, geworfen werden und dort 
den Schiffsort bezeichnen. 


Kl. 46a. Nr. 335849. Antrieb der Ladepumpe für 
Zweitaktmotoren. Gustav Künzel in Augsburg. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
doppeltwirkenden Zweitaktmotoren, die eine Anordnung 
der Ladepumpe quer zum. Zylin- 
der erfordern, um gleich lange | $ 
Ueberstromleitungen zu erhalten. 7 ; 
Das Neue besteht darin, daB an 
der Kolbenstange 1 der Lade- à 
pumpe ‚ein Schwinghebel 2 an- ò 
greift, der mit seinem unteren 
Ende senkrecht zur Kolbenstange 
verschiebbar ist und in dessen 
Mitte ein zweiter Schwinghebel 4 
gelagert ist, dessen Drehachse 5 
in gleicher Hohe mit der Achse 
der Kolbenstange 1 liegt und der von der Kurbelwelle 
des Motors aus in schwingende Bewegung versetzt wird. 


Kl. 46a. Nr. 336 302. 
Zweitaktimotor. Gustav | 
Künzel in Augsburg. | 

Bei dem neuen Motor 
wird von der Lade- . 
pumpe reine Luft an 
dem Teil der Einlaß- 
öffnungen 2, die sich 


zuerst öffnen, vorbei 
und ` durch den 
Vergaser in. den u 
Gemischbehälter gedrückt, der mit den anderen Teil 


der Einlaßöffnungen in Verbindung steht, die zuletzt 
vom Arbeitskolben geöffnet werden. Um die Einlaß- 
öffnungen 2 jst ein VEISENIEDhaNE! Ring 5 gelegt, der 


Lut und Gemisch voneinander trennt, so daß durch 


Verschieben des Ringes das Verhältnis von Luft und 
“Gemisch geregelt werden kann. | 


Kl. 46b. Nr 335 963.  AnlaBvorrichtung Dr Diesel- 
motoren. Hans Henrik Blache in Kopenhagen. | 
| Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Anlaßvorrichtung für Dieselmotoren, bei 
: de p denen die Hebel der An- 
laß- 
schwingbar 
einem Hebel versehene 
Büchse, die. um eme feste 
Welle exzentrisch drehbar 
ist, angeordnet sind und bei 
denen ein in einem Zylinder 
oder dergl. angeordneter, 
federbelasteter Kolben von 
der Druckluft beeinflußt 
we wird, die zum  Anlassen 
des Motors dient. Das Neue besteht darin, daB der 
Kolben y mit dem Hebel o der drehbaren Büchse p 
= verbunden ist. 
Zylinder s angeordnet, der einen von der Feder t nach 
unten gedrückten Kolben y «enthall und der durch 
einen Kanal v mit dem Druckluftkanal x in Verbindung 
sieht. Der Kolben y dient dazu, durch eine Zugstange 
n den Hebel o zu bewegen. Die neue Vorrichtung hat 
den Vorteil, daß bei Mehrzylindermotoren sämtliche 
Zylinder oder Zylindergruppen leicht von Ingangsekung 
zu Zündung gleichzeitig umgestelll werden kön- 
nen, und zwar derart, daß die Anlaßventile geschlossen 
werden, ehe die Brennstoffventile geöffnet sind, so daß 
die hieraus folgenden Zündungen nicht in die Anlaßventile 
hinaufschlagen können. 


Kk 65a. Nr. 337 200. Unlerwasserschleppbahn, bei 
der die Fahrbahn von Schwimmkorpern getragen wird. 
Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H. in Siemensstadt 
bei Berlin. 

Bei der neuen Schleppbahn werden die Schwimmer, 
von denen sie getragen wird, auf dem Grunde des Fahr- 
wassers so verankert, daß sie infolge ihres Auftriebes 
unter Wasser in der Schwebe gehalten werden. Um die 
Höhen- und Seitenlage der Schwimmkorper nach Be- 
darf ändern zu können, . können an ihnen besondere 
Stellvorrichtungen vorgesehen sein. Dabei können auch 
die elektrischen Fahrleitungen zur Zuführung des Stro- 
mes an den Schwimmern unter Wasser angebracht 
werden. 


Kl. 65a. Nr. 337236. Verfahren zur Herstellung von 
Eisenbetonbooten. August. Seboldt in Fürstenwalde, 
Spree, Schleuse, Große Trànke und Fritz Büssing in 
Berlin- Wilmersdorf. | 

Nach dem neuen Verfahren wird zunächst unter An- 
wendung einer äußeren, teilbaren Form g und einer 
inneren in senkrechter Rich- 
tung mittels Stellschrauben 
1,0, p zu bewegenden Holz- 
oder Blechform h durch Be- 
'tongu& eine kielunten lie- 
gende Schutzschale a her- 
gestellt, auf der dann nach 
Einbringen einer wasser- 
dichten  Schutzschicht 1! 
durch Anheben der inneren 
| " Form h und Herausnahme 
von Einsätzen aus dieser in gleicher Weise der 
Betonschiffskörper mit Tragrippen c, d, f gegossen 
wird, nachdem vorher die Eiseneinlagen “eingebracht 
worden sind. 


Kl. 65a. Nr. 337371. Vorrichtung zur Kennllich- 
machung von Schiffahrtsstraßen mittels elektrischer 
Unlerwasserkabel. Siemens & Halske Akt.-Ges. in 
Siemensstadt b. Berlin. ` 
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und Brennstoffventile 


um eine mit 


Auf dem Zylinderdeckel ist ein kleiner ` 
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Bei dieser Einrichtung werden, wie das an sich 


‚bekannt ist, an der Schiffahrtsstraße entlang wechsel- 
. sfromdurchflossene Leitungen verlegt, die induktiv auf 


an beiden Seiten des Schiffes angeordnete Indukdions- 
schleifen einwirken. Dabei wird durch in den Strom- 
kreis der Schleifen eingeschaltete, als optische In- 
strumente ausgebildete Anzeigevorrichtungen, z. B. 


. Vibrationsgalvanomcter, die Stärke der auf die Schlei- 


fen ausgeübten Induktionswicklungen unmittelbar sicht- 
bar und ihrer Größe nach erkennbar angezeigt, so daß 
man danach wie nach einem Steuerkompaß steuern 
kann. Zweck der Erfindung ist es, die Sicherheit der 
Ablesung ganz besonders für den Fall zu erhöhen, daß 
das Schiff sich zwar in der Mitte der Fahrstraße befin- 
det, sein Kurs aber nicht in Rich- 
tung der Fahrstraße liegt. Dies soll 
gemäß der Erfindung dadurch er- 
reicht werden, daß auf dem Vor- 
der- und Hinterschiff an beiden 
Bordseiten voneinander getrennt, 
symmetrisch zueinander liegende 
Induktionsschleifen mit Anzeige- 
vorrichtungen angeordnet werden, 
die so aufgestellt sind, daß die 
von ihnen erzeugten Lichtbilder 
nicht nur einen Vergleich der : | 
Stromstarken in den Induktions- = | 

| 


| 
| 
| 
! 


schleifen zu bciden Seiten auf dem 
Vorschiff und ebenso in den In- 
duktionsschleifen des Hinterschif- 
fes, sondern auch einen Vergleich der Stromstärken in 


‘ den beiden Schleifen des Vorderschiffes mit denen in 


den beiden Schleifen des Hinterschiffes gestatten, um 
so jede Abschwenkung des Schiffes vom Faährstraßen- 
kurs sofort zu erkennen. 


Kl. 65a. Nr. 337370. Hakenschäkel. 
hauser ın Mannheim. 

Der neue Schakel besteht aus zwei offenen, haken- 
formigen Gliedern b und c, die auf der einen Seite ge- 
lenkig durch ein. kurzes Glied 
c; miteinander in fester Ver- C A 
bindung stehen. An dem 
freien Ende des einen Glie- 
des c ist ein Zwischenstück 
d so angelenkt, daB sein 
freies Ende c mit dem Ende 
D, oder mit dem gegen- 
uberliegenden Schenkel des 
werden kann, 


Justus Burk- 


verbunden 
gc- 


Gliedes b 
so daB sich also entweder ein 
schlossener Körper in Gestalt eines langen Kettengliedes 
oder in Gestalt eines geschlossenen Oliedes mit einem 
offenen Haken b ergibt. 


" Kl. 65 a. Nr. 337 664. Elektrische Steuereinrichtung 
für Schiffe. Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H. in 


' Siemensstadt bei Berlin. 


Das Neue dieser Steuereinrichtung besteht darin, 
daß die Apparate für die Fernsteuerung und für die 
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Fernanzeige gemeinsame Stromzuführungen haben 


und in mechanischen Zusammenhang miteinander ste- 
hen. Die gemeinsame Stromzuführung ist von den 
Stromkreis des Rudermotors unabhängig. Dabei ist 
die Einrichtung so getroffen, daß die Endabschalter E, 
und E» für die Spulen S. und S. des Fernanlassers 
durch den Ruderlagegeber in seinen Nerstellungen be- 
tätigt werden. ud 
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Bericht von Rich. Herbig & Co. GmbH. Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Orund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen. . . . . 13000 M 
Alumlnim-Rohr .............. 16 500 , 
Kupfer-Bleche . . 2 2 2 oo m rn 9350 „ 
Kupfer-Drähte, -Sfangen. . . . . . 2 aa 9500 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . 2 s... ...... 9850, 
Kupfer-Schalen . . 2 2 . . oo ru 10 250 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . . .. 7900 „ 
Messing-Stangen . . 2 a 2 ...... s.n 5700 , 
Messing-Rohre o./N. . . 2 2 2 2 2 2 2 s. nl 8700 „ 
Messing-Kronenrohr . .. ......... 9 800 „ 
Tombak mittelrot, Deche, -Drähte, -Stangen 9800 , 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . 17 000 , 
ochladlots a ws & enge Vox qo we mec n ass 5800 , 


Dic Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
SE Aufschlag.  Aufpreislislen auf Ver- 
angen. | 


| Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M. 


u |24. Novemb. |23. Novemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


kupfernotiz : 


Flektrolytkupfer wire bars . .| 8465 | 


Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,59/,. .| 7225—7275 | 7150—7200 
Originalhüttenweichblei . . . .| 2800—2850 | 2725—2775 
Originalhiittenrohzink, Preis im 


8412 


freien Verkehr . ..... 2775 —2825 | 2750— 2800 
Originalhüttenrohzink (Preis des 

Zinkhullenverb.) . ..... 2916 2028 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . . . | 2200—2250 2200 
Originalhuttenaluminium, 98 bis | 

99 Di, in Blöcken, Walz- oder 

Drahtbarren . ....... 10700—11200/10500—11100 
desgl. in Walz- oder Draht- | 

barren 9995... ..... 12400 11300 
Banka-, Straifs-, Austral-Zinn in SP o 

Verkauferswahl . ..... 18400—18600118100—18300 . 


Hüttenzinn, mindestens OO /, . 118000 —18200|17900 - 18000 
Reinnickel, 98—99 9/, 14000—15000/13500—14000 


Antimon-Regulus . . . . . . . 2700 —2750 | 2650—2700 
Silber in Barren ca. 1000 fein 
fur 1 kg. uox oe 4375—4450 | 4325 — 4355 


(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 24. Nov. 21.) 


Zur Neufestsekung der Eisenpreise. Der Eisenwirt- 
schaftsbund wird im Laufe dieser Woche die neuen 
Eisenpreise fcstseben. In Kreisen des westdeutschen 
lisenhandels rechnet man auf Grund der heutigen Roh- 
stoffpreise (Schrotipreise 2300 M bzw. 31 Gulden) mit 
einem Stabcisenpreis von 4000 M. Die dem Eisenwirt- 
schaftsbund vorliegenden Preise lauten für die Univer- 
saleisen. auf 4500 M, für Stab- und Formeisen 3780 M, 
für Stabeisen 3840 M, für Bandeisen 4500 M, für Weiß- 
bleche 5500 M (unter einem Millimeter), von 5400 M 
unter drei Millimeter, Mittelbleche 5200 M, für Grob- 
bleche 4375 M, fur Kernbleche 4975 M, für ff. Qualität 
beträgt der Aufpreis 100 M. (Lt. „Berl. Tageblatt“ vom 
8. November 1921.) 


Die neuen Eisenrichtpreise. Der Deutsche Stahl- 
bund teilt mit: Dic in der vorigen Woche aufgenom- 
menen Verhandlungen wegen Neufestsetzung der Richt- 
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preise wurden in einer Sitzung des Arbeitsausschusses 
fortgesetzt. Die Aussprache ergab, daß die ursprüng- 
lich in Aussicht genommene Preislinie nicht beibehalten - 
werden konnte infolge des inzwischen eingetretenen 
ungeheuren Sturzes der Mark und der damit im Zusam- 
menhang stehenden starken Aufwärtsbewegung auf den 
Erz- und Schrottmärkten. Nach eingehender Aussprache 
wurden folgende Richtpreise ab 10. November verein- 
bart: 1. Rohbleche 3300 M, 2. Vorbleche 3600, 3. Knüp- 
pel 3700, 4. Platinen 3800, 5. Formeisen 4400, 6. Fluß- - 
stabeisen 4500, 7. Universaleisen 4950, 8. Bandeisen 


5000, 9. Walzdraht 4900, 10. Grobbleche bis 5 mm und . 


darüber 5100, 11. Mittelbleche 3 bis 5 mm 5900, 12. Fein- 
bleche 1 bis unter 5 mm 6150, 13. Feinbleche unter 1 mm ' 
6500. Die genannten Preise sind Orundpreise. Sie ver- 
stehen sich für 1000 kg und für Lieferung in Thomas- . 
Handelsgüte. Der Aufpreis für Lieferung für Siemens- 
Martin-Handelsgüte wurde auf 300 M für 1000 kg fest- | 
gesetzt. Die Preise verstehen sich mit folgenden Fracht- 

grundlagen: Zu 1—4 gleichzeitig ab Schnittpunkt, zu 
3 (Formeisen) ab Oberhausen, zu 6 (FluBstabeisen) ab 
Oberhausen, zu 7 (Universaleisen) ab Oberhausen, zu 8 
(Bandeisen) ab Oberhausen, zu 9 (Walzdraht) ab Werk, 
zu 10 (Grobbleche) ab Essen, zu 11—13 (Knüppel- und 
Feinbleche) ab Siegen oder Dillingen. Sie gelten bis zu 
anderweitiger Festsetzung durch den gemeinschaftlichen 
Arbeitsausschuß. Bei einer inzwischen etwa eintreten- 
den Kohlenpreiserhöhung erhöhen sich diese Gesamt- 
preise um, 3,5)0 M für jede Mark Kohlenpreiserhöhung. 
Der Handlerzuschlag bleibt unverändert. Die in der 
Sitzung vom 19. Oktober d. J. aufgestellten Richtlinien 
werden beibehalten. (Lt. „Berl. Tageblatt“ vom 10. No- . 
vember 1921.) | 


At À——— En 


Die Verkaufsstelle vereinigler Fabrikanten isolierter 
Leitungsdrähte, Berlin, teilt mit, daß für alle vom 14. No- 
vember ab bestätigten Aufträge statt des bisherigen 
Teuerungszuschlag von 30 % bis auf weiteres ein 
Teuerungszuschlag von 40 % auf die derzeit geltenden 
Preise zur Anrechnung gelangt. Lediglich für wetter- ` 
fest isolierte Freileitungen und für nicht gummiisolierte 
Schwachstromleitungen verbleibt es bei dem Teue- 
rungszuschlag von 30%. (Lt. „Berl. Tagebl." vom 13. No- 
vember 1921). 


una —ÀMÀ 9 — een 


Abermalige Erhohung der Preise für Hohenzollern- 
schraubenweicheisen. Die Preise fur langgezogenes 
Hohenzollernschraubenweicheisen sind mit Wirkung ab 
1. November auf 850 M für die Abmessungen über 16 mm 
und starker und auf 880 M unter 16 mm für den Doppel- 
zentner erhöht worden. Der Kupferrohrverband. hat 
seine Dreise um 500 auf 6860 M für den Doppelzentner 
erhöht. (Lt. „Berl. Tageblatt“ vom 6. November 1921.) 


Erhöhung der Ofenpreise. Die Kesselofenverkaufs- 
vereinigung hat die Aufschläge auf die Grundpreise für 


‚Rohkesselöfen um 55 auf 180 % und. für emaillierte 


Kesselofen um 65 auf 170%. erhöht. (LË „berl. Tagebl.“ 
vom 4. November 1921). 


D —— s aea 


- Der Verein deutscher Nietenfabrikanten hat seine | 
Richtpreise, geltend für kurzfristige Lieferungen, soweit 
l.ieferungsmöglichkeit auf Grund der Rohstofflieferungen 
besteht, neuerdings erhöht, und zwar den Grundpreis 
für Kessel-, Brücken- und Schiffsnieten auf 7500 M und 
die lleberpreise auf 300 bis 2200 M pro 1000 kg je nach - 
Starke. Der Handelsnietenaufschlag beträgt 1900 956 auf 
die Preise der Handelsnietengrundliste vom 1. Oktober: 
1917. (Lt. „Berl. Tageblatt‘ vom 15. November 1921.) 
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c pie Handelsschraubenvereinigung hat mit Geltung 


-ab 14. November 1921 die Aufschläge auf die Preise der 


. allgemeinen Grundliste auf 1600 bis 2600 96 


o erhöht. 
(Lt. „Berl. Tageblatt“ vom 15. November 1921.) . a 


T E MÀ nn 


Preiserhöhung. Infolge der sprunghaften Steigerung ` 


der Rohmaterialpreise und ‘sonstigen Unkosten sahen 
sch die deutschen Glühlampenfabriken 
gezwungen, den bisher auf die Listenpreise erhobenen 
 Téuerungszuschlag mit Wirkung ab 12. November 1921 
-= von 300:% auf 400% zu erhöhen. Die Berechnung der 
ın der Zeit vom 20. Oktober bis jetzt angenommenen 
Aufträge erfolgt gemäß Punkt 4 der Lieferungsbedin- 
gungen, bei Lieferung im November und Dezember 
dieses Jahres noch mit 300% Teuerungsaufschlag. Be- 
.züglich der Berechnung der vor dem 20. Oktober dieses 
. Jahres angenommenen Aufträge wird auf das Rund- 
‚schreiben vom 20. vorigen Monats verwiesen. Bei Lie- 
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ferung nach dem 1. Januar 1921 kommt auch für alle bis 
jetzt erteilten Aufträge bis auf weiteres der Teuerungs- 

 aufschlag von 400% in Anrechnung. (Lt. „Berl. Tagebl." 
vom 15. November 1921). 


Messingpreiserhöhungen. Die Vereinigten deutschen 
Messingwerke haben infolge weiteren Anziehens der 
Rohmaterialpreise den Grundpreis für Messingstangen 
auf 4800 M und fur Messingbleche auf 6000 M erhöht. 
(Lt. „Berl. Tageblatt“ vom 5. November 1921.) 

Die Rheinisch-Westfälische Bleihändlervereinigung 
erhöht die Lagerpreise für gewalzte und gepreßte Blei- 
fabrikate um 1050 auf 3050 M für den Doppelzentner. — 
Nach der Preiserhöhung vom 7. d. M. hat der Kupfer- 
blechverband bereits gestern abermals seine Preise her- 
aufgesetzt, und zwar um 1200 auf 9750 M für den Dop- 
pelzentner. (Lt. „Berl. Tageblatt“ vom 10. Nov. 1921.) 


Schiffs - Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


. Bei den durch *'gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 


uu. |Tragfáhigkeit Abmessungen) Baujahr 
= a . B-R-T. des Baumaterial 
EE N.-R.-T. Schiffes Klasse 


— 


170 t dw. 


~ Dampfer 


Maschine: | V: Ramsey Steam | £ 4500 | Nach engl. Angaben 


eiie über Gesamt- 

Maschinen- u. ; : 

Kessel- bzw. Ver käufer (V) on Bemerkung 
lagen 


Tonne dw 


„Ben Rein“ 105' X 21'1" 1905 
Küstendampfer| 156 B.-R -T. | X7'1"X7"7" Stahl 12:24" X 18" Shipping ca. £ 26.4| von Mitte Nov, 1921 
| Tiefgang | 100 AI, Lloyd's Company Ltd., 
Spec. survey Nr. 1 Ramsev J.M 
| im Jahre 1921 y JM. 
K: Reeder aus 
Süd-Wales 
 »Charlus* | 425 tdw. |132'3"X23'1" 1917 .| Maschine: | V: Eusign Ship-| £ 4250 do. 
Eindeckschiff |373 B.-R.-T. X10'9"X11'6" Stahl ` |101/,5; 1617/,"; ping Company £10 
Küstendampfer Tiefgang |b. Bureau Veritas) 275/4" X20“ Ltd., Cardiff 
klassifiziert ` 
„Madame 1090 t dw. |1863“ X294” 1915 Maschine: — £ 12 500 do. 
Doretta“ |794 B.-R.-T. | X124"X14'1" Stahl | 151/5"; 26°; ca. £ 11,5 
 Bindeckschiff | Tiefgang  |100AÀ I Lloyd's.| Adr 30" 
Special survey 
; | | Nr.1 im Jahre1920 
„Petchora“ — 177'6° X 27'3" 1901 Maschine: | V: C. G. Wilkin- | £ 4750 do. 
|. Schiff mit 709 B.R-T.| X13“ Stahl 131/,5217/,9*:| son, Newcastle E 
partiellem 352/," X 253/."| K: Dänisch. Reed. 
Sturmdeck Kessel neu 1920 
„Agneta“ | 1850 t dw. |2302^X34'X| .. 1917 Maschine: | V:Stoomv. Maats. | £ 15 000 | ImJahre1919 wurde dieses 
hollándisches | 1162 B-R-T.|132"X14'10"| Stahl ` Wäer, 25:/,4| „Leonora“, ` Tea. £8, |95000Pld mun reise von 
` Rindeckschiff ` | Tiefgang |100Al, Lloyd's | 41x36” Rotterdam "| Schiff ist besonders .Koh- 
| Special survey K: Neville Ship- lentransporte geeignet. — 
Nr.1 im Jahre1921 ping Compan Nach englischen Angaben 
| Lid Card von Mitte November 19:1. 
„Pollerea“ | 1950 t dw. |234/9^X34/7"| 1899 Maschine: = Be a A N 
Eindeckschiff |1209 B-R-T.| x 165”% Stahl ` |18:3/,; 30"; ca. £3,85| von einer Londoner Eie 
ex-enemy- — 16111" 100 À " Lloyd's 49" X 33" gekauft, die es jetzt für 
Dampfer Tiefgang |Nr2imJahre1920 ien Nach englischen 
ngaben von Mitte 
\ | November 1920 
„Le Quesnoy“) 4200 t dw. |2512^x 43/7" 1919 Maschine: | V: Nova Scotia | £ 12.000 | Nach engl. Angaben 
Eindeckschiff |2716 B.-R.-T.| X26'X24'3" Stahl 20°; 331, l'ransportation | ea. £2,86 von Mitte Nov. 1921 
| Tiefgang |100AlLloyd’s| 55"x40" | Company, Ltd. 
| Toronto 
| | : K: Deutsche 
„Dania“ 4686 t dw. | 355'3" X 44’ 1904 Maschine: K: Hamburg |£ 12 000 do 
Zweideckschiff| 3898 B.-R.-R.| X 26'X24'6" Stahl 2395/2 429/,,";| Amerika-Linie, -rrez l 
, ex-enemy- Tiefgang 673/,'5 475], v" Hamburg ns 
Dampfer | | 
„Santa Inés" | 9050 t dw. |401'9"X55'X 1914 Maschine: K: Deutsche  |:£ 50 000 do. 
Dreideckschiff ! 5199 B.-R.-T.| 27'8' x 26'6" Stahl ` ,271/,'*; 452/5"; Firma ca. £5.85 
ex-enemey- Tiefgang 74" X cf ÉD 
Gesch w. tOkn 
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‚Die Rheinisch - Westfälische Zinkblechhändlerver- 
einigung hat vom 8. November ab ihre Verkaufspreise 
um 321 auf 35197 —3205 M erhöht. 


— — 


Der Verband deulscher Patentachsenwerke und der 
Verband deutscher Achsenwerke in Hagen haben ihre 
Verkaufspreise um 20—30% erhöht. (Lt. „Berl. Tagebl." 
vom 9. November 1921.) 

Verkauf ehemaliger deutscher Schiffe in England. 
Auf eine Anfrage. des Major Barnes erklärte Sir W. 
Mitchell-Thomson am 25. Juli d. J. im englischen Parla- 
ment, daß der erste Verkauf ehemaliger deutscher 
Schiffe am 10. Oktober 1920 erfolgte. Aus der nach- 
folgenden Aufstellung ist ersichtlich, wieviel ehemalige 
deutsche Tonnage in den einzelnen Quartalen veräußert 
wurde und wie hoch sich die Preise beliefen. 


2 en ~- (0) 

Periode Br.-Reg.-T. Visas GE Be Berl 
10. Okt. bis 31. Dez. 1920 537000 £ 9992000 £ 18,6 
Il.Jan. „ 31. Marz 1921 353000 , 4106000 „ 11,6 
1.Aprıl „ 30. Juni 1921 285000 , 2194000 , 7,7 


Die Spalte „Preis pro Br.-Reg.-T." zeigt, in wel- 
chem Maße die Schiffspreise in der angegebenen Zeit- 
spanne abgenommen haben. 


Trachten-Märkte 


nach englischen Berichten für die Zeit vom 31. Oktober 
bis 5. November 1921. 


Kohlefrachten. Cardiff —Falmouth 4 s 9 d; 
Rotterdam oder Amsterdam 6 s 3 d; Gent/Brügge- 
Ostende/Antwerpen 7 s 9 d; Rouen 5 s 6 d—8 s; 
Havre 6 5—6 s 6 d; Brest 6 s; Bordeaux 8 s 5 d; 
Santander 8 s 7% d —9 s; Oporio 15 5— 16 s; Gi- 
braltar 10 s 6 d —115; Barcelona 14 s 6 d— 15 s 6d; 
Marseilles 13 s; West-Halien 12 s 7% d—15 s 6 d; 
Malta 13 s; Algicrs 11 s 6 d— 12 s; Konstantinopel 
17 s; Port Said 15s; Alexandria 16 s; Las Palmas 
12 s 1% d; Colombo 19 s; Bombay 18 s; Bombay- 
Karachi 19 s— 19 s 6 d; Rangoon 20 s 9 d; Jamaica 
13 s 6d; Buenos Aires 22 s 6 d; La Dlata 22 s. 

Tyne — Riga 10 s; Christiansund 13,50 Kronen; 
Karlskrona 9 s 3 d; Helsingborg956d—10s6 d; 


EE EH 


Inland. 

Holländische Schiffsbaulen auf deulschen Werften. 
Von den fur die holländische Reederei Goudrian & Co. 
auf der Deutschen Werft in Finkenwarder in Bau bc- 
findlichen Serienschiffen von je 75001 ist der Dampfcr 
„Aldabi“ zur Ablieferung gekommen. Bis zum Jahres- 
schluß wird weiter noch der Dampfer ,Algorab" ab- 
geliefert werden. Die Dampfer finden im Dienst Ham- 
burg—Ostasien Verwendung. : 


Deutschlands Schiffsablieferungen. Auf eine An- 
frage im Unterhause erklärte der Handelsminister, daß 
Deutschland im ganzen 425 Schiffe auszuliefern hätte. 
Davon seien 392 bereits ausgeliefert, wahrend die üb- 
rigen noch zu liefern seien. Es seien 385 verkauft, und 
zwar 326 an England, 11 an alliierte Abnehmer und 
48 an Fremde. Der Verkauf hat einen Erlos von 19,41 
Millionen Pfund crbracht. 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie * 


Kopenhagen 8 s 6 d; Memel 7 s; Libau 10 s; Roter- 
dam 5s—8s; .Gent7 s 1% d —7 s 3d; Calais /Dün- 
kirchen 4 s 9d; Boulogne 6 s 5 d; Rouen 5 s 7 d bis 
7 s 7%.d; Bordeaux 9 s 6 d; Huelva 14 s; Malaga 
15 s; Barcelona 14 s für Kohle, 16 s 6 d für Koks; Mar- ` 
seilles 13 s; Genua 12 s 6 d—13s9d; Alexandria 
18 s 3 d; Port Said 15 s.6 d. 

Nordliche Hafen der 
Staaten- West-Italien $ 4,25. 


Getreidefrachlen. Donau-— U. K./Kont. 17s 9d, 
Mittelmeer /Adriatisches Meer 14 s 9 d; Tunis/Algiers- 
Hamburg /Dremen 12 s 6 d ein Hafen, 13 s zwei Häfen 
fur Gerste. | 

Montreal- U. K./Havre/Hamburg 4 s 9 d; U. 
K./Kont. 4 s 9d — 4 s 10%. d ein Hafen, 5s — 55s 1'ád 
zwei Hafen; Rotterdam 16 c per 100 lbs. 

Nordliche Hafen der Vereinigten 
Staaten — Mittelmeer 5 s ein Hafen, 5 s 1% d zwei, 
3s Ad drei Häfen; Adriatisches Meer 5s 3 d; Süd- ` 
Spanien 22 c per 100 lbs. 

New York $ 3,75 


Rosario —U. K./Kont. 20 s; 3 
San Lorenzo —U. K./Kont. 20 s Weizen, 


Vereinigten 


Leinsaat. 
22 s 6 d Leinsaat, 26 s 5 d Januar—lebruar; Spanisches 
Mittelmeer 22 s 6 d ein Hafen, 23 s 9 d zwei Hafen; . 
Nord-Spanien 21 s 6 d. 8 
West-Austiralsen—U. K./Kont. 52 s 6 d 
Option Indien 40 s; Sud-Australien ~U. K./Kont. 
53s 9 d; Viktoria U. K./Kont. 54s 6d; Sydney — U. 
K./Kont. 56 s 5 d; Baira — U. K./Kont. 32 s 6 d Mais. 


Erzfrachten. Sfax — Gent 23 fr Phosphat; Cette 
19 fr Phosphat; Hull 10 s Phosphat. Bona — Dublin 
9s56d Phosphat; Bougie — Rotterdam 6 s 9 d Erz; 
Algiers — Rotterdam 6 s 6 d; Hornillo Bai— 
Antwerpen 7 s 6 d; Bombay — Kontinent 22 s Man- 
gancrz. l 

Holzfrachten. Sud-Finnland — Ostküste Eng- 
lands 62 s 6 d; bordeaux — Bristol Channel 11 s 
9 d—12 s; Bayonne — Bristol Channel 12 s 6 d 
Grubenholz. 

Verschiedene Frachten. Spanien-Mittelmeer (drei 
Hafen) — U. K. ein Hafen 32 s 6 d — 40 s per 100 Kubik- 
fuB; Cuba — U. K./Kont. $ 575 Zucker; New York oder 
Philadelphia 14 c; Havre oder St. Nazaire $ 6; Per- 
nambuco — U. K./Kont. 22 s 6 d Zucker. 


Verkauf von 17 deutschen Dampfern in Belgien. In 
Uebereinstimmung mit der Entscheidung der Belgischen 
Marinebehörde hat die belgische Regierung jetzt über 
die Schiffe verfügt, nachdem, wie der Antwerpener 
„Matin“ schreibt, der günstigste Zeitpunkt dazu verpaßt 


worden ist. Wie in der „Weser-Zeitung“ mitge- - 
teilt wird, erstand Adolf Deppe 13 Dampfer, und 
zwar: „Sonnenfels“, 5874 Reg.-T., 1914 gebaut; 


„Greifenfels“, 5802 Reg.-T., 1914 gebaut; „Ehrenfels“ 
4450 t, 1905 gebaut, „Kybfels‘, 5049 t, 1904 gebaut; 
„Marksburg‘“‘, 43201, 1905 gebaut; „Pyrgos“, 3588 t, 1906 
gebaut; „Turin“, 17561, 1911 gebaut; „Peterhof”, 
1459 1, 1911 gebaut; „Bremen“, 16391, 1907 gebaut; 
„Minerva“, 13201, 1905 gebaut; ,Feronia", 6911, 1899 
gebaut; „Liberia“, 366901, 1905 gebaut, und „Mars“, 
255801, 1905 gebaut. Der bezahlte Preis beträgt 
300 000 £ à 35 Franken, oder 7,07 £ gleich 247,45 Franken 
pro Tonne. Der Lloyd Royal Belge kaufte vier Damptfer, 
namlich ,ltaurr', 72281, 1914 gebaut; „Erfurt“, 78531, 
1915 gebaut; „Osiris“, 5952 t, 1912 gebaut und „Sydney“, 
5891, 1911 gebaut. Für diese Dampfer beträgt der Preis 
zirka 3 Millionen Franken. Sämtliche Dampfer befin- 
den sich in Antwerpen, bis auf „Minerva“ und „Liberia“, 
die in Ostende licgen. 
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Ausland. wendige Abänderung des Wiederaufbauprogramms 
China. nach Uebereinkunft zwischen den Beteiligten dahin ge- 


Der Tankdampfer ,Paludina^ ist Ende September 
auf der Hongkong und Whampoa Dock Co. in Hong- 
kong abgelaufen.: Das für die Anglo-Japan Petroleum 
Co., Lid., bestimmte Schiff hat eine Tragfähigkeit von 
8400 +. Fs ist der erste in China gebaute Tankdampfer. 


England. 

Der Cunard-Dampfer "Scythia", gebaut von Messrs. 
Vickers Ltd, Barrow in Feerness, ist mit seinen 
Schwesterschiffen „Samaria“, in Bau bei Cammell, 
Laird & Co. Ltd., "Birkenhead, „Saconia“ bei Swan, 
Hunter & Wigham Richardson, Lid. Wallsend, und 
„Franconia“ bei John Brown & Co. Ltd., Clydebank, 
das größte Schiff, das mit Oelfeuerung und doppeltem 
Reduktionsgetriebe versehen ist. Die Abmessungen 
des Schiffes sind 182,9 X 22,4 x 13,7m Bruftotonnage 
— 19503 Reg.-T., Netto 12582 Reg.-T. Die Geschwin- 
digkeit beträgt bei15500 WPS 16kn. Die Zahl der Besatzung 
ist 409, die der Passagiere ist 557 in der ersten, 557 in der 
zweilen und 1558 in der dritten Klasse, zusammen 2615 


EE Italien. 


Ein Frachidampfer mil lUnierwasserschulz ‚Bren- 
nero“ ist — wie bereits früher berichtet — kürzlich 
auf der Riva Trigoso Schiffswerft der Societa 
Esevczi Bacini fertiggestellt worden. Der Gedanke 
stammt aus der Kriegszeil. Jetzt wird das Schiff 
als Tankdampfer benutzt. Der Unterwasserschutz 
wird nach Art der in der letzten Kriegszeit ge- 
bauten großen englischen Kriegsschiffe durch den 
, Embau eines langen Wulstes erzielt, der nach außen 
flach gewölbt ist und nach innen halbkreisförmig aus- 
. gebaut ist. Die Innenseite des Wulstes ist so ausgenutzt, 

daß ein Laderaum nach Art der bekannten Selbsttrim- 
mer leicht hergestellt werden konnte. Der Wulst er- 
streckt sich auf mehr als die halbe Schiffslänge. Die 
Abmessungen des Schiffes sind 100 x 18 X 8,84 m. Der 
Schifiskorper wiegt 24001, die Ausrüstung 4001, die 
Maschinenanlage 4001, zusammen 32001. Die Trag- 
fähigkeit ist 74001. Die Maschine leistet 2500 ı.PS., die 
Geschwindigkeit beträgt in See 95m. — Man muB 
immerhin die Energie bewundern, mit der ein solches 
Schiff jetzt noch fertiggestellt wird. 


Vereinigte Staaten. 

Amerikas Holzschiffe. Vor etwa zwei Monaten 
wurde berichtet, daß die Vereinigten Staaten 201 höl- 
zerne Dampfer fur je 2100 $ an die Ship Construction & 
Tradng Company verkauft hätten. Dieser Beschluß 
des Schiffahrtsamtes, das Angebot der Gesellschaft 
anzunehmen, war bereits durchgeführt, als der Ver- 
kauf später auf Schwierigkeiten seitens der Gerichts- 
behörde stieß. Nach einem etwa zweimonaligen Ver- 
such, aus diesen Schwierigkeiten herauszukommen, 
veröffentlichte das Schiffahrtsamt einen Bericht, in dem 
es die Unmöglichkeit, das Anerbieten der Gesellschaft 
anzunehmen, darlegle, eine Entscheidung, die von den 
mutmaßlichen Käufern vor dem Gesetz angefochten 
wird. Das Schiffahrtsamt hat in dieser Sache den Bei- 
stand des Gesetzes, denn das Angebot der Ship Con- 
struchon & Trading Company ist mit den herrschenden 
Gesetzen nicht in Einklang zu bringen. Von Interesse 
ist aber, daß der größte Teil dieser aus 287 hölzernen 
Schiffen bestehenden Flotte sich noch in den Händen 
des Schiffahrtsamtes befindet und daß der Markt für 
derartige Schiffe in den letzten zwei Monaten nicht 
besser geworden ist. 


H 
Werften . 
Inland. 
Ueber die Verhandlungen zwischen den Werften 


und Reedereien wird in der Tagespresse berichtet, 
daß die durch die schnelle Steigerung der Preise not- 


regelt werden soll; daß die Aufhebung der Bauver- 
träge für die nach dem 31. Juli d. J. auf Stapel gelegten 
Schiffe ausgesprochen wird, doch sollen die aus dieser 
Aufhebung für einzelne Werften sich ergebenden Har- 
ten gemildert werden. Die großen Reedereien haben 
sich bereit erklärt, trotz der Aufhebung der Bauver- 
träge der nach dem 31.Juli auf Stapel gelegten Schiffe 
ihr Bauprogramm bis zum 1. Januar 1922 in vollem Um- 
fange aufrecht zu erhalten. 


Ausland. 


Abgeltrennie Gebiete. Danzig. 


Die Lohnbewegung auf der Danziger Werft In Jem 
Lohnstreit zwischen der Arbeiterschaft der Danziger 
Werft und deren Leitung war eine Spannung dadurch 
eingetreten, daß die Werftleitung den Schiedsspruch 
des Schlichtungsausschusses abgelehnt hatte. Zugleich 
hat sie jedoch in mündlichen Verhandlungen mit den 
Gewerkschaftsvertretern der Arbeiterschaft am 31. Ok- 
tober ihrerseits neue Vorschläge gemacht. 


England. 


Lage des Schiffbaues. George B. Hunter, Leiter 
der Werft von Swan, Hunter & Wigham Richardson, 
Lid. erklärte kürzlich, daß der Schiffbaumarkt so 
schlecht sei, daß seit Beginn des Jahres kein neuer 
Bauauftrag für die Werft von Wallsend eingegangen 
sei. Aehnlich sei die Lage der zugehörigen Werften 
von Walker, Glasgow und Sunderland. Hunter machte 
auch einige überzeugende Angaben uber Ersen- und 
Stahlkosten und über Arbeitsrückgang für drei Schwe- 
sterschiffe, die auf seinen Werften gebaut wurden: 
„Franconia“, Stapellegung 21. Januar 1911, Kosten pro 
Tonne Stahl 35,58 £, Gewicht des von den Arbeitern pro 
Woche bearbeiteten Stahls 9,52 cwi. „Laconia“, Sta- 
pellegung 8. Dezember 1911, Kosten pro Tonne Stahl 
3,875 £, Gewicht des von den Arbeitern bearbeiteten 
Stahls pro Woche 9,52 cwt. „Laconia“, Stapellauf 
9. April 1921 (10 Jahre später und jekt nahezu fertig- 
gestellt), Kosten pro Tonne Stahl 11,73 £ bis 16. August 
1921, inzwischen weiler etwas gestiegen, Gewicht des 
von den Arbeitern bearbeiteten Stahls pro Woche 
7,35 cwt. Die nominelle Lohnerhöhung, wie sie zwischen 
Unternehmern und Arbeitern vereinbart wurde, betrug 
142% 96, die tatsächliche Erhöhung aber 228%. Prak- 
tisch wurden im Jahre 1921 26%. weniger Arbeit pro 
Woche geleistet als im Jahre 1911. 

Der Abbau der Munitionsprämien ist in der Abstim- 
mung der Werftarbeiter nach dem Vorschlag der Ar- 
beilgeber und dem Schiedsspruch der Regierung an- 
genommen worden. 170471 Stimmen wurden für die 
Annahme abgegeben, 147 636 dagegen. Die Gesamt- 
zahl der abgegebenen Stimmen ist gering gegenüber 
den vorhandenen, die auf über 1 Million geschab! wer- 
den, und zeugt von einer erheblichen Gleichgültigkeit. 
Wahrscheinlich liegt hier eine Resignation vor aus dem 
Gefühl, daß der Bonus doch abgebaut wird, gleichviel, 
wie die Abstimmung ausgefallen wäre. 


: Reedereien 
Inland. DE 


Ueber die Verlrage der deulschen mit den ame- 
rikanischen Reedereien machte der Syndikus der Ham- 
burg-Amerika Linie Dr. Hasselmann in einem Vortrag 
dic interessante Mitteilung, daB die Anregung hierzu 
nicht von deutscher, sondern von amcrikanischer Seite 
ausgegangen sei. Gleichzeitig waren ähnliche Aner- 
bietungen aus englischen Schiffahrtskreisen gekommen. 
Die deutschen Großreedereien zogen die Verbindung 
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mit Amerika vor, weil das Zusammengehen mit einem 
hl erst groBgewordenen, noch nicht so erfahrenen 
Unternehmer mehr versprach. 

Während der Ausbau der Beziehungen zwischen 
dem Lloyd und der U. S. Mail-Company noch kein kla- 
res Bild zeigt, ist der Vertrag Hapag-Harriman bereits 
erprobt und als bestandsfähig befunden worden. In der 
Einfachheit der gemeinsamen Geschäftsabwicklung 
scheint die beste Gewähr für den glatten Gang zu lie- 
gen: sie ist bewerkstelligt durch die bloße Tätigkeit 
zweier Verbindungsoffiziere, eines deutschen in New 
York und eines amerikanischen in Hamburg. 

Besonders interessant war der Hinweis auf einen 
inneren Zusammenhang zwischen der Aufnahme des 
russischen Geschäfts und dem Abkommen mit der 
Harrimangesellschaft: Nordamerika sucht über Ham- 
burg sein Interesse am Wiederaufbau Rußlands zu 
vertreten. 


Norddeutscher Lloyd — U. S. Mail Steamship Cy. 
Das Shipping Board wird den Vertrag mit dem Nord- 
deutschen Lloyd und der U. S. Mail Steamship Cy. be- 
zuglich des Verkehrs zwischen Deutschland und den 
Vereinigten Staaten nicht erneuern. Die Schiffe wer- 
den weiter unter den bisherigen Bedingungen verkeh- 
ren, d. h. sie werden gegenseitig ihre Anlegestellen 
benuben, aber weder das Shipping Board noch dic 
amerikanischen Schiffahrtslinien werden als Vertreter 
der deutschen Schiffahrtsgesellschaft auftreten. Ein 
neuer im Januar 1922 in Kraft iretender Vertrag be- 
stimmt, daß monatlich vier Schiffe nach den Hafen des 
Norddeutschen Lloyd POT 


Die A.-G. Hugo Stinnes wird ihren Sudamerikadient 
im Laufc des November verstärken. Die Reederei stellt 
außer ihren schon in der Südamcerikafahrt tätigen neuen 
Dampfern „Hindenburg“, „Tirpitz“, „Ludendorf“ und 
„Havenstein“ zwei ihrer älteren Schiffe, den Dampfer 
„Hilde Stinnes“ und „Ernst Hugo Stinnes“ im den 
Brasil- und La Plata-Dienst ein. Diese beiden Dampfer 
sind Schiffe von 3500 t. 


Ausland. 


Vereinigte Staaten. 


Notlage amerikanischer Reedereien. In welch 
schwierige Lage die neu gegrundeten amerikanischen 
Reedereien innerhalb kurzer Zeit gekommen sind, geht 
daraus hervor, daß insgesamt 29 amerikanische Ree- 
dreien in Konkurs geraten sind, da sie die vom amcri- 
kanischen Schiffahrtsamt gekauften Schiffe nicht be- 
zahlen konnten. Von den insgesamt 50 verkauften Re- 
terungsschiffen sind nur 14 soweit bezahlt worden, 
daß das Eigentumsrecht auf die betreffenden Reede- 
recien. übergangen ist. Dem amerikanischen Schiffahrt- 
amt stehen Forderungen nicht mehr auf rückständige 
Käufe oder Chartergelder zu, sondern die noch sonsti- 
gen, im Interesse der Reedereien gemachten Aufwen- 
dungen. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


Inland. 


Der Hapag-Dampfer „Württemberg“ hat am 10. No~ 
vember den Hamburger Hafen zu seiner ersten Reise 
nach New York verlassen. Der Dampfer ist ein 
Schwesterschiff der „Bayern“, die vor wenigen Wochen 
ihre erste Reise nach Nordamerika antrat, als erstes 
deutsches Passagierschiff nach dem Kriege im New 
Yorker Hafen ankam, und einen offiziellen, festlichen 
Empfang durch die städtischen Behörden erfuhr, Die 
„Württemberg“ wurde auf der Vulkan-Werft in Vege- 
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sack bei Bremen erbaut, faßt 9894 Br. Reg. E] und |. 
sibt Einrichtung für Passagier- und Frachtverkehr. Das. 
Schiff besibt eine dreifache Expansionsmaschine von ` ` 
3700 PS, Oel- und Kohlenfeuerung, und ist für eine ` ` 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 12 sm gebaut. Die 
Abfahrt der „Württemberg“ hat noch eine” besondere 
Bedeutung, weil mit ihrer Einstellung in den 


burg-Amerika Linie und dem Harriman-Konzern ver- 
einbarten Grundsäkc nunmehr auch deuischerseits er- 
füllt werden. Nach dem Abkommen sollen bekanntlich 
50 % amerikanische Schiffe und 50 % deutsche Schiffe 
auf den atlantischen Linien verkehren. Bisher wurde 
der den deutschen Schiffen vorbehaltene Dienst durch 
die amerikanischen Schiffe mit versehen. Von nun ab 
aber wird abwechselnd ein amerikanisches und ein 
deutsches Schiff auf der HauptverkehrsstraBe zwischen 
Hamburg und New York fahren. 


= Verwandte Industrien 


Inland. . | 

Entdeckung von Braunkohlenlagern. In der Gegend 
von Bunzlau wurden neue Braunkohlenlager, die sich 
auf eine Fläche von 100 Morgen erstrecken, aufgefun- 
den. Die Kohle ist hochwertig. Das Flöz hat eine 
Mächtigket von 3—8,5 m. 


eenegen 


Ein neuer Hochofen der Menkesnennralterwerke: 
Die Mannesmannröhren-Werke haben mi dem Pau 
eines Hochofenwerkes in E begonnen. 


Japanische Bestellungen. d ur Zeit liegen sehr um- 
fangreiche Bestellungen der japanischen Regierung 
bei der rheinisch-westfälischen Industrie vor. In der 
Hauptsache soll es sich um Docks und Schiffsbleche 
handeln, die die japanische Regierung an Stelle der 


von Deutschland auszuliefernden Schiffe zu erhalten 
BEE 
Ausland. 
Frankreich. 
Frankreich als Industrieland. „Syren a. Sh." schrei- 


ben über die französische Stahlindustrie folgende sehr 
zu beachtende Säke, die wir in Deutschland mit be- 
sonderen Gefühlen lesen werden: Trob aller großen 
Produktionsmöglichkeit an Eisen und Stahl ist es doch 
Frankreichs Bestimmung, in der Hauptsache em Acker- 
bau treibendes Land zu bleiben. Es wird niemals dic 
Erzlagerstähten in Lothringen und anderswo so aus- 
beuten, wie es Deutschland vor dem Kriege getan hat. 
In den lebten Jahren vor dem Kriege erzeugte Frank- 
reich ohne Lothringen 427000 1 Roheisen im Monat. 
Mit Lothringen erzeugt es jeßt nur 250 000 t. 1913 er- 
zeugie Frankreich 5 207 000 t Roheisen. Lothringen, da- 
mals unter deutscher Verwaltung, erzeugte im gleicher: 
Jahre 3870000 1. Demnach besteht hier die Möglich- 
keit für Frankreich, einschließlich der im Kriege hinzu- 
gekommenen Werke 10000000 t zu erzeugen. Die tat- 
sächliche Erzeugung in der ersten Hälfte dieses Jahres 
hat aber nur 1744000 t betragen. Sogar die Stahl- 
erzeugung, begünstigt durch abnorme Mengen vor: 
Schrott, hat im vergrößerten Frankreich im ersten hal- 
ben Jahr nur 1527000 t betragen, gegen eine crreich- 
bare Menge von 5000 000 } 


Vereinigte Staaten. 


Eisen- und Stahlmarkt. Nach „Iron Age" hat sich 
die geschäftliche Lage erheblich geändert. Im Stahl: ` 
handel ist das hervorstechendste Merkmal die Ver- 
doppelung der Geschäftsabschlüsse für das erste Halb- 
jahr 1922. Auch im Eisenhandel wurden in schmiede- 
eisernen Rohren eine Reihe guter Abschlüsse getätigt. 


Nord, 
- amerikadienst die in dem Vertrage zwischen der Ham- 
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Statistik ` 


Inland. | 
. . Schiffsverluste im Jahre 1920. Nach der Statistik 
von Lloyds Register sind im Laufe des Jahres 1920 
585 Schiffe mit insgesamt 657 554 1 total verloren ge~ 
. gangen bzw. kondemniert, daruter 370 Dampfer mit 
518595 t und 215 Segelschiffe mit 138595 }. Schiffe 
unter 100 t sind nicht mit einbegriffen. Die Zahl und 
der Tonnengehalt der wahrend der lebten 10 Jahre iofal 
verloren gegangenen Schiffe stellt sich wie folgt: 


RT Dampfer Segler 
Jahr Zahl Fr.-Tonnen Zahl Net.-Tonnen 
1911 427 619 752 461 265 091 
1912 379 572 745 341 176 220 
' 1915 371 553 002 294 184 450 
1915 992 1 895 718 316 225 398 
1916 1284 2 271 401 511 284 224 
1917 2605 6 607 281 748 520 206 
1918 1294 3 332 791 325 159 919 
1919 425 524 172 241 112 658 
. + 1920 570 518 595 215  *138 959 
* Br.-Tonnen. 
Kriegsverluste: 
1914 154 360 110 8 12 167 
1915 659 1 380 657 67 57 516 
1916 942 2 189 079 245 139 609 
1917 2211 5 957 915 525 392 449 
1918 911 2 764 428 141 69 744 


. Während der genannten 10 Jahre sind insgesamt 
.5861 Schiffe mit 15235672 t total verloren gegangen 
bzw. kondemnier!; darunter 4877 Dampfer mit 12562 187 
Tonnen und 984 Segler mit 671485 1. Die wahrend der 
Jahre. 1914 bis 1918 in der zweiten Tabelle noch geson- 
dert aufgeführten Kriegsverluste sind auch bereits in 
den Ziffern der ersten Tabelle mit einbegriffen. Ab- 
gewrackt bzw. abgetakelt sind im vergangenen Jahre 
nur 11951 t Schiffsraum. 


— 


Die Kohlenforderung des Ruhrbeckens im Monat 
Oktober 1921. Nach den vorläufigen täglichen Aus- 
schreibungen ist die Kohlenförderung des Ruhrbeckens 
(einschl. der linksrheinischen Zechen in 26 Arbeits- 
tagen auf 7,81 Mill. 3 zu veranschlagen. Im September 
1921 hat die Kohlenforderung 7,85 Mill. t in 26 Arbeits- 
tagen betragen. Die arbeitstägliche Förderung wird 
sich voraussichtlich auf etwa 300000 t stellen, gegen 
302000 t im September . und 298800 + im Monat 
August 1921. 


. Hamburg, Antwerpen, Nieuwe Waterweg und 
Rotterdam. Nachdem die Zahlen über den Schiffsver- 
. kehr in diesen Häfen für Oktober sämtlich vorliegen, 
geben wir nachstehend eine Gegenüberstellung der 
Verkehrszahlen während (der ersten zehn Monate die- 
ses Jahres. Die Ziffern von Antwerpen sind umgerech- 
net, um sie zum Vergleich heranziehen zu konnen. 
Hamburg: 191 7060 Schiffe mit 7778355 +, 1920 
3835 Schiffe mit 3318 717 t, +- 3225 Schiffe mit 4 459 638 
` Tonnen. Antwerpen: 1921 6778 Schiffe mit 9 189 763 
Tonnen, 1920 6459 Schiffe mit 7 5357111, + 319 Schiffe 
mit 1656047 t. Nieuwe Waterweg: 1921 8018 
Schiffe mit 10448 023.1, 1920 5439 Schiffe mit 6504 797 
Tonnen, + 2579 Schiffe mit 359452261. Rotterdam: 
1924 6922 Schiffe mit 9265994 t, 1920 5743 Schiffe 
mit 5850342 t, .. 2169 Schiffe mit 3415 652 t. 
Industrieller Kapitalbedarf. Nach den Aufzeichnun- 
gen des Bankhauses Schwarz, Goldschmidt & Co. sind 
im Oktober 1476,71 Mill. M Stammaktien beantragt wor- 
den. Insgesamt wurden 170,5 Mill. M neue Vorzugs- 
aktien geschaffen, von denen 32,8 Mill. M mit mehr- 
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fachem Stimmrecht ausgestattet sein werden. Der Ka- 
pitalbedarf seit Anfang des Jahres zeigt folgendes Bild: 
Vorz.- Akt. 


pum Vorz.-Akt 1 

In Mill Mark Sege : g Industrie - Ins- 

" Stammakten ^ qme recht ` Ou. gesamt 
Januar 908 .57 190 396 1551 
Februar 1329 38 390 636 2393 
März 557 19 90 143 809 
April 1988 20 132 694 2834 
Mai 868 30 195 86 1179 
Juni 985 9 47 484 . 1525 
Juli 600,15 17,96 7 470,20 1095, 19 

August 306,83 7,10 33,60 1 348,55 
September 482,39 15,11 31,41 120 530,11 
Oktober 1476,71 32,8 137,5 15,— 1662,01 

9501,06 245,87 1253,51 2926,40 13926,84 
Ausland. 


Vereinigte Staaten. 

Der Verkehr ini Panamakanal. Im Oktober wies de: 
Verkehr durch den Panamakanal eine starke Vermeh- 
rung auf. Es fuhren 256 Schiffe durch den Kanal, die 
an Gebühren 1,047 Mill. Doll. zu bezahlen hatten. Diese 
Ziffer ist seit Bestehen des Kanals erst zweimal erreicht 
wcrden. 


Rechtsfragen 
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Eine neue Gerichtsenischeidung zur Frage der 
Vorzugsaktien. In seiner lebten Generalversammlung 
vom 29. Juni d. J. hatte das Bürgerliche Brauhaus (Herne) 
zur Erhöhung des Grundkapitals auf 2 Mill. M die Aus- 
gabe von 250 Stück Vorzugsaktien mit dreifachem 
Stimmrecht unter Beseitigung des geseblichen Bezugs- 
rechtes der Aktionäre beschlossen, gegen eine Minder- 
heit von 144 Stimmen. Die Vorzugsaktien sollten einem 
Konsortium unter Führung der Essener Kreditanstalt in 
Gelsenkirchen übergeben werden. Nach Mitteilung des 
Vorstandes des Bürgerlichen Bräuhauses bezweckte 
man durch die Ausgabe der Vorzugsaktien die Beset- 
gung der Ueberfremdungsgefahr. Gegen diesen Dc- 
schluB strengte der Aktionär Hoppe (Heme) bei der 
Kammer für Handelssachen oam Bochumer Landgericht 
Klage an mit der Begründung, der Beschluß laufe den: 
Aktienrecht zuwider und verstoße gegen die gutei 
Sitten. Durch ihn werde die Majoritat der Verwaltung 
derartig erdrückend, daß sie in der Gencralversamm- 
lung einen überragenden Einfluß erhalte. Das Konsor- 
tium sei in Wirklichkeit die Verwaltung selbst. Diese 
wolle mit Hilfe des so bilig erworbenen erheblichen 
Stimmrechtes den Verkauf des Herner Drauhauses au 
die Ritterbrauerei in Dortmund durchseken. In dem 
Prozesse wies der Kläger auch auf die vom gleichen 
Gericht ergangene Entscheidung betreffend Ausgabe 
von Vorzugsaktien durch die A.-G. Balcke, Bochum, die 
einem solchen Vorgang als dem Aktienrecht zuwider- 
laufend bezeichnet habe, während die Beklagte, vei- 
treten durch Rechtsanwalt Manenthal (Bochum) fur dic 
Klageabweisung ‘die Reichsgerichtsentscheidung ` in 
Sachen Staatsfiskus gegen Hibernia ins Feld führte. In 
der lebten Phase des Prozesses schloß sich der Klage 
als Nebeninteressentin das Bankhaus Droste-Tewes in 
Bochum an mit der Begründung, der Beschluß verstoBc 
gegen 8 6 des Statuts der Gesellschaft, welcher be- 
stimme, über Erhöhung des Grundkapitals und über die 
entsprechenden Modalitäten entscheide die General- 
versammlung. Der Vertreter des genannten Bankhauses 
Rechtsanwalt Muckenheim (Bochum) erklärte, der Vor- 
stand und Aufsichtsrat des Bräuhauses erstrebe die 
Beherrschung der Aktiengesellschaft auf Umwegen über 
die Vorzugsaktien für den lächerlich geringen Betrag. 
von 62500 M, um damit alleinige Schicksalsabstimmung 
über diese zu erhalten. Nun habe die Generalversamm- 
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lung nach 8 6 zu bestimmen, wie und aus welchen Per- 
sonen dasKonsortium gebildet. werde. Für das Vorliegen 
einer Ueberfremdungsgefahr (llebergang des Unterneh- 
mens in ausländische Hände) fehle jegliche , Unterlage. 

Das Gericht, unter Vorsitz des Landgerichtsrates 
Dr. Bongartz, erkannte auf Klageabweisung. Der Be- 
schluß der Generalversammlung verstoße insofern nicht 
gegen das Aktienrecht, als etwa 750 Vorzugsaklien 
1750 Stammaktien gegenüerstanden. Den letzteren 


bleibe damit der Einfluß in der Generalversammlung: 


gewahrt. Die vom gleichen Gericht gefällte Entschei- 
dung in dem Prozesse Droste-Tewes gegen Balke 
treffe fur den vorliegnden Fall nicht zu. Weiter seien 
die aus den Vorzugsaktien zu erzielenden Gewinne 
nicht so groß, als sie gegen die guten Sitten ver- 
stoßend angesehen werden müßten. Der Grund: Ver- 
letzung des 8 6 des Statutes erscheine wohl durch- 
schlagend, jedoch sei er zu spat erhoben worden. 


pon 
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Der Reichsbund Deutscher Technik hat auf seiner 
Tagung in Erfurt u. a. folgende Entschließungen qefaßt: 

„Der Reichsbund Deutscher Technik ersucht das 
Patentamt dringend, die Jahresgebühren für die ınfolge 
des  Patentverlängerungsgesekes hinzugekommenen 
Jahre durch die nach dem bisherigen Gesek ordnungs- 
gemäß erfolgten Zahlungen als abgegolten anzuschen; 
unter allen Umständen aber notwendige Erganzungs- 
zahlungen aus den bereits für die folgenden Jahre ein- 
gezahlten Gebühren zu entnehmen." 2 
. „Der R.D.T. hat sich seit drei Jahren bemüht, die 
Bedeutung der ncuen Gesctzentwürfe für den 
Ausbau der öffentlichen Selbstverwal- 
iung in Preußen durch eingehende Mitarbeit zu wür- 
digen. Der R.D.T. hat bei den entsprechenden Ver- 
handlungen mit Nachdruck den Standpunkt vertreten, 
daß unter gerechter Berücksichtigung aller Verhältnisse 
des öffentlichen und privaten Lebens die Träger fach- 
hcher und insbesondere technischer Arbeit unbedingi 
eine stärkere Vertretung in den Körperschaften des 
öffentlichen Rechts haben müssen. Wo es infolge der 


Inland. | 

Die Deutsche Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
„Hansa“ ın Bremen beruft zum 2. Dezember eine außer- 
ordentliche Generalversammlung. Die Punkte der Ta- 
gesordnung lauten: 1. Erhöhung des Grundkapitals um 
140 000000 M. auf 20000000 M. durch Ausgabe von 
140 000 Aktien, namlich 60 000 000 M. Stammaktien und 
80 000000 M. Vorzugsakhien, letztere mit Vorzugsdivi- 
dende und vorzugsweiser Befriedigung aus dem Ligui- 
dationscrlos, Ausschluß des Bezugsrechts der Aktio- 
närc, Festsetzung der sonstigen Bedingungen durch 
den Aufsichtsrat, entsprechende Abänderung der 88 4, 
26, 29 des Statuts. 2. Abänderung des Statuts: 8 16 Ab- 
kürzung der Einladungsfrist für die Generalversamm- 
lung. 8 17 Abkürzung der Hinterlegungsfrist für die 
Ausübung des Stimmrechts. 

Orenslein A Koppel A.-G. in Berlin. Die Hauptver- 
sammlung beschloß die Verdoppelung des Aktienkapi- 
tals auf 136 Mill. M. durch Ausgabe von 8 Mill. Mark 
Vorzugsaktien und 60 Mill. Mark: Stammaktien mit hal- 
ber Dividende für 1921. Von den neuen Stammaktien 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen |, 
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bisherigen Verwaltungsmethoden an dem vielseitigen 
fachlichen Nachwuchs fehlen sollte, muB die künftige ` 
Verwaltung Gelegenheit geben und nehmen, sich diesen 
Nachwuchs heranzuziehen, damit eine lebendige Wech- 


selwirkung zwischen den maßgebenden Verwaltungs- 


stellen und den wirtschaftlich-kuliurellen Beziehungen 
des Volkes entstehe und erhalten bleibe. | 

Der R.D.T. gibt der Erwartung Ausdruck, daß die 
fachlichen und insbesondere technischen Organisatio- ` 
nen bei der lebien Fassung des entsprechenden Ge- 
ee gehört werden, ehe die Vorlage an den Landtag 
erfolgt.“ | | 


` Arbeitsgemeinschaft Deutscher Erfinder-Schußver- 
bände. Unter dem Vorsib von Geheimrat Professor Dr. 
Sommer, Gießen, wurde am 16. Oktober in Cassel die 
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Erfinder - Schubver- ` 
bande begründet, zu welcher sich de nachstehenden 
Verbande zusammengeschlossen haben: Allgemeiner 
Erfinder-Verband in Berlin, Ansbacherstr. 28, Bayeri- 
sche Erfinder-Schub-Vereinigung in Nürnberg, Adam- 
sir. 67, Deutscher Erfinder-Schubverband in München, 
Jahnstr. 20, die Gesellschaft zur Errichtung eines deut- 
schen Erfindungs-Instituts, Gießen, und der Reichsver- 
band für das Erfindungswesen in Mannheim, Waldpark- 
damm 43. Das Arbeitsprogramm erstreckt sich vorlau- 
fig auf folgende gemeinsame Angelegenheiten: Pa- 
lenigesebreform, Schwindelbekämpfung,  Erfindungs- 
institut, Erfindungswissenschaften, Bücherei, Propa- 
ganda, gemeinsame Veranstaltungen, Vorprüfung von 
Erfindungen, Beratung und Verwertung. In den Vor- ` 
stand wurden de Herren Geheimrat Prof. Dr. Sommer, 
Gießen (1. Vorsibender), Schriftsteller Otto Wiesner, 
Berlin (stellv. Vorsibender), Karl Seib, Nürnberg (Schrift- 
führer und Geschäftsführer), Ingenieur Ph. Wisobky, 
Munchen (Schabmeister), Oberingenieur Aug. Dörge, 
München, und Oberingenieur Richard Dietrich, Mann- 
heim (Deisiber), gewählt. Die Presseabfteilung wurde 
von den Herren Zivilingenieur Curt Friedländer, Heraus- 
geber der „Patent-Welt“, Unabhangiges Treuhandorgan 
des Erfindungs- und Verwertungswesens für Erfinder, 
Industrie und Handel, Berlin SW 19, und Schriftsteller 
Otto Wiesner, Berlin, gemeinsam übernommen. Allen 
Erfindern dürfte anzuraten sein, sich zur Wahrung ihrer 
Rechte einem der genannten Verbände anzuschließen, | 
die die auch Handels- und Industrieverbände vertre- 

lende Arbeitsgemeinschaft bilden. | Za 7? 
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sollen 30 Mill. Mark den Aktionären 1:2 zu 1071495 an- 

geboten werden. Zur Begründung verwies die Ver- 

waltung auf den steigenden Geschäftsverkehr. Im lau- 

fenden Jahr betrugen die Aufträge bis Mitte Oktober 
1385 Mill. Mark gegen 912 Mill. Mark in der gleichen Zeit 

des Vorjahres. Ueber die Verwendung der restlichen 

30 Mill. Mark Stammaktien teilte die Verwaltung mit, 

die Gesellschaft habe einen großen Teil ihrer ausländi- 

schen Fabrikationsstellen durch den Krieg verloren. In 

manchen Ländern mit wertvollem Abnehmerkreis seien 

die Zölle so erhöht worden, daß ein Export nicht mehr ` 
lohnt. Die Gesellschaft müsse also um die guten Ab- 

nehmer nicht zu verlieren, sich wieder eigene Fabrika- - 
tionsstätten im Ausland schaffen. Den Bau eigener Fa- 

briken sei infolge der Markentwertung zu teuer. Die 

Verwaltung beabsichtige daher, geeignete Produktions- . 
werkstätten im Auslande zu kaufen und ihre eigenen 
Aktien dafür in Zahlung zu geben. 


Der Norddeutsche Lloyd ist in Erwägungen darüber 
eingetreten, sein Aktienkapital auf 400 Mill. M. zu er- 


p ee 


hohen. 
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` Eisflether Werft A.-G. in Elsfleih. In einer auf den 
5. Dezember einzuberufenden außerordentlichen Haupt- 
‘versammlung soll u. a. über die Erhöhung des Aktien- 
kapitals ‘von 1050000 M. durch Ausgabe von 1000 auf 
den Inhaber lautende Stammaktien und 50 auf den Na- 
men.lautende Vorzugsäktien, Beschluß gefaßt werden. 
. In das Handelsregister in Köln ist eingetragen die 
Schiffbaustahl - Verkaufs - Gemein- 
schaft mit beschränkter Haftung. Gegen- 
stand des Unternehmens ist der Verkauf von Fabrikaten 
der Gesellschafter, soweit sie für den Schiffbau Ver- 
wendung finden, sowie der Abschluß von Verträgen 
aller Art, welche diesem Zwecke dienlich sind, wobei 
jedoch eine Gewinnerzielung ausgeschlossen sein soll. 
Stammkapital ist 100000 M. 


— 


Kapitalverdoppelung bei Schwarbkopif. Der Ab- 
schluß derBerliner Maschinenbau-A.-G. für 1920-21 zeigt 
nach reich chen Abschreibungen sowie nach Errichtung 
eines Werkerhaltungskontos einen Reingewinn von etwa 
19 Mill. Mark, Der G.-V. wird die Verteilung einer Di- 
vidende von 331496 sowie die lleberweisung von 4 Mill. 
. Mark an die Wohlfahrtskassen und Stiftungen vorge- 
schlagen. Ferner ist die Verdoppelung des zur Zeit aus 
36 Mill. Mark Stammaktien und 18 Mill. Mark Vorzugs- 
aktien bestehenden Kapitals beabsichtigt. 


Süddeulsche ` Donau-Dampfschiffahrisgesellschaft, 
München. Die Gesellschaft legt die Abschlüsse für die 
Jahre 1918 und 1919 vor. Nach dem Geschäftsbericht 
wurden infolge der dem Waffenstillstand von 1918 fol- 
genden Wirren insgesamt 5 Dampfer und 78 Schlepp- 
kähne von Rumänien, Jugoslawien und Ungarn beschlag- 
nahmt. Im Jahre 1919 wurde in geringem Ausmaße ein 
Verkehr auf der österreichischen und deutschen Strecke 
.. abgewickelt. Erst im Herbst konnte der Verkehr mit 
Ungarn aufgenommen werden. Die in diesem Jahre ab- 
geschlossene Betriebsgemieinschaft mit: der Bayerischen 
Lloyd Schiffahrt A.-G., die eine rationelle Ausnutzung 
der Flotten beider Gesellschaften und dabei eine inten- 
sivere Verkehrsabwicklung bezweckt, hat die daran ge- 
knüpften Erwartungen erfüllt. Ende 1919 verfügte die 
Gesellschaft über. 8 Remorqueure, 48 Schleppkähne, 5 
= Motorfrachtschiffe und 1 Schiffskran, bei einem Ge- 
samtbuchwert von 5,53 (i. V. 5,08) Millionen Mark. Das 
Jahr 1918 schließt mit einem Reingewinn von 196 734 M, 
der vorgetragen wurde. 1919 ergibt sich ein Verlust von 
335 499 M, der sich durch den Vortrag 1918 auf 158 765 M 
ermäßigt, der in dem Betrag vorgetragen wird. Die Bi- 
lanz Ende 1919 verzeichnet weiter bei 5 Millionen Mark 
Kapital und 1,48 Millionen Mark Obligationen 16,55 (12,01) 
Millionen Mark Kreditoren, denen 5,34 (i. V. 4,96) Mil- 
lionen Mark Effekten und. 6,26 (2,67) Millionen Mark De- 
boren gegenüberstehen. (Außerdem 3,39 Millionen Kr. 
abzügl. 117 975 M Forderungen an die K. u. K. Zentral- 
fransportleitung.) Immobilien stehen mit 2,46 (2,49) Mil- 
lionen Mark zu Buche. 


Hochofenwerk Lübeck A. G. in Herrenwyk bei Lü- 
beck. Nach dem Bericht für das am 30. Juni abgelau- 
fene Geschäftsjahr 1920/21 erzielte das Unternehmen 
einen Betriebsgewinn von 131635124 M (i. V. 8006 496 
Mark); hinzu treten noch 1917842 M Zinsen und Agio 
und 198 024 M. (6435) Vortrag, zusammen 15278 990 M. 
. (8012051). Nach Abzug der Unkosten von 2 504 907 M. 
(1 302 312), Anleihezinsen von 92790 M. (98325), Verlust 
auf Mieten von 217 763 M (136007) und Abschreibungen 
von 2647569 M. (2378265) verbleibt ein Reingewinn 
von 9815 961 M. (4 098 024), woraus 2 150 000 M. dem Re- 
servefonds (i. V. 1 Mill. M. dem Reservefonds II), 500 000 
Mark (wie i V.) der Ruhegehaltsklasse der Beamten, 
500 000 M. (wie i. V) der Arbeiterunterstülzungskasse, 
500000 M (150000) der Beamtenunterstützungskasse 
und 250000 M. der Unterstützungskasse Kratzwieck 
überwiesen, wie bereits gemeldet, 25 % Dividende D. V. 
20'%) auf die Stammaklien und 12% % auf die Vor- 
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zugsaktien für %, Jahr verteilt und 315 961 M. vorgetra- 
gen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: 
Das abgelaufene Geschäftsjahr brachte uns nicht uner- 
hebliche Veränderungen und Erweiterungen. Aus den 
bereits im vorjährigen Geschäftsbericht niedergelegten 
Gründen wurde das Aktienkapital um 8,5 Mill. Mark 
Stammaktien, die den alten Aktionären überlassen wur- 


- den, erhöht. In der außerordentlichen Generalversamm- 


lung vom 26. Februar 1921 wurde zwecks Erwerbs der 
Kratzwiecker Werksanlagen der Eisenwerk Kraft A. O. 
das Stammkapital um weitere 3 Mill. M. auf 20 Mill. Mark 
erhöht, ferner wurden 10 Mill. Mark Vorzugsaktien aus- 
gegeben mit dem Sonderrecht auf eine nachzahlbare 
Vorzugsdividende von 6% und mit einem Anteil am 
Reingewinn in der Form, daß die Vorzugsaktien nach 
einer Verteilung von 12 % an die Stammaktien den hal- 
ben Dividendenprozentsatz erhalten, der auf die Stamm- 
aktien zur Verteilung gelangt. Die Vorzugsaktien sind 
kiindbar und zum Kurse von 150 % einlösbar. Auf diese 
Aktien sind bisher 25 % Einzahlung angefordert worden. 
Der Erwerb der Stettiner Hochofenanlage bringt uns ın 
den beiden größten Verbänden, denen wir angehören 
— dem Roheisenverband, und dem Norddeutschen Ce- 
ment-Verband —, einen erheblichen Zuwachs unserer 
Beteiligungsziffern. Wir versprechen uns von der Ver- 
einheitlichung der Betriebs-, Finkaufs- und Verschif- 
fungsdispositionen beider Werke günstige Wirkungen 
auf die weitere Entwicklung unseres Unternehmens. Der 
Abruf in Roheisen war im abgelaufenen Geschäftsjahr 
durchaus unzureichend. Von unseren neun Hochofen 
waren in Kratzwieck und Weidenau nur je ein Ofen 
und in Herrenwerk bis Mitte Mai zwei Oefen, von da 
ab nur ein Ofen im Feuer. 
Rhederei „Visurgis“ A.-G. in Ligu. in Bremen. In der 
auBerordenllichen Hauptversammlung berichteten die 
Liquidatoren, da& die fünf durch den Krieg in Chile fest- 
gehaltenen Segelschiffe zu lohnenden Frachten nach 
Europa. zurückgeführt und nach Enteignung durch das 
Reich gemäß dem Friedensverirag an den Feindbund 
abgeliefert worden sind. Bilanzen liegen seit 1914 nicht 
vor. Von den Liguidatoren wurde vorgeschlagen, ihnen 
die Ermächtigung zu erteilen, das Vermögen der Gesell- 
schaft im ganzen an eine neu zu errichtende Aklien- 
gesellschaft zu veräußern. Der Gegenwert soll den Ak- 
tionáren der alten Gesellschaft in der Weise zugeführt 
werden, daß diese für je eine bereits mit 50 76 zuruck- 
gezahlte Aktie vier Aktien der neuen Gesellschaft er- 
halten. Die Versammlung genehmigte diese Anträge. 
Rhein—Elbe-—-Union. In der Aufsichtsratssitzung der 
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und Hütten-A.G. 
ist unter anderem auch das bekannte Projekt des Baues 
eines neuen Röhrenwalzwerkes durch den Bochumer 
Verein eingehend besprochen worden. Die Baukosten 
für die geplanten Neuanlagen sind auf rund 240 Mill. M 
veranschlagt. Es soll aber troizdem keine Kapitals- 
erhöhung erfolgen, da der Bochumer Verein. aus dem 
Verkauf der Zeche Friedrich der Große an die Ilseder 
Hütte, wobei ein Preis von 180 Mill M erzielt wurde, 
noch über genügend flüssige Mittel verfügt. Ueber das 
Ergebnis des laufenden Geschäftsjahres laßt sich zur 
Zeit noch kein genauer lleberblick gewinnen. Die Ab- 
schlu&sibung des Aufsichtsrates wird kaum vor der 
zweiten Hälfte des Dezembers stattfinden konnen. 


Ausland. 
Tschechoslowakei. 


Reiche Peiroleumfunde in der Tschechoslowakei. 
Aus dem slowakischen Petroleumgebiet bei Egbell wird 
berichtet, ein Bohrloch habe so große Oelmengen aus- 
geworfen, daß die ganze Umgebung binnen kurzem 
überschwemmt war. Das Erdöl sprang 80 m hoch 
empor. Die Eruption ist von häufigen Gasexplosionen 
begleitet. Es scheint, daß die Bohrung die Hauptquelle 
der Egbeller Petroleumvorkommen getroffen hat. Rings 
um die neue Detroleumquelle wurden tiefe Gräben ge- 
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zogen und Damme aufgeworfen, die cin großes Petro- 
Jeumreservoir bilden, das schon jetzt einem See gleicht. 
Das Schürfrecht auf dem staatlichen Egbeller Terrain ist ` 
m dem jüngst abgeschlossenen Vertrage zwischen der 
Tschechoslowakei und der Standard Oil Cy. nicht auf- 
genommen worden. Es verbleibt in staatlicher Verwal- 
tung und verspricht jetzt einen überaus reichen Ertrag 
an Erdöl, der den Boryslawer Gruben nicht nachsteht. 


Bücherbesprechungen 


Sachsenberg, Ewald, Dr.-Ing, Prof. an der Techn. 
Hochschule Dresden, ,Kleinschiffbau", Schiff, Ma- 
schine, Propeller, Gewichte und  Montagedaten. 
Erster Teil, mit 166 Textabb. 1920 (X und 262 S.J, 
Ouartformat. Berlin, Julius Springer. Pıeis 54 M, 
qeb. 62 M. 

In der heutigen Zeit, in der Deutschlands Dinnen- 
schiffahrt zu einem großen Teil an die Kriegsgegner 
und neuentstandenen Staatengebilde abgeliefert werden 
mußte, liegt unscren Reedern und Werften der Ersaiz 
dieser Verluste ob. Das allgemeine Interesse in 
Deutschland hat sich demgemäß wesentlich mehr, als 
bisher der Binnenschiffahrt und dem Kleinschiffbau Zu- 
gewandt. Unter diesen Umständen ist es em hohes 
Verdienst, wenn cin Mitglied der als FluBschiffbauer 
weit über die Orenzen unseres Landes bekannten 
Weserwerft Gebr. Sachsenberg, Herr Dr.-Ing. Ewald 
Sachsenberg, ‘die großen Erfahrungen und Kenntnisse 
seiner Firma zusammen mit den eigenen Arbeiten als 
Leiter der rheinischen Filiale dazu benutzt hat, ein um- 
fassendes Buch über den Kleinschiffbau zu veroffent- 
lichen. Nicht nur der textliche Inhalt ist ungemein 
wertvoll, auch die beigegebenen Konstruktionszeich- 
nungen — genannt sei beispielsweise nur die vorzug- 
che Schaufelradkonstruktion für Raddampier — bie- 
ten sehr brauchbares und in den Fachkreisen hochwill- 
kommenes Matenal. 

Es ist anzunehmen, daß das Werk überall dort, wo 
für den Binnenschiffbau Interesse besteht, eine gün- 
stige Aufnahme finden wird, zumal die drucktechnische 
Ausstattung schr gut gelungen ist. Der Erwerb des 
Buches kann daher warm empfohlen werden. 


„Die Wasserkraftte in der Natur“. 
Fine gemeinverständliche Darstellung der Entstehung 
der Wasserkräfte, ihres Ausbaues und ihrer wirt- 
schaftlichen Ausnukung, mit 90 Abbildungen und 
Zcichnungen. Verlag von M. Krayn, Berlin W 10. -~ 
Preis geb. M 30,—. 

Die große Verànderung unserer Volkswirtschaft 
zwingt uns, die uns zu Gebole stehenden Naturkräfte 
voll und ganz auszunutzen. Es ist erkannt worden, 
welche ungeheuren Werte ın den Wasserkräften ruhen, 
und das Interesse für die Ausnutzung derselben be- 
schäftigt die weitesten Kreise. 

Das vorliegende Buch hat den Zweck, die grund- 
Jegenden Kenntnisse über unsere Wasserkrafte den wel- 
testen Kreisen verständlicher zu machen, um das Inter- 
esse für die Bedeutung der „sogenannten weißen Kohle” 
zu fordern. 

Das Buch ist dahr von großem Interesse, nicht nur 
ftir die Besiker von Wasserkräften, die diese für ihren 
Betrieb nukbar machen wollen, es eignet sich auch für 
alle Interessenten dieses großen technischen Problems 


Leo Oalland, Baurat: 


unserer Zeit, sowie auch als ein Geschenkwerk für un- 


scre heranwachsende Jugend. 


Ein technisch-physikalisches Problem von gewaltigster 
Bedeutung ist die „Telenergie“. Nur ein Ingenieur und 
Schriftsteller wie Hans Dominik durfle Cs übernehmen, 
dieses Problem in dem Roman „Die Macht der Drei“ zu 
‚erarbeiten, der jetzt in der „Woche“ erscheint. Es seı 
daher auf die heutige Beilage verwiesen, die den Anfang 
dieses spannenden Romanes bringt. 


ee en nn S 


 SCHIFFBAU 


o —À— MÀ Ó— e 
——MÀÁ 


D . d 
us 
Nr. 8/9 
D 
ee Ee nn e e en me e EE ENEE EE ENEE e en en nee eng 
e MÀ ee n nn mn (Paar ad P — 


Die heutige Ausgabe enhält außerdem Beilagen fol- 
gender Firmen: ' | 
1. C. A. Calm, Maschinen- und Dampíkessel-Arma- | 
turen-Fabrik, Halle a. S, betr. „Dampfkessel- 
Schlamm-Ablaß-Hahn‘“; | 

2. Sächsische Maschinenfabrik: vorm. Rich. Hartmann, 
Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. „Hartmann- 
Kerchove-Dampfmaschine“; 

3. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M., betr. 
„Der neue SS3 Kompressor“; 

4. Chemische Feuerschutz-Gesellschaft m. b. H., Ber- - 
lin NO 18, beir. Feuerschutzfarben Marke „Hawe“, 
D.RP. a; | 

5. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, Abteilung für 
elektrische Härteanlagen, Berlin NW 40, Friedrich- 
Karl-Ufer 2-4, betr. „Elektrische Salzbad -Härte- 
anlagen“; 

6. Haniel A Lueg, Düsseldorf, betr. „Dampihämmer“, 


worauf wir besonders hinweisen. NES 
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Das grundsätzliche Wesen der Wechselwirkung 
zwischen Schiffskorper und Propeller 


Von R. Fresenius, Regierungsbaumeister a. D. 


In der in dieser Zeitschrift veröffentlichten 
Dr.-Ing.-Dissertation (Techn. Hochschule in Berlin) 
von Herrn Marinebaumeister Immich !) wird bei der 
Auswertung von Messungsergebnissen an U- 
Booten über den Nachstrom von der Anschauung 
ausgegangen, daß der „Wirkungsgrad der Schiffs- 
form“ (hull efficiency), wie ihn R. E. Froude de- 
finiert, theoretisch ,,gleich eins, also eigentlich gar 
nicht vorhanden ist“, daß vielmehr immer die Glei- 
chung gellen musse 


S:-v—W:vs 


Worin vs die Schiffsgeschwindigkeil, v die Relativ- 
geschwindigkeit des Propellers gegen das Wasser, 
welche um die Nachstromgeschwindigkeit kleiner 
ist als vs, W den Schleppwiderstand des Schiffes 
und S den Propellerschub bezeichnet. Immich 
vertritt die Ansicht, daß diese Gleichung aus der 
Bedingung „der Erhaltung des dynamischen 
Gleichgewichts“ sich ergebe. Daß zahlreiche be- 
kannte Meßergebnisse von Luke?) und anderen 
mit dieser Gleichung in Widerspruch stehen, da 
sich hierbei z. T. Werte für den Wirkungsgrad des 
Schiffskörpers ergeben haben, die beträchtlich 


größer als eins sind, ist nach Immich lediglich auf, 


besondere störende Umstände, wie die Beeinflus- 
sung der Strömung durch Wellenhosen und Hinter- 
steven, zurückzuführen. 


Diese Erklärung erscheint jedoch wenig be- 
friedigend, und in der Tat ergibt eine genauere Be- 
trachtung, daß die der Arbeit von Immich zugrunde 
gelegte Anschauung über den Nachsitrom und den 


1) S. 167: „Untersuchungen über den Nachstrom“. 
2) Transact. Inst. Nav. Arch. 1910, S. 43. 


ergeben. 


Sog sich zu einem wesentlichen Teil nicht auf- 
recht erhalten !aBt, daß vielmehr der , Wirkungs- 
grad des Schiffskorpers" in jedem Fall eine be- 
stimmte Große haben muB, und daß es nur Zufall 
sein kann, wenn bei manchen Schiffen dieser Wir- 
kungsgrad ungefähr den Wert eins annimmt. 


Der Nachstrom, d. h. die infolge der Bewegung 
des Schiffskorpers in dessen Nähe und besonders 
hinter ihm entstehende absolute Bewegung des 
Wassers, hat zwei grundsätzlich verschiedene Ur- 
sachen. Die erste sind die Druckänderungen und 
Beschleunigungen, die der Schiffskörper auf das 
durch seine Bewegung verdrängte Wasser 
ausübt. Dieser Einfluß wurde auch bei reibungs- 
loser Oberfläche des Schiffskorpers und bei idea- 
ler, nicht mit innerer Reibung behafteter Flussig- 
keit auftreten; wir nennen die hierdurch hervorge- 
rufene hydrodynamische Bewegung des Wassers 
den hydrodynamischen oder „hydraulischen 
Nachstrom“ Die zweite Ursache des Nach- 
stroms ist die Reibung zwischen Schiffshaut und 
Wasser und zwischen den Wasserteilchen selbst; 
sie verursacht den ,Reibungsnachstrom". 


Durch den Nachstrom wird im allgemeinen die 
Relativgeschwindigkeit v des Propellers gegen das 
Wasser gegenüber der Schiffsgeschwindigkeit vs 
verkleinert, und meistens tri# auch eine Erhöhung 
des Propellerschubs S über den Schleppwider- 
stand W des Schiffes hinaus ein (der Sog). Wie 
weit diese beiden Erscheinungen miteinander im 
Zusammenhang stehen, wird unsere Untersuchung 
Wir wählen die diese beiden Einflüsse 
ausdruckenden Größen wie Taylor und setzen 
(unter Einführung anderer Buchstaben) 
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l | | VgV | entgegengesetzt gerichtete, vom Wasser auf den 
die Nachstromzahl »— E i Propeller ausgeübte Schub (Reaktionskraft). 
so daB v — (1 — ») vs ist, und Wir betrachten zuerst den hydraulischen ` 
S Ww Nachstrom. Seine Ursache ist, daß der ` 
die Sogzahle- "e. (2 : M | | 


Schiffskorpers ist somit 
W : Vs Tg 


nm ee 
5 S$.v Ar. 


Gleiche GroBe von o und » bedeutet n; = 1. 


Der Wirkungsgrad des 


5) 


Da es sich hier darum handelt, vor allem das 
grundsatzliche Wesen der Wechselwir- 
kung zwischen Schiffskorper und Propeller, d. i. 
zwischen geiriebenem und treibenden Teil des 
ganzen Systems, moglichst klar herauszuarbeiten, 
lassen wir alle Einflüsse sekundarer Art einstwei- 
len ganz beiseite und betrachten deshalb zunachst 
nicht wirkliche Schiffe und Propeller, sondern 
idealisierle schematische Anordnungen, welche 
möglichst nur die fur unser jeweiliges Problem 
maBgebenden Eigenschaften des wirklichen Schif- 
fes wiedergeben. : 


Den Propeller konnen wir definieren als eine 
Vorrichtung, die dem durch ihren (kreisformigen) 
Querschnitt. hindurch fließenden Wasser eine 


Abb. 1 


Druckerhöhung in der Durchflußrichiung erteilt. 


Die Folge dieser Druckerhöhung ist einerseits eine 


auf eine gewisse Strecke vor und hinter dem Pro- 
peller verteilte Beschleunigung des Wassers in 
Richtung der Druckerhöhung und andererseits der 


Ahb 2 


. Schiffskorper bei seiner Bewegung das Wasser. 


verdrängt. Der Verdrängungskörper V, des- 
sen hintere Hälfte Abb. 1 zeigt, stelle den Schiffs- 
körper dar, der mit der Geschwindigkeit v4 in der 
Richtung des gefiederten Pfeiles durch das rei- 
bungslos gedachte Wasser bewegt wird. Es wird 
sich dann um den Körper V eine hydrodynamische 
Siromung relativ zu V einstellen, von der Art, wie 
sie in Abb. 1 eingezeichnet ist. Die Geschwindig- 
keit des Wassers an irgendeinem Punkt relativ zu ` 
V isl durch den Abstand der Siromlinien an die- 
sem Punkt gekennzeichnet, und durch die Ge- 
schwindigkeiten sind auch die Drücke festgelegt. 


In genügender Entfernung hinter V, etwa bei a, 
verlaufen die Stromfäden wieder parallel und in 
der ursprünglichen gegenseitigen Entfernung, d. hb., 
die Relativgeschwindigkeit des Wassers (ungefie- 
derter Pfeil) ist hier gleich vs, es befindet sich also 
wieder in absoluter Ruhe. Wenn die Propeller- 
welle so lang ist, daß der Propeller in a liegt, so 
arbeitet er wie ein frei fahrender Propeller ohne 
Schiffskorper. Nachstrom ist für den Propeller 
wicht vorhanden; es ist » — 0, 6 — 0, », = 1. 


Denken wir uns dagegen, den wirklichen Ver- 
hältnissen enisprechend, den Propeller weiter nach 
vorn verlegt, etwa nach b, so arbeitet er in einer 
Zone, in der die Siromfäden einen größeren Ab- 
stand haben, wo die Geschwindigkeit des Was- 
sers relativ zum Schiffskörper V also kleiner ist, 
als die des absolut ruhenden Wassers, wo somit 
das Wasser eine der Schiffsbewegung gleichge- 
richtete absolute Geschwindigkeit, einen hydrau- 
lischen Nachstrom hat. Es wird v «vs, » 20... 


Die zur Foribewegung des Verdrangungs- <- 
schiffskörpers V gegen den Widerstand W- erfor- ^ 
derliche Leistung kann durch die Verschiebung des ` 
Propellers nicht beeinflußt werden, denn wir haben ` 


reibungslose hydrodynamische Flüssigkeitsbewe- S 
gung, bei der kein Energieaustausch zwischen dem ` ` 
bewegten Körper und der Flüssigkeit stattfinden 
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kann. (Von der in Form von Oberflachenwellen 
ausgestrahlten Energie können wir, als in 
keiner Beziehung zu unserem Thema stehend, ganz 
absehen. Den Schiffswiderstand W konnen wir 
üns in unserem Schema durch eine außerhalb des 
Wassers befindliche Bremsvorrichtung oder dergl. 
unstlich erzeugt denken) Die vom Propeller ent- 
wickelle Schubleistung S : v kann also nicht anders 
verzehrt werden, als durch die vom Schiffskorper 
abgegebene Bremsleistung W "vs. Es muß nach 
wie vor S: v =W ve oder o =» und ge = 1 sein. 
Je mehr der Propeller in die Zone des hydrau- 
lischen Nachstroms hineingedrückt wird, um so 
großer muß der Schub S werden, damit das Pro- 
dukt S: v denselben Wert behält. Die Erhöhung 
von S über die Größe von W hinaus ist aber nur 
eine innere Kraft des Systems. 
. Eme anschauliche Vorstellung von der Er- 
hohung des Propellerschubes im hydraulischen 
Nachstrom kann man sich folgendermaßen machen: 
Der Propeller bei a sei beispielsweise so groß, daß 
er die zwischen den beiden innersten gezeichneten 
Stromlinien fließende Wassermenge erfaßt. Wol- 
len wir dann den Propeller nach b verlegen und 
dabei den Austrittsverlust nicht verändern, so 


muß der Propeller entsprechend dem größeren - 


Abstand der Stromlinien an dieser Stelle größer 
gemacht werden, damit er wieder dieselbe Was- 
sermenge erfaßt wie vorher. Die Propellerkreis- 
flache wird dann in b beispielsweise doppelt so 
groß werden als ın a. Damit diese unveränderte 
Wassermasse dieselbe Beschleunigung erfährt 
wie vorher, muß der Propeller dieselbe Druck- 
differenz erzeugen wie zuvor. Seine Fläche ist 
aber jetzt doppelt so groß; also wird auch der 
Schub doppelt so groß wie in a, Die Schub- 
leistung bleibt aber unverändert, weil dieser 
Schub jetzt auf Wasser ausgeübt wird, das relativ 
zum Propeller nur die halbe Geschwindigkeit hat 
wie beia. Esist S: v = W -vs und v — o. 

Machen wir dagegen den Propeller bei b nicht 
großer, sondern ebenso groß wie bei a, so erfaßt 
er ınfolge des größeren Abstands der Stromlinien 
nur noch halb so viel Wasser als vorher. Damit 
dieselbe Reaktionskraft (für das ganze System 
„Schiffskörper mit Propeller") entsteht, muß er 
diese halbe Wassermasse doppelt so stark be- 
schleunigen wie vorher, also die doppelte Druck- 
differenz entwickeln; der Schub wird somit wieder 
doppelt so groß wie in a. Bemerkenswert ist, daß 
demnach der Propeller durchmesser auf den 
Schub oder die (hydraulische) Sogzahl an sich 
ohne Einfluß ist. 


Einen theoretischen Grenzfall erhält man, 
wenn man den Verdrängungsschiffskörper V hinten 
durch eine Ebene begrenzt und den Propeller P 
unendlich dicht an ihn heranrückt (Abb. 2). Die 
Flussigkeit kann dann nach der Vorderseite des 
Propellers nur durch die unendlich schmale Ring- 
flache zwischen Propeller und Hinterwand gelan- 
gen, wobei sie, wegen des unendlich kleinen Quer- 
schnitts mit der Geschwindigkeit unendlich, paral- 
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le] zur Hinferwand strömt, also in der Fahrrichtung 
die absolufe Geschwindigkeit des Schiffskorpers 
hat; es ist v — 0 oder » — 1. Es muß also auch 
o — 1 sein, d, h. der Schub wird S = œ (weil der 
Propeller vor sich die Geschwindigkeit. unendlich 
erzeugen muB). Vorauszuseizen wäre bei diesem 
Orenzfall, daß außerhalb der Druck unendlich 
herrscht, weil sonst Hohlraumbildung stattfinden 
würde. 

Der hydraulische Sog wird dem- 
nach immer von einem genau gleich 
großenhydraulischenNachstrom be- 
gleitet; die Antriebsleistung des Schiffes bleibt 
stets dieselbe, ein hydraulischer Wirkungs- 
grad des Schiffskorpers existiert nicht. 


Für den hydraulischen Nachstrom trifft 
demnach die der oben genannten Arbeit von 
Immich zugrunde gelegte Anschauung zu. Dieses 
Ergebnis beruht aber durchaus auf der Voraus- 
setzung idealer Flussigkeitsbewe- 
gung, bei der keine Energie von dem bewegten 
Schiffskorper auf die Flüssigkeit übertragen wer- 
den kann. Bei dem in Wirklichkeit zahlenmäßig 
zweifellos meist überwiegenden?) Reibungs- 
nachsirom, bei dem diese Bedingung nicht 
mehr zutrifft, ergeben sich gänzlich andere Ver- 
hältnisse. 

Die wesentliche Eigenschaft der Siromung 
nach Abb. 1 ist, daß ihre Lage relativ zum Kör- 
per V konstant ist, daß sie mit V foríschreitel. So- 
bald der Korper V (ohne Propeller) vorübergefah- 
ren ist, ist in der Flussigkeit wieder alles wie zu- 
vor (abgesehen davon, daß eine gewisse Trans- 
lation der Flüssigkeitsteilchen stattgefunden hat); 
die Flüssigkeit befindet sich wieder in Ruhe, weil 
der Körper V keine Energie auf sie übertragen hat. 
Wird dagegen der wirkliche, mit Reibung behaftete 
Schiffskörper durch Wasser geschleppt, so wird 
dem Wasser durch die Reibungskraft ein Antrieb in 
der Fahrtrichtung erteilt. Hinter dem vorüber ge- 
fahrenen Schiffskörper bleibt ein Nachstrom be- 
stehen, der kinetische Energie enthält 
und der von der weiteren Bewegung und. Entfer- 


?) Der hydraulische Nachstrom dürfte bei Schrau- 
benantrieb wohl nur bei sehr völligen Schiffen und bei 
Mittelpropellern von größerem Einfluß sein, unc-zwar in 
positivem Sinne. Bei Zweiwellenschiffen lieg:u; die 
Propeller nicht so zum Schiffskörper, daß ein ssarker 
hydraulischer Nachstrom in der einen oder and:i'^ 
Richtung zu erwarten wäre. Daß, wie Immich ang}, 
(S. 169), und auch von anderen behauptet worden is! 
(vgl. z. B. Barnaby, Transact. Inst. Nav. Arch. 1910, 
S. 92, Diskussion zum Vortrag von Luke) bei Torpedo- 
booten, also bei Schiffen mit besonders scharfen Linien 
und im Verhältnis zur Hauptspantfläche schr groBen 
Seitenpropellern, bei hoher Fahrt an den Propellern so 
großer hydraulischer Nachstrom in negativem Sinne 
auftreten könnte, daß er den positiven Reibungsnach- 
strom sogar überwiegt, erscheint ausgeschlossen. Ver- 
mullich ist dieser Irrtum dadurch entstanden, daß für 
diese Torpedoboote die Nachstromzahlen aus Probe- 
fahrtsdaten durch Vergleich mit Modellpropellerver- 
suchen berechnet worden sind, wobei aber übersehen 
worden ist, daß diese hochbelasteten Torpedoboots- 
propeller bei großen Geschwindigkeiten stets mit be- 
trächtlicher Kavitation arbeiten. 
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nung des Schiffskörpers an sich ganz unabhän- 


gig ist und auf unbeschränkte Dauer erhalten blei- 


sung seitens des umgebenden, nicht beschleunig- 
len Wassers geschützt würde. 


EE 
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Abb. 3 


wegung des Schiffskörpers davon beeinflußt wer- 
den muß, ob und wie weit es gelingt, diese in dem 
Reibungsnachstrom enthaltene kinetische Energie 
„wieder einzufangen“ und für den Antrieb des 
Schiffes nutzbar zu machen. 

Um die beim Reibungsnachstrom auftretenden 
Erscheinungen klar übersehen zu können, ist es 
. zunächst erforderlich, daß wir uns in großen Zü- 
gen das Bild der Stromung vergegenwärligen, 

z | 
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) Es ist von vorn- . 
herein klar, da& der Energieaufwand für die Be- 


. wie sie in der Abb. 3 dargestellt ist. 


ee ER Abee em pen 


welche unter dem Einfluß eines arbeitenden Pro- 
H . pellers entsteht *). o | 
ben würde, wenn er gegen die Störung und Breni- 


| Wie bereits oben gesagt, ist die wesentliche 
Eigenschaft des Propellers die, daß er in der durch 


‚ihn hindurchgehenden Strömung eine Druck- 
. erhohung erzeugt. 


Infolge. dieser Druckerhohung 
erfährt das Wasser eine Beschleunigung, die sich ` 


- auf eine gewisse Strecke vor und hinter dem Pro- 


peller verteilt. Wenn also in Abb. 5 P schematisch 
den Propeller darstellt, so wird sich vor und hin- 
ler P eine Strömung ausbilden etwa von der Form, 
Das Wasser 
siromt dem Propeller mit der Relativgeschwindig- ` 
keit v zu und verläßt seinen Bereich mit der groBe- 


ren Relativgeschwindigkeit c. Vor dem Propeller, 


vor dem Eintrittsquerschnitt F’, und hinter dem 
Propeller, vom Austrittsquerschnitt F^ ab, herrscht 
der Druck des umgebenden Wassers p, und die 
konstante Geschwindigkeit v bzw. c; von F’ bis P 


haben wir allmahlich zunehmende Geschwindig- 


keit und Unterdruck, bei P eine mittlere Geschwin- 
digkeit w und Druckerhöhung auf Ueberdruck, und 
von P bis F” weiter zunehmende.Geschwindigkeit 
und allmählich auf den Normalwert abfallenden 


Druck Eine bekannte einfache Ueberlegung er- 


gibt, daß w — YS sein muß. 


In Wirklichkeit wird diese Stróomung und 
Druckverteilung durch die Einwirkung des den 
Strahl umgebenden Wassers etwas verändert wer- 
den. Um diese Slorung sekundärer Art bei unse- 


. rer Betrachtung auszuschließen, denken wir uns 


bei unseren schematischen Anordnungen den Pro- 
pellerstrahl zwischen den Querschnilten F’ und F^ 
von einem druckfesten reibungslosen Gehäuse 
umschlossen, das die Form des natürlichen Pro- 
pellerstrahls hat (Mantelpropeller). Die Aenderun- 
gen des Drucks und der relativen Geschwindigkeit, 
die das Wasser auf dem Wege durch dieses Ge- 
häuse erfährt, sind in Abb. 3 unten dargestellt. 


4) Der ideale Propeller ist ausführlich und sehr an~. 
schaulich von R. E. Froude dargestellt worden; auch 
die wichtigsten Abweichungen in der Wirkungsweise des 
wirklichen Propellers von dem idealen sind dort be- 


sprochen. (Schluß folgt.) 


Die Organisation der Verwaltung moderner 
Industriebetriebe 


Sparsam und wirtschaftlich zu arbeiten, isi 


höchstes Prinzip in der Industrie. Eins der wich- 


tigsten Gebiete hierfür ist de Verwaltung, 


und man muß gerade hier beginnen, wenn man zu 
praktischen Erfolgen kommen will. Praktische Er- 
folge in wirtschaftlicher Hinsicht lassen sich nur 
durch eine systematische Organisation erreichen. 
Daher ist es von Wichtigkeit, der Organisation der 
Verwaltung in jedem Betriebe die höchste Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 


In den nachfolgenden Abschnitten wollen wir 
die Organisation der Verwaltung einer eingehen- 
den Erörterung unterziehen, um besonders vom 
praktischen Gesichtspunkte aus die zweckmäßig- 
sten Organisationsmelhoden darzustellen. ` 


L Wenige Grundsätze, aber viele ` 


Methoden. Die Grundsätze der Betriebsleitung 
sind überall, bei jeder Art und in jedem Zweig der 
Industrie anwendbar. . Es macht dabei keinen Un- 
terschied, ob das Unternehmen einem Millionen- 
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konzern angehört oder ob es sich um einen Klein- 
betrieb, etwa einer Eisengießerei, handelt. Doch 
die Methoden, nach denen diese Grundsätze ange- 
wendet werden müssen, sind so verschiedenarlig, 
wie die Typen der Unternehmen selbst. Dabei gibt 
€s in jedem Falle eine besondere Methode, welche 
den einzelnen Unternehmen oder der einzelnen Ab- 
teilung eines solchen am besten entspricht. Ge- 
schäftsunternehmungen haben gleich Einzelper- 
sonen ihren individuellen Charakter; nicht zwei 
gleichen sich genau. Wollte man jede einzelne 
Person in den ihr entsprechenden Stil kleiden, so 
würde es notwendig sein, jedes Individuum in die 
Hand eines Forschers zu geben, um von ihm alle 
Punkte der Harmonie erst studieren zu lassen und 
den Kunden im Einklang damit zu kleiden. In sol- 
chem Falle müßten die Konfektionsanzuge ver- 
schwinden, und die Arbeit der Schneiderateliers 
würde ins Ungemessene steigen. Aber die Mas- 
senproduktion hat durch Ausarbeitung gewisser 
normalisierter Einheiten die Produktion derart ver- 
billigt, daß jedes Unternehmen zum Untergang ver- 
urteilt sein würde, das diese Normen nicht mehr 
beachten wollte. 

Aehnlich liegt es auf dem Gebiete der Be- 
triebsleitung. Auch hier hat die Wirtschafllichkeil 
dahin geführt, gewisse Einheiten für Produktions- 
zwecke herauszubilden, denen bestimmte Betriebs- 
einrichtungen entsprechen. . Die Betriebseinheiten 
entsprechen allgemein der natürlichen Teilung, die 


man sozusagen durch Anatomie der Geschäfts- 


unfernehmungen erhält. Die legale Korporation 
und die geschäftliche Organisation sind solche 
Betriebseinheiten, weil die geschäftliche Struktur 
sich in natürlicher Weise in die Eigenschaft als 
Kopf und einem Körper für die Produktion teilt. 
Eine Hutform, die den Ausblick hindert, würde die 
Wirksamkeit des Auges der Eitelkeit opfern. Eine 
Methode der Geschäftsverwaltung, welche die 
Aktionäre unberücksichtigt laßt, würde eine wich- 
tige Funktion der Eigentumerschaft einem selbst- 
süchligen Wahn opfern, die noch schlimmer ist als 
Eitelkeit. Was wir bei diesem Vergleich klar 
machen mochten, ist folgendes: Gerade, wie es 
viele Hutformen gibt, so gibt es auch viele Metho- 
den der Betriebsleitung, und gerade so, wie der 
' beste Hut dadurch bestimmt wird, daß er sich für 
die Zwecke eines Hutes eignet, so ist auch jene 
Methode der Betriebsleitung die beste, durch die 
die Funktionen der Abteilung, welcher sie dienen 
soll, am wirksamslen auszuführen sind. Die grund- 
legenden Funktionen eines Hutes sind Schutz und 
Schmuck; die Hauptfunktionen der Betriebsleitung 
bestehen in Kontrolle und Leitung. Methoden, die 
stilform, mussen also den Zwecken könform sein, 
für welche sie geschaffen werden. 


2. Wirtschaftliche Einheiten. Die 
wirtschaftliche Einheit begann mit der Familie, 


wuchs darüber hinaus zur Umfassung einer ganzen: 


Stadt und schloß schließlich ein Volk für sich ein. 
Darum sprechen wir von Familien-, Stadt- und 
Volkswirtschaft. Aber wie Völker sich entwickeln 


und ihre territoriale Kontrolle ausdehnen, werden 
die Grundlinien und Grenzen der gegenwärtigen 
Wirtschaftseinheiten. immer verworrener und zielen 
nur darauf ab, zu verwirren, anstatt ein klares Den- 
ken über Wirtschaftsobjekte zu fördern. Diese 
wirtschaftliche Funktion wird mehr durch die Not- 
wendigkeit der Politiker als durch die Forderungen 
des wirtschaftlichen Wissens aufrecht erhalten. 

Die besten Einheiten in der Volkswirtschaft 
werden nicht durch ıhre Größe oder ıhr Gewich! 
usw. bestimmt, sondern durch die Funktionen, die 
ihnen zukommen. So finden wir, daß die Wirt- 
schaftswissenschaft sich in vier Grundzweige teilt: 
in Produktion, Verteilung, Austausch und Ver- 
brauch. Jeder dieser wiederum zerfällt in Ein- 
heiten, die gemäß der Funktionen, die ihnen zu- 
kommen, zu klassifizieren sind. So hat man z. B. 
die Produktion von drei Standpunkten aus zu er- 
wagen, und diesen drei Standpunkten entsprechen 
die drei Einheiten: Kapital, Arbeit und Land. Auch 
diese drei Einheilen werden wieder in andere Ein- 
heiten unterteilt. So spricht man z. B. vom Kapital 
als investiertes oder Betriebskapital entsprechen“ 
der Art seiner Funktion. So können wir weiter und 
weiter teilen und unterteilen, solange noch der 
Schatten eines Unterschiedes in der Art der Funk- 
tion verbleibt. 

Durch solche unbeirrbare Analyse und Klassı- 
fizierung ist man dahin gelangt, die Wirtschaftlich- 
keit zu einer Wissenschaft der Geschäftsbeziehun- 
gen zu entwickeln. Es liegt ja auf der Hand, daß 
nur dann, wenn die grundlegenden Einheiten be. 
stimmt worden sind, man in der Lage ist, eine wirk- 
lich entsprechende Abschätzung oder ein Urteil zu 
bilden über die verschiedenen Belange von Arbeit 
und Kapital. Wir müssen die Funktionen jedes ein- 
zelnen kennen, ehe wir vom sozialen Standpunkt 
aus ihre Wichtigkeit bestimmen können. 


3. Industrielle Eınheiten. In dem 
weiten Feld wirtschaftlicher Betätigung unterschei- 
den wir die verschiedenen Industrien. Auch hier 
wieder müssen wir die Klassifikationseinheiten er- 
forschen, und diese gründen sich ebenfalls auf die 
Funktion, welche jede Industrie erfüllt. Da finden 
wir Z. B. erzeugende Industrien, Transportsysteme, 
Banken u. dgl. Jede von ihnen ist eine Industrie, in 
welcher die Elemente: Land, Arbeit und Kapital 
benutzt werden, um verschiedenartige Objekte ir 
Angriff zu nehmen. Die hier vorhandenen Funk- 
tionen werden in der Regel durch die Bezeichnung 
der Industrie selbst schon genügend gekenn- 
zeichnet. 


4. Unterschied zwischen Wirt- 
schaftlichkeit, Industrie und Unter- 
nehmen. Ein Unternehmen im engsten Sinne des 
Wortes besteht aus Betatigungen, um einen spezi- 
fischen Zweck zu erreichen, und zwar innerhaib 
des Gebietes irgendeiner Industrie. Erzeugung ist 
schon ein weitergehender Begriff als Anlage, 
Transportwesen, als Eisenbahn, Börse als Bank- 
geschäft. Wollen wir daher ein klares Verständ- 
nis von einem Unternehmen gewinnen, so müssen 
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wir die Grundfunktion entdecken, die ihm seinen 
Charakter gibt, oder welche, wie wir allgemein 
sagen, die Natur eines Unternehmens bestimmt. 
Dies ist unter den gegenwärtigen konfusen Zu- 
standen 
Wirtschaft, Industrie und Unternehmen ziemlich 
schwierig. Doch fassen wir uns kurz, so finden 
wir, daß die Unterschiede folgende sind: Die Wirt- 
schaft befaßt sich mit Land, Arbeit und Kapital in 
ıhren Beziehungen zu menschlichen Bedürfnissen, 
der soziale Gesichispunkt wird besonders betont. 
In der Industrie sind diese drei Faktoren Teile eines 
Systems oder Prozesses, durch welche die Gesell- 
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Abb. 1. Körperschafts-, technische und Betriebsorganisation 


schaft mit wirlschafllichen Gütern versorgt wird. 
Im Unternehmen schließlich werden diese drei Ele- 
mente für den Zweck benutzt, Renten und Dividen- 
den hervorzubringen. 

So sehen wir also, daß in der Wirtschaft der 
soziale Gesichtspunkt vorherrscht. In der Industrie 
ist der Gesichtspunkt teils sozialer, teils privater 
Natur. Im Begriff des Unternehmens ist der soziale 
Gesichtspunkt vollkommen ausgemerzt und sind 
die privaten Interessen vorherrschend. Diese drei 
Gesichtspunkte kann man in den unterschiedlichen 
Fragen jeder Abteilung klar erkennen. In der Wirt- 
schaft spricht man von Zweckmäßigkeiten, Nütz- 
lichkeiten, Wert oder Preis. In der Industrie sind 
die Schlagworte: Massenproduktion, mechanische 
Bewegung, Syndizierung u. dgl. Bei den Unter- 
nehmungen wieder heißen die Leitworte: Konzern- 
kontrolle, Zentralisation und Geldgewinne. 

Wenn man diese drei Gesichtspunkte berück- 
sichtigt, so ist es möglich, die großen politischen 
und geschäftlichen Probleme jeder Nation klarer 
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zu erkennen, wenigstens insoweit, als sie eine 
wirtschaftliche Basis haben. Das Eisenbahnpro- 
blem, die Arbeiteragilalion, die Tariffrage usw, be- 
rühren in weiten Grenzen das Feld industrieller 
Organisation, und der Hauptipunkt ist allemal, im 
Anfang zu bestimmen, wo die sozialen Rechte: 
beginnen und die privaten Privilegien enden. Die 
Volksgemeinschaft z. B. hal ein Interesse daran, 
daB die Hersteller ein Höchstmaß von Waren er- 
zeugen; der Unternehmer dagegen ist nicht so sehr 
darauf eingestellt, eine große Menge von .Waren 
herzustellen, sondern sorgt sich weit mehr über 
die Geldsumme, die er für seine Waren erzielen 
kann. | 

5. Verwaltungs- oder Unterneh- 
mungseinheiten. Vom Gesichtspunkt der 
Verwaltung ist die Korporation eine Form der Spe- 
zialisierung, welche die Funktionen des Inhabers 
und die Kontrolle in die Hände einer Leitung legt, 
die verschieden sind von jenen, welche die Erzeu- 
gungsoperalionen einer Unternehmereinheit leiten. 
Die Unternehmereinheit wurde mit der Zeit so groß 
und kompliziert, daß sie für die Zwecke der Be- 
triebsleilung in kleinere Untereinheilen zerlegt ` 
werden mußte. Die korporative Organisation bil- 
det daher eine Leitungseinheit, bestehend aus 
Aktionären, Direkloren, Verwaltungsrat usw. für 
die Zwecke, die Finanzpolitik des Unternehmens zu 
dirigieren. Die andere Abteilung, die notwendiger- 
weise zu einer Leitungseinheit organisiert werden 
mußte, ist die produktive Seite des Unternehmens. 
Diese eigentliche Betriebsabteilung ist dann wei- 
ter spezialisiert worden in eine Konstruktions- und 
eine Arbeitsorganisation. Diese Leitungseinheiten 
und ihre Beziehung zu der allgemeinen Einheit 
kann man am besten in Form eines Diagramms zei- 
gen, das nebenstehende Abb. 1 aufweist. 


Eine Analyse dieses Diagramms zeigt, da& die 
Korperschafiseinheii auf Grund der Eigentümer- 
schaft sich selbst das Recht vorbehält, zu bestim- 
men, was von der allgemeinen Leitung gelan wer- 
den soll; daß zweitens die technische Einheit not- 
wendigerweise ein Teil jedes großen Unternehmens 
sein muß, weil die allgemeine Leitung nicht wissen 
kann, wie alles und jedes auf die beste Art ge- 
macht werden kann. Drittens: die Betriebsorgani- 
sation erhält ihre Aufträge direkt von der allge- 
meinen Leitung, die durch die technische Abtei- 


‘Jung sowohl als durch die Geschäftsführung þe- 


raten wird. Obgleich nun also die Ergebnisse der 
Leitung sich direkt aus der Betriebsorganisation 
ergeben, wird die Wichtigkeit der anderen Einhei- 
len in keiner Weise geschmälert. Die Körper- 
schaftsleitung wird durch eine Anzahl von Spe- 
zialisten überwacht, die ihre Zeit der Erwägung 
finanziell-kommerzieller Fragen widmen, während 
die technischen Experten ihre Anstrengung darauf 
konzentrieren, Methoden zu finden,- durch welche : 
die Absichten der Eigentümer durch die Betriebs- 
leitung auszuführen sind — d. h. also durch Män- 
ner, die gegebenen Befehlen nachkommen und Er- 
folge zustande bringen. 
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Ein wichtiger Umstand, der nicht übersehen 
werden darf, ist die zentrale Position, welche die 
Hauplleitung inne hat, Es ist schon oft scharf 
darauf hingewiesen worden, wie genau man sich 
bei einer umfassenden Organisation zwecks Ent- 
wicklung harmonischer Zusammenarbeit an die 
Spezialisierung halten muß. Mit der Spezialisie- 
rung, die sich aus der Entwicklung der korpora- 


ħven und operativen Verwaltungseinheiten ergab; 


wuchs ein überwältigendes Bedürfnis nach einem 
koordinierten Betriebselement in der Unterneh- 
mungseinheit. Die Haupflleilung ist mehr und mehr 
gezwungen, diese schwierige Verwaltung auf sich 
zu nehmen. Eine seiner bedeufungsvollen Funk- 
tionen ist es, die Bestrebungen der korporaliven 
Ratgeber mit den Methoden der technischen Ex- 
perten in Einklang zu bringen, um schließlich diese 
beiden mit den gegebenen Mitteln der Produktion 
zu einer solchen Harmonie zu bringen, wie sie in 
der Betriebsorganisation vorhanden ist. 

Die Einzelheiten der Leitung verteilen sich da- 
her auf drei Suborganisalionen, denen man noch 
bis vor kurzem vom Standpunkte wissenschaft- 
licher Betriebsleitlung wenig Aufmerksamkeit 
schenkte. Doch der Druck nach einer Klärung ın 
dieser Hinsicht wächst ständig, und die Notwen- 
digkeit weiterer Spezialisierung innerhalb jeder 
Einheit wird immer größer. So sehen wir neue 
Gesichtspunkte sich bilden, durch welche die Ver- 
waltungsmethoden und -bestrebungen entwickelt 
und bestimmt werden. 

Wir wollen hier in kurzen Zügen die Organi- 
sation für Verwaltungszwecke in ein Diagramm 
bringen, das folgendes Bild (Abb. 2) zeigt. 


Korporalive Verwaltung beginnt bei den Ak- 
tionären, die Eigentümer des Unternehmens sind 
und demzufolge eine iniliative Macht besitzen. 
Sie endet mit den ausführenden Beamten, deren 
Autorität von der Direktion abhängt, die ihrerseits 
Rücksicht auf die Aktionäre zu nehmen haben. Der 
Generaldirektor präsidiert allen Versammlungen 
der Körperschaftsorganisation. Die Kasse ver- 
wallet die Fonds und verfügt darüber nach An- 
weisungen. Das Sekretariat besorgt alle Kor- 
perschaftskorrespondenz, bewahrt die Korper- 
schaflsberichte und verfaßt die Berichte uber Ge- 
neralversammlungen usw. 


6 Die Aufgaben des Verwaltungs- 
direktors. Die Leitung eines llnternehmens, 
ob industrieller oder kommerzieller Natur, erfor- 
dert Urteilskraft hinsichtlich vieler technischer 
Materien. Dementsprechend hat man es für nötig 
befunden, dem Generaldirektor einen Slab von 
Experten zur Unterstützung zu geben. 
Zeiten und bei kleineren Unternehmen, in denen 
der Leiter desselben selbst ein geschickter Tech- 
niker: war, war es diesem meist möglich, auch die 
Produktion selbst mit merklichem Erfolg zu lei- 
ten. Dies Ergebnis erzielte man auf Grund der 
Richtigkeit, welche die mechanische Ausrüstung 
bei def industriellen Produktion spielt. Doch mit 
der Zeit sind andere Faktoren bei der Normerzeu- 
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gung wichtiger geworden. Die Chemie z. B. wurde 
ebenso wichtig wie die Technik. Jetzt wird aner- 
kannt, daß jeder Einzelorganisalion, so z. B. der 
Organisation der Fabrik, der Verkaufsorgani- 
sation, der Finanzabteilung usw. spezielle Auf- 
merksamkeit gewidmet werden muß. Wo ımmer 
die Größe und Ausdehnung eines Unternehmens 
mit den durchschnittlichen großindustriellen Unter- 


nehmungen konkurrieren, werden sich nur wenige 


Menschen selbst. für fähig halten, das richtige Ur- 
teil über alle diese verschiedenen Spezialgebiete 
selbst zu fallen. Demzufolge ist es nur richtig, 
daß die Hauptleitung in Erfüllung ihrer Aufgaben 
durch entsprechende Fachleute gestärkt wird. 


7. Fortschritt auf der Grundlage 
vonFachkenntinissen. Die Geschichte der 
industriellen Entwicklung bei den verschiedenen 
Völkern zeigt, daß jenes Land, das die Welt in allen 
besonderen Perioden leitete, dasjenige gewesen 
ist, das zuerst und in wirksamster Weise Spezia- 
listen zur Unterstützung der Betriebsleitung heran- 
zog. England stand ın erster Reihe in der Ver- 
wendung von Kraftmaschinen. Es wurde dadurch 
die Werkstatt der Welt. Amerika nahm viel von 
der englischen Technik auf, erlangte jedoch einen 
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Abb. 2. Analyse der korporativen Organisation 


groBen Vorsprung auf dem Gebiete der Industrie 
durch die korporalive Organisation zur Kontrolle 
gewaltiger Kapitalien und Konzentration derselben 
in der Erschließung der natürlichen Hilfsquellen. 
In der letzten Zeit wurde jedoch die Position so- 
wohl Englands als auch der Vereinigten Staaten 
Nordamerikas durch die industrielle Technik 
Deutschlands bedroht. Deutschland nahm die in- 
dustrielle Chemie im internationalen Wettbewerb 
um die kommerzielle Vorherrschaft zu Hilfe. 


Dasjenige Gebiet der Spezialisierung, das 
noch immer der Entwicklung harrt, ist die Organi- 
sation. Wenige Fabriken usw. haben ihren tech- 
nischen Experlen bisher einen Spezialisten für die 
Beratung der Hauptleitung in Hinsicht auf produk- 
live Leistungsfähigkeit beigeordnet. Urteilt man 
nach dem weitverbreiteten Interesse, das gegen- 
wärtig diesem Punkte zugewendet ist, so darf man 
wohl sagen, daß der moderne Geschäftsmann 
nicht mehr willens isi, diese wichtige Funktion der 
Betriebsleitung unentwickelt zu lassen. Arbeits- 
maschinen, Chemie und Verwaltungsorganisation, 
alles hat dazu beigetragen, die Unkosten herab- 
zumindern. Die Ausdehnung der Organisations- 
grundsätze auf die Gebiete der Erzeugung, des 
Transportes, der Vertriebsabteilung usw. wird die 
gleiche günstige Wirkung zeigen. Viele Unterneh- 
mer sind daher überzeugt, daß die Angliederung 
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eines Organisalionsspezialislen an die Belriebs- 
leitung unumgänglich notwendig ist. 

8 AnalyseeinerVerwaltungs- und 
Arbeitsorganisation. Nächst der Kör- 
perschaftsorganisation steht die Organisalion der 
Verwaltung und der Arbeitsausführung als Be- 
triebseinhet. Das folgende Diagramm (Abb. 3) 
zeigt die Position der verschiedenen Experten und 
ihre Beziehung zu der Hauptleitung und ferner, wie 
diese zahlreichen Aktivitäten weiterhin in kleinere 
Einheiten für die Zwecke einer noch weitergehend 
spezialisierten Verwaltung zerlegt werden können. 
Die verschiedenen Spezialisten der Organisation 
konnen als Stab dauernd verpflichtet sein oder 
zeitweilig herangezogen werden. In jedem Falle 
hat ıhre Stellung eine gewisse Beziehung zur Lei- 
tung als Bedingung, und sie werden deshalb nicht 
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gaben der Hauplleitung im Laufe der Zeit ver- 
groBerl haben, hat es sich als notwendig heraus- 
gestellt, mehr und mehr die Abteilungsleiter für 
die Einzelheiten verantworllich zu machen. Dabei 
ist als Ergebnis der Abhängigkeit der einzelnen 
Abteilungsleiter von der Hauptlleitung einige Ver- 
wirrung entstanden. Die Abteilungsleiter haben ia 
vielen Fallen die Funktionen der Spezialisten 
ubernommen. Sie sind nicht nur ausführende Or- 
gane der Arbeit geworden, sondern treten auch als. 
Spezialberater für die Konstruktion usw. hervor. ` 
Wenn man indessen die Funktionen der einzelnen 
Abteilungen klar im Gedächtnisse hall, so zeigt 
es sich, daß die Aktivität dieser Abteilungsleiter 


` ausschließlich auf die Ausführung der ihnen von 


der Hauptleitung gestellten Aufgaben begrenzt 
sein sollte. 
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Àbb.3. Verwaltungs- und Arbeitsorganisation 


als Angestellte im gewohnlichen Sinne zu betrach- 
ten sein. Immer mehr wächst die Empfindung, daß 
die Leute die gleiche Stellung zum Leiter des Un- 
ternehmens haben sollten wie die Verbindung zwi- 
schen einem Rechtsanwalt und seinen Klienten. 
Der Rechtsbeistand blickt in die Einzelheiten jedes 
Falles und berat seine Klienten entsprechend. Der 
letztere akzeptiert den Rat seines Beistandes oder 
verwirft ihn, wie er es für zweckmäßig halt. So 
ist auch der Leiter eines Unternehmens frei darin, 
ob er die Ergebnisse und Angaben kompetenter 
Spezialisten befolgen oder ihre Pläne mit eigenen 
Absichten assimilieren und anwenden will. 
Kommen wir nun zu den Experten der Be- 
triebsleitung, zu den Personen, welche die An- 
ordnungen der Hauptleitung ausführen sollen, so 
befinden wir uns auf vertrautem Gebiete. Die hier 
anstehenden Probleme sind eng verbunden mit der 
Betriebsleitung im allgemeinen. Wie sich die Auf- 


Diese Teilung der Funktionen mag in kleinen 
Betrieben nicht immer notwendig oder möglich 
sein, aber die Betrachtung der Betriebsleitung vom 
Standpunkte der Einheiten für die Ausführung der. 
Funktionen der Leitung erfordert eine solche Tei- 
lung unbedingt. Es gibt nicht nur ein klares Ver- 
ständnis der Probleme der Leitung, sondern zeig! 
die moderne Bestrebung an, die Hauptleitung von 
so vielen Einzelheiten als moglich zu enllasten, da- 
mit sie fähig ist, sich ıhren eigenen Aufgaben voll 
zu widmen. Daher sollen die Einzelheiten der Ad- 
ministration in den Händen der Produktionsleitung, 
Vertriebsleitung, Buchhaltungsleitung usw. ge- 
lassen werden. | 

9. Die Finanz-Abteilung als eine 
Einheit. Der Leiter der Finanzabteilung soll in 
Verbindung mit der Produktionsabteilung die Kon- ` 
trolle über die Betriebsmittel und alle anderen 
Finanzoperationen haben. Soweit erforderlich, 
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-hat er ebenfalls als Inspektor aller vorhandenen 
Finanzbüros'zu fungieren. Aber die Finanzope- 
rationen eines Großunternehmens gehen über diese 
Grenzen hinaus. Der Finanzspezialist in großen 
Konzernen hat z. B. auch mit den Emissionen von 
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Abb. 4. Analyse der Finanz-Abteilung 


Aktien usw. zu lun. Die Stellung des finanziellen 
Leiters wurde, wenn seine Funktionen vollkommen 
differenziert werden, sich gemäß folgenden Sche- 
mas darstellen (Abb. 4). 

10. Die Vertriebsabteilung als 
eine Einheit. Die Wichtigkeit des Verkaufs 
der Waren wird im allgemeinen anerkannt, doch 
die besondere Lage der Märkte hat bisher den 
Warenverkauf zu einer vergleichsweise einfachen 
Sache gemacht. Früher war es das Hauptproblem 
in der Vertriebsorganisation, Verkäufer von gutem 
Aussehen und persönlicher Tüchligkeil zu gewin- 


nen. Heute hat sich dies alles wesentlich geän- 
dert. Es kann als festgestellt gelten, daß 30 Pro- 
zent aller Vertriebsorganisationen gegenwärtig 


. unnolig und daher nur als Unkostenlast zu gelten 
haben. Der Vertriebsleiter muß heute seinen Ver- 
kaufsfeldzugsplan mit derselben Gründlichkeit 
aufstellen wie der Chef eines Generalstabes. Ihm 
obliegt es, die Pläne für das Hereinbringen neuer 
Geschäfte zu entwerfen, das Verkaufsproblem, 
den Wettbewerb, die Ausführung von Verkaufs- 
kontrakten, die Statistik der Verkäufer und die 
Ueberwachung der Vertreter fest in der Hand zu 


führen. Die folgende Uebersicht zeigt die prak- 
fische Organisation einer Vertriebsabteilung. 
(Abb. 5.) 


11. Die Buchhaltungsabteilung als 
eine Einheit. Der Leiter der Buchhaltung hat 
die Aufgabe, sowohl die Korrespondenz im allge- 
meinen, wie auch die Betriebsbuchhaltung zu 
uberwachen; außerdem ist unterstellt das Lager 
in Rohmaterialien, Produkten usw. Auch die 
Kostenerfassung des Betriebes untersteht seiner 
Verantworllichkeit. Er ist schließlich verantwort- 
Jich für die Insepktion und Richtigkeit aller buch- 
halterıschen Angaben. Eine Analyse der Buch- 
haltungsabteilung zeigt folgendes Bild (Abb. 6). 
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Abb. 5. Analyse der Verkaufs-Abteilung 
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12. Die Produktionsabteilung als 
eine Einheit. Bei der Klassifizierung der 
Funktionen, die von der Produktionsabteilung 
wahrzunehmen sind und ihrer Unterteilung in noch 
kleinere Einheiten zeigt sich die Hauptbetätigung 
des modernen Betriebsorganisators. Wo immer 
ein solcher im praktischen Sinne wirksam ist, wird 


er darauf drängen, diese Funktionen möglichst zu 
unterteilen. 

Wir wollen hier nicht auf eine Erörterung uber 
diese Frage eingehen, sondern nur sehen, welche 
natürlichen Unterteilungen man bei jedem prak- 
tischen System der Betriebsleitung vorfinden wird. 
Das folgende Schema (Abb. 7) wird uns zeigen, 
daß der Produktionsleiter die Aufgabe hat, uber 
die Anlage und ihre Einrichtung, den Einkauf von 
Roh- und Betriebsmalerial sowie die Arbeitskräfte 
zu wachen; zugleich sind alle diese Faktoren sei- 
ner Autorität unterstellt. Er hat auch die Prufung 
der eingekauften Materialien und der hergestellten 
Erzeugnisse zu uberwachen. 

13. Verwaltungseınheiıten als 
Grundlage der Organisation. Es muß 
gesagt werden, daß 90 Prozent der lInlernehmun- 
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Abb. 6. Analyse der Buchhaltungs-Abteilung 


gen nichts haben, was man als Darstellung odei 
Diagramm ihrer wesentlichen Einheiten, aus denen 
sich ihre Organisation zusammensetzt, bezeichnet. 
Mindestens 50 Prozent aller Betriebsleiter haben 
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Abb. 7. Analyse der Produktions-Abteilung 


noch kaum vom Wesen und Nutzen einer solchen 
Sache gehört. Zweifellos die Leiter der meisten 
Unternehmungen haben keine Ahnung von dem 
Nutzen, den ein solches Schema ihnen bringen 
kann. 

1. Es arbeitet die ganze Organisation scharf 
heraus und zeigt das Grundgerippe des gan- 
zen Unternehmens klar an. 

2. Es zeigt in deutlicher und sichtbarer Form 
die schwachen und unentwickelten Teile der 
Verwaltung auf. 

Eine Organisation, die man nicht so darstellen 
kann (seı es graphisch oder. schematisch), daß die 
Bedingungen klar hervortreten, kann nicht als be- 
triebswissenschäftlich aufgebaut bezeichnet wer- 
den. Ohne hier ın die Einzelheiten der Organi- 
satıon einzugehen, mag es für den gegenwärtigen 
Zweck genügen, darauf hinzuweisen, daß jede Or- 
ganisalion vier grundlegende Abteilungen besitzt, 
die man eiwa mit vier Pferden vergleichen kann, 
die einen Wagen ziehen. Dieses sind die Finanz-, 


Seile 266 


—À— nn. 


‘die Verkaufs-, die Produktions- und die Buchhal- 
lungsabteilung. Jede von ihnen soll in ihrer Be- 
talıgung ebenso unabhängig sein, wie die vier 
Pferde eines Wagens, aber alle sollen eng genug 
miteinander verbunden sein, um eine gleichformige 
und vereinte Kraft in Hinsicht auf die Erfüllung 
ihrer Aufgabe darzustellen. Mit anderen Worten: 
Diese Verwaltungseinheiten sollen selbständig 
bleiben, aber ıhre Leistungen müssen so gegenein- 
ander ausgeglichen sein, daß sie ein einheitliches 
Resultat ergeben. 

14. Die Aufgaben der Verwaliungs- 
einheiten. Die Aufgaben der korporaliven 
Verwaltung sind, wie wir gesehen haben, erstens, 
die Sicherung der Betriebsmittel, zweitens, die Be- 
stimmung der kommerziellen Politik des Uhnter- 
nehmens. Die zweile Gruppe der Aufgaben erfor- 
dert eine Einheit, welche die produktiven Funktio- 
nen zu übernehmen hal. Diese Einheit wiederum 
wird geteilt in die Organisation des Stabes, des- 
sen Hauptaufgabe darın besteht, die allgemeine 
Leitung in den verschiedenen technischen Ange- 
legenheiten zu beraten, und die Arbeitseinheit, die 
allgemein als Betriebsorganisation bezeichnet 
wird. Die ausfuhrende Einheit interessiert uns 
heule ganz besonders. Sie wird, wie wir gesehen 
haben, fur die Zwecke einer möglichst leistungs- 
fahigen Betriebsleitung in vier Grundablteilungen 
zerlegt. Die Aufgabe der ersten dieser Abteilung 
ıst die Einziehung von Außenständen und die Be- 
zahlung der Rechnungen. Die Aufgabe der Ver- 
triebsabteilung besteht in der Hereinbringung von 
Arbeitsaufträgen, durch welche die dritte oder 
Produktionsabteilung im Gange erhalten wird. Die 
dritte Abteilung führt die Arbeitsaufträge, die sie 
erhalten hat, durch Herstellung fertiger Erzeug- 
nisse aus. 

Auf einen Blick fallt ins Auge, wie sehr ge- 
rade diese Abteilung von der ersten und zweiten 
ın bezug auf ıhre Leistung abhängig ist, während 
es andererseits auch wiederum klar ist, daß jene 


Die Seemacht der Vereinigten 
Staaten, Englands und Japans 


Angesichts der bemerkenswerten Vorschläge, die 
bei der Washington-Konferenz von dem amerikanischen 
Staatssekretär Hughes gemacht worden sind, ıst ein 
Aufsatz von großem Interesse, der von J. Bernard: Wal- 
ker im Novemberheft der amerikanischen Zeitschrift 
„Scientific American“ veröffentlicht worden ist und 
nachstehend in seinen wesentlichen Ausführungen wie- 
dergegeben sein möge, wenn auch den darin vertreie- 
nen Ansichten nicht durchweg zugestimmt werden kann. 


Alle bisher bekannt gewordenen Vergleiche, die sicli 
auf die Stärke und Leistungsfähigkeit der Kriegsschiffe 
bezichen, sind nach der Auffassung des obengenannien 
Verfassers mehr oder weniger unzulänglich. Ein Schiff 
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vorgenannten Abteilungen wiederum völlig von 
der Produktionsabteilung und ihren Leistungen ab- 
hängig sind. Sollen Mißerfolge vermieden werden, 
so müssen diese Abteilungen gegeneinander har- 
monisch abgestimmt und für sich in bestimmter 
Weise unabhängig sein. Dieses Erfordernis führt 
uns zu der vierten oder Buchhaltungsabteilung, 
deren Aufgabe es ist, alle Vorgänge in den ande- 
ren Abteilungen festzustellen und auf diese Weise 
das operative Gleichgewicht aufrecht zu erhalten. 
Sie sorgt für Berichte über den Eingang aller Roh-. 
materialien, hält dieselben zurück, bis die Pro- 
duktionsabteilung ihrer bedarf, verfolgt, was die 
letztere damit macht, nimmt die Erzeugnisse als 
Fertigprodukte zurück, überweist sie der Ver- 
triebsabteilung und berichtet schließlich der Kal- 
kulationsabteilung, wie hoch die Gestehungskosten 
sind, wieviel jedes Produkt noch an Unkosten ver- 


*ursachen wird, bis es verkauft ist, und wieviel als 


Gewinnzuschlag berechnet werden muß, um alle Ab- 
teillungen in wirtschaftlicher Gesundheit zu erhalten. 

15. Schlußworte. In vorstehendem haben 
wir die Grundzüge einer praktischen Verwaltungs- 
organisation auf Grund betriebswissenschaftlicher 
Forschungen unter engster Anlehnung an die Be- 
durfnisse der Praxis einer eingehenden Erörterung 
unterzogen. Diese Erörterung wird nicht nur ge- 
zeigt haben, worauf es bei der praktischen Or- 
ganısation ankommt, sondern vor allem auch alle 
wesentlichen Momente klar aufgezeigt haben, wel- 
che der Praktiker berücksichtigen muß. 

An Hand dieser Erörterungen wird es dem 
Praktiker nicht schwer fallen, sie für den Einzel- 
fall in dem jeweils vorliegenden Betriebe erforder- 
liche Verwaltungsorganisation zu schaffen. Wer- 
den alle Punkte, auf die wir in obigen .Ausführun- 
gen hingewiesen haben, ihrer Bedeutung nach be- 
rücksichligt, so darf man gewiß sein, eine brauch- 
bare und wirksame Verwaltungsorganisalion aus- 
zubauen, die allen Anforderungen entspricht. 


Amb.. 


JILDPPIIIDIIIIIIITPIIPPPIPPIPTITPTPTPPTITILTTIITTTIITITITTITTTITTITTITTITITTTITTITTTTTTTTITITTITITTTTTTTTTTTTTI 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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kann große Geschwindigkeit und starke Bewaffnung 
haben, aber schwach gepanzert und ungenügend unter- 
teilt sein. -Ein anderes mag auf Kosten der Geschwin- 
digkeit bessere und wirksamere Artillerie, besseren 
Panzerschuß haben, wieder ein anderes abnorm große 
Geschwindigkeit besiben, dabei aber nur leichte Pan- 
zerung, eine mäßige Artillerie und leidlich gute Unler- 
teilung haben. Die der Flotte angehorigen sowie auch 
die außerhalb der Flotte stehenden Marine-Bericht- 
ersiatter haben angesichts dieser schwierigen Verhalt- 
nisse verschiedene geistreiche Tabellen zur Bestimmung 
von Indexwerten für die einzelnen, die Leistungsfähig- 
keit eines Kriegsschiffes bedingenden Elemente ange- 
fertigt und kommen dann zu einer Endzahl, die festlegt, 
welche Leistungsfähigkeit eines bestimmten Schiffes 
100 Prozent bedeutet. Diese Methode ist weitschweifig 
und nicht frei von Willkür; denn sie gibt keinen allge- 
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memen Vergleich der Werte fur Geschuke, Panzerung, 
Unterwasserschuk und Geschwindigkeit. 

„Scientific American“ hat lange die Anschauung ver- 
treten, daß die einzig wahre Vergleichsbasis fur den 
Gefechtswert zweier Schiffe, die der Wahrheit sehr nahe 
kommende Werte ergibt, die Wasserverdrängung sei. 
Der Schiffskonstrukteur mag seinen Entwürfen noch so 
viele gute Eigenschaften hinzufügen; er muß doch im- 
mer berücksichtigen, daß alles, was er da hinzufugt, die 
Schwimmfähigkeit auf hoher See nicht beeinträchtigen 
darf. Deshalb braucht er Deplacement, das Kosten 
verursacht und somit tiefe Eingriffe in den Geldbeutel 
der Nation erforderlich macht. 

In früheren Jahren, als man anfing, eiserne Schiffe 
zu bauen, war die Verschiedenheit in der Kriegsschiffs- 
konstruktion viel größer als heute. Der Kriegsschiffbau 
bahnte sich seinen Weg. Diese Kunst steht heute in 50 
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langen, England an die zweite und Japan an die dritte 


Stelle treten wird. 

Obwohl jener Vergleich, der nur das Deplacemen! 
berücksichtigt, so genau wie nur möglich ist, geht cı 
doch nicht weit genug, um so weniger, als er kein wahres 
Bild von der militärischen Leistungsfähigkeit der drei 
Flotten gibt. Hier wurde nämlich beim Vergleich eın 
Flement ausgelassen, das viel wichtiger fur die Fest- 
stellung des Wertes von Schiffen ist als Panzerung, 
Schiffsartillerie, Unterwasserschuß und Geschwindigkeit, 
nämlich das Schiffsalter und die unbestrittene Tatsache, 
daß ein Schiff von dem Tage an, von dem es im Wassei 
liegt, ständig und schnell an militärischer Leistungsfähig- 
keit einbußt. Daraus folgt, daß man weit entfernt von 
einem endgültigen und genauen Schlußergebnis ist, 
wenn man die Berechnung des Gefechtswertes zweier 
Schiffe auf der Deplacementsbasis allein aufbaut. Dazu 


Deplacementswert der drei führenden Seemächte unter Berücksichtigung des Alters im Jahre 1924 
(Schiffe mit geringerer Bewaffnung als 13,5"- (34 cm-) Geschützen sind nicht berücksichtigt) 


Gesamtdeplacement 722 000 1 


Deplacementswert 554 467 t 


Vereinigte Staaten 


OGesamtdeplacement 548 250 t England Deplacementswert 192484 1 
Gesamtdeplacement 272 520 t Japan Deplacementswert 195 939 t 
Linienschilfe 


Vergleich der Linienschilfstarke 1924 


hoher Entwickelung, die Grundsäße, nach denen er er- 
folgt, haben heute so feste Formen, und die Konstruk- 
teure der führenden Länder in Marinefragen haben so 
enge Fühlung miteinander, daß man ruhig behaupten 
kann, 1000 1 Deplacement stellten einen ziemlich kon- 
stanten Gefechtswert dar, ganz gleich, ob ein japani- 
sches, englisches oder amerikanisches Schiff in Frage 
kommt. Von all den Einzelheiten, die, wie oben erwähnt, 
für die Schiffe ausschlaggebend sind, ist das Deplace- 
ment die einzige, die am Tage der Fertigstellung eines 
Schiffes einen ziemlich bestimmten Wert umschließt. 

In einem Aufsatze, der im „Scientific American“ 
vom 12. Februar 1921 veröffentlicht wurde, verglich das 
Blatt, und zwar ausschließlich mit dem Deplacement als 
Vergleichsbasis, die Stärke der führenden drei Kriegs- 
flotten miteinander — nach dem damaligen und nach 
demjenigen Stande, der voraussichtlich 1924 vorhanden 
sein wird (vergl. „Schiffbau“ Nr. 26 vom 30. März 1921, 
Seite 605 bis 609). Dieser Vergleich zeigt, daß, wenn 
die drei Nationen ihre Flottenbauprogramme durchfüh- 
ren, die Marine der Vereinigten Staaten die Führung er- 


kann man nur gelangen, wenn man an der Leistungs- 
fahigkeit gewisse Korrekturen vornimmt, welche die Fer- 
tıgstellungsjahre des Schiffes berücksichtigen. 

Jeder Automobilbesitzer weiß, daß sein Wagen stän- 
dig, von dem Tage ab, an dem er ihn zu fahren beginnt, 
an Wert verliert; aber nicht viele Leute, die außerhalb 
der Flotte stehen, machen sich klar, wie kurz die wirk- 
liche Dauer eines Kriegsschiffes ist — wie schnell es in 
der Skala herabgleitet und das Stadium erreicht, in dem 
es im der Kriegsschiffliste als veraltet gestrichen wer- 
den muß. 

Dabei sind Kriegsschiffe nicht etwa schlechter als 
Automobile gebaut oder minderwertigere Materialien 
zu ihrem Bau verwendet; im Gegenteil: kein Seeschiff 
ist so kunstgerecht konstruiert und aus so sorgfältig 
ausgesuchten Baustoffen hergestellt wie ein Kriegs- 
schiff. Mehr als das; es gibt auch bei den besten 
Handelsmarinen keine Schiffe, die so sorgfältig unter- 
halten, für die so große Summen zur Instandhaltung in 
regelmäßigen Zeitabschnitten aufgewendet werden, wic 
dies bei einem Kriegsschiffe der Fall ist. 


Lemmer 
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Das schnelle Altwerden des Linienschiffes und ist; in Wirklichkeit wird es wohl noch früher der Fall 


Kreuzers ist nicht auf das Material zurückzuführen, son- 
dern auf die militärische Entwertung, und diese wieder 
hit in großem Umfange durch Erfindungen auf dem 
Gebiete des Kriegsschiffbaues selbst ein. Diese Erfin- 
dungstähigkeit, verbunden mit der Geschicklichkeit des 
Kriegsschiffkonstrukteurs, führt zu einer so schnellen 
Entwicklung, daß ein Schiff, das 10 Jahre in der ersten 
Schlachtlinie gestanden hat, bereits in die zweite 
Schlachtlinie eingereiht und nach 15 Jahren schließlich 
in den Listen ganz gestrichen werden muß. 

Diese Entwicklung scheint sich auch nicht in arilhmc- 
tıscher, sondern in geometrischer Linie fortzuseken, was 
zur Folge hat, daß, je moderner ein Schiff, um so 
kurzer seine mililarische Verwendungsdauer ist. 

Die schnelle militarische Wertminderung der Schiffe 
infolge unvorhergesehener Erfindungen, die durch kei- 
nerlei Vorsorge beim Bau der Schiffe verhindert werden 
kann, ıst die Hauptveranlassung für das beständige An- 


sein. Der Beweis hierfür liegt in der Tatsache, daß die 
8 Linienschiffe, von denen England kürzlich im Parla- 
ment den Beschluß verkundete, sie in den Listen zu 
streichen, 13 bis 15 Jahre alt sind und ein Durchschnitts- 
alter von nur 13,5 Jahren haben. Sie werden ausge- 


merzt, weil ihre 12"-Geschube gegenuber den 14"- und 


16”-Geschüken moderner Kriegsschiffe zu schwach sind, 
ihr Unterwasserschuk gegenuber den modernen Minen 
und Torpedos unwirksam und ihre Panzerung auch un- 
zulanglich ist. 

Wenn ein GroBkampfschil 
liven Dienste werllos ist, — d. h. 


nach 15jahrigem, ak- 
wenn sein Werl am 


Tage seiner Fertigstellung 100 956, nach 15 Jahren 0 % 
beträgt, so kann man annehmen, daß darin ein gang- 
barer Weg gewiesen ist, um seinen Wert in jeder be- 
liebigen Zwischenzeit festzustellen, wenn man nämlich 
davon ausgeht, wie viele Verwendungsjahre ihm noch 
zustehen. 


So ist ein Schiff, das 5 Jahre alt ist, noch mit 


Gesamtdeplacement 261 000 I 


Deplacementswert 261 000 t 


Vereinigte Staaten 


Oesamtdeplacement 355 400 t 


Gesamtdeplacement 284 000 t 


England 


Japan 


Deplacementswert 254 986 tł 


Deplacementswert 204 867 t 


Schlachtkreuzer 


Vergleich der Schlachlkreuzerslärke 1924 


wachsen der Marinebudgets, die immer wıeder den Er- 
sab veralteter Schiffe vorsehen. Dazu kommt das 
schnelle Anwachsen in den Größen der Schiffe, das 
natürlich höhere Löhne und Materialkosten zur Folge 
hat. Diese Verhältnisse tragen in hohem Grade die 
Schuld an dem zunehmenden Widerwillen der Steuer- 
zahler, die ihr Geld in solche Ungeheuer von Kriegs- 
schiffen, wie es die „Indiana“, der „Hood“ und der ja- 
panische „Amagi“ sind, hineinstecken sollen. Der ge- 
wöhnliche Bürger folgert daraus, dak das „Um-die- 
Wette-Bauen“ aufhören muß, wenn die Nationen nicht 


in Kürze einem Bankerott gegenüberstehen sollen. Das 


Wettristen hat eine wahrhaflige „reductio ad absur- 
dum“ erreicht. 

Um den Finfluß des Schiffsalters auf die Leistungs- 
fähigkeit (efficiency) des Schiffes 


Verfasser krüzlich die beifolgenden Tabellen zusammen- 
gestellt, die das tatsächliche Alter der Linienschiffe und 
Oroben Kreuzer im Jahre 1924 angeben. Das Ergebnis 
war so interessant, daß es hier im einzelnen wieder- 
gegeben sei. Die Vergleichsmethode basiert auf der 
Yatsache, daß ein Linienschiff nach 15 Jahren veraltet 


festzustellen und 
einige genaue Vergleichszahlen zu bekommen, hat der 


4 Verwendungsfähigkeit zu bewerten, ein. 10 Jahre altes 
Schiff noch mit % usw. 

Zu bemerken bleibt, daB für die neuesten Schiffe 
die Fertigstellungstermine in den Tabellen auf Grund 
von Annahmen eingesetzt sind. Diese sind für die 
Schiffe der ,lIndiana'-Klasse nach dem gegenwärtigen 
Fertigstellungsgrade bemessen, wonach es unwahr- 
scheinlich ist, daß eins von ihnen vor 1924 in Dienst ge- 
stellt werden wird. Die 4 Schiffe der „Maryland“- 
Klasse werden 1924 1 bis 3 Jahre Dienst hinter sich 
haben. Das Flaggschiff „Pennsylvania“ wird dann 
schon 8 Dienstjahre verzeichnen können und deshalb 
1924 nur noch ‘/ seines ursprünglichen Gefechts- 
wertes besitzen, während „Delaware“ und „North Da- 
kotła“, die ersten amerikanischen Dreadnoughls und 
einst der Stolz der Vereinigten Staaten-Flotte, dann 
schon 14 Jahre alt sein und nur noch ^s an Gefechts- 
wert darstellen werden. Aller Wahrscheinlichkeit nach 
wird Amerika genau so wie England vorgehen und vor 
1924 noch die 6 Schiffe der „Arkansas“, „Utah“- und 
,Delaware"-Klassen ausrangieren, da diese sämtlich 
nur 12”-Geschütze tragen, Deshalb sind sie auch gar 
nicht erst in die. Tabelle, die 21 Linienschiffe enthält, 
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mit aufgenommen. Das dem Alter nach reduzierte 
wirksame Deplacement wird hiernach für die amerika- 
nische Linienschiffsflotte 554 4671 betragen. Die sechs 
Großen Kreuzer, die 1924 ebenso neu wie die 6 ‚„In- 
dianas" sein werden, sind mit ihrem vollen Deplace- 
mentswert von 261000 f eingesetzt, so daß die Ge- 
samizahl an Großkampfschiffstonnage, nach vollem 
Gefechtswert umgerechnet, für die Vereinigten Staaten 
8154671 betragen wird. 

Die Zahlen für die englische Flotte, die in dem 
schon erwähnten Aufsatz vom 12. Februar 1921 ange- 
geben waren, haben sich dadurch geändert, daß inzwi- 
schen einige Großkampfschiffe ausrangiert worden und 
demgemäß in der nebenstehenden Liste fortgelassen 
sind; dafür sind aber die neuen vier Großen Kreuzer, 
deren Bau bald begonnen werden soll, schon aufge- 
nommen. Diese Schiffe werden dem „Hood“ ähnlich 


Vergleichsweiser Gesamt-Deplacementswert 1924 
bei Berücksichtigung des Schiffsalters 


Vereinigte Staaten — 8154671 


England — 4474691 


Japan — 400806 t 


sehen. Sie werden geringere Geschwindigkeit, aber 
schwerere Artillerie als der „Hood“ haben und die Er- 
fahrungen aus der Schlacht vor dem Skagerrak und 
aus der Nachkriegszeit sowie allerlei Verbesserungen 
berücksichtigen, die der „Hood“ noch nicht hat. Hierzu 
gehören der übliche „Bulge“-Schutz gegen Minen und 
Torpedos und eine Bewaffnung mit 16”-Geschützen, die 
in Drillingstürmen aufgestelt werden (nicht 18"-Ge- 
schulze, wie so oft berichtet wird). Besonderes Augen- 
merk wird auf die Deck-Panzerung gerichtet werden. 
Die Geschwindigkeit wird zirka 28 kn — entgegen 
31 kn beim „Hood“ — betragen, und wahrscheinlich 
wird das Deplacement etwa dasselbe oder ein klein 
wenig größer als das der „Indiana“ sein. Es ist deshalb 
mit 45 000 1 eingesetzt. Da die Schiffe 1924 fertig gestellt 
sein sollen, müssen sie natürlich mit vollem Deplace- 
ments-Gefechtswert bei den englischen Großen Kreu- 
zern eingereiht werden. 


Da die Aufträge für diese vier Großkampfschiffe 
erst jetzt vergeben sind, hat England volle 3 Jahre hin- 
durch keinen neuen Kriegsschiffzuwachs gehabt, so daß 
seine Kriegsflotte in dieser Zeit in vollem llmfange der 
Wertverminderung unterworfen gewesen ist. Die Folge 
hiervon zeigt sich in dem mit Berücksichtigung des 
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Zusammenstellung, welche die schnelleWertverminderung 
der Schlachtschiffe durch das Altern zeigt. 


Schiffe mit geringerer Armierung als 13,5"- 


(34 


Geschützen sind nicht berücksichtigt. 


Vereinigte Staaten 


cme 


| 
| 
| 


| E Y» WER 
| | 2 | Gesamt- | BE 7n 
Fertig- De- |Z De- |, Prozent | eds 
Linienschiffe | stet | place- | | place- | 9| 982^ |E2 zz 
|lungs-| ment |® | ment |Z der PLE j. 
| zeit | E ‚der j Lag 18:38 
| | , z Klasse | T- 
| eh a A ui. v sË wi Mm 
Í | 
Indiana . . . .. 1924 | 43 200 | 6 |259 200 | d 15/15 259 200 
Maryland . . 1921/32 600| 1| 32600| 3| 4/5 | 26 080 
Colorado . . 1922 32600| 1| 32600| 2| 13/15| 28 254 
Washington 1922|32 600| 1| 32600| 2| 13/15 | 28 254 
West Virginia 19?3| 32 600| 1| 32600| 1| 14/15 | 30 427 
Tennessee ... 1921 132 300| 2| 64 600| 3| 4/5 | 51680 
New Mexico . . | 1918/32 000| 1| 32000| 6| 3/5 | 19 200 
Idaho `"... 1919 | 32 000! 1| 32000| 5| 2/3 | 21333 
Mississippi . . . | 1917 |32 000| 1| 32000, 7; 8/15 | 17 067 
Pennsylvania. . | 1916 31 400| 2| 62800| 8| 7/15 | 29 306 
Oklahoma ... | 1916|27 500| 2| 55 000 8| 7/15 | 25 666 
New York ... |1914/27000| 2; 54000/10| 1/3 | 18000 
Insgesamt | — | — ]|21/722000|— | — 1554467 
Schlachtkreuzer 
Constellation. . | 1924 43 500! 61261 000| 0 15/15 |261 000 
Linienschilfe England 
RoyalSovereign | 1916 | 25 750| 5 [128 750 | 8| 7/15 | 60 083 
Queen Elizabeth | 1915 |27 500| 5 |137 500 | d 2/5 | 55000 
Benbow 1914|25 000| 4 |100 000|10| 1/3 | 33333 
Ene ues lau | 1914/23 000 | 1 23 000 (10 | 1/3 | 7668 
King George 1913 |23 000| 3| 69000 11; 4/15 | 18 400 
Orion . . |1912/22500| 4| 90000|12| 1/5 | 18000 
an. = — 22 548250|—  — |192 484 
Schlachtkreuzer 
Vergrößerte 
Hoods .. 1924 |45 000| 4 hen 000| 0 | 15/15 |180 000 
Hood 1920 | 41 200| 1| 41 200| 4| 11/15 | 30213 
Repulse . . . . . | 1916|26 500| 2| 53 000| 8 7/15 | 24 733 
Tiger ...... |1914|28500| 1| 28 500/10; 1/3 9 500 
Gion. .. -~ . .-| 1912|26 350 2 | 52 700/12, 1/5 | 10 540 
Insgesamt | — —  |10/355400|— | — 1254 986 
Schlachtschiffe Japan 
RR. .,.. | 1923 | 40 600 2| 81 200| 1/14/15 | 75 787 
Nagalo `... n 1921 | 33 800 67 600| 3 4/5 | 54080 
ENT ux. | 1918 |31 260 : 62520| 6| 3/5 | 37512 
Fuso 2... | 1915|30600. 1| 30600| 9| 2/5 | 12 240 
Yamashiro . . . |1917/30600, 1| 30600, 7| 8/15 | 16 320 
Insgesamt | — — |81|272520|—| — |195 939 
Schlachtkreuzer 
GREE 4r. t. 1923|43 500| 2| 87 000 | 14/15 | 81 200 
Alago 1924 | 43 EE 87 000 15/15 | 87 000 
Kongo...... um 500| 4 |110 000 10 1/3 | 36 667 
. Insgesamt | ET | 8 |284 000 | — | — 1204 867 


Zusammenfassung: 


| Linienschilfe schl: achtkreuzer | Insgesamt 
DEE A AUN | 
Vereinigle Staaten . . | 554467 261 000 815 467 
BRIGHT TE ck our. 192 484 254 986 447 469 
Ian ke Ter A I. | 195939 | 204867 400 806 
Ein Schlachischiff ist in 15 Jahren verallel. Obige Angaben zeigen 


den Schiffswerl 1924, wenn man den Verlust im Laufe der Lebensiahre der 
Schiffe berücksichligl. 
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Alters ermittelten Gesamtwerte an Deplacement, das sich 
dadurch von 548 250ł auf 192 484 t vermindert. Hätte man 
nicht bestimmt, daß die sechs Linienschiffe mit 12”- 
Armierung ausrangiert werden sollten, so würde sich 
deren Alters-Deplacemeniswert so niedrig gestellt 
haben, daß zu der zuletzigenannten Zahl nur 15 000} 
hinzugekommen wären. Von den Großen Kreuzern wird 
sogar der „Hood“ bis 1924 vier Jahre an Verwendungs- 
alter verloren haben. Die beiden schönen Schiffe „Re- 
pulse“ und „Renown“ werden 8 Jahre eingebüßt haben 
und „Tiger“ wird mit einem Verlust von 10 Jahren nur 
noch 4% an Alters-Deplacementiswert besitzen. Die 
„New Zealand" und „Australia“ mit ihren 12"-Oc- 
schulzen sind ausgeschieden worden, so daß der Ge- 
samtwert der Großen Kreuzer mit 2549861 zu be- 
werten ist. 


In der Zusammenstellung fur Japan sind die vier ` 


Großen Kreuzer der „Amagi“- und ,Atago"-Klassen 
und die Linienschiffe „Kaga“ und. „Tosa“ berücksichtigt 
worden. Vier dieser Schiffe, durchweg von über 
40000 t Verdrängung, werden praktisch genommen im 
Jahre 1924 ihren vollen Gefechtswert haben. Das 
lınıenschiff „Settsu‘, ein 
die Liste nicht aufgenommen worden. 

Diese Vergleichstabellen, die den Einfluß des Alters 
auf den Gefechtswert darstellen, lehren auf das Ueber- 
zeugendste, daß eine Kriegsflotte Schiffe denkbar 
groBler Abmessungen enthalten und ohne Unter- 
brechung ausgebaut werden muß, wenn sie nicht schnell 
an Wert verlieren soll. Das Alter spielt eine ausschlag- 
gebende Rolle, wie aus dem starken Abfall an Gc- 
fechtswert der englischen Linienschiffionnage von 
548250 auf 19248531 hervorgeht. Weiter zeigt die 
Tabelle, daß keine Macht sich etwa darauf einlassen 
kann, allein abzurüsten. Es muß gemeinsam, im Ein- 
verständnis und ratenweise geschehen, d. h. die Stär- 
kcnbemessung der KriegsfloHen muß auf Grund gc- 
nauer, freiwilliger, umfassender und unbefangener Aus- 
sprache der betreffenden maßgebenden Persönlich- 
keiten der Seemaächte erfolgen, wie es nun auf der 
Konferenz ın Washington geschehen soll. 

Gegen die unmittelbare Fertigstellung der sechs 
Schiffe der ‚Indiana“-Klasse gibt es kein stärkeres 
. Argument als das sich aus der Tabelle ergebende, bc- 
sonders wenn die darin enthaltenen Zahlen von dem 
den Tatsachen entsprechenden Standpunkte aus be- 
trachtet werden, daß Amerika sich für eine Politik 
gleicher Flottenstärke mit jeder der anderen Seemachte 


Neuer Luflhammer „Vulkan“ 
Krause & Co., berlin- Wien. 


Der Hammer Abb. 1 nimmt unter den vielen Arten 
von Luftdruckhämmern eine Sonderstellung ein. Er ver- 
.einigt die Einfachheit des einseitig wirkenden mit den 
Vorteilen des doppelt wirkenden Hammers in sich. Trotz 
seiner einfachen Konstruktion ermöglicht der Hammer 
alle in Frage kommenden Schmiedearbeiten. Bei be- 
quemer Handhabung, äußerst feinfühliger Regulierung 
und groer Unempfindlichkeit im Betriebe, besitzt der 
Hammer zuverlässige Párführung, großen Bärhub und 
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ausgesprochen hat. Heute, oder besser 1924, wenn die - 

laufenden Flottenbauprogramme durchgeführt sind, 
werden die Vereinigten Staaten eine Flottenstärke auf- 
zuweisen haben, die an Linienschiffen etwa derjenigen 
der beiden anderen Seemächte zusammengenommen 
entspricht. Das würde aber in entschiedenem Wider- 
spruche mit der von Amerika vertretenen Politik stehen. 
Die große Unterlegenheit der englischen Flotte an 
Linienschiffen wird durch seine schöne Scout-Kreuzer- 
Flotte, einen Typ, in dem Amerika im Jahre 1924 noch. 
verhältnismäßig schwach scin wird, eiwas ausge- 
glichen. Englands Flotte ist auch an Flugzeugmaterial 
überlegen, seidem es mehrere FlugzeugmuHtterschiffe 
und eine Flotte von Erkundungs- und Bombenwurf- 
Flugzeugen besitzt. Ein wertvoller Zweig der Rüstung 
zur See, der in den Vereingten Staaten noch mehr ent- 
wickelt werden sollte, ist das Unterseebootwesen. In 
der amerikanischen Flotte scheint man allgemein der 
Ansicht zu sein, daß dieser Teil, soweit es das Material 
betrifft, noch nicht auf der gleichen Entwicklungsstufe ` 
steht, wie die übrige Flotte der Vereinigten Staaten. 


Die Hauptlehre, die sich aus der obigen Zusam- 
menstellung ergibt, ist die schon häufig in früheren 
Aufsätzen des „Scientific American“ vertretene, daß 
Amerika in Zukunft seine Kraft darauf richten müsse, 
die innerlich noch wenig ausgeglichene Flotte mehr ins 
Gleichgewicht zu bringen. Der Linienschiffbau darf nur 
langsam fortgesetzt, der Großkreuzerbau muß dagegen 
aufs Aeußerste beschleunigt, weitere Scouts auf. Stapel 
gelegt und die Unterseebootsflotte so ausgebaut wer- 
den, daß sie mit der übrigen Flotte ins Gleichgewicht 
kommt. 

Werden die sechs „Indianas“ auf einmal fertigge- - 
baut, so wird die amerikanische Flotte „überlastig“ 
werden. Die eigene Klugheit verlangt, das Geld so zu 
verwenden, daß die Flotte zunächst in ihren schwachen 
Teilen verbessert wird. 

Die Linienschiffe konnen zurücksiehen. Die ange- 
fangenen Bauten müssen gut konserviert werden, bis die 
Zeit kommt, sie weiter zu führen. Die Bauten können 
stillgelegt werden, ohne daß so schwere Schädigungen 
eintreten, wie man behauptet hatte. 

Außerdem kann das Geld, das für die Linienschiffs- 
bauten ausgeworfen war, vorteilhaft zur Beschaffung 
großerer Munitionsbestände, zur intensiveren Personal- 
ausbildung und für 


die Zusammenfassung unserer 
schönen Flottenreserve dienen — eıns der schönen 
Vermächtnisse des Krieges. La. 
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starke Schlagwirkung. Lange Führungsbüchsen ermog- 
lichen eine sichere Führung des Bären, so daß schiefe 
Schlage ausgeschlossen sind. Dabei kommen Stopf- 
büchsen, Packungen oder Manschetten und dergl. nicht 
in Anwendung. Hohe Arbeitsstucke, zum Beispiel von 
350 mm, konnen bei 400 mm Bärhub kräftig gestaucht 
werden. Beliebig viele Setzschläge hintereinander so- 
wie einzelne Schläge in beliebigen Zeitabständen und 
jeder Zahl, sind durch einfache Bedienung des Steuer- 
hebels, wobei Prellschlage ausgeschlossen sind, er- 
Das Niederpressen des. Bären unter Druck 
auf das Schmiedestück gestattet somit das Biegen 
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Abb. ! 


(Kropfen) der Arbeitsstücke ohne Einspannvorrichtung, 
ferner günstiges Abscheren mit dem Schrotmeißel und 
vorteilhaftes Gesenkschmieden. 


Wesentlich ist das wenig geräuschvolle Arbeiten. 
Der Auspuff wird in das Innere des Hammergestelles 
geleitet, wovon gleichzeitig die Luft eingesaugt wird. 
Dadurch ist die Rückgewinnung des Oeles und zum 
Teile der Wärme gewährleistet. Aus diesem Grunde, 
wie auch aus der vorzüglichen Wirkungsweise und 
Steuerung resultiert ein hoher Nutzeffekt. Fur den 
Leerlauf ist außerdem eine Schieberstellung vorge- 
sehen, bei der die Pumpe die angesaugte Luft nicht 
komprimiert, sondern vollständig leer arbeitet. In dem 
Falle hat der Riemen, bzw. der Motor, nur die geringe 
Reibung des Pumpenkolbens in der Kurbelwelle zu 
übertragen, die erfahrungsgemäß nur 5% der normalen 
Kraftleistung beträgt. Für kurze Zwischenpausen ist 
die Benutzung der Leerstellen günstiger, als wie das 
Fin- und Ausschalten des Motors, resp. Ausrücken des 
Riemens. 


Um das starke Zusammenschlagen der Ambosse, 
sowie das Anschlagen des Bärenkolbens am Deckel zu 
vermeiden, wird durch einen Zapfen (Tauchkolben) im 
Innern des Bärkolbens bei der Aufwärtsbewegung ein 
Luftpolster, beim Niedergang ein Vakuum erzeugt, wo- 
durch gleichzeitig der Nutzeffekt des Hammers wāh- 
rend des Arbeitens vergrößert wird. 


Die Führungsbüchse für den Kolben ist besonders 
kräftig und sehr lang gehalten, so daß ein Ecken oder 
Schiefstellen des Kolbens vollständig ausgeschlossen 
ist. Der Tauchkolben trägt außerdem zur besseren Füh- 
rung des Bärkolbens bei. 


Die Luftpumpe und der Hammer sind für sich ge- 
trennte Einzelorgane im gemeinsamen Körper. Der An- 
trieb der Luftpumpe erfolgt durch eine Kurbelwelle. Die 
Luftspannungen der Pumpenarbeitsräume (Abb. 2a 
und b) wirken direkt auf die oberen bzw. unteren Ar- 
beitsräume c und d des Bären. Bewegt sich der Pum- 
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penkolben nach unten, so wird der Bär durch den ın a 
und c entstehenden Unterdruck und durch den in b 
und d auftretenden Ueberdruck gehoben. Sobald der 
Pumpenkolben seinen Richtungswechsel vollzogen hat, 
wird der Bär durch den in a und c entstehenden Ueber- 
druck und den in b und d auftretenden Unterdruck her- 
untergeschleudert. 

Die beiden Drehschieber e regulieren durch 
einfache Drehung’ die Schlagstárke des Bären; sie sind 
so ausgebildet, daß je nach Schieberstellung die ganze 
Luftspannung der Pumpenarbeitsräume oder Teile da- 
von auf den Bär zur Wirkung gelangen. Beide Dreh- 
schieber sind allseitig entlastet; ihre Handhabung is! 
deshalb außerordentlich leicht und die Regu lie - 
rung sehr feinfühlig. Außer einer Rückschlag- 
klappe besitzen die Schieber keinerlei bewegliche und 
der Abnutzung unterworfene Teile, als auch keinerlei 
Stopfbüchsen mit Packungen und dergleichen. Der 
Uebergang vom stärksten Rückschlag auf den leichte- 
sten Schlichtschlag erfolgt augenblicklich. Durch eine 
sinnreiche Anordnung von mehreren Kammern in jedem 
Schieber ist es möglich, einem im Hammerstander vor- 
qesehenen Windkessel dauernd unter einem Ueber- 
druck von ca. 11% Aim. zu halten. Aus diesem Wind- 
kessel erfolgt die Luftentnahme für Einzel- 
schläge,dieinbeliebiger Zahlund in be- 
liebigen Zeitabständen nacheinander gegeben 
werden konnen. 


Zur Ausführung von Kröpfarbeiten am Schmiede- 
stick ist eine Schieberstellung vorgesehen, die das 
Niederpressen des Bären unter Druck 
aufdas Schmiedestück bewirkt; eine andere 


Soimii gurih die Bär-Führungsbüchse 


Abb. 2 


hält in der Ruhelage den Bär durch den Luftdruck in 
der oberen Endstellueg unbeweglich fest. 


Der Hammer wird mit einem Baärgewicht von 50, 
75, 100, 150 und 250 kq gebaut. 
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Horizontalbohrwerk „Teta“ 


Krause & Co., Berlin-Wien. 


Die früher in Amerika von Lucas gebaute Horizon- 
lalbohr- und -fräsmaschine vereinigt Vorteile, die den 
anderen bekannten Konstruktionen fremd sind. Die Ge- 
qgenführung hebt und senkt sich gleichzeitig mit der 
Bohrspindel, so daß stets die horizontale Lage der 
Bohrspindel gewährleistet wird, ohne daß zeitrauben- 
des Einstellen der Gegenlager in Frage kommt. Ein 
weiterer Vorteil liegt in der Konstruktion des Bohr- 
spindelschlittens; die Bohrspindel ist so nahe als über- 
haupt möglich an den Ständer herangelegt, was gegen- 
uber den anderen Konstruktionen ein bedeutend ge- 
naueres Arbeiten sichert. Alsdann sind zwecks Zeit- 
ersparnis fur die meisten Bewegungen Schnellbewe- 
gungen vorgesehen. Außerdem sind sämtliche Bewe- 
gungen nach allen Richtungen von einem Punkt aus zu 
dirigieren. Fast alle Bewegungen haben automatische 
Auslosung. Der Tisch ist besonders günstig geführt 
und kräftig bemessen, so daß ein Verspannen ausge- 
schlossen ist. 


€ MIUUIGUUDUTD OUS TER 


Abb. 3 


Zu obigen Vorteilen sind beim „Teta“-Bohrwerk 
(Abb. 3) die Einzelheiten auf Grund langjahriger Er- 
fahrung weitgehend verbessert worden. Die Herstellung 
erfolgt in Serien. Alle Einzelteile werden mit Feinmeß- 
instrumenten und Toleranzlehren peinlichst geprüft. 
Ständige leberwachung während des Baues und 
schärfste Prüfung bei Fertigstellung der Maschine er- 
folgt durch besondere Beamte, Das Prüfungsergebnis 
wird schriftlich festgelegt. 

Die Bohrwerke sind infolge der  Handlichkeit, 
schnellen Bereitschaft, großen Leistungsfähigkeit und 
der langen Lebensdauer äußerst günstig amortisierbar. 
Sie werden in den Größen von 60, 65, 70 und 80 mm 
Spindeldurchmesser gebaut. 


Stemmkantenschere 

Krause & Co., Berlin-Wien. 
Die vor dem Kriege bekanntgewordene, in Loko- 
motiv-, Kessel-, Kesselwagenfabriken und Schiffs- 


werften usw. verwendete amerikanische Stemmkan- 
lenschere „Lenox“ wird jetzt in Deutschland in wesent- 


Abb 4 


lich verbesserter Ausführung zum Schneiden von ver- 
schiedensten Kessel- und Schiffsblechen gebaut. Die 
Schnitte ergeben sofort den 
richtigen Winkel für das 
Verstemmen und sind äußerst 
sauber. Dabei ist der Schnitt 
vollkommen gerade, da ein 
Fuhrungswagen (s. Abb. 4) 
Abweichungen nicht zulaBf. 
Kreisbogen sind mit der 
Führung (Abb. 5) gleich- 
falls genau herzustellen. 
Besonders wichtig ist, daß 
für das DBeschneiden von 
Flanschen (Dampfdome, 
Winkelringe usw.) keine 
Grube erforderlich ist und 
Arbeiten mittels Kran leicht 
bewerkstelligt werden kon- 
nen. Mit der Schere kon- 
nen Bleche von unbegrenz- 
ter Große geschnitten wer- 
den, dabei ist ein Welliq- 
werden des Bleches aus- 
geschlossen. Der Schnitt 
kann an jeder beliebigen 
Stelle des Bleches unter- 
brochen und die Messer leicht und genau nach- 
geschliffen werden. Der Kraftbedarf ist äußerst gering; 
die Ersparnis an Bedienungsmannschaft ist wesentlich. 
Die Maschine wird in zwei Größen für 13 und 25 mm 
starke Bleche hergestellt. Die Leistungsfähigkeit be- 
trägt bis 10 m Schnittgeschwindigkeit pro Minute. 


Nr. 10 


Die günstige Amortisation zeigt schon folgendes 
Beispiel: Eine Maschinenbaugesellschaft kaufte die 
Maschine um 600 Bleche für 150 Oellransportkessel zu 
schneiden. In dem einen Auftrag hat sich die Maschine, 
wenn nur die Lohnersparnis berücksichtigt wird, voll- 
ständig amortisiert. 
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Abb. 6 


Allgemeines. 

Die Konferenz von Washington. Präsident Har- 
ding hat die Grundsätze der Abrüstungskonferenz in 
einer Erklärung festgelegt, die er Zeitungsberichter- 
stattern gegenüber abgab. Diese Erklärung lautet: 1. 
Eine engere internationale Zusammenarbeit ist erforder- 
lich. Ohne daß Amerika dem  Volkerbunde beitritt, 
würde es sich doch dessen Wirken nicht entgegenstel- 
len, vorausgesetzt, daB sich dieses auf Europa be- 
schränkt. Wo es einer engeren internationalen Zusam- 
menarbeit bedarf, wird man die Mittel dazu in persön- 
lichen Zusammenkünften nach der Art der Washing- 
toner Konferenz finden. — 2. Obgleich die Vereinigten 
Staaten energische Anhänger der politischen Unab- 
hängigkeit und territorialen Unversehrtheit Chinas sind, 
halten sie es für notwendig, in genau abgesteckten 
Grenzen den Ansprüchen Japans Rechnung zu tragen, 
damit dieses sich außerhalb seiner Grenzen auszudeh- 
nen imstande ist. Die Schwierigkeit wird aber die 
Frage sein, unter welchen Bedingungen und bis zu wel- 
chem Grade eine solche Ausdehnung Japans vor sich 
gehen könne, — 3. Bei der Festsetzung der Grenzen der 
Abrüstung muß die Abhängigkeit Englands von der üb- 
rigen Welt betreffs der Zufuhr von Lebensmitteln und 
Rohstoffen berücksichtigt werden. 4. Die Lage 
Frankreichs muß in Betracht gezogen werden, damit 
Frankreichs Befürchtungen beseitigt werden. Der Ga- 
rantievertrag zu Dreien (Amerika, England, Frankreich) 
kann nicht wieder aufleben, unter welcher Form es auch 
immer sei. Aber Amerika kann, wenn der Augenblick 
geeignet ist, Frankreich dadurch unterstützen, indem es 
auf Deutschland einen Druck ausübt. — 5. Die zu weit- 
gehenden Hoffnungen der radikalsten Pazifisten dürfen 
keine Ermutigung erfahren, insbesondere nicht in der 
Richtung einer etwaigen vollständigen Unterdrückung 
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Abb, 7 


Das Hauptgestell der Maschine besteht aus Stahl- 
qub. Zwei besonders gut gelagerte Stahlwellen tragen 
die Schneidmesser, die das Material wahrend des 
Schneidens selbsttätig vorschieben, wodurch jede Vor- 
schubeinrichtung uberflussig wird. Der Antrieb erfolgt 
durch Einscheibe- und Friktionskupplung und wird die 
Kraft durch große Stahlgußräder übertragen. 

Dieselben Vorteile sind gleichzeitig bei der Tafel- 
schere (Abb. 6) weitgehenst ausgenutzt. Auch diese 
Schere ermöglicht ein Schneiden von Kreisbögen mit 
der Einspannvorrichtung (Abb. 7). Die Maschine wird 
für 4 bis 13 mm Blechstärken gebaut. 


der Rüstungen. — 6. Wenn diese Konferenz keinen Er- 
folg haben sollte, so wird sie doch wenigstens den 
Zweck gehabt haben, die Hindernisse fur den allge- 
meinen Frieden offenzulegen und jene blobzustellen, 
die für diese Hindernisse die Verantwortung tragen. 
(Ztłg. Tel, 11. November 1921.) 


Nach Temps vom 11. November 1921 gewährte 
Briand amerikanischen Pressevertretern eine Unter- 
redung, in der er folgendes ausführte: Frankreich will 
auf der Konferenz keine Forderungen stellen. Wir sind 
hierher gekommen, nicht getrieben von egoistischem 
Geist, sondern mit dem Wunsche, an der gemeinsamen 
Aufgabe mitzuwirken, unter den großen Nationen der 
Welt ein starkes Einvernehmen herzustellen. Frankreich 
hat dieses Ziel immer verfolgt. Die Diplomatie arbeitet 
jedoch oft recht schwerfallig. Hier können wir uns 
aber vertrauensvoll aussprechen. Ich kann die Ver- 
sicherung abgeben, daß wir aufmerksam die Verhand- 
lungen verfolgen werden, um die Wünsche der anderen 
großen Nationen kennen zu lernen. Wir werden wenig 
sprechen, doch werden wir darüber wachen, daß ın 
keiner Weise unsere nationale Souveränität und unsere 
Sicherheit gefährdet werden. In der Abrüstungsfrage 
werden wir gern mitarbeiten. Frankreich hat übrigens 
immer nur eine solche Armee unterhalten, wie sie für 
seine Sicherheit unbedingt nötig gewesen ist. Aber wir 
befinden uns einem zerrütteten Europa gegenüber, wir 
sehen an unserer Grenze ein starkes Deutschland mit 
einer Bevölkerung von 60 Millionen. Außerdem besteht 
die bolschewistische Gefahr, vor der wir uns schützen 
müssen. 

Die Times laßt durch ihren Washingtoner Mit- 
arbeiter unermudlich die ungeheure Bedeutung der be- 
vorstehenden Konferenz predigen und scheut vor of- 
fenen Kriegsdrohungen gegen Japan nicht zurück. Das 
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Mißlingen der Konferenz, so heißt es in fast allen Be- 
irachtungen, bedeute den Krieg. Die Ermordung des 
japanischen Premierministers werde moglicherweise die 
Haltung der japanischen Abordnung nur versteifen. Auf 
alle Fälle erinnere sie daran, daß der Erfolg der Kon- 
ferenz vielleicht weniger von dem abhänge, was die in 
Washington versammelten Staatsmänner verhandelten, 
als von dem Ausgange des in Dunkel gehüllten inner- 
politischen Ringens in Japan. Eine wichtige, ja vielleicht 
die vorherrschende Schicht dort halte den Augenblick 
für gelegen für einen Versuch, Japans politische und 
wirtschaftliche Vorherrschaft im Fernen Osten auszu- 
dehnen und zu festigen. Die strategische Ueberlegen- 
heit zu Lande und zu Wasser, die Japan sich unter 
großen Kosten dank jahrzehntelanger geduldiger Be- 
mühungen gewonnen habe, dürfe nach der Anschauung 
dieser einflußreichen Parteigänger des Vergrößerungs- 
gedankens nicht durch Zugeständnisse in bezug auf 
Rüstungsbeschränkung oder auf Internationalisierung 
der Herrschaft über den westlichen Stillen Ozean oder 
das asiatische Festland preisgegeben werden. Gegen 
diese Bestrebungen lehnten sich zweifellos die Kräfte 
des japanischen Liberalismus auf, aber es sei fraglich, 
ob diese Kräfte sich im entscheidenden Augenblick 
als mächtiger erweisen würden, als sich in Deutschland 
die friedlichen Bestrebungen vor dem August 1914 er- 
wiesen. Die gemeinhin dem japanischen Generalstab 
zugeschriebenen Ziele würden das britische Gemein- 
wesen ebenso unvermeidlich und schnell wie die Ver- 
einigten Staaten zu Widersachern Japans machen. Je 
allgemeiner diesc Wahrheit in Japan gewürdigt werde, 
besonders in der militaristischen Schicht, desto klarer 
werde die Einsicht in die schließliche Gefahr, die Japan 
mit einer Angriffspolitik laufen müsse. Ein Streit, in 
dem Japan gegen die englisch sprechenden Nationen 
und die anderen Mächte des Stillen Ozeans stande, 
könnte geradezu das Dasein des modernen Japans ge- 
fährden. — Die Ermordung des Premierministers Hara 
wird, wie der japanische Botschafter, Baron Schide- 
hara, in Washington erklärte, die Haltung der japani- 
schen Abordnung in keiner Weise ändern. Die Leitung 
der japanischen Politik scheint demnach, wie der Was- 
hingtoner Mitarbeiter der Times vom 7. November 1921 
aus Erklärungen verantwortlicher Mitglieder der Ab- 
ordnung entnimmt, eine solche der Versöhnung und des 
Zusammenwirkens zu sein. In einer Unterredung, welche 
ein Vertreter der Tokioer Evening Post mit Hara 2 Stun- 
den vor seiner Ermordung hatte, sprach sich der letztere 
hoffnungsvoll über den Ausgang der Washingtoner 
Konferenz aus. 

Der in Washington eingetroffene japanische Marine- 
minister, Admiral Kato, gab öffentlich die Erklärung ab, 
daß die japanische Regierung nicht auf die Ausführung 
ihres Marineprogramms bestehen werde und daß sie 
bereit sei, dieses herabzuseizen, wenn sich die anderen 
Mächte verpflichteten, das gleiche zu tun, und wenn 
die Sicherheit Japans gewährleistet sei. Japan habe 
auf der Konferenz keine besonderen Vorschläge zu 
machen, die Haltung seiner Vertretung werde sich nach 
den amerikanischen Vorschlägen richten. (Temps, 
10. November 1921.) 

Als eine der ersten Meldungen über den Verlauf 
der Konferenz sei das nachstehende Telegramm aus 
Paris, das die „B. Z. am Mittag“ vom 14. November 
1924 veröffentlicht, wiedergegeben. Es lautet: 

Die ersten Berichte aus Washington über den ma- 
ıitimen Abriüstungsvorschlag Hughes besagten, dab 
eine vom Himmel fallende Feuerkugel keine explosi- 
vere Wirkung in der Versammlung hätte haben können 
als diese Rede. Die Engländer waren ziemlich außer 
sich, daß man mit einem so genau ausgearbeiteten fer- 
tigen Vorschlag kam, ohne daß die ausländischen De- 
Icgationen vorher auch nur verständigt worden wären. 
Mittlerweile hat man sich aber wieder gefaßt. Man hat 
das diplomatische Spiel begriffen, erkennt den „mora- 
lischen" Vorsprung, den Amerika durch seinen so über- 
aus weitgehenden, wenn auch sehr trickreichen Ab- 
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rüstungsvorschlag vor den friedensbedürftigen Völkern 
sich schon gesichert hat, man erinnert sich der Ge- 
schichte Deutschlands auf den Haager Konferenzen 
und man ist sich bewußt, daß es in der Zukunft höchst 
verhängnisvoll sein kann, sich auf die Bank der offe- 
nen Opposition, ins Lager der „Friedensstörer“ dran- 
gen zu lassen. Und wahrend also Sonnabend noch der 
englische Admiral Beatty mit unverhüllter Skepsis vor 
sich hinlächelte, der japanische Admiral Kalo wie ein 
kalter Steinblock dasaß, sind sich am Sonntag alle De- 
legationen einig geworden, daß Hughes’ Vorschlag 
„ausgezeichnet und begrüßenswert“ sei und daß man ihn 
sofort in der Kommission beraten müsse. Es isl aller- 
dings zugleich erklärt worden, daß das Urteil der Kom- 
missionen bis zur nächsten Vollsitzung am Dienstag 
unmöglich vorliegen kann. 


Denn das Hughes-Programm ist sehr umfangreich. 
Das Dokument umfaßt zwölf Seiten, auf denen Schiff 
für Schiff die Schlachtflotten aufgezählt sind, die Eng- 
land, Amerika, Japan behalten sollen: Amerika 500 000 1, 
England 600 000, Japan 300 000. Weiter werden die Tor- 
pedobootsflotten und leichten Kreuzer aufgeführt, die 
jede der Großmächte behalten soll: Amerika 450 000 t. 
England 450 000 tł, Japan 270 000 t. Dann werden die Un- 


terseeboote aufgezählt: 90000 1 für England, 90000 t 


für Amerika und 54000 t für Japan. In drei Zeilen wird 
dann die Frage der Flugzeuge geregelt, in denen ge- 
sagt wird, daß heute, wo es außerordentlich leicht ist, 
Handelsflugzeuge in Kriegsflugzeuge umzuwandeln, es 
unmöglich wäre, den Bau von Flugzeugen beschränken 
zu wollen. 


Auch der Trick, der diesen Abrüstungszahlen zu- 
grunde liegt, ist schon erkannt worden. Das amerika- 
nische Fachblatt „Scientific American“ (vergl. den Auf- 


satz: „Die Seemacht der Vereinigten Staaten, Eng- 
lands und Japans“ in dieser Nummer unserer Zeit- 
schrif hat selbst dazu die Grundlage geboten 
Das Blatt hat, augenscheinlich unterrichtet von 
den Abrüstungspläanen, große Berechnungstabellen 
über die Effektivstärken der drei Flotten im 


Jahre 1924 veröffentlicht, und zwar unter der Vor- 
ausseizung, daB inzwischen keine Verbesserung der 
Flottenbauprogramme erfolge und daß nur jene Schiffe 
gezahlt wurden, die 1924 noch ganz modern und für 
die erste Kampflinie verwendbar wären. An solchen 
Schiffen hätte Amerika 1924 (bei Fortsetzung aller 
Bauten) 554476 Tonnen gehabt, England (das sehr viel 
alte Schiffe besitzt) 192484, Japan 195939. Wenn nun 
der Weiterbau der Neubauten sogleich eingestellt wird, 
so verzichtet zwar auch Amerika auf sechs neue 
Ueberdreadnoughts Undiana-Klasse), aber nicht auf die 
sechs großen Schlachtkreuzer (vom Hood-Typ), die es 
ausdrücklich weiterbauen will, weil ihm diese Schiffs- 
gattung ganz fehlt. England und Japan müßten aber 
auf die Modernisierung ihrer viel älteren Flotten ganz 
verzichten. Es bleibt also die lleberlegenheit an Kampf- 
stärke erster Linie bei Amerika, das zwar 50 Schiffe 
streicht, also am meisten von allen, aber doch weniger 
als England und Japan zusammen, die 36 Schiffe strei- 
chen sollen. Klarerweise bleibt trotzdem eine Bedin- 
gung des amerikanischen Vorschlages die Auflösung 
des englisch-japanischen Bündnisses. Man erwartet, 
daß dies bald zur Sprache kommen wird. Die Tenden- 
zen bezüglich der Abrüstung selber gehen zunächst 
dahin, in den Kommissionen eine Unterhöhlung des. 
Programms vorzunehmen. Viel wird jetzt davon ab- 
hängen, ob öffentlich verhandelt werden wird, wie 
Amerika will, d. h. also stets mit Rücksicht auf den 
Eindruck nach außen, oder nach englisch-japanischem 
Wunsch nichtöffentlich, in welchem Fall bald nichts 
mehr von wirklicher Abrüstung übrig bliebe. Es kommt 
dazu, daß England tatsächlich besondere Interessen zu 
wahren hat, den Schutz seiner zahlreichen Kohlensta- 
tionen und Besitzungen, die wiederunm eine bestimmte 
Zahl besonderer Schutzflotfillen nötig machen. (B. Z. 
am Mittag, 14. Novmber 1921.) 


s 


< QN. mm 


tege tr mg 


e : Ten SAREE ced n er MEM eegenen 


. Wie sich die Flottenlisten nach Annahme der ame- 
rikanischen Vorschläge gestalten würden, zeigt die 
nachstehende Zusammenstellung: | E 


Japan. 
Name Im rast Engl. To. Wann begonnen? 
sei 
„Nagato“ . . . . . . 1922 40600 nach Skagerrack 
„Hyuga“ . .. . . . 1918 31260 nach, Kriegsbeginn 
Ale 2.5 2.» 3% . . 1917 31260 » 
„Yamashiro“ 1917 31000 vor dem Kriege 
„Fuso“... 1915 30 600 S 
et E KEE 1912 20800 a 


6 Linienschiffe mit 185 520 1, 8 Geschüben zu 40,6 cm, 
48 zu 35,6 cm, 12 zu 30,5 cm, ferner 90 zu 15,2 cm. 


„Kirishima“ ... ... 1916. 27500 vor dem Kriege 
„Haruna“ . . . . . . 1916 27500 e 
sHIVeI*S v d is e Je A 1915 27500 P 
„Kongo“ . . .... 1913 27500 


4 Schlachtkreuzer mit 110000 t, 32 Geschülzen zu 
55,6 cm, ferner 64 zu 15,2 cm. 
Insgesamt 10 Schiffe mit 295520 t, 8 Geschützen 
zu 40,6 cm, 80 zu 35,6 cm und 12 zu 30,5 cm, ferner 
154 zu 15,2 cm. | 


Engla n d. 
Name im SE Engl. To. Wann begonnen ? 
sel 

„Ramillies“ . . . .. 1917 25750 vor dem Kriege 
Royal Oak" . . . . 1916 25750 " 
„Royal Sovereign“ 1916 25 750 » 
„Resolution“ 1916 25750 S 
„Revenge“ . . . . . 1916 25750 ^ 
„Vallant“ , . . ... 1916. 25750 S 
„Malaya“ . . . . . . 1916 27500 S 
„Queen Elizabeth“ 1916 27500 : 
„Warspite“ . . ... 1915 27 500 S 
. ,barham*^ 1915 ` 27 500 e 
„Benbow“ ..... 1914 25000 " 
„Emperor of India“ . 1914 25000 " 
iron Duke“ . ... 1914 25000 = 
„Marlborough“ . » . 1914 25000 S 
e GE 1914 22940 " 
„Ajax . 2 . 2:2 . . 1913 23000 : 
„Centurion“. . . . . 1913 23 000 " 
„King George“ 1912 23000 » 


Zusammen 18 Linienschiffe mit 458190 1, 80 Ge- 
schutzen zu 38,1 cm und 80 Geschützen zu 34,3 cm 
ferner 224 zu 15,2 cm und 36 zu 10,2 cm. 


H 


„Hood“ 1920 41200 nach Skagerrack 
„Renown“ . .... 1916 26500 nach Kriegsbeginn 
„Repulse“ . .... 1916 26 500 : 

pTIgEr“ az us uox A 1914 28 500 vor dem Kriege 


Zusammen 4 Schlachtkreuzer mit 122700 t, 20 Ge- 
schüßen zu 38,1 cm und 8 zu 34,3 cm, ferner 36 zu 
152 cm und 22 zu 14,1 cm. 

England insgesamt 22 Schiffe mit 580 890 t (400 Ge- 
schütze zu 38,1 cm und 88 zu 34,3 cm, ferner 260 zu 
15,2 cm, 22 zu 14,1 cm, 36 zu 10,2 cm. 


Vereinigte Staaten. 


Name Im et Engl. To. Wann begonnen? 
sel i 

„Maryland“ ..... 1921 32600 nach Skagerrack 
„California“. . . . . 1921 32 300 E 
„Tennessee“ 1920 32 300 2 
„Idaho“ . ..... 1919 32000 nach Kriegsbeginn 
„New Mexiko“ 1918 32000 » 
„Mississippi“ 1917 32000 5 
„Arizona“ . .... 1916 31400 vor dem Kriege 
„Pennsylvania“ . . . 1916 31400 N 
„Oklahoma“ 1915 27 500 a 
„Newada“ ..... 1915 27 500 : 
„New Vork“ 1914 27000 s 
„Texas“ «s xeues eS 1914. 27 000 a 
„Wyoming“ . . .. 1912 26 000 s: 
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Seile 275 — 
Name Im Dieust Engl. To. Wann begonnen? 

l sel l 
„Arkansas“. . . . . 1912 26000 vor dem Kriege 
„Utha“ . . . 1911 21825 5 
„Florida“ . . ... 1911 21825 " 

„North Dakota“. . 1910 20000 M 
„Delaware“. . . . . 1909 20000 » 


Insgesamt 18 Schiffe mit 500650 1. 8 Geschütze zu 
40,6 cm, 124 Geschütze zu 35,6 cm, 64 zu 50,5 cm, ferner 
562 zu 12,7 cm. (Vossische Zo, 19. November 1921.) 


Im übrigen sei auf den in heutiger Nummer ver- 
olfenllichten, aus der amerikanischen Zeitschrift Scien- 
tific-American entnommenen Aufsatz über Die See- 
macht der Vereinigten Staaten, Englands und Japans“ 


verwiesen. 
Deutschland. 


Seekriegsgeschichfe. Times bespricht den „Krieg 
zur See“, Band II des Marinearchivs, „einen klaren und 
sorgfältigen Bericht über die Flottenoperationen in der 
Ostsee vom Kriegsausbruch bis zum Frühjahr 1915", und 
zieht aus den dadurch zuganglich gemachten Tatsachen 
folgende Schlüsse: 

»1. Solange sich die Hauptstreitkräfte der deut- 
schen Marine geschlossen zusammenhielten, fühlte sich 
der deutsche Admiralstab sicher. Andernfalls schien es 
ihm gefährlich, sie selbst für kurze Zeit einzusetzen. — 
2. Wenn schon eingebildete Bewegungen der englischen 
Nordseestreitkräfte die deutsche Flottenbewegung so 
sehr beeinflußten, so würden wirkliche Bewegungen sie 
noch viel mehr beeinflußt haben. Wir hatten also weit 
größere Aussichten, der deutschen Seekriegführung 
unsern Willen aufzuzwingen, als wir dachten. Diese 
beiden Schlüsse führen aber zu Fragen von äußerster 
Wichtigkeit. Was für ein Ereignis fürchteten denn die 
Deutschen, wenn sie ihren Grundsatz der Konzentration 
der Kräfte in der Nordsee aufgaben? Und wie hätten 
wir ihnen unsern Willen besser aufzwingen sollen, als 
wir es taten? Es gibt auf beides nur eine einzige Ant- 
wort. Wenn sich die Deutschen scheuten, alte für 
einen Flottenkampf zwecklose Kriegsschiffe vom Nord- 
seeschauplatz wegzunehmen, so geschah es, weil sie 
fürchteten, daß ihre Küsten dem Angriff offenlagen. 
Und wenn sie einen derartigen Angriff so sehr fürch- 
teten, wie wir es jetzt wissen, so war es, weil sie Angst 
hatten, daß er, falls unternommen, gelingen würde. 
Wahrlich, man braucht kaum näher auf die Folgen für 
die deutsche Flotte und das Deutsche Reich hinzuwei- 
sen, wenn englische Truppen sich jemals auf einer der 
niedrigen Inseln an der friesischen und schleswigschen 
Küste sicher verschanzt hätten. Wir wissen jetzt, daß 
Lord Fisher, als er aus der Admiralität schied, gerade 
diesen Plan im Sinne hatte. Wir wissen auch, daß Mr. 
Churchill seinen viel bespoHclen Appell zur Rückbe- 
rufung Lord Fishers machte, als er erkannte, daß der 
Plan von seinen Nachfolgern aufgegeben war. Dem- 
nach sind die nachstehenden Schlußfolgerungen jetzt 
dermaßen durch veröffentlichte Zeugnisse belegt, daß 
niemand sie in Frage stellen wird: erstens daß Lord 
Fisher gerade das zu tun erwog, was die Deutschen am 
meisten fürchteten; zweitens daß der Spott der deut- 
schen Presse über die Untätigkeit der englischen Flotte 
eine echte Ueberzeugung hoher Berliner Kreise wider- 
spiegelte, daß wir es unterlassen hatten, unsere Ueber- 
legenheit zur See aufs äußerste auszunutzen; und drit- 
tens daß die Tatsachen, welche die Entwürfe und die 
Kühnheit eines großen Führers rechtfertigen, gehörig 
dargelegt werden sollten.“ (Times, 27. Oktober 1921) 


England. 

Neubauten. Einer Auskunft im Unterhause zufolge 
wurde das vierte der neuen Großkampfschiffe bei Be- 
ardmore & Co. in Dalmuir, Glasgow, bestellt, die Ma- 
nn bei Vickers, Barrow. (Times, 3. November 
1921. 

Die Zahl der Firmen, die als Unterlieferanten für 
den Bau der vier neuen Großen Kreuzer in Betracht 
kommen, wird auf 500 geschätzt. Die Arbeiterzahl, die 
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infolge dieser Aufträge Beschäftigung finden wird, ist 
auf 25.000 anzunehmen, ohne die in den Bergwerken 
beschäftigten und ohne die Transportarbeiter, die in- 
direkt auch an den Arbeiten teilhaben. 

Dreiviertel der Gesamtkosten, die mit 30 Millionen 
Pfund Sterling zu veranschlagen sind. werden auf Ar- 
EE entfallen. (Moniteur de la Flotte, 12. Novem- 

er 1. 
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Seemacht. Das grundsätzliche Aufgeben des eng- 
lischen Seemachtmonopols findet seinen Ausdruck auch 
in der Thronrede, mit der die Session des Parlaments 
am 10. November geschlossen wurde und deren Wort- 
laut Times vom 11. November 1921 enthält. Sie hebt 
die ernsten Entscheidungen hervor, welche die Reichs- 
konferenz im vergangenen Sommer getroffen hat. Dann 
heißt es: „Ihre Beratungen über auswarlige Politik be- 
trafen im besonderen die Probleme des Stillen Ozeans 
und des fernen Ostens und die Fragen, die sich aus 
den Verpflichtungen des Reiches auf grund des Versailler 
Vertrages sowie der anderen Friedensverträge erge- 
ben. Ich bin glücklich zu wissen, daß über alle diese 
Fragen mcine Regierungen hier und über See in vollem 
Einklang sind. Die Konferenz schenkte der Reichsver- 
tcidigung und der Erhaltung cines angemessenen Mabes 
von Seemacht ernste Aufmerksamkeit. Einmütig wurde 
entschieden, daß die Stärke des Reiches zur See der- 
jenigen jeder anderen Macht gleich (equal) sein sollte.“ 


Versenkung deutscher Unterseeboote. Im Unter- 
hause wurde mitgeteilt, daß 4 ausgelieferte deutsche 
Unterseeboote nach ihrer Verwendung zu Versuchen 
m tiefem Wasser versenkt worden sind gemäß der Ver- 
cinbarung, daß sic innerhalb eines bestimmten Zeit- 
raumes zu zerstören seien. Eine große Anzahl alter 
englischer wie früher deutscher Unterseeboote sei zum 


Abwracken verkauft worden. (Times, 3. November 
1921). 
Bergungsarbeilen. Kommodore Sir Frederick 


Young hielt am 9. November 1921 in Portsmouth einen 
Vortrag uber die englischen Bergungsarbeiten während 
des Weltkrieges. Der interessanteste Teil betraf den 
Intersechandelskrieg und die Arbeiten an gesunkenen 
deutschen Unterseebooten. Taucher durchsuchten sie 
nach Gceheimschriften und Chiffrierschlüsseln, deren 
die Nachrichtenstelle der Admiralität bedurfte. Auf 
diese Weise gelangten viele wichtige Nachrichten in 
den Besitz der englischen Behörden und ermöglichten 
so den weiteren crfolgreichen Kampf gegen die deut- 
schen Unterseeboote. (Times, 10. November 1921). 


Oelpolitik. Ein Mitarbeiter der Times geht bei Be- 
sprechung des englisch-amerikanischen Oelstreits davon 
aus, wie sich die englische Admiralitat als unumstöß - 
hche Lehre die Anschauung zu eigen gemacht hat, daß 
die sichere Oelzufuhr zu den Grundbedingungen der 
Schlagfertigkeit der Flotte gehöre. Das Gefährliche in 
dem englisch-amerikanischen Oelstreit liege darin, daß 
die englische Regierung selbst an der Anglo-Persi- 
schen und der Shell-Royal-Dutch-Gruppe beteiligt sei, 
so daß jede Regung dicser Gruppen im Wettstreit mit 
der Standard Oil-Co. vom Vollblutamerikaner als Zei- 
chen des Rustens zum künftigen Scekrieg gedeutet 
werde. Es sei wohl unmöglich, die bisherigen Grund- 
sätze der Admiralitat in bezug auf Ocl beizubehalten 
und gleichzeitig Amerikas Argwohn zu zerstreuen. 
Immerhin lasse sich ein verständiger Mittelweg durch 
folgende Ueberlegung finden. Die industrielle und kom- 
merziclle Beherrschung von Oelfeldern, ohne sie in 
Kriegszeiten zu Lande oder von See aus zu beherr- 
schen, sei nutzlos. Die englische Regierung verkaufe 
also noch nicht ihre nationale Sicherheit, wenn sie ihre 
Anteile an der Anglo-Persischen Oel-Co. verkaufe und 
wenn sie ihre Verbindung mit der Shell-Royal-Dutch- 
Gruppe löse. Die Abrüstung zur See könne im Ver- 
hältnıs der gegenwärtigen Flottenstärken vor sich 
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gehen, ohne daß Englands Fähigkeit unterbunden 
werde, die in Kriegszeiten erforderliche Oelzufuhr zu 
sichern. Aus wirtschaftlichen Gründen sei erst recht 
das Ausscheiden der Regierung aus den Oelgesell- 
schaften entschieden zu empfehlen. Würde England 
Jetzt in. Washington für die Politik der offenen Tür in 
der Oelfrage eintreten, so würde sich auf englischem 
Reichsgebiet mit amerikanischer Hilfe eine Fülle von 
Oel erschließen lassen. Der Wettstreit zwischen der 
Standard Oil Co. und der Shell-Royal-Dutch zeitige, 
so lange er rein wirtschaftlich bleibe, manche segens- 
reichen wirtschaftlichen Früchte. Sobald aber die Ne- 
benbuhlerschaft auf jeder Seite von der betr. Regie- 
rung gestützt werde, werde daraus eine Quelle inter- 
nationaler Reibungen. (Times, 5. November 1921.) 


Lufifahrwesen. In Farnborough, England. haben 
Versuche mit schweren Kampf- und Bombenflugzeugen 
stattgefunden, die auf der oberen Flügeldecke ein 
kleines Jagdflugzeug tragen. Die Versuche sollen be- 
friedigt haben. Die Ablösung des Jagdflugzeugs er- 
folgt von diesem aus automatisch durch Druck auf 
einen Hebel. Der Motor des Jagdflugzeugs wird wäh- 
rend des Fluges des Kampfflugzeugs in Gang gehalten, 
so daß die Ablösung zu jedem gewünschten Zeitpunkt 
erfolgen kann. (Scientific American, 15. Oktober 1921.) 


| Frankreich. | 

Ausrangierung. In der Flottenliste sind gestrichen: 
Die Kreuzer „Desaix“, „Jurien de la Gravière“, das 
Transportschiff „Foudre“, die Torpedoboote Nr. „297“, 
„316“, „541“, „352“ und die Unterseeboote „Nivöse“ 
und „Montgolfier“. Es sollen Verhandlungen wegen 
des Verkaufs der beiden Kreuzer an eine fremde Re- 
gierung schweben. (Rivista Marittima, -Oktober 1921.) 


Italien. 

Luftfahrtangelegenheiten. In Italien soll jetzt ein 
neues halbstarres Luftschiff gebaut werden, das sich 
als eine verbesserte „Roma“ darstellen wind, welche 
letztere bekanntlich an die Vereinigten Staaten ver- 
kauft worden ist. Das neue Schiff, das den Namen 
„Neapel“ fiihren soll, wird das größte halbstarre Luft- 
schiff der Welt werden. Sein Fassungsvermögen soll 
58000 cbm betragen, und es wird von zwölf 200 PS- 
Spa-Motoren, in Tandem-Anordnung aufgestellt, ange- 
trieben werden. Beim Betriebe von nur vier Motoren 
soll eine Stundengeschwindigkeit von 45 engl. Meilen 
erreicht werden. Reparaturen an den Motoren sowie 
das Auswechseln eines Propellers werden möglich 
sein, während sich das Schiff in der Luft befindet. (The 
Engineer, 28. Oktober 1921.) 


Japan. 

Luftfahrtwesen. Nach der Zeitung „Osaka Mainichi“ 
soll Kakino Ritsu für die Werften in Kawasaki deutsche 
Flugzeuge gekauft haben; auf Grund der damit ge- 
wonnenen Kenntnisse wird angeblich die gesamte Was- 
serflugzeug-Industrie grundlegende Aenderungen vor- 
nehmen. (Moniteur de la Flotte, 29. Oktober 1921.) 


Jugoslavien. 
Häfen. In manchen serbischen Kreisen hält man 
den Besitz eines großen Hafens für unerläßlich, um 


‘ sich wirtschaftlich in höherem Maße als bisher betäti- 


gen zu können. Da Fiume eine unabhängige Republik 
ist, spricht man von Saloniki, — das aber Griechenland 
gehört. Die militärischen Kreise unterstützen das Pro- 
jekt, das sich aber erst nach einer Aussöhnung mit 
Bulgarien verwirklichen lassen wird. (Moniteur de la 
Flotte, 5. November 1921.) 


Vereinigte Staaten. 
Bombenwurfübungen. Army and Navy Journal be- 
richtet über die in der Zeit vom 23. bis 26. September 
durch Armeeflugzeuge unternommenen Bombenwurf- 
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versuche auf das alte Linienschiff „Alabama“ (vergi. Flugzeuge 454 kg- und 907 kg-Bomben ab, von denen 


Schiffbau Nr. 52 vom 28. September 1921, Seite 1391). 
Die llebungen begannen in der Nacht vom 23. Septem- 
ber mit dem Abwurf einer Licht-. und Rauchsperre um 


das im Tangier Sound, Chesapeake Bay, verankerte 


Schiff, die den Angriff von Torpedo- und Bombenflug- 
zeugen gegen das Feuer von Luftwehrgeschützen 
decken sollte. Flugzeuge warfen um das Schiff an 
lFalischirmen befestigte Leuchtfackeln von 200 000 Ker- 
zen Lichtstärke ab. Es folgte dann ein Angriff mil 
136 kg-Bomben, die mit 75kg TNT geladen waren. Eine 
Salve von zwei Bomben traf das Schiff auf dem Vor- 
deck an Steuerbordseite; eine der Bomben explodierte 
nicht, die andere dagegen mit so starker Wirkung, daß 
die Kommandobrücke und. ein Teil der Aufbauten zer- 
stört wurden. — Am Morgen des 24. September warfen 
zwei DH-4-Flugzeuge acht 11,3 kg-Dhosphorbomben 
ab. Eine derselben traf das Schiff vorn an Backbord- 
seite und explodierte. Ein dicker weißer Rauch hüllte 
das Schiff ein, und auf dem ganzen Oberdeck brannten 
die umhergeschleuderten  Phosphorteilchen mehrere 
Minuten. Dann wurden mehrere.11,5 kg Bomben, die 
mit einer etwa 10% Tränengas enthaltenden Mischung 
gefüllt waren, abgeworfen. Drei Treffer auf Deck wur- 
den erzielt. Die Vergasung war so stark, daß noch 
nach 45 Minuten die die Wirkung feststellenden Offi- 
ziere vor Betreten des Schiffes Gasmasken anlegen 
mußten. Jetzt folgte ein Angriff mit acht 45 kg-Dhos- 
phorbomben, die zwei Martin-Bombenflugzeuge abwar- 
fen. Die vier Bomben der ersten Salve trafen sämtlich 
das Schiff, eine den Top des GroBmastes, die drei 
anderen verschiedene Stellen des Oberdecks. Ein 
dicker, weißer Rauch umhüllte das Schiff. Brennende 
Phosphorteilchen wurden wie bei dem ersten Versuch 
mit leichteren Phosphorbomben über das ganze Ober- 
deck und die Türme geschleudert. Von den vier Bom- 
ben der zweiten Salve trafen drei mit gleicher Wirkung. 
Zwei Martin-Bombenflugzeuge warfen hierauf acht 
22,7 kg schwere mit Tränengas gefüllte Bomben auf das 
Schiff. Die Wirkung ergibt sich aus der Tatsache, daß 
noch zwei Stunden nach dem Angriff dicke Gaswolken 
das Schiff bedecklen und der Schlepper mit den die 
Prüfung  vornehmenden Offizieren nicht  langsseit 
gehen, sondern nur am Bug anlegen konnte. Am Mor- 
gen des 25. September machten Jagdflugzeuge einen 
weiteren Versuch, eine starke Rauchsperre in Luv des 
Schiffes zu legen. Die Sperre erwies sich als so wirk- 
sam, daB sie allein schon mit Bomben und Torpedos 
bei Tageslicht angreifende Flugzeuggeschwader voll- 
ständig geschützt hätte. Es wurden dann schnelle 
Jagdflugzeuge angesetzt, die das Schiff mit Maschinen- 
gewehrfeuer und 11,3 kg-Bomben belegten mit dem 
angenommenen Zweck, die Bedienung der Luftwehr- 
geschülze von Deck zu treiben und so den Angriff der 
Bombenflugzeuge vorzubereiten. Bei letzterem wurden 
zwei 90,7 kg-Bomben geworfen, die beide das Vordeck 
trafen, dieses durchschlugen und bis zum Panzerdeck 
eindrangen. Die vorderen Abteilungen des Schiffes 
wurden durch die Explosion vollständig zerstört, das 
Oberdeck wurde auf 6—9 m Lange aufgerissen und die 
Deckplatten bis zu einer Höhe von etwa 6m aufge- 
bogen, so daB die Geschütze des vorderen Turms voll- 
ständig am direkten Feuer über Bug bis zu 10° an jeder 
Seite behindert waren. Diese eine Salve würde im 
Ernstfalle schon allein genügt haben, das Schiff nahe- 
zu hilflos zu machen. Durch die Gewalt der Explosion 
löste sich die schwere Ankerkette, das Schiff’ begann 
zu treiben und mußte durch Ausbringen eines anderen 
Ankers wieder festgelegt werden. Der letzte Angriff 
des Tages bestand im Abwurf von vier 500 kg schweren 
-Panzersprenggeschossen, mit einer Sprengladung von 
etwa 22,7 kg TNT, aus etwa 1500 m Höhe. Sie trafen 
jedoch nicht das Ziel, sondern fielen in der Nähe des 
Schiffes ins Wasser. — Am 26. September bewarf ein 
Martin-Bombenflugzeug das Schiff mit einer 907 kq- 
Bombe, die den Mast abriß, die Aufbauten zerstörte 
und verursachte, daß das Schiff sich in flachem Wasser 
auf die Seite legte. Es warfen dann sechs weitere 


‘ten Fahrbereich von 10000 sm. 


vier das Schiff trafen, wahrend die andern etwa 7,5m 
vom Schiffe ins Wasser fielen. Den Schlußangriff 
machte ein Martin-Flugzeug, das zuerst eine 45,4 kg- 
Zielbombe abwarf, die das Schiff am Fuße des Groß- 
mastes traf, und dann eine 907 kg-Dombe, die an der- 
selben Stelle einschlug und starke weitere Zerstorun- 
gen ua (Army and Navy Journal, 1. Oktober 
1921. 


Unterseeboote. Drei Unterseeboote, von (denen 
zwei soeben von der Marinewerft zu Portsmouth (New 
Hampshire) auf Stapel gelegt worden sind, sollen mit 
neuartigen Antriebsmaschinen versehen sein, die aus 
einer Vereinigung von Gas- und clektrischem Antriebc 
bestehen. Man spricht von einem dadurch ermoglich- 
GroBe 20251, Lange 
914 m; elektrische Maschinen mit 6500 PS für 21 kn 
über und 10 kn unter Wasser. Eine 12,7 cm- SK, gleich- 
zeitig als Luftwehrgeschütz; 6 Torpedorohre, 16 Tor- 
pedos. (Times, 8. November 1921.) 


Die Oelfrage. | 


Die Standard Oil Co. von New Jer- 
sey erwarb von der tschechoslowakischen Regierung 
das ausschließliche Recht, die Oelvorkommen des Lan- 
des an Stelle der Royal-Dutch und aller anderen Inter- 
essenten auszubeuten. Das Recht wird durch Vermitt- 
lung der Zweigstelle, der Standard Franco-American- 
Oil Co. in Paris, ausgeübt werden. Die Gewinnung dic- 
ser Gerechlsame entspricht dem Programm der Erwer- 
bung neuer Oelfelder au&crhalb der Vereinigten 
Staaten, wie es die Standard Oil Co. auch in Mexico 
und Südafrika durchführt. (Times, 17. Oktober 1921.) 

Funkentelegraphie.. Dem New Yorker Mitarbeiter 
des Amsterdamer Telegraaf machte der Direktor der 
Radio Corporation of America folgende MiHeilungen 
uber die Tätigkeit dieser Gesellschaft und ihre Pläne: 
„Die Funkentelegraphie ist zu einem internationalen 
Problem geworden. Unsere Gesellschaft ist bereits 
im Besitze fester llebereinkommen mit übersecischen 
drahtlosen Stationen in England, Norwegen und 
Deutschland und auch mit solchen in Schweden, Danc- 
mark, Finnland, Polen, Oesterreich, ltalien, Spanien, 
Portugal und der Schweiz bezuglich europäischer 
Funklandlinien. Am Shllen Ozean besibt die Radio- 
Corporation die starke Funkenstation in Bolinas (Kali- 
fornien), die in ständigem Verkehr mit Japan und Ha- 
wait steht. Wir wissen, daß auch die niederländische 
Regierung gegenwärtig bestrebt ist, Funkenverbindun- 
gen mit überseeischen Ländern, namentlich im Interesse 
ihrer eigenen indischen Kolonien, anzubahnen. Die 
Niederlande besitzen bei Bandoeng in Ostindien eine 
der stärksten Funkenstationen der Welt. Eine ähnliche 
bauen wir jetzt in einer Entfernung von 50 Meilen von 
New York auf Long Island. Sobald nun die Funken- 
station an der Woluwe in den Niederlanden fertiggc- 
stellt sein wird, werden wir versuchen, auch mit den 
Niederlanden zu denselben Bedingungen einen Funken- 
dienst herzustellen, unter denen wir mit den genannten 
anderen europäischen Ländern abgeschlossen haben. 
Wir arbeiten ebenfalls ausschließlich nach dem Tele- 
funkensystem und stehen Tag und Nacht mit der groß- 
artigen Station von Nauen in Verbindung. Unsere Ge- 
sellschaft kennt keine Konkurrenten. Wir sind darauf 
eingestellt, im vollsten Sinne des Wortes international 
zu sein und uns international zu betätigen. Wir sınd 
verpflichtet, so viele Funkenverbindungen als nur irgend: 
möglich herzustellen. Erst kürzlich schlossen wir mit 
der polnischen Regierung einen Vertrag für den Bau 
einer Kraftstation in der Nähe von Warschau ab. In 
Vorbereitung sind Stationen auf Cuba, in Brasilien und 
Argentinien.“ (Ueberseedienst, 27. Oktober 1921.) 

Die Funkstation Rockaway Point, Long Island, 
welche am 5. November mit einer Botschaft Mr. Har- 
dings eingeweiht wurde, ist bei weitem die größte der 
Welt. Die Botschaft wird mit einer Welle von 16 465 m 
gesendet. (Times, 5. November 1921.) 
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Luftfahrtwesen. In den Vereinigten Staaten ist ein 
Marine-Luftamt eingerichtet worden, das dem Marine- 
ministerium unterstellt wurde. (Figaro, 3. Oktober 1921.) 

Auf dem Schießplatz in Aberdeen, Md., wurde am 
30. September 1921 die größte bisher konstruierte Flug- 
zeugbombe erprobt. Dieser Bombentyp ist für den An- 
griff auf die größten Ziele, wie große industrielle Werke 
gleich den Kruppschen Anlagen und die neuesten 
Großkampfschiffe, bestimmt. Die Bombe hat 
cin Gewicht von 1950 kg, mit einer Ladung von 1089 kg 
TNT, ist 41m lang und hat einen Durchmesser von 
0,6 m. Sie crhielt einen Antrich von roter Farbe mit 
vier breiten gelben Streifen, der eine bessere Beob- 
achtung der Fallgeschwindigkeit ermöglichen sollte. 
Dei der Erprobung wurde die Bombe von einem Hand- 
ley-Page-Bombenflugzeug aus 1250 m Hohe abgewor- 
fen. Nach einem Fall von wenigen Metern stellte sich 
die Bombe senkrecht und sank mit andauernd sich ver- 
groBernder Geschwindigkeit. Der Fall konnte vom 
Flugzeug aus deutlich verfolgt werden. An der Ein- 
‚schlagstelle wurde durch die Explosion ein Krater von 
etwa 30m Durchmesser und 7% m Tiefe gebildet. Der 
Schall der Explosion war nicht so stark, wie man er- 
UN. hatte. (Army and Navy Journal, 8. Oktober 
1921. 

Lin gepanzertes Flugzeug mit 30 Maschinenge- 
wehren, das ımstande ist, in 4 Sekunden 3000 Schüsse 
zu feuern, flog vor kurzem von New York nach Was- 
hington, wo es von Offizieren der amerikanischen 
Armee und Marine besichtigt wurde. Es.ist ein Ein- 
decker, ganz aus amerikanischem Duraluminium, und 
hat als Besatzung einen Führer, emen Schützen und 
einen Mechaniker. Seine Stärke 
seiner Batterie, von der jedes Gewehr 1500 Schuß in 
der Minute abgeben kann, und ın seiner Fähigkeit, 
schwere Luffbomben zu tragen, sondern auch in der 
Tatsache, daß alle verletzlichen Teile und die Besatzung 
selbst gegen Maschinengewehrfeuer durch Stahlpanzer 
geschützt sind. Seine Geschwindigkeit, 140 Meilen in 


der Stunde, und seine große Beweglichkeit, welche der- 


cines Kampfeinsitzers gleichkommi, machen das Flug- 
zeug zu cinem von der Erde aus schwer zu treffenden 
Ziel. Gegen angreifende Flugzeuge stehen zwei von 
den 30 Maschinengewehren zur Rechten und zur Linken 
des Führersitzes zur Verfügung. Das von Mr. John 
Larson gebaute Flugzeug wird als JL 12 Angriffs- 
flugzcug" bezeichnet und mißt 9,8 m in der Lange und 
15 m in der Flugelspannung; es kann etwa 6001 Petro- 
leum tragen. Die Hauptbaticric besteht aus 28 Ma- 
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liegt nicht nur in - 


o Nr.10 
schinengewehren, welche in 2 Gruppen aufgestellt sind: 
die eine von 12 Gewehren unmittelbar hinter dem Füh- 
rersitz, die andere von 16 nach hinten. Das Abfeuern 
geschieht mit 3 Hebeln; der eine bringt die halbe Bat- 
terie, ein anderer die andere Hälfte, der dritte, ein 


‚Haupthebel, mit einer einzigen Bewegung alle 28 Ma- 


schinengewehre zum Feuern. Die Erneuerung der 
Ladestreifen für sämtliche Maschinengewehre erfordert 
nur 4 Minuten Zeit. Das Flugzeug soll auf den Feind 
niederstoßen, tief über ihn hinwegfliegen, vielleicht nicht 
höher als 15m, und ein vernichtendes Feuer abgeben, 
dann schnell aufsteigen, um von neuem zu laden. (Man- 
chester Guardian, 4. November 1921.) 
Auf der Marinewerft zu Philadelphia wurde am 
31. Oktober 1921 ein Seeflugzeug mit 2 Mann aus einem 
Katapult mit einer Geschwindigkeit von 48 Meilen in der 
Stunde abgestoßen. Man schlägt vor, jedes amerika- 
nische Linienschiff mit einem solchen Katapult auszu- 
statten. (Times, 2. November 1921.) — Army and Navy 
Journal vom 22. Oktober 1921 gibt eine Beschreibung. 
des Apparats. 


Gaskriegführung. In der nächsten Zeit sollen aus- 
gedehnte Versuche mit Granaten gemacht werden, die 
cine Fullung von Tranengas haben. Zu diesem Zwecke 
sind mehrere Hundert 305 cm-Panzersprenggranalen 
mit einer beträchtlichen Menge von Chlorcetophenon, ` 
einem Tränengas, oder mit einer als „D. A.“ bekannten 
Mischung geladen worden, die zu gleichen Teilen das 
Gas und den Explosivstoff enthält. Bereits angestellte 
Versuche haben ergeben, daß diese Ladung die Split- 
terbildung des Geschosses nicht wesentlich beeinträch- 
tigt, dagegen die Gaswirkung eine fürchterliche ist. Die 
Leitung des Chemischen Kriegsdienstes ist der An- 
sicht, daß dieses Gas sich sehr gut auch bei der La~ 
dung von Schrapnells, Flugzeugbomben und Seeminen 
verwenden lasse, ohne die Explosionswirkung wesent- 
lich zu beeinträchtigen. Die zerstorende. Wirkung würde 
sich dann nicht auf die herumfliegenden Metallsplitter 
beschränken, sondern das Gas würde seine todbrin- 
gende Wirkung lange Zeit ausüben. Das Gas wird in 
die Geschosse nicht in flüssiger oder Gasform geladen, 
sondern in einer festen, die dem gelben TNT gleicht. 
Die Ladung kann erfolgen, indem man diese Substanz 
mit der TNT-Sprengladung vermischt; zur Zeit be- 
nutzt man jedoch noch besondere Behälter für die Gas- 
ladung, die die richtige Mischung sichert. (Army and 
Navy Journal, 29. Oktober 1921.) 
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Kl. 14 c. Nr. 337 940. Schaufelbefestigung. Dipl.-Ing. 
Hans Holzwarth in Mulheim, Ruhr. 

Während bei den bisherigen Dampfturbinen der 
Dampfstrahl im allgemeinen gleichmäßig und fort- 
dauernd ohne Unterbrechungen zur Wirkung kommt und 
daher der auf die einzelnen Schaufeln 
ausgeübte Druck verhältnismäßig gering 
ist, erfahren die Schaufeln von Explosions- 
turbinen immer kurze Zeit andauernde, 
heftige Schläge. Da nun bei den 
bisher bekannt gewordenen Ausbildungen 
der Schaufelfüße in erster Linie nur 
Rücksicht auf die auftretenden Zen- 
trifugalkräfte der Schaufeln genommen 
ist, so geben sie bei den auftretenden 
Schlägen und Schaufeldrücken allmählich nach, 
indem sie in dem Maße wie die Schläge kommen, mit 
den Fußflanken gegeneinander und gegen das Laufrad 
arbeiten, weil eine bleibende Verspannung gegen den 
Laufkranz und gegen die Nachbarschaufeln fehlt. Ge- 
mäß der Frfindung werden deshalb die Schaufeln ın 


solcher Weise befestigt, daß der in bekannter Art mit 
einem Schlitz versehene und an den Flanken beliebig 
profilierte Schaufelfuß durch einen in Richtung der Läu- 


 femnut eingetriebenen, auf dem Grunde der letzteren 


aufsitzenden Keil gespreizt wird. Wie die in nebenstehen- 
der Abbildung dargestellte Ausführungsform der Erfin- 


.dung zeigt, sind die Flanken des Schaufelfußes mit 


Zähnen a versehen, die genau in entsprechende Aus- 
drehungen des Laufrades b passen. Von unten ist der 
Schaufelfuß dachformig geschlitzt, und in diesen Schlitz 
wird ein Keil c derart tangential zum Rade verschoben 
und eingetrieben, daß er auf dem Grunde der Nut auf- 
sitzt und die Flanken des Schaufelfußes seitlich ausein- 
andertreibt. Infolgedessen ergeben sich sowohl große 
seitliche als auch radiale Anpressungsdrücke auf den 
Schaufelfuß. Der seitliche Druck bewirkt ein Einpressen 
der gezahnten Flanke des. Schaufelfußes in die zuge- 
hörigen Ausdrehungen oder Rillen des Laufrades, wäh- 
rend durch den radialen Anpressungsdruck die Schaufel 
in Richtung der Zentrifugalkräfte nach außen gegen die 
Zahnflanken gepreßt wird. ` | | 


VES 


.der Schwingungen eines Kreiselkompasses. 


N 
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Kl. 42 Se Nr. 337 754. Vorrichtung zur Dämpfung 
Anschülz 


& Co. in Neumühlen b. Kiel. 


Bei der neuen Vorrichtung finden zur Dämpfung der 
Schwingungen, wie das an sich bekannt ist, zwei am 


beweglichen System an- 
geordnete Quecksilber- 
behälter Anwendung, zwi- 


schen denen bei eintreten- 
den Hohenunterschieden in- 
folge der Bewegungen im 
Seegang ein  verzogerter 
Ausgleich unter Ueberwin- 
dung eines erheblichen 
Widerstandes in einer Ka- 
pillarröhre stattfindet. Das Neue der Erfindung liegt 
darin, daß zwischen den beiden Behältern und der 
Kapillarröhre Fallrohre von solcher Höhe eingeschaltet 
sind, daß der hydrostatische Druck des Quecksilbers an 
jeder Stelle des Verbindungsrohres ein Mehrfaches der 
dem jeweiligen Querschnitt entsprechenden Kapillar- 
depression beträgt. 


Kl 46a. Nr. 336601. 
Zweitaktverbrennungskrafimaschinen. 


Kurbelkastenpumpe für 
Luftfahrzeugbau 


SchüHe-Lanz in Mannheim-Rheinau. 


Die Kurbelkastenspülpumpen von Zweitakimotoren 
mit einem steuernden Kolben, bei denen zur Vergröße- 
rung der Ladeluftmenge noch ein 
besonderer Zylinder seitlich an- 
gesetzt ist, wird der Pumpen- 
kolben 4 von der Hauptkurbel 5 
aus derart angetrieben, daß die 
Mittellinie x—x des Pumpen- 
zylinders 3 durch die Kurbel- 
wellenmitte geht. Je kleiner nun 
der Winkel d zwischen der 
Achse y—vy des Krafizylinders 
und der Achse x—x des Pumpen- 
zylinders ist, um so mehr Luft 
wird von den beiden Zylindern 1 

E und 3 in den Kurbelkasten ge- 
fördert. Nach der Erfindung wird deshalb die Einrich- 
tung so getroffen, daß die Stange 8 des Hilfskolbens 5 
an einem seitlich vom Kurbelzapfen liegenden Dreh- 
punkt an die Kraftkolbenstange angelenkt ist. 


Kl. 46 b. Nr. 335 964. Umsteuerung für Verbrennungs- 
motore. Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik in 
Winterthur, Schweiz. | 


Bei den Verbrennungsmotoren mit Steuernocken für 
Vorwärts- und Rückwärtsgang, bei denen zum Ver- 
schieben der Steuerwelle 
die Steuerrollen durch 
Abheben aus dem Be- 
reich der Steuernocken 
gebracht werden, ist ein 
erheblicher Kraftaufwand 
erforderlich, weil die Fe- 


dern der Steuerorgane 

zusammengedrücki wer- 

den müssen. Da hierzu 

beim Umsteuern von 

NETS T Hand wegen der groBen 
Uebersetzung eine lange Zeit erforderlich sein 
würde, muß ein Hilfsmotor benutzt werden. Um 


dies unnötig zu machen, wird gemäß der Erfindung die 


Finrichtung so getroffen, daß an der Abhebevorrich- 
4ung eine Hilfsfeder F vorgeschen ist, durch die beim 
Abheben der Steuerrolle O bzw. Steuerrollen der zu- 
nehmende Gegendruck der Ventilfeder bzw. Ventil- 
federn ausgeglichen wird. Die Hilfsfeder F greift an 
einem Hebel B an, der bei dem Umsteuern seine Lage 
so ändert, daß die Größe des Hebelarmes der Hilfs- 
feder sich entsprechend der Veränderung der Feder- 
RER ändert und so der Kraftausgleich stets erhalten 
bleibt. 
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Kl. 49b. Nr. 333 348. Reibahle mit drei Schneiden 
und zwei Führungen. Fritz Groß in Düsseldorf. 


Da sich herausgestellt hat, daß die Anwendung von 
Führungen auf einen geringeren Verschleiß und cin 
selteneres Ausbrechen der Schneiden d 
der Reibahlen einen wesentlichen Einfluß Docs 
hat, so ist bereits vorgeschlagen, bei 2777722272 
Reibahlen mit drei Schneiden zwei FG 
nebeneinanderliegende Führungen anzu- 
ordnen. Eine völlige Sicherheit gegen 
das Ausbrechen der Schneiden er- | 
gibt sich hierdurch aber nicht, und deshalb soll diese 
Sicherheit gemäß der Erfindung dadurch erhöhl wer- 
den, daß eine der drei Schneiden, zwischen den beiden 
Führungen g und h liegt. 


KL 49b. Nr. 333651. Zahnradarliges Werkzeug 
zum Sto&en von Zahnrädern nach dem Yellow-Verfah- 
ren. Hugo Loránd in Wien. 


Das neue Werkzeug besteht aus einem Gehäuse 2, 
losbar befestigt 


das auf der Werkzeugspindel 1 Ist. 
In diesem Gehause sind die 
Messer 3 angeordnet, die 
mittels im Gehäuse gelagerter 
Schrauben 4 einzeln ein- 
stellbar und in der Gehäuse- 
richtung feststellbar sınd. Da- 
bei ist eine als Kegel oder 
dergl. ausgebildete Nach- 
stellvorrichtung 5 vorgesehen, 
die mit den die Einstell- 
schrauben tragenden Lagern 6 
ın Eingriff steht, so dak 
durch Verschiebung des 
Kegels 5 sämtliche Messer 5, 
nachdem die Feststellung gelöst ist, nachgestelli wer- 
den können. Auf diese Weise kann die Schnittiefe im 
Werkstück nach Bedarf geregelt werden. Zwecks Be- 
festigung des Gehäuses 2 auf der Spindel ist eine Mut- 
ter 9 vorgesehen, die das Gehäuse mit einem Ansatz 7 
gegen einen Bund 8 der Spindel preßt. Durch die Mut- 
ter 9 werden zugleich die Messer festgespannt, und 
zwar unmittelbar oder mittels ciner Zwischenhulse 10, 
die von unten gegen die Messer angedrückt wird. Um 
beim Lösen der Feststellmutter 9 zu verhindern, daB das 
Gehäuse auf die Messer herabsınkt und deren Ver- 
stellung erschwert, sind zwischen dem Gehäuse und der 
Mutter 9 oder der von dieser getragenen Zwischen- 
hulse 10 Federn 16 eingeschaltet. Die Einstcllvorrich- 
tungen der Messer werden, wie gesagt, von in dem Ge- 
hause 2 drehbar, aber unverschiebbar gelagerten 
Schrauben 4 gebildet, deren Gewinde in die Messer 3 
haltende Gabeln 11 eingreifen. Zum Einstellen eines ein- 
zelnen Messers wird die zugehörige Schraube 4 mittels 
cines Steckschlüssels gedreht, wodurch die als Mutter 
ausgebildete Messergabel 11 verschoben wird. Die 
Nachstellvorrichtung 5 besteht aus einem im Gehäuse. 
verschiebbaren, gegen Drehung gesicherten Kegel oder 
Pyramide 5, deren Schrägflächen mit den verschieb- 
baren Lagern 6, in denen die Schrauben gelagert sind, 
mittels Schwalbenschwanznuten verbunden sind. Dabei 
greift die Nachstellvorrichtung 5 mit Gewinde in einen 
im Gehäuse drehbaren Ring 13 ein, so daß sie sich beim 
Drehen des Stellringes auf- oder abwärts verschiebt, 
wodurch die Lager 6 ein- oder auswärts bewegt werden, 
die mittels der Gabeln 11 die gelösten Messer 3 mit- 
nehmen. 


Ki. 65a. Nr. 337 663. Schiffslukenverschluß. 
Buckhäußer und Wilhelm Roöckel in Mannheim. 


Julius 


Der neue Verschluß besteht aus einem Gehäuse cı, 
in dem eine Klemmvorrichtung von solcher Ausführung 
angeordnet, daß sie von der Seite über eine Verschluß- 
stange c geschoben werden kann, die am Luksüll an- 
geordnet ist, um daran einen Deckel, Presenning oder 
dergl. zu befestigen, so daß er gegen Oeffnen gesichert 
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isl. Die Klemmvorrichtung in dem Gehäuse c, besteht 


aus festen Stangen mit einem nach unten offenen 
Maul fı, dessen Oeffnung so groß ist, daß die am Luk 
angeordnete Stange c hindurchgeht. Zwischen den 
Stangen ist um eine Achse g schwingbar eine U-förmig 
gestaltete Klemmbacke gg an- 
gebracht, die ebenfalls die Stange c 
umfaßt und deren oberer Schen- 
kel g mittels einer Schraube d von 
oben auf die Stange c gepreßt wer- 
den kann, während der untere 
Schenkel ga sich auf eine Feder 
stützt, durch welche beim Zurück- 
schrauben der Schraube d die 
Klemme gg: so nach oben gedreht 
wird, daB sie die Stange c freigibt. 
Die unteren Kanten f£; in dem 
Maul f; der Stege sind so gerichtet, 


daB sie, wenn die Stange c zwischen ihnen und dem - 


Schenkel g durch Herunterschrauben der Schraube d 
eingeklemmt ist, mit dem Schenkel g einen nach dem 
Luksull gerichteten spitzen Winkel einschließen. 


Kl. 65f. Nr. 337825. Vorrichtung zum Schmieren 
der Schraubenflügelzapfen von Wendeschrauben. Fried. 
Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 

Das Wesentliche dieser Er- 
5 findung besteht darin, daß das 

Run me Sr e 
A RC er Zaptenlager der Schrauben- 
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flügel nicht, wie sonst, vom Hohl- 
raum der Schraubennabe zu- 
geführt wird, sondern durch die 
hohle Schraubenwelle hindurch, 
und zwar in solcher Weise, daB 
es nach erfolgter Schmierung der 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M. 


mu |30. Novemb. |29. Novemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 


8292 | 8467 


Notierungen der Berliner Melallborse: 


Raffinadekupfer, 99—99,3 ?/,. . | 6700—6800 | 7150—7250 
Originalhüttenweichblei . . . 2550—2560 | 2775—2850 
Onginalhüftenrohzink, Preis im 
“ freien Verkehr 
Originalhuttenrohzink (Preis des 
Zınkhuftenverb.) 
Remelted-Plattenzink v. handels- 
üblicher Beschaffenheit . . 
Originalhuttenaluminium, 98 bis 
99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 
Drahtbarren 
desgl. in Walz- oder Draht- 
barren 99 9/, 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 


2550 —2600 | 2750— 2800 


2931 2904 


2000—2050 | 2150—2200 


11300 11200—11400 


11500 11600 
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Verkauferswahl . . .... 16200—16300/18100—18200 

. Huitenzinn, mindestens 999/, ./15800—15900/17800 - 17900 

Reinnickel, 98—999/, . » . . . 13500—14000/15000—15500 

Antimon-Regulus . . . . . . . 2600 2750— 2800 
Silber in Barren ca. 1000 fein 

Iu E ERO ou uoc vo boe UG 3950—4900 | 4275 —4325 


` (Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 30. Nov. 1921.) 


Die neuen Kohlenpreise. Wie die „Frankf. Zig.“ er- 
fährt, wird sich mit Wirkung vom 1. Dezember ab der 
Preisaufschlag beim Rheinisch-Westfälischen Kohlen- 
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Preis-Berichte 


MUNIRI KI SERE GE Ve C RU RT E 
SOBSESENENUVETSTPSTEUERENENNONNEERRERNERARERROONARARRORORBABRORGSSEAaRROGEENERNREEMEROGORERBaERRERaAGCOEREROREuOR"MEaECaRGZECCERZEZGR ` 


Flügelzapfen in den Hohlraum der Nabe abfließt. Zu die- 
sem Zweck wird einer der. Zapfeneinsätze G der 
Schraubenflügel C durch ein Rohr F mit dem Hohl- 
raum o der Schraubenwelle D so verbunden, daß 
das Oel zu den Zapfen der Schraubenflügel ge- 
langen kann, um dann in den Hohlraum der 
Nabe abzufließen. Die Einrichtung kann auch so ` 
getroffen werden, daß die Zapfeneinsalze G unter- ` 
einander durch Rohre so miteinander verbunden werden, 
daß das dem einen Zapfeneinsatz von dem Hohlraum 
der Schraubenwelle aus zufließende Oel nacheinander 
auch zu den anderen Zapfeneinsätzen gelangt und erst 
von dem letzten Zapfeneinsatz in den Hohlraum der 
Nabe abfließt. : | 


Kl. 65d. Nr. 337773. Anstoßzünder 
für Seeminen und dergleichen. Fer- 
dinand Schneider in Fulda. 

Zweck dieser Verbindung ist eine 
Verbesserung der bekannten Anstoß- 
zunder für Seeminen, Torpedos, Bom- 
ben und dergleichen, bei denen eine 
Quecksilbersaule das SchlieBen des 
Zündsiromkreises herbeifüht. Das 2 
Neue besteht darin, daß das Queck- Ba 
silber c zwischen zwei Schichten ge- 
preBter Luft f und g in einer Róhre b 
eingeschlossen ist, und zwar so, daB es 
raumlich getrennt von den in dieselbe . 
Rohre eingeführten Kontaktstiffen ed 
seinen Platz hat. Wird bei einem An- 
stoß die Röhre g zerstört, so wird 
die eingeschlossene Druckluft f frei, - 
und infolgedessen treibt die PreBluff g das Queck- 
silber zu den Kontaktstiften de, wodurch der Zünd- 
stromkreis geschlossen wird. | 


syndikat ohne Kohlen- und Umsatzsteuer für Kohlen je 
nach Sorten auf 150 bis 200 M belaufen, für Anthrazit 
bis 250, für Prebkoks bis 265 M, alles an Waggonzechen 
pro Tonne. Die Aufschläge wirken um so kräftiger, als 
gleichzeitig noch die erhöhten Bahntarife hinzukommen, 
und außerdem zum gleichen Zeitpunkte eine Herauf- 
seizung der Schiffsfrachten und der Vorfrachten zu den 
Hafen eintreten soll. - (Li. Berl. Tageblatt vom 29. No- 

vember 1921.) . 


Oberschlesische Kohlenpreise. Die staatliche Berg- 
werksdirektion Hindenburg gibt die nachstehenden ` 
Preise der staatlichen Steinkohlenbergwerke Ober- 
schlesiens für den Bahn- und Wasserverkehr für das 
Inland (ohne das oberschlesische Abstimmungsgebiet) 
bekannt. Es kosten die Tonne einschließlich Kohlen- 
und Umsatzsteuer): Flammkohle (Königsgrube und 
Rheinbaben-Grube) Stückkohlen 480,70 M, Würfel- 
kohlen 480,0 M, Nußkohlen Ia 481,30 M, Nußkohlen 
lla 46670 M, Nu&kohlen IIb 465,50 M, Erbskohlen 
464,10 M, Kleinkohlen 427,50 M, Rätterkleinkohlen 371 M, 
Staubkohlen 259,80 M. Auf Konigin-Luise-Orube stellen 
sich die Preise pro Qualitat um 20 Pf. hoher. (Lt. Berl. 
Tageblatt vom 24. November 1921) ` 


Preise von Lederireibriemen nach Angaben der 
Firma W. Courte, Berlin W. 15. Ila na&ge- 
sireckie Ledertreibriemen, geleimt und 
genäht: 50,60 m lang, 90 mm breit, per Meter 95 M; 


1420 m lang, 240 mm breit, 8 mm stark, per Meter 


240 M. Rein Natron-Zellstofí-Treibriemen (auch als 
Traggurie geeignet), 110 mm breit, 100 m lang; per - 
Meter 6 M. | RUE 
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Schiffs - Preise 


H PEE A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, dievon Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 


Preise von Eisenfreileitungsseil nach Angabe der 
Firma W. Courte, Berlin W. 15. Eisenfreilei- 
tungsseil 70 qmm, 19x 22 mm, auf Holztrommeln 
verpackt, per Kilogramm 8,50 M; 95 qmm, 10 X 3,4 mm. 
per Kilogramm 7,20 M; 50 qmm, 7X3 mm, per Kilo- 
gramm 7,20 M; 30 gmm, 19X 2,2 mm, per Kilogramm 
7,40 M; 25 qmm, per Kilogramm 7,50 M; 45 gmm, per 
Kilogramm 750 M; 35 qmm, per Kilogramm 732 M; 
60 gmm, per Kilogramm 7,26 M; 85 qmm, per Kilogramm 
7,14 M; 100 qmm, per Kilogramm 7,08 M. 


Preise von verbleitem soliérrofu nach Angaben der 
Firma W. Courte, Berlin W.15. la verbleites 
Isolierrohr, 11 mm, per Meier 3,35 M. 


Preis von Schwachstromleitung nach Angaben der 
Firma W. Courte, Berlin W.15. Ia isolierte 
Schwachstromleitung, mil Hauplkupterseele 
: und 7 Stahldrähten, auf 1000 m-Haspeln, vorzüglich für 
Signal- und Telephonanlagen, außerdem auch als Fas- 
sungsaderleitung, per 1000 m 300 M. 


werden. dis Preisangaben von sámtlichen übrigen Fahrzeugen Beziehen sich auf bereits getátigte Verkáufe. 
| T id ähigkeit| Ab Baulah Daten über Gesamt- 
e .1Taglanıgkei messungen aujanr Maschinen- u. : reis 
a . B-R-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. does LUE Bemerkung 
. Schiffsart N-R-T. Schiffes ` Klasse | Motoren -An- ufer (K) | Preis per 
lagen Tonne c dw] 
P. L. M. 6. 5000 t dw. |305'X 43/7" X27 1916; Stahl 22^ 37" |V: Société Natio- ca. Special = survey im Jahre 
 Pranzüsisches |3071 B-R-T.|  2"X2324 Lo Al, Loyds | 61"X42" DEER, 220.000 Ba an mde 
| Zweideckschiff : ‘ Tiefgang m. Sohre 1920 K: Britische Reeder| ca. £ 4 englischen Angaben von 
Chief Scout| 5550 tdw. |3401"X48'3"X 1915 231." 38" = EE e E 
Zweideckschiff 14086 B.-R.-T. a Stahl | 62" X 42" £ 40 000 | naje“ für 30 000 Pid. Sfer- 
lergang ca. £ 7,2 | ling veräußert. Nach engl. 
Angaben von Mitte No- 
AME M | "vember 1921 
Sanday 6123 t dw. |381'4" X45'11" X 1900 24" 4042” ' |V:Kellock &Co.| £ 7000 RO e E 
Zweideckschiff | 3700 B.-R.-T.| 25/8 X 23'23/," Stahl | 68"X45" London jca. £ 1,14 angeboten. Ein Verkauf 
Tiefgang 100 A I Lloyd's, kam jedoch nicht zustande 
Angaben von 
: s : i Mitte November 1921 
Neubau 6200 t dw. |359'X 50' X 24'6" 1921 257/," 413/,"K:Messrs.Kaye, ca. Das Schiff wird voraus- 
Bindeckschiff X 21'10" Stahl 67"X451|, |Son & Co, Ltd,) £ 50000 | si ct, in Ona 
i 4 fertiggestellt sein. Nach 
. Frachtdampfer Tiefgang 100AI Lloyd's London ca. £ 8.1 | engl. Angaben von Mitte 
l | ^ tober 1921 
Pendragon | 7500 t dw. |385/X 49'8" X 18' 1908 26" 42" |V: Lancashire ca. Tie V MEE naen 
^. Castle 4353 B.-R.-T.|  4"X23'10" Stahl 70^X48" |ShippingComp.| £ 38 000 | «P Verkäufers Im No 
Spardeckschiff Tiefgang 100 Al, Lloyd's Ltd., Liverpool. ca £5,05 | vember 1916 wurden für 
Special survey : das Schiif 140000 Pid. 
K: Japanische a 00 
Nr.3 im Jahre1920 R p Sterling gezahlt. Nach 
ceder. engl. A bia von Mitte 
ovember 1921 
D. Segelschiffe 
|» Mary Eliza-| 190 t dw. |87'X22'4"X 10' 1877 — V: J. Curley, |ca. € 2000| Nach engl. Angaben 
| beth 99 B.-R.-T. 4" X 10'9" Holz Appledore. K: ca, £ 10,5] von Mitte Novem- 
Schoner Tiefgang AT (rot) Lloyd's LondonerFirma ber 1921 
Alexander |220 B.-R.-T. |116' 1'X26' 4" X 1865 — — ca. £ 63 Das Schiff 1R en 
Finnische Barke 12'6"' umgeb. 1875 Zustande aul See adige. 
Holz ue n eu CUN 
17. 921 für à 
Sterl. 157/8 s 6 d angebo- 
ten. Ein Verkauf kam je- 
TES | doch nicht zustande 
Cary | — ‚600 t dw. |143'6"X26' 4" X 1919 — ca. £ 4600! Nach engl. Angaben 
Holländischer | 406 B.-R.-T.| 13'1"X12'1 Stahl ca. £ 7,7 von Anfang Novem- 
Motorschoner Tiefgang Bolnes Motor, b N 
R er 2925 t d 6 T - 130 Bremspferde er 192 
Owena 5 t dw. |276' 5" X41" 2" 1883 — Rederiaktieb| £ 2800 do. 
Finnische Vier-1891 B.-R.T.| 24'X21'9" Eisen ee SER 
mastbarke Tiefgang 100 A I Lioyd’s "Helsingfors. ` = 


Preise von Drehsirom- und Gleichstrommotoren. H 
Angaben der Firma W. Courte, Berlin W.15, Kai- 
ser-Allee 222. 

Neue Drehstrommotore,  erstklassiges 
near Fabrikat, mit Kupferwicklung und Kurzschluß- 
anker: 


mit Stern- 

dreiecksch. 
T M 
Je, DS, 220/280 Volt, 1400 . 1330 275 
Kä ps, 120/210 Volt, 1400 1400 275 
34 DS, 220/380 Volt, 1400 1400 — 275 
1 ps, 120/210 Volt, 1400 ` 1540 275 
1 DS, 220/380 Volt, 1400 1540 275 
1,1 PS, 220/380 Volt, 1450 1881 . 275 
1,55 PS, 220/380 Volt, 1500 ` 1800 275 
1,5 PS; 220/580 Volt, 1400 1960 275 
1,95 PS, 220/380 Volt, 1400 2400 275 
2 PS, 220/3580 Volt, 1500 2400 2/5 
2,95 PS, 220/380 Volt, 1450 3093 275 
3 DS, 220/380 Volt, 1450 5145 275 
4 PS, 220/380 Volt, 1450 3762 275 


Neue Drehstrommotore, erstklassiges deut- 
sches Fabrikat, mit Anlaß- und: Laufwicklung: 


T M 
55 PS, 220/580 Volt, 1450 5 990 
75 PS, 220/380 Volt, 1450 7128 
10 PS, 220/380 Volt, 1450 8 984 
20 PS, 220/380 Volt, 1450 13 860 
Neue Drehstrommotore, erstklassiges 


Su Fabrikat, mit Kupferwicklung und Schleifring- 
anker: 


i YOL an, 

2,5 PS, 220/380 Volt, 1500 3 800 340 
42 PS, 220/380 Volt, 1500 5 200 300 

5 PS, 220/380 Volt, 1500 5 900 420 
75 PS, 220/380 Volt, 1450 7 128 560 
75 PS, 220/380 Volt, 1000 8 400 560 
8 PS, 220/380 Volt, 1000 8 700 660 
84 PS, 220/380 Volt, 1500 7 900 660 
10 PS, 220/380 Volt, 1450 8 761 660 
12,5 DS, 220/380 Volt, 1450 10 147 860 
12,5 PS, 220/380 Volt, 950 11 557 820 
13,6 PS, 220/380 Volt, 1000 11 800 940 
14 PS, 220/380 Volt, 1500 11 100 940 
15 PS, 220/380 Volt, 1450 11 484 940 
15 PS, 220/380 Volt, 1000 13 100 940 
17 PS, 220/380 Volt, 1500 12500 1080 
20 PS, 220/380 Volt, 1500 13900 1340 
20 PS, 220/380 Volt, 975 17500 1380 
23,1 PS, 220/380 Volt, 1500 15000 1480 
25 PS, 220/380 Volt, 1450 15840 1480 
25 PS, 220/380 Volt, 1000 18400 1480 
25 DS, 220/380 Volt, 750. 21000 1480 
28 PS, 220/380 Volt, 1500 18800 1920 
30 PS, 220/380 Volt, 1450 20736 1920 
30 PS, 220/380 Volt, 1000 25100 1920 
31 PS, 220/380 Volt, 750 27500 2120 
36,7 DS, 220/380 Volt, 1000 26100 2320 
38,2 PS, 220/380 Vol, 1450 23616 23520 
40 PS, 220/380 Volt, 750 33000 2320 
40 PS, 500 Volt, 750 33000 2320 
50 PS, 220/380 Volt, 1000 32500 2800 
60 PS, 220/380 Volt, 1400 22000 2800 
70 PS, 220/380 Volt, 95 44 700 3500 
80 PS, 3000 Volt, 1000 70000 3800 
100 PS, 220/380 Volt, 950 51 840 3800 
150 PS, 220/380 Volt, 1500 67000 5800 

Gleichstrommotore, ersiklassiges deutsches 


Fabrikat, mit Kupferwicklung und Nebenschlußanker. 
T M m. Halblaslanl. 
1800 


0,25 PS, 220 Volt, 1 500 s 


0,34 DS, 220 Volt, 2000 1 300 » 
1,56 DS, 220 Volt, 1350 5 000 e 
1,56 DS, 220 Volt, 1500 2 800 T 
Vollastanl. 
l T M 
2 PS, 220 Volt, 1200 3 250 220 
2 DS, 220 Volt, 1350 4 200 220 
3 PS, 220 Volt, 1500 4 800 260 
3,5 PS, 220 Volt, 1400 5100 320 
4 PS, 220 Volt, 1300 5 400 320 
4,1 PS, 220 Volt, 1500 6 400 360 
6 PS, 220 Volt, 1350 7100 500 
8 PS, 220 Volt, 1300 8 700 720 
14,5 PS, 220 Volt, 930 16 000 840 
16 PS, 220 Volt, 1250 13500 1100 
16,5 PS, 220 Volt, 1030 16000 1100 
6 PS, 440 Volt, 1550 7100 500 
7,5 PS, 440 Volt, 1250 7 700 500 
11 PS, 440 Volt, 1220 10 400 
12 PS, 440 Volt, 1550 11 300 760 
15 PS, 440 Volt, 1150 15 200 840 
15 PS, 440 Volt, 1300 12 350 840 
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Preisherabsetzungen. Der Kupferblechverband hat 
mit Wirkung ab 15. November seinen Grundpreis um 
630 auf 9100 M für den Doppelzentner und die Rhei- 
nisch - Westfälische ` Bleifabrikantenhandlervereinigung ` 
mit sofortiger Wirkung ihre Lagerpreise um 200 auf 
2300 M für den Doppelzeniner ermäßigt. (Lt. Berl. 
Tageblatt vom 18. November 1921.) 


Preisrückgang am Schrotimarkt. Auf dem Schrott- 
markt ist in den letzten Tagen ein leichter Rückgang 
der Preise eingetreten. KernschroH, der vor kurzem 
bis 3300 M bezahlt worden war, ist jetzt wieder zu 
3000 M und vereinzelt auch noch darunter zu haben. 
Bei Besprechungen mit den zuständigen Regierungs- 
stellen über die Frage der Festsetzung der Hochsi- 
preise für Schrott haben sich, wie wir hören, sowohl 
die Vertreter des Schrotthandels, als auch des Schrott- 
verbrauchers gegen die Einführung von Hochstpreisen 
ausgesprochen, für die nur die Vertreter der Arbeiter- 
organisationen eintreten. (Lt. Berl. Tageblatt vom 
22. November 1921.) | 


Preiserhohung für Acme- und Coes-Schrauben- 
schlüssel. Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren-In- 
dustriebund in Elberfeld mitgeteilt wird, sah sich die 
Vereinigung der Acme- und Coes-Schraubenschlüssel- 
Fabrikanten, gelegentlich ihrer am 18. November d. J. 
stattgefundenen Vollversammlung, infolge des plötz- 
lichen Umschwunges der Verhältnisse, der bedeutend 
gestiegenen Löhne, der ganz gewaltig gesteigerten 
Rohmaterialpreise und sonstigen Gestehungskosten 
veranlaßt, den Aufschlag auf die bisherigen Grund- 
preise ab 18. November 1921 mit 75% festzusetzen. 


nn 


Weitere Preiserhöhung für Gußstahläxte und -beile. 
Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund 
mitgeteilt wird, beschloß infolge der neuerdings er- 
folgten außerordentlichen Steigerung der Rohmafertal- 
preise, sowie der enorm hohen Löhne der Axt- und 
Beil-Verband zu Hagen i. W. auf Grund genauer Be- 
rechnung der Herstellungskosten eine weitere Erhöhung 
der Mindestverkaufspreise für GuBstahlaxte und -beile. 


Preisänderungen für Tür- und Vorhangschlösser. 
Wie uns vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in 
Elberfeld mitgeteilt wird, hat der Türschloßverband, 
Gruppe „Kastenschlösser“, seine bisherigen 
Grundpreise verdoppelt. Die Verkaufsaufschläge auf 
diese verdoppelten Grundpreise betragen zur Zeil 
750965. Die Gruppe „Einsteckschlösser“ hat 
für Buntbartschlösser ebenfalls den Aufschlag auf 750% 
erhöht, während Chubbschlösser mit 600 % Aufschlag 
Für das Ausland kommen für letz- 
tere beiden Schloßsorten 900/98 bzw. 75096 Aufschlag 
in Anrechnung. Die Verkaufsaufschlage für Vor- 
hangschlósser betragen zur Zeit 800 bis 900 % im 
Inlande und 900 bis 950% im Auslande. Für Messing- 
schlósser und solche mit Messingteilen betragt der 
Aufschlag je 10075 mehr. 

Die Lage des  Siegerlander Eisenerzbergbaues. 
Durch die starke Entwertung der deutschen Mark ist 
die Nachfrage nach inländischen Erzen stark geslie- 
gen. Die Nachfrage kann aber nicht voll befriedigt 
werden, da die Eisenbahn den Gruben die benötigten 
Wagen nicht stellt, so daß ein Teil der Förderung, die 


sich im Oktober auf der Höhe des Vormonats bewegte, 


gelagert werden muß. Die Hütten, die im Sommer die. 
inländischen Erzangebote als zu teuer ablehnten und 
Erzabschlüsse bis Ende des Jahres im Auslande tätig- 
ten, haben diese Haltung inländischen Fabrikaten ge- 
genüber mit großen Verlusten zu büßen. Die Preise 
für Siegerländer Erze sind im Monat Dezember um 
50 M für rohen und 75 M für geroslelen Spat erhöht 
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bezwecken. Die Steine sollen für Notstandsarbeiten 
bestimmt sein, um die Arbeitslosigkeit zu lindern. Die 
Abschlüsse würden den betreffenden deutschen Wer- 
ken Beschäftigung auf längere Zeit ermöglichen, und 
es besteht Neigung, die Angebote anzunehmen. Als 
Frlos kämen etwa 700 bis 800 M pro 1000 Steine in 
Betracht, während der Inlandpreis noch auf 
400 M steht. (Lt. Berl. Tageblatt vom 22. Nov. 1921.) 


worden, stellen sich aber zur Zeit noch um die Hälfte 
billiger als die Preise für ausländisches Material. (Lt. 
Berl. Tageblatt vom 18. November 1921.) 


Deutsche Backsteinlieferungen nach England. Bei 
der deutschen Ziegelindustrie sind, laut ,Frkf. Oo", 
Angebote aus England eingegangen, die die Lieferung 
erheblicher Mengen Backsteine nach britischen Plätzen 


LEE Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgelrennte Gebiete 


Schiffsneubauten der Deutschen Werft. In der leiz- 
ten Zeit wurden auf der Deutschen Werft zwei größere 
Frachtdampfer fertiggestellt, und zwar der Dampfer 
„Westerwald” von 7350 t Tragfähigkeit fur die Ham- 
burg - Amerika Linie. Das 
Schiff ist ein Schwesterschilt 
der von der gleichen Werft 
bereits abgelieferten Schiffe 
,Niederwald" und „Steiger- 
wald“. Die Hauptabmessun- 
gen desselben sind: Lange 
118,87 m, Breite 15,28 m, Höhe 
821 m. Das Schiff besitzt 
zum Antrieb eine Kolbenma- 
schine von 2500 DS Leistung. 
Die Kesselanlage besteht aus 
drei Zylinderkesseln mit 
kunsllichem Zug und Ueber- 
hitzung. 

Weiter wurde ferligge- 
stellt der Dampfer „Al- 
dabi“ von 80001 Tragfahig- 
keit für holländische Rech- 
nung. Hauptabmessungen die- 
ses Schiffes sind: Länge 
121,4 m, Breite 16,45 m, Höhe 
11,67 m. Das Schiff erhalt 
seinen Antrieb durch eine 
Triebturbinenanlage von 2650 
WPS. Für das Getriebe ist 
eine doppelte Uebersetzung 
vorgesehen, welche die Tou- 
renzahl der Turbine von 3200 
auf 80 Umdrehungen an der 
Schiffswelle verringert. Es 
ist dieses- die erste Anlage 
ihrer Art, die auf deutschen 
Werften zur Ausführung ge- 
kommen ist. Die Kesselanlage besteht auch hier aus 
drei Zylinderkesseln mit künstlichem Zug, fur Oel- und 
Kohlefeuerung eingerichtet. Drei gleichgroBe Schiffe 
für dieselbe Reederei sind noch in der Fertigstellung 
begriffen. Das eine derselben erhält gleichfalls eine 
Triebturbinenanlage gleicher Ausführung, während das 
dritte und vierte Schiff eine Kolbenmaschinenanlage 
erhält. 


Die Schiffe „Westerwald” und ,Aldabi" wurden 


Neubau zu Wasser gelassen, der im Auftrage der be- 
kannten Hamburger Oelimportfirma Julius Schindler 
erbaut und auf den Namen ‚Julius Schindler” - getauft 
wurde. 

Das Schiff ist als Stahlzweidecker unter Aufsicht 
des Germanischen Lloyd gebaut und soll zum Transport 
von Oel oder Benzin dienen. Hierfür sind sechs große 
Doppellanks im Schiffe mit einem Gesamtfassungs- 
vermögen von 3400 1 vorgesehen. Mit Einschluß der 
übrigen Beiladung hat das Schiff eine Tragfähigkeit von 
3700 t. 


Molorlankschiff „Julius Schindler", gebaut von der Deutschen Werft, Hamburg-Finkenwärder 


.. Die Hauptabmessungen des Fahrzeuges sind: Länge 
über alles 99,02 m, Länge zwischen den Perpendikeln 
94,00 m, Breite auf Spanten 13,8 m, Seitenhohe bis 
Oberdeck 7,3 m, Tiefgang bei 3700 t Tragfähigkeit 
6,05 m, Geschwindigkeit 9,75 kn. An Aufbauten erhalt | 
das Schiff eine lange Poop, Brücke und Back. Die An- | 
triebsmaschine liegt im Hinterschiff und besteht aus 
einer Oelmaschine, Bauart Burmeister & Wain, mit sechs 
einfachwirkenden Zylindern, die im Viertakt nach dem 


nach zufriedenstellender Probefahrt seitens der Be- 
steller übernommen. 


Motortankschiff „Julius Schindler". Als achtzehnter 
im Jahre 1921 erfolgter Stapellauf wurde am 29. Oktober 
auf der Deutschen Werft, Betrieb Finkenwärder, ein 


Gleichdruckverfahren arbeiten und bei 125 minullichen 
Umdrehungen der Propellerwelle 1550 Dau leisten. 
Das Schiff ist damit das erste Fahrzeug, welches 
mit in Deutschland erbauten Oelmaschinen dieses 
Systems ausgerüstet wird. Die Deutsche Werft ist 
alleinige Lizenzinhaberin der Patente von Burmeister 
& Wain für Deutschland und Italien und hat zur Zeit 
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weitere neun Schiffe verschiedener Größe mit Oel- 
maschinen dieses in jahrelangem Bordbetriebe best- 
bewährten Systems in Bau. 

Zum teilweisen Betrieb der Hilfsmaschinen und der 
Dampfheizung ist ein Dampfkessel von 110 gm Heiz- 
llache vorgesehen, der wahlweise mit Kohle- oder Oel- 
leuerung betrieben wird. 

Das Schiff, dessen endgültige Fertigstellung in nicht 
allzu langer Zeit zu erwarten steht, wird einen wertvollen 
Zuwachs unserer heimischen Handelsflotte bilden, der 
um so mehr zu begrüßen ist, als der Bau des Schiffes 
außerhalb des Wiederaufbauprogramms des Reichs- 
ausschusses für den Wiederaufbau der Handelsflotte 
erfolgte. 


Slapellaufe, Auf der Werft des Bremer Vulkan in 
Vegesack lief der für den Norddeutschen Lloyd er- 
baute 11000 t ladende Dampfer „Köln“ glücklich vom 
Stapel. Der für die Amerikafahrt bestimmte Dampfer 
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Dampf liefern drei Zylinderkessel von insgesamt 549 om 
Heizflache. 
mit allen neuzeillichen Einrichtungen zum schnellen 
Laden und Löschen versehen. Die Hauptabmessungen 
sind: 105 m Länge, 14,4 m Breite, 7,2 m Tiefgang. 

Auf den Vulcan-Werken ist der für die Hamburg- 
Sudamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft er- 
baute Doppelschrauber „Antonio Delfino" glück- 
lich zu Wasser gelassen worden. Der mit zwei je 3000- 
pferdigen Dreifach-Expansionsmaschinen ausgerüstete 
Neubau ist 160,4 m lang, 19,45 m breit und hat bei einer 
Seitenhöhe von 12,8 m einen Tiefgang von 8,26 m. „An 
tonio. Delfino", der 14000 Br.-Reg.-T. groß ist, unc. 
14 Meilen Fahrgeschwindigkeit haben wird, soll in den 
Schnelldampferdienst nach Buenos Aires 
La Plata eingestellt werden. 


Probefahrt. Am 10. November trat der Dampfer 
„Phaleron” der Hamburg-Amerika Linie von Lübeck 


Slapellauf des 850 1 -Schiffes aus Eisenbelon (Aufschwimmen aus der Dauerschalform) 


is] mit einer Dreifach-Expansionsmaschine mit Heiß- 
dampfvorrichtung und von 4400 PS ausgerüstet, die dem 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 13 sm verleihen wird. 
Der Dampfer hat eine Länge von 150,55 m über alles, 
144,04 m über Steven. Seine Breite über Spanten be- 
tragt 18,44 m, die Seitenhöhe bis zum Hauptdeck 
10,91 m. Konstruktionstiefgang 8,40 m. Für die Passa- 
giere steht eine Mittelklasse (sog. 2a-Klasse) und eine 
dritte Kasse zur Verfügung, und zwar können in der 
Mittelklasse 350 Reisende, in der dritten Klasse 1026 Rei- 
sende oder etwa 750 Reisende in Kammern bzw. im 
offenen Wohndeck untergebracht werden, Zum gemein- 
samen Aufenthalt der Reisenden stehen ein Speisesaal, 
ein Damensalon und ein Rauchzimmer zur Verfügung, 
die nach Entwürfen des Architekten des Norddeutschen 
Lloyd, Professor Trost in München. Der Dampfer er- 
hält eine Besatzung von 164 Personen. 

Am 12. November ist auf der Germaniawerft der 
für Rechnung der Fried. Krupp A.-G. Essen erbaute 
Frachtdampfer „Klüpfel” von 6000 1 Tragfähigkeit 
vom Stapel gelaufen. Er hat eine Dreifach-Expansions- 
maschine von 1800 PSi, die ihm eine Geschwindigkeit 
von 10% kn in beladenem Zustande verleihen soll, Den 


Um 


aus seine Probefahrt an. Der Dampfer ist von der 
Schiffs- und Dockbauwerft Flender A.-G., Lübeck, er- 
baut und hat eine Tragfähigkeit von 450 t. Fr ist der 
achte Dampfer seines Typs. Die Abnahme erfolgte 
ohne Vorbehalt, so daß er seine erste Reise nach 
Rotterdam gleich fortsetzen konnte, da er vor der 
Probefahrt mit Dockbaumaterial für ein von derselben 
Werft in Rotterdam zu bauendes Schwimmdock von 
12 000 1 Tragfähigkeit beladen war. 

Die Mindener Eisenbeton-Werft teilt folgendes mit: 
„Das erste nach der neuen Bauweise (vgl. „Schiffbau” 
XXII. Jahrgang Nr. 31) hergestellte Eisenbetonschiff, der 
825 t-Kohlenkahn „K. V." des Staatlichen Schleppamts, 
Hannover, hat sich im Betriebe qut bewährt. Die vom 
Schleppamt mit diesem Schiff amtlich angestellten Ver- 
gleichsschleppversuche hatten das Ergebnis, daß bei 
Leerfahrt der Schleppwiderstand eines neueren gut ge- 
strichenen Eisenschiffes mit Eisenboden z. B. bei 5 km 
Geschwindigkeit um 50% größer ist als der des Beton- 
schiffes, trotz seines um 10 cm größeren Tiefganges 
und der etwas größeren Breite. Dieses Verhältnis ver- 
ändert sich noch zugunsten des Betonschiffes im be- 
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ladenen Zustande, wo die notwendige Schleppkraft bei 
den besten eisernen Schiffen (scharfes Rheinschiff) je 
Tonne Tragfähigkeit z. B. bei 5 km Geschwindigkeit ein 
Drittel und beim normalen Kanalschiff um das Doppelte 
größer ist. (Schiffe mit Holzboden haben nach früheren 
Versuchen noch bis zu 50% mehr Widerstand.) 


Inzwischen ist auf der Mindener Eisenbeton-Werft. 


A.-G. ein weiteres 67,00 m langes, 8,70 m breites und 
2,25 m hohes Eisenbetonschiff yon 850 t Tragfähigkeit, 
dessen Tiefgang beim Stapellauf im Mittel nur 48 cm 
beträgt, aus seiner schwimmenden Dauerschalform auf- 
geschwommen. Dieses Rhein- und Kanalschiff wurde 
' fur die Mindener Schleppschiffahrt-Gesellschaft erbaut. 
Mit seinem geringen Tiefgang erreicht es fast den der 
eisernen Schiffe. 

Die neue Bauweise für Betonschiffe, in schwimmen- 
der Dauerschalform unter Ersparnis der Holzschalung 
und des Stapellaufes hat also schon bei diesen beiden 
ersten größeren Bauten ihr Ziel, ein festes, glattes und 
leichtes Betonschiff erreicht." 

Angeslelllenkonferenz der Seeschiffswerften. Am 
Sonntag, 20. November 1921, fand in Hamburg cine 
Konferenz der Vertreter der im Afa-Bund zusammen- 


geschlossenen Organisationen der deutschen See- 
schiffswerften stall. Nachdem am Vormittag in den 
einzelnen Organisationsfachgruppen der Techniker, 


Werkmeister und kaufmännischen Angestellten Vor- 
beratungen statigefunden hatten, wurden am Nach- 
mittag in gemeinsamer Tagung die allgemeine Lage auf 
den Seeschiffswerften und die Aussichten des deutschen 
Schiffbaues, ferner die durch die Teuerung bedingten 
Maßnahmen der Gewerkschaften sowie Tarifangelegen- 
heiten behandelt. In allen Fragen herrschte volle Ein- 
mütigkeit unter den zahlreich erschienenen Vertretern 


der Werftorle. 


Die ` deutschen Schiffahrtsgesellschaften wieder 
Mitglieder der allanlischen Konferenz. Bei einer in 
London abgehaltenen Tagung der an der nordatlan- 
tischen Dampfschiffahrt beteiligten Gesellschaften sind 
die Hamburg-Amerika Linie und der Norddeutsche 
Lloyd in die sog. atlantische Konferenz zunächst fur 
den Zwischendecksverkehr aufgenommen worden. Fer- 
ner wurden die Hamburg-Amerika Linie und die Ham- 
burg-Südamerikanische Danipfschiffahrtsgesellschaft in 
die südamerikanische Dampferkonferenz für den 
Zwischendecks- und den Kajutverkehr aufgenommen. 


Die A.-G. Hugo Stinnes für Seeschiffahrt und 
Ueberseehandel eröffnet demnächst einen regelmäßigen 


monatlichen Fracht- und Passagierdampferdienst nach ` 


Westindien. Als erstes Schiff wird am 20. Dezember 
der Dampfer „Otto Hugo Stinnes Nr. 9" von Hamburg 
nach Westindien abgefertigt werden. 


Konstituierung der Rhein-Main-Donau A.-G. Die 
nunmehr dem bayerischen Landtag zugegangene Vor- 
lage zur Gründung des gemischt-wirtschaftlichen Unter- 
nehmens der Rhein-Main-Donau-A.-G. soll die Staats- 
regierung ermächtigen, erstens sich an dem Aktien- 
kapital der Rhein-Main-Donau A.-G. mit Stammaktien 
im Nennbetrage von 240 Mill. M zu beteiligen, von denen 
208 Mill. M fest übernommen werden, während der Rest 
an andere öffentliche Körperschaften abgegeben wer- 
den kann, zweitens als Gesamtschuldner mit dem Reich 
die Gewährschaft für einen Mindestgewinnanteil von 
5% für Vorzugsaktien der Gesellschaft im Nennwert von 
300 Mill. M zu übernehmen. 

Die Lohnbewegung der Weritarbeiter. Eine im Ge- 
werkschaftshaus in Hamburg abgehaltene, aus allen 
Werftorten besuchte Werftarbeiterkonferenz beschäf- 
tigte sich mit dem Schiedsspruch des vom Reichs- 
arbeitsministerium eingesetzten in Hamburg tagenden 
Schlichtungsausschusses. Nach diesem Schiedsspruch 
soll mit Wirkung vom 1. Dezember der Lohn für ge- 
lernte Arbeiter auf 7,55 bis 8M und für Angelernte resp. 
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Ungelernte auf 6,80 bis 7 M fur dic Stunde erhöht wer- 
den. Die Stundenlöhne fur Jugendliche bewegen sich 
zwischen 1,50 M für Arbeiter unter 15Jahren und 6,50 M 
für ausgelernie Arbeiter. Die Akkordgrundlohne sind 
gleichfalls auf 6,75 bis 8 M erhoht worden. Die Kon- 
ferenz erklärte sich nach mehrstundiger Aussprache 
angesichts der Gesamtlage auf den Werften mit 31 
gegen 19 Stimmen mit Schiedsspruch einverstanden, da 
der Schiedsspruch den Arbeitern eine Erhöhung der 
Grundlöhne um 2 bis 220 M die Stunde bringe. Die 
Konferenz beschlo&, den Arbeitern die Annahme des 
Schiedsspruches zu empfehlen. Die Entscheidung über 
die Annahme oder Ablehnung erfolgt durch Urabstim- 
mung. qr 

Die Lohnbewegung auf den Kieler Werften hat jetzt 
zur Schließung der Germania-Werft der Firma Krupp 
geführt. Die Spannung war durch Meinungsverschieden- 
heiten über die Auslegung des neuen Tarifs entstanden. 
Während an die gelernten Arbeiter eine Aufbesserung 
in Höhe von 5%% zur Auszahlung gelangte, erheben 
diese Anspruch auf 16%. Am 18. November zog auf 
der Germaniawerft die gesamte Belegschaft vor das 
Direktionsgbäude und forderte die sofortige Auszahlung 
eines Monatsverdienstes als Teuerungszulage Die 
Direktionsvertreter erklärten, daß eine Entscheidung nur 
im Einverständnis mit dem Verein deutscher Seeschiffs- 
werften erfolgen könne und daß man die für Mittwoch 
in Hamburg angesetzte Werftarbeiterkonferenz ab- 
warten solle. Am 19. November fand nun eine Abstim- 
mung über die Frage des Streiks statt. Obschon die 
erforderliche Mehrheit nicht erzielt wurde, erfolgte 
keine Wiederaufnahme der Arbeit. Die Direktion sprach 
darauf die sofortige Entlassung der gesamten Beleg- 
schaft aus. n m 

Aussperrung auf der Werft Nobiskrug, Rendsburg. 
Auf der Werft Nobiskrug ist es zu einer Aussperrung 
der gesamten Arbeiterschaft von etwa 750 Mann ge- 
kommen. Die Aussperrung geschah dem Vernehmen 
nach wegen passiver Resistenz eines Teiles der Ar- 
Man hatte sofortige Lohnzugeständnisse 
verlangt, ohne das Ergebnis von Verhandlungen ım 
Reichswirtschaftsministerium über einen neuen Tarıf fur 
die Werften abzuwarten. Am Bußtag fanden mit dem 
Ziel der Beendigung der Aussperrung auf der Werft 
Nobiskrug Einigungsverhandlungen unter Mitwirkung 
des Bürgermeisters Timm statt. Die Werftleitung cr- 
klarte sich bereit, den Betrieb unter dem alten Lohn- 
verhältnis wieder aufnehmen zu lassen, wenn Demon- 
strationen vor dem Verwaltungsgebaude und die pas- 
sive Resistenz aufhören. Eine Belegschaftsversamm- 
lung beschloß mit Dreiviertelmehrheit die Wieder- 
aufnahme der Arbeit. Einige Akkorddifferenzen sollen 


noch beigelegt werden. 


England und Kolonien 

Stapelläufe.. Ein ncucs dänisches Motorschill 
„Lousiana” lief für Rechnung der Det Forenede 
Dampskibs-Selskab bei der Ardrossan Dry Dock and 
Shipbuilding Co., Schottland, am 4. Oktober vom Sta- 
pel. Die Abmessungen sind: Shelterdecker; 151,48 m 
Lange zwischen den Perpendikeln, 16,76 m Breite, 
11,12 m Seitenhöhe bis Shelterdeck, Tragfähigkeit 
10 3001 bei 8,635 m Tiefgang. Die Zweiwellenanlage be- 
steht aus zweimal 1400 DSi, Vierfach-Dieselmaschinen, 
Bauart Burmeister & Wain, bei 140 Umdrehungen in der 
Minute. Als Stromerzeuger sind drci Diescldynamo- 
Aggregate von je 60 kW vorgesehen. G. 

Am 22. September lief bei Harland & Wolff in Bel- 
fast der Doppelschrauben-Fracht- und Fahrgastdampfer 
Sophocles" vom Stapel. Länge 152,397 m, Breite 
19,202 m, Seitenhohe 10,744 m. Finrichtung für 150 Fahr- 
gäste I. Klasse und 424 IIl. Klasse. Zehn wasserdichte 
Schotten; achtzehn Ladebaume von 5 t bis 30 1 Trag- 
fähigkeit. Die Winden werden elektrisch angetrieben. 
Die Hauptmaschinenanlage besteht aus vier Doppel- 
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ender- und einem Einender-Kessel, zwei Brown-Curtis- 
Getriebeturbinen, von denen jede eine Hochdruck- und 
eine Niederdruckturbine hat. Im Gehäusc jeder Nieder- 
druckturbine ist eine Rückwartsturbine eingebaut. 

Für die Anglo-Saxon Petroleum Co., Ltd., in Lon- 
don lief am 2. September der Tankdampfer Limne an 
auf der Werft der North of Ireland Shipbuilding Co., 
Lid., Londonderry, vom Stapel. Der Dampfer ist nach 
dem Isherwood-System gebaut, er hat bei einem Tief- 
gang von 7,525 m eine Tragfähigkeit von 84001. Länge 
über alles 130,147 m, größte Breite 16,256 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 9,449m. Das Schiff hat neun Tanks, vorn 
ist ein Laderaum angeordnet, unter welchem sich ein 
Tıeftank für Wasserballast oder Heizöl befindet. Die 
Dreifach-Expansionsmaschinen liegen hinten, die Kessel 
sind fur Oelfeuerung eingerichtet. (Shipbuilder, Ok- 
tober 1921, Nr. 134.) W. 

Das für die Holland-Amerika Linie erbaute Doppel- 
schrauben-Motorfrachtschiff „Dianteldijk” lief am 
1. September auf der Werft von Harland & Wolff, Ltd., 
in Glasgow vom Stapel. Hauptabmessungen: Länge 
155,007 m, Breite 18,897 m, Seitenhohe 11,734 |. m; 
9500 Br.-T. Das Schiff hat drei durchlaufende Decks 
und Back, Brucke und Poop; acht wasserdichte Schotte, 
sechs Laderaume, von denen einer als Tieftank benutzt 
werden kann. Doppelboden sowie der Raum zwischen 
den beiden Tunneln ist zur Aufnahme von Oel ein- 
gerichtet. Die Luken werden von 36 Ladebaumen für 
3 bis 7 t und zwei Schwergutbaumen für 40 t1 bedient. 
Die 15 Winden, das Ankerspill und die Rudermaschinc 
werden elektrisch angetrieben. Zwei Viertakt-Diesel- 
motoren mit je acht Zylindern sollen dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 1214 kn geben. 

Der Frachtdampfer „Prahova” von 6235 t Trag- 
fähigkeit wurde am 16. September auf der Werft von 
Armstrong, Whitworth & Co., Lid., in Walker-on-Tync 
tur die Premiere Société Nationale de Navigation Mari- 
time in Rumänien zu Wasser gelassen. Hauptabmes- 
sungen: Lange uber alles 113,384 m, Lange zwischen 
Loten 109,726 m, Breite 15,469 m, Seitenhöhe 7,544 m; 
ein durchlaufendes Deck, Back, lange Brücke, Poop. 
Dreifach-Expansionsmaschine, drei Kessel. W. 

Der Frachtdampfer „London Marie” von 10000 t 
Tragfähigkeit bei 15500 } Verdrängung wurde bei Cam- 
mell, Laird & Co., Ltd., in Birkenhead am 3. September 
zu Wasser gelassen. Länge zwischen den Loten 
137,158 m, Breite 17,221 m, Seitenhöhe bis Oberdeck 
10,774 m. Der durchlaufende Doppelboden ist für 
Wasserballast oder Oel eingerichtet. Frischwasser wird 


in der Vor- und Hinterpiek sowie in zwei großen Deck- : 


tanks auf dem Oberdeck gefahren. Fünf Laderäume 
— drei vor und zwei hinter Kessel- und Maschinen- 
raum — werden von neun Ladebaumen zu 61, einem 
zu 10 1 und einem zu 40 } bedient. Raum 3 ist als Tief- 
tank gebaut fur Wasserballast, Oel, Reservekohlen oder 
Ladung. Eine Doppelgetriebe-Turbine soll dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von 14 kn in beladenem Zustand 
geben. Der Dampfer wird für die Osaka Shosen Kaisha 
gebaut. W. 
Am 20. September fand auf der Werft von Earle’s 
Shipbuilding & Engineering Co., Ltid., in Hull der Stapel- 
lauf des Frachtdampfers „Tekoa” statt. Lange zwi- 
schen Loten 140,205 m, Breite 19,049 m, Seitenhöhe 
11,506 m. Tragfähigkeit bei einem Tiefgang von 8,940 m 
auf Sommerfreibord 116001. Doppelgetriebeturbinen, 
fünf Kessel. W. 
Der Schutzdeck-Frachtdampfer „Bellview” lief 
am 19. September für die Bellview Shipping Co., Lid., 
Hull, bei John Beadhead A Sons, Ltd., South Shields, 


vom Stapel Länge zwischen Loten 121,918 m, Breite ` 
15,849 m, Seitenhohe 11,277 m. Zwölf Dampfwinden, 
sechzehn Ladebaume. Zur Aufnahme von 2400 1 


Wasserballast dienen der Doppelboden, ein Tieftank so- 
wie die große Vor- und Hinterpiek. Doppelboden und 
Tieftank sind zur Aufnahme von Oel eingerichtet. Drei- 
fach-Expansionsmaschine, drei Kessel. 
Pei Swan, Hunter & Wigham Richardson, Lid., Wall- 


send, lief am 3. September der Doppelschrauben- 
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ea ren: 


Fracht- und Fahrgastdampfer Mosella" für Rech- ` 
nung der Cie. de Navigation Sud-Allantigue in Paris 
vom Stapel Länge zwischen Loten 146,758 m, Breite 
18,059 m, Seitenhöhe 11,582 m; Tragfähigkeit 9000 t bei 
rund 8,50 m Tiefgang. Einrichtung für 100 Fahrgäste 
L Klasse und etwas weniger Il. und III. Klasse, und für - 
600 Auswanderer von Spanien nach Südamerika. - Zwei 
Laderäume sind für den Transport von Gefrierfleisch 
von Südamerika isoliert. Zwei Brown-Curtis-Doppel- 
getriebeturbinen. (Shipb., Oktober 1921, Nr. 134.) 


. Am 3. September lief bei der Oyne Iron Shipbuil- 
ding Co. Lid., Willington Quay der Kohlendampfer 
Poitiers" für die Paris-Orleans. Fisernbahn-Ges. 
vom Stapel Länge zwischen Loten 110,945 m, Breite 
16,00 m, Seitenhohe 7,925 m; Tragfähigkeit 7000 1 bei 
7,010 m Tiefgang. Dreifach-Expansionsmaschine, drei 
Kessel. (Shipbuilder, Oktober 1921, Nr. 134.) W. 


Probefahrlen. Das der Tankers Ltd. of London ge- 
hore  Tankschiff „Scottish Standard” von 
100001 Tragfähigkeit mit Dieselmaschinenantrieb, er- 
baut bei Vickers Ltd., erledigte am 29. September seine 
vorschriftsmäßige Probefahrt. G 


Am 21. September machte der Frachtdampfer 
„Nagina”, gebaut für die British India Steam Navi- 
gallon Co., Ltd., London, seine Probefahrt. Das Schiff 
ist ein Schutzdecker mit Háupt- und Zwischendeck, . 
Länge 137,462 m, Breite 
17,575 m, Seitenhohe 10,007 m; Tragfähigkeit 10600 1 
bei 8,502 m Tiefgang. Parson’s Doppelgetriebeturbine, 
vier Kessel. W. 


Lizenzen Franco-Tosi. VeranlaBt durch den Erfolg 
des Motorschiffes ,Ardito" erwarben Richardson West- 
garth in Middlesbrough und W. H. Allen, Sons & Co. in 
Bedford Lizenzen auf Franco-Tosi Dieselmaschinen. G. 


— 


.  Schwimmende englische Mustermesse. Ueber den, 
in seinen großen Zügen vom Ausstellungs- und Messe- 
ami der Deutschen Industrie bereits gemeldeten Plan 
einer schwimmenden englischen Mustermesse liegen 
jetzt noch einige nähere Einzelheiten vor, die von Inter- 
esse sein dürften. Die Abfahrt des Ausstellungsschiffes 
soll erst im Spatsommer oder Herbst 1925 erfolgen, da 
nach Ansicht der Organisatoren die englische Industrie 
erst dann die heute noch für sie vorhandenen Schwierig- 
keiten überwunden und eine besondere Leistungs- und 
Wettbewerbsfähigkeit aufzuweisen haben dürffe. “Die 
Reise, deren Dauer auf 18 Monate veranschlagt ist, geht 
zuerst nach Südamerika, dann nach Südafrika, Austra- 
lien, Neuseeland, Japan, China, Indien usw.; besonders ' 
in Indien und Ostasien verspricht man sich gule Ge- - 
schäfiserfolge.. Vom Tage der Kiellegung an bis zum 
Eintreffen in den einzelnen Häfen sollen örtliche Aus- 
stellungskomitees durch kostspielige Propaganda für 
das Gelingen des Unternehmens sorgen. Die aus- 
gestellten Gegenstände sollen den unterschiedlichen Be- 
durfnissen der besuchten Länder angepaßt werden, was 
natürlich einen dauernden Wechsel der Darbietungen 
notwendig macht. So wird z. B. beabsichtigt, die für 
Sudamerika bestimmten Artikel in Buenos Aires zurück- 
zulassen und dort durch inzwischen neu eingetroffene 
Muster, die für den südafrikanischen Markt geeignet 
sind, zu ersetzen. 


Die weitere Entwicklung des Unternehmens wird 
vom Ausstellungs- und Messeamt der Deutschen In- 
dustrie mit großer Aufmerksamkeit verfolgt werden. 


Die Cunard Line schloß mit der Standard Oil Co. 
einen neuen Kontrakt zur Verschiffung von 7 bis 10 Mil- 
lionen Kisten Petroleum nach Häfen des Mittelmeeres 
und des Schwarzen Meeres. . Die Cunard Line unterbot 
dabei den United States Shipping Board. 


Die weitere Entwertung der Schiffe zeigen folgende 
Verkäufe, die kürzlich abgeschlossen wurden. Der 
Schraubendampfer ,Sanday", 21 Jahre alt, war am 
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24. August für 15000 £ verkauft worden und ging jetzt 
für nur 7000 £ oder 1 £ 2 s für die Tonne dw. in die 
nächste Hand. Der Dampfer ,Agneta" ist vor vier 
Jahren in Holland für 96000 £ oder 52 £ fur die Tonne 
dw, gebaut worden. Jetzt erzielte das Schiff, das sich 
vorzüglich für kurze Fahrten eignet, nur 8 £ für die 
Tonne dw. À. 


Zur Sicherheit des Schiffahrtbetriebes. Sir West- 
col Abel hat vor der North-East-Cost Institution of 
Engineers and Shipbuilders am 4. November einen Vor- 
trag über „Sea Casualties and Loss of Life” gehalten, 
der manche bemerkenswerte Feststellungen enthält. Auf 
Grund der Statistiken der Jahre 1890 bis 1914 ist ein 
Rückgang im Verschiffungsrisiko unzweifelhaft nach- 
weisbar. Im Jahre 1890 gab es 3601 englische Dampfer, 
die im Ueberseehandel beschäftigt waren. Die Zahl der 
Unfälle betrug 1705, davon waren 761 schwer und von 
diesen waren 61 mit Verlusten an Menschenleben ver~- 
bunden. Von der Gesamtzahl ereigneten sich 334 auf 
hoher See, 546 an der Küste und 825 lagen zwischen 
diesen. Die Zahl der europäischen Angestellten auf 
allen 3601 Schiffen betrug 102346. Von ihnen verloren 
ihr Leben 350 durch Seeunfälle, 127 durch lingluckstalle 
und 263 durch Krankheit. Im Jahre 1913 dagegen war 
die Zahl der Schiffe 4062 und die Gesamtzahl der Un- 
fälle 1463, davon 433 schwer und 50 mit Verlusten an 
Leben verbunden. Die Zahl der Hochseeunfälle war 
236, an der Küste 404 und dazwischen lagen 823. Die 
Gesamtzahl der Angestellten war 158201. Von ıhnen 
“erlitten den Tod: 204 durch Seeunfälle, 84 durch Un- 
glücksfälle und 319 durch Krankheit. Was die Passa- 
giere betrifft, so betrug die Gesamtzahl der von eng- 
lischen Häfen nach nicht europäischen Ländern be- 
forderten Personen im Jahre 1890 485 912. Die Zahl der 
Todesfälle war: 560 durch Seeunfälle, 22 durch Un- 
glücksfälle und 546 durch Krankheit. Die Zahlen für 
1913 sind: 1074309 und 50, 17 und 1115 Todesfälle. 
Hieraus leitet Sir Abell folgende Ergebnisse ab: Die 
Möglichkeit eines Seeunfalles für ein Schiff isi von 46 
auf 39%, die Möglichkeit schwerer Unfälle von 15 auf 
11% zurückgegangen, während die Möglichkeit eines 
Unfalles mit Verlust an Menschenleben im Jahre 1915 
nur 1,2%. betrug. Die Ursachen der Seeunfälle teilen 
sich wie folgt: Wetter 37%, Versagen oder Irrtümer des 
Prsonals 25%, Mängel an Schiff oder Maschine 17%, 
Feuer 6%, Verschiedenes 15%. Verbindet man diese 
Prozentsätze mit den vorhergehenden, so ergibt sich, 
daß die Möglichkeit für ein einzelnes Schiff, einen mit 
Menschenleben verbundenen Unfall zu erleiden, der auf 
technischen Mängeln beruht, 30% von 1,2% oder 0,36% 
beträgt. Die Möglichkeit für einen einzelnen Passagier 
‚durch einen Seeunfall sein Leben zu verlieren, ıst 0,02%, 
und die Möglichkeit, aus einem der eben angeführten 
Gründe auf einem einzelnen Schiff sein Leben zu ver- 
lieren, ist nur noch 0,36%. hiervon oder 0,007%. Das sind 
70 auf 1000000. Hierbei ist die Hälfte: der Ursachen 
unter Verschiedenes mit eingerechnet. Nimmt man an- 
dererseits die Strandungen und die andere Halfte der 
verschiedenen Ursachen, so ergeben sich 43%. von 70 
oder 30 Todesfälle oder 0,003% oder 30 auf nn 

Finnland und Randstaaten 


Amerikanische Handelsschiffe unter lettländischer 
Flagge. Nach lettischen Blättern soll eine größere ame- 
rikanische Schiffahrtsgesellschaft Verhandlungen uber 
den Verkehr von zehn bis dreizehn Schiffen der Gesell- 
schaft unter lettischer Flagge und mit letlischen See- 
leuten eingeleitet haben. Die Dampfer sollen dem 
Warenverkehr zwischen Amerika und 
dienen. 


Litauische Reederei. Der „Rig. Rundsch.” zufolge 
ist kürzlich ein Reedereiunternehmen in Kowno ge- 
gründet worden, an deren Spitze der Finanzmann 
M. Itschas und Dr. Schliupas stehen. Das Grundkapital 
im Betrage von 300000 Dollar ist von Dr. Schliupas in 


Räterußland 


Amerika aufgebracht worden. Die Gesellschaft hat ın 
England sechs Schiffe angekauft, die den Verkehr zwi- 
schen den Ostseehafen aufnehmen sollen. 


Italien. 


Triest gegen Hamburg. Um Triest gegen die nord- 
deutschen Häfen auszuspielen, namentlich gegen Ham- 
burg, das den größten Teil des tschechischen llebersee- 
verkehrs bewältigt, haben die italienische Eisenbahn- 
verwaltung der der Lloyd Triestino Verhandlungen mit 
der tschechischen Regierung eingeleitet. Die tsche- 
chische Regierung hat Frachtermäßigungen für den Ver- 
kehr von und nach Triest bewilligt, sofern die Waren 
über See weiter verfrachtet werden oder zur See in 
Triest ankommen.  Betrachtliche Ermäßigungen in der 
Richtung nach Triest wurden bisher zugestanden für 
Zucker, Malz, Eisen, Gablonzer Waren, Porzellanwaren, 
Eisengeschirr, Emaillegeschirr, Tafelglas, Möbel aus ge- 
bogenem Holz, Hohlglaswaren, Magnesit, Papier, Pap- 
pen und Drahinagel. Von Triest nach der Tschecho- 
slowakeı werden die Frachten für Baumwolle und Jute 
um 20%. herabgesetzt, dagegen strebt die tschechische 
Regierung von Halen Zollerleichterungen fur die tsche- 
chische Industrie an, hauptsächlich fur Porzellan und 
Glas, das durch den neuen italienischen Zolltarıf am 
stärksten betroffen ist. 

Italienischer Schiffbau. Der neue italienische Zoll- 
tarif erfüllt seinen Zweck, die italienische Industrie zu 
schützen, nur in geringem Maße. Am schwersten ist 
die Schiffbauindustrie betroffen. In den letzten Tagen 
haben die Werften und Werkstätten, die sich in den 
Städten Triest, Venedig, Genua, Neapel und Palermo 
mit Reparaturen italienischer und ausländischer Schiffe 
befassen, eine Eingabe an das Industrie- und Handels- 
ministerium gerichtet, in welcher die schwierige Situation 
dargelegt wird, in welche diese Industrie durch die 
Einführung des neuen Zolltarifes geraten ist. Durch den 
neuen Zolltarif sei eine Verteuerung des Rohmaterials 
eingetreten, die zur Folge habe, daB die Schiffs- 
reparaturanstalten im Auslande, namentlich ın Marseille, 
Barcelona und ım Piraus zu weit billigeren Preisen ar- 
beiten könnten als die italienischen. Die Einfuhrkosten 
für das Material seien in Italien um 800 Lire pro Tonne 
hoher als im Auslande. Die Schiffsreparaturindustrie 
Italiens sei infolgedessen vollstandig stillgelegt; alle 
derartigen Arbeiten werden im Auslande ausgeführt. Die 
Werften verlangen infolgedessen entweder die zollfreie 
Einfuhr der für Schiffsausbesserungen erforderlichen 
Metalle oder eine staatliche Vergutung dafur, daß nur 
inlandisches Material verwendet werde. 


Japan. 

Schiffahrtsbeihilfen. Zur Entlastung des Staats- 
haushaltes hat die japanische Regierung eine Aenderung 
in den Beihilfen eintreten lassen, die bisher alle Ree- 
dereien erhielten. Von jeizt ab erhalten nur die Post- 
dampferlinien Beihilfen, und zwar die Yokohama-Lon- 
don-Linie 850 000 Ven, die Kobe-Sattle-Linie 420 000 Ven 
und die Yokohama-Melbourne-Linie 180000 Yen. Die 
Ersparnis beträgt 1500 000 Mill. Yen. A. 


Skandinavien : 

Die Lage der schwedischen Schiffswerften. ` Dic 
schwedischen Schiffswerften sind zurzeit so gut wie 
ohne Auftrage. Die Lage wird für sehr ungunstig an- 
gesehen. Die Werkstätten Lindholmen und Erikberg 
sind ohne Arbeit, das Götawerk hat noch alte Gränges- 
berg-Bestellungen zu erledigen; diese genügen jedoch 
nicht, um die Arbeiterschaft und die Angestellten zu 
beschäftigen. Die Oeresund-Werft ist fast ohne Be- 
schäftigung. Auch Reparaturen werden nicht vor- 
genommen. 


Stapellaufe. „Canton”, das zur Zeit größte 
schwedische Motorschiff, lief am 24. September d. J. 
auf der Oresundsvarvet, Landskrona, Schweden, vom 
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Stapel. Länge 134,11 m, Tragfähigkeit 10400 t. Eigen- 
tumerin ist die schwedische Orientlinie. Die beiden 
Zweiwellenanlagen, 2000 PSi, Viertakt-Dieselmaschinen, 
Bauart Burmeister & Wain, sind auf den Götawerken 
erbaut. Bei 100 Umdrehungen in der Minute, 740 mm 
Zylinderdurchmesser und 1100 mm Hub erreichte das 
Schiff eine mittlere Geschwindigkeit von 12% sm. G. 


Auf der Kockum-Werft in Malmö lief für Rechnung 
der Swedish Farmer Steamship Co. Ende. August das 
Motorschiff ,, Arator" vom Stapel. Die Abmessungen 
sind bei 7200 t Tragfähigkeit, 111,86 m Lange und 15,54 m 
Breite. Beim Stapellauf wurde der Ruderschaft be- 
schädigt. Nach erfolgter Ausbesserung geht das Schiff 
an die Werft von Burmeister & Wain, um hier seine 
Zweiwellenanlagen zweimal 1100 PS; Viertakt-Diesel- 
maschinen zu erhalten. Der Bau ist durch ein Re- 
gierungsdarlehen gesichert. G 


Probefahrt. Am 24. September erledigte bei sehr 


rauhem Wetter das auf den Götawerken, Stockholm, ` 


Schweden, fur die Trafikaktiebolaget Grangesberg, 
Oxelesund, Stockholm, erbaute Motorschiff „Strassa” 
die vorgeschriebene Probefahrt. Der Erztransporter hat 
normal eine Tragfähigkeit von 8350 }. Auf der Probe- 
fahrt konnte er durch Trimmen auf die Tiefgange vorn 
3,36 m, und hinten 4,60 m gebracht werden. Die er- 
reichte Geschwindigkeit betrug bei 3085 DSi und 
145,8 n/min : 12,4 sm, bei 2643 PSi und 136,8 n/min : 
11,7 sm. Propellerslip im Mittel 5,07% Brennstoffver- 
brauch 142 g/PSi/Sid. für die Hauptmaschine, und 
149 g/PSi/Std., einschließlich aller Hilfsmaschinen. Die 
schwedische Eırzgesellschaft hat sich entschlossen, 
künftig nur Dieselmaschinenantrieb bei ihren Neubauten 
zur Anwendung zu bringen. G. 


Johnson-Linie, Stockholm. Nach dem Verkauf ihrer 
letzten Dampfer nach Deutschland an Stinnes besteht 
die gesamte Flotte der Johnson-Linie nur noch aus 
Motorschiffen. 


Vereinigte Staaten. 


Dieselelektrischer Antrieb. Der bekannte Oel- 
magnat Haucock von Los Angeles ließ sich eine diesel- 
elektrisch angetriebene Jacht bauen. Zwei Generator- 
anlagen von je sechs Zylinder, Winton-Dieselmaschinen, 
mit 190 mm Durchmesser und 280 mm Hub leisten je 
90 kW. Der Propellermotor leistet 125 PSe bei 275 Um- 
drehungen in der Minute. Heizung und Beleuchtung 
sind elektrisch. G. 


Der schwedische Kreuzer „Fylgia” hat Stockholm 
verlassen, um auf einer Fahrt nach Ostindien der Aus- 


breitung des schwedischen Handels zu dienen. Das 
Schiff fuhrt keine Ausstellungsgegenstände und 
Handelssachverstandige an Bord, sondern nur eine 


große Zahl von Filmen über die schwedische Industrie 
und Landschaft, die in den Anlaufhafen gezeigt werden 
sollen. Der Kreuzer wird Rotterdam, Gibraltar, Kreta, 
Aden und Colombo anlaufen. A 
Burmeister & Wain, Kopenhagen. Die durch ihren 
bau von Dieselmotoren bekannte danische Firma Bur- 
meister & Wain gründete in New York eine Zweig- 
niederlassung für den Dieselmotorenbau und das all- 
gemeine Geschäft. SE G. 
Große Wasserbremse. Das U. S. Navy Dept. hat 
der B. H. Wheeler Mfg. Co. in Philadelphia den Auf- 
trag auf Lieferung einer großen Wasserbremse für die 
Erprobung großer U-Boots-Dieselmaschinen erteilt. Als 
l.eistungsgrenzen sind festgelegt 4000 Wellenpferde bei 
310—500 Umdreh./Min. als obere Grenze und 50 Wellen- 
pferde bei 200 Umdreh./Min. als untere Grenze. Be- 
merkenswert an dieser Maschine sind der große Ar- 
beitsbereich und die Möglichkeit bei Vorwarts- und 
ltiickwärtsfahrt zu nennen. G 
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Andere Staaten 


Verband der jugoslavischen Reedereibesilzer. Laut 
Mitteilung der Zagreber Handels- und Gewerbekammer ` 
Haben die bedeutendsten jugoslavischen Reederei- 
besitzer aus Kroatien und Dalmatien einen Verband 
unter dem Namen „Föderation der jugoslavischen Ree- . 
dereibesitzer" gegründet. Das Ziel des Verbandes ist 
die heimische Schiffsindustrie zu heben und die mora- 
lischen und materiellen Interessen der heimischen Ree- 
dereien zu schützen. In dem Verbande befinden sich ` 
elf heimische Schiffahrtsgesellschaften, deren Sitz pro- 
visorisch in Triest ist. 
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Deutsche Kohlenproduktion im Oktober. Das Sta- 
tisische Reichsamt gibt das Ergebnis der deutschen 
Kohlenproduktion im Oktober bekannt. Wir entnehmen 
der Aufstellung die folgenden Förderziffern, die sich mit 
denen des Vormonats bzw. der entsprechenden Zeit der 
Jahre 1920 und 1913, wie folgt, vergleichen (in 1000 1): 


Oktober (September) 

1921 1920 1913 
Steinkohlen . 11976 (11607)|11869 (11549)|15381 (14867) 
Braunkohlen 10566 (10358) 10492 (10102)| 8191 ( 7473) 
Koks 2395 ( 2278)| 2283 ( 2210)| 2617 ( 2527) 
Steinkohl.-Brik. 524 ( 520)! 464 ( 459)| 512 ( 495) 
Braunkohl.-Brik. 2475 ( 2471)| 2237 ( 2256)| 1961 ( 1909) 


Die Forderziffern für die Zeit Januar-Oktober be- 
tragen bzw. vergleichen sich mit den entsprechenden 
statistischen Daten der Vorjahre wie folgt: 


(in 10000) ` 1921 1920 1913 
Steinkohlen 112578 107606 145559 
Braunkohlen 101488 91684 72323 
Koks . . . . . : 25156 20577 25385 
Steinkohlen-Brik. 4 800 4 036 4 918 
Draunk.-Drik. 23713 20157 17955 


Die Forderziffern in beiden Tabellen beziehen sich 
samtlch auf das Ruhrgebiet, ohne Elsaß-Lothringen, 
Saarrevier und Pfalz. 

Die Kohlenforderung des Ruhrbeckens (einschlie&- 
lich der linksrheinischen Zechen) hat betragen: i 


Gesamt- Zahl der Arbeitstägl. 

förderung Arbeitstage Förderung 

Oktober 1921 . . 80473531 26 309 514 t 

September 1921 7853 871 1 26 302 072 t 

Februar 1921 . 8 174 606 1 24 340 609 1 

Oktober 1913 . 9 895 090 t 27 366 484 1 
Die arbeitstägliche Forderung ist mithin von 


302 072 t im September auf 309514.1 im Oktober ge- 
stiegen. Die Minderförderung beträgt im Vergleich zum 
Februar (dem letzten WUeberschichtenmonat) rund 
31100 1 und im Vergleich zum Oktober 1913 rund 
57 000 t. Im rheinisch-westfalischen Steinkohlenbergbau 
waren Ende Oktober 551730 Arbeiter beschäftigt gegen 
550 502 Ende September 1921 und 519685 Ende Oktober 
1920. Seit Oktober 1913 hat sich die Belegschaft um 
etwa 130000 Mann vermehrt. Die Lagerbestände sind 
von 359104 1 Ende September auf 634 634 t Ende Ok- 
tober gestiegen. 


Seeschiffsverkehr in den bremischen Häfen. Im 
Monat Oktober 1921 sind seewärts zu Handelszwecken 
angekommen: 205 Dampfschiffe (1913 287 Dampfer) und 
112 Segler bzw. Schleppschiffe (223), zusammen 
317 Schiffe mit 325138 N.-Reg.-T. (510 Schiffe mit 
385 932 N.-Reg.-T.). Von der Gesamtsumme führten. 
217 Schiffe die deutsche Flagge [80 258 Reg.-T.), 39 die 
britische, 19 die nordamerikanische, 13 die norwegische, 
11 die niederländische, 9 die französische, 5 die 


danische, 2 die japanische, 1 die finnische und 1 die 
schwedische. Flagge. Abgegangen sind zu gleichen 
Zwecken seewärts: 192 Dampfschiffe (296) und 86 Seg- 
ler bzw. Schleppschiffe (202), zusammen 278 Schiffe mit 
295 624 N.-Reg.-T. (498 mit 408 807 N.-Reg.-T). Hier- 
von führten 185 Schiffe mit 76 077 Reg.-T. die deutsche 
Flagge, 37 die großbritannische, 19 die nordamerika- 
nische, 12 die niederlandische, 11 die norwegische, 8 die 
französische, 3 die dänische, 1 die finnische, 1 die 
schwedische, 1 die japanische Flagge. 
tober weist wiederum eine sehr erfreuliche Zunahme 
des Verkehrs auf. Die Ein- und Ausfuhr, letztere vor- 
nehmlich aus dem Industriebezirk und aus dem Suden, 
begünstigt durch eine heute sehr ins Gewicht fallende 
Frachtersparnis infolge der vorteilhaften Lage Bremens, 
war äußerst lebhaft. 


Schiffsverluste und Havarien. Im Oktober 1921 
wurden an Totalverlusten 40 (21 im Oktober 1920) 
Dampfer mit 34 244 (34 768) Br.-Reg.-T. und 53 (7) Seg- 
ler mit 10051 (8154) N.-Reg.-T. gemeldet. PBeschadi- 
gungen erlitten 799 (417) Dampfer und 442 (94) Segler. 
Von den verloren gegangenen Schiffen führten 13 die 
amerikanische, 4 die dänische, 8 die deutsche, 5 die 
französische, 23 die englische, 5 die italienische, 5 die 
japanische, 2 die norwegische, 1 die portugiesische, 
2 die russische, 14 die schwedische, 5 die spanische 


und 8 andere Flaggen. 


Ben 
== Verschiedenes 


Zur Zeit gültige Ausfuhrabgaben für Schiffe usw.: 

628 d Schiffskloben, roh, 5%; Bootsriemen, Mast- 
bander 4%. 

629 Schiffskloben, bearbeitet, 5%. 

807 Kloben (Teile von Flaschenzügen) 4%. 

877 mechanische Schiffstelegraphen 2%. 

894g Feststehende, fahrbare oder schwimmende 
Krane: neue 5%; gebrauchte 6%. 

894n Schwimmende Bagger: 
6%. 

906 n Elevaloren: neu 4%; gebraucht 6%. 

(921/3. Wasserfahrzeuge, einschließlich der zu- 
gehörigen Schiffsausrüstungsgegenstande, Dampf- und 
anderen Antriebsmaschinen: 

in Verbindung mit Antriebs- 
Stahl: neue 5%; ge- 


neue 595; gebrauchte 


921a Seeschiffe 
maschinen: aus Eisen oder 
brauchte 6%. 

921 b aus anderen Stoffen: neue 596; gebrauchte 8%. 

(921 c/f) Seeschiffe ohne Verbindung mil Antriebs- 
maschinen: 

921 c Segelschiffe: aus Eisen oder Stahl: 
gebrauchte 6%. 

921d aus Stoffen: 
brauchte 8%. 

921 e Seeleichter (Schleppschiffe): 
Stahl: neue 5%; gebrauchte 696. 

921f aus anderen Stoffen: 
brauchte 8%. 

.922 Flu&- und Binnenseeschiffe für Luxuszwecke: 
neue 596; gebrauchte 8%. 

(923a/f) andere Fluß- und Binnenseeschiffe: 

925a Ruderboote und andere nur dem Personen- 
‚verkehr dienende Kähne: neue 5%; gebrauchte 8%. 

925b Schlepp-, Tau- (Ketten-) Motorschiffe: neue 
5%; gebrauchte 6%. 

(925c /f) Personen- und Güterschiffe: 

925c in Verbindung mit Antriebsmaschinen: aus 
Eisen oder Stahl: neue 5%; gebrauchte 6%. 

925d. —: aus anderen Stoffen: neue 5%; ge- 
brauchte 8%. 

925e ohne Verbindung mit Antriebsmaschinen: aus 
Eisen oder Stahl: neue 596; gebrauchte 6%. 

99351 —: aus anderen Stoffen: neue 5%; ge- 
brauchte 6%. ! 


neue 596; 
anderen neue 5%; ge- 
aus Eisen oder 


neue 5%; ge- 
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Auch der Ok“ 


924 Schwimmdocks und Dantalis. auch mit Ma- 
schinenausrüstungen: neue 5%; gebrauchte 6%. 

925 Wasserfahrzeuge aller Art mit der Bestimmung 
zum Zerschlagen: gebrauchte 10%. 


= Das Messeami der Technischen Musiermesse in 
Leipzig hat die Deutsche Lichtbild-Gesellschaft, Ber- 
lin SW. 19, beauftragt, einen Vortragsfilm herzustellen, 
der Einkäufer des In- und Auslandes in erhöhtem Maße 
zur Leipziger. Messe heranziehen soll Der Film wird 
mit Unterstützung von Trickzeichnungen zunächst die 
Entwicklung der Leipziger Messe aus bescheidenen An- 
fangen zum größten deutschen Weltmarkt und dann 
das ganze, dem Messebesuch dienende Verkehrswesen, 
Wohnungsnachweis, Messeumzüge, Geschäftsverkehr, 
Messebörse usw. ım Bilde vorführen. 


Im Anschluß daran wird dieser Vortragsfilm aus- 
gewählte, charakteristische Aufnahmen aller Haupt- 
industriegruppen bringen, die auf der Leipziger Messe 
vertreten sind. Es ist geplant, neben besonderen Neu- 
aufnahmen industrielle Erzeugnisse auch geeignete, 
schon vorhandene Filmaufnahmen von Industriefirmer 
in dem Film aufzunehmen. In letzterem Fall würden 
sich die Kosten fur die im Film berucksichtiglen Aus- 
steller wesentlich verringern. 


Die Verbreitung des Messefilms in Deutschland 
übernimmt das Messeamt durch besonders verpflichtete 
Vortragsredner in Anlehnung an die Handels- und Ge- 
werbekammern, Gewerbe- und kaufmännische Vereine 
USW. Außerdem wird das Messeamt seine sämtlichen 
Vertreter im In- und Auslande, die zum Teil in her- 
vorragenden Stellungen ehrenamtlich tatıg sind, auf- 
fordern, den Film in maßgebenden Kreisen vorzuführen. 
Für das Ausland sind besondere Kopien mit fremd- 
sprachlichem Zwischentext vorgesehen. Bei der Deut- 
schen Lichtbild-Gesellschaft E. V., Berlin SW. 19, ist 
bereits äußerst starke Nachfrage für die Beteiligung 
an diesem durch einzigartige Verbreitung und Propa- 
gandakraft ausgezeichneten Messefilm. 


Vereinigung von Freunden der Technischen Hoch- 
schule Hannover E. V. In Hannover ist kürzlich die 
„Hannoversche Hochschulgemeinschaft, Vereinigung 
von Freunden der Technischen Hochschule Hannover 
E. V." (Briefanschrift: Hannover, Technische Hoch- 
schule) ins Leben gerufen worden, die sich die Förde- 
rung von Industrie, Handwerk und Landwirtschaft, von 
Bankwesen, Handel und Gewerbe, von Verkehrswesen 
und Verwaltung angelegen lassen sein will. Dieses Ziel 
soll durch Gemeinschaftsarbeit zwischen Wissenschaft 
und Praxis, von allem durch Veranstaltung von Hoch- 
schultagen, erreicht werden, auf denen in Vorträgen 
und Verhandlungen neue Fragen der Wissenschaft und 
Praxis besprochen und der Losung naher gebracht wer- 
den sollen. Daneben will die Gemeinschaft das Be- 
wußtsein der Zusammengehorigkeit aller ehemaligen 
Angehörigen der Technischen Hochschule Hannover 
wecken und hierdurch Mittel gewinnen, um Beihilfen 
zur Errichtung neuer und zur Vergrößerung bestehen- 
der Einrichtungen der Hochschule Hannover sowie 
zwecks Lösung bestimmter wissenschaftlicher Aufgaben 
gewähren zu konnen. 

Der erste Hochschultag, der in Verbindung mit der 
Gründungsversammlung der Hannoverschen Hochschul- 
gemeinschaft am 2. und 3. Dezember d. J. in Hannover 
stattfand, brachte eine Reihe bemerkenswerter Vor- 
träge; u. a. sprachen Prof. Blum-Hannover, Prof. 
Schwerd-Hannover, Geh. Komm.-Rat Wieland-Ulm (M. 
d. RJ, Prof. Matschoß-Berlin. 

Der vorbereitende Ausschuß der Hochschulgemein- 
schaft, dem führende Persönlichkeiten aus Industrie, 
Gewer be, Verkehr, Handel und Wissenschaft angehören, 
wendet sich in einem Aufruf an die Oeffentlichkeit, um 
Mitarbeiter, Freunde und Forderer zu gewinnen, die be- 
rei. sind, sich den. gekennzeichneten Aufgaben zu wid- 
men und auch auf diesem Wege am Wiederaufbau des 
Vaterlandes mitzuarbeiten. 
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R Wirtschaftliche Nachrichten aus Handei und Industrie A 

i Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen B 
Inland. Mark aus. Der am 20. Dezember in Augsburg stattfin- 


Mannesmannröhren-Werke. Der günstige Abschluß 
des Unternehmens für das am 30. Juni beendete Rech- 
nungsjahr — der Reingewinn beläuft sich bei einem 
Aktienkapital von 101 Millionen Mark nach sehr bedeu- 
tenden Rücklagen auf nicht weniger als 84,44 Millionen 
Mark —, verdient um so größere Beachtung, als die 
Verwaltung in ihrem Bericht über eine gewisse Arbeits- 
knappheit, besonders im Ausfuhrgeschäft, klagt. Her- 
vorgerufen waren diese Verhältnisse durch die schwan- 
kenden Geldverhältnisse. Immerhin konnte trotz dieser 
Schwierigkeiten der Betrieb, von kleinen Störungen 
durch Kohle und Kraftstrommangel abgesehen, im gan- 
zen regelmäßig aufrechterhalten werden. Die Erzeu- 
qung stellte sich sogar höher als im vorangegangenen 
Jahre. Die Steinkohlenförderung der beiden der Ge- 
sellschaft gehörigen Zechen betrug im Berichtsjahre 
1,91 Millionen (1,76) Tonnen. 


Wie der Bericht ausführt, sind die beiden früheren 
Saarwerke an die ,Sociélé des Acieries et Usines à 
Tubes de la Sarre“ übergegangen, an der die Mannes- 
mannrohren-Werke noch mit 40% beteiligt sind und 
fur die diese Gesellschaft den Verkauf der Produktion 
in gleichem Ausmaß übernommen hatte. In Auswir- 
kung der politischen Tendenzen der Saarregierung, und 
zwar in erster Linie infolge Einführung der Franken- 
wahrung im Saargebiet stiegen die Herstellungskosten 
der Saarwerke derart, daß der Verkauf des auf dic 
Mannesmannröhren-Werke centfallenden Anteile nur 
unter starken Verlusten für dic letztgenanntc Gesell- 
schaft möglich war. Diese hat sich deshalb mit dem 
französischen Unternehmen dahin verständigt, daß ihre 
Abnahmeverpflichtung gelost wurde. Zur Sicherstellung 
des Rohmatcrialienbedarfs für dic Erzeugung von hoch- 
werligen Qualitätsblechen erwarben die Mannesmann- 
rohren-Werkc die Stahlwerksanlagen der Gräflich von 
l.andsberg’schen Elektrostahl und Mctallwerke G.m.b.H. 
in Orevenbruck in. Westfalen. 


In der Bilanz fallt dic bedeutende Steigerung der 
liquiden Mittel der Gesellschaft auf. PBankaquthaben 
crhohten sich von 93,94 auf nicht weniger als 169,99 
Millionen Mark, wahrend der Wertpapierbestand gleich- 
zeitig von 24.04 auf 99,49 Millionen Mark stieg. Die Zu- 
nahme der Debitoren war gleichfalls schr erheblich; 
denn letztere werden mit 364,22 (204,91) Millionen Mark 
ausgewiesen. Beteiligungen stiegen von 26,35 auf 36,2 
Millionen Mark, wie der Bericht hierzu bemerkt, infolge 
der Erweiterung der Handelsorganisation. Die Anlagen 
haben sich buchmaßiq verringert. Grundstücke sind 
mit 16,82 gegen 17,89 Millionen Mark bewertet, wobei 
allerdings zu berücksichtiaen ist, daß die Grundstücke 
im Saargebict abgcsctzt sind. Immerhin sind die Ab- 
schreibungen auf diesem Konto fast so hoch wie die 
Zugänge. Dic Fabrikanlaaen haben etwas zugenommen, 
nämlich von 15,42 auf 16,45 Millionen Mark. Es sind 
hier Neuanlagen im Werte von 5,41 Millionen Mark gc- 
schaffen worden, während die Saarbrücker Werke ab- 
gebucht sind. Berqwerke und Anteile an solchen stehen 
mit nur noch 39,47 (44.04) Millionen Mark zu Buche, 
lcdiclich infolge der Abschreibungen. Gläubiger ver- 
mehrten sich auf 183,85 auf 205,51 Millionen Mark. Dic 
offenen Rücklagen der Gesellschaft belaufen sich auf 
281,09 Millionen Mark. (Voss. Zo 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. Der Abschluß 
für das Geschäftsjahr 1920/21 weist nach Abzug der 
ordentlichen Abschreibungen von 2 177 831 (2460 454) M 
und nach Bildung eines Werkerhaltungskontos von 15 
Millionen Mark einschließlich Vortrag von 681 992 
(616 475) M einen Reingewinn von 21 328 501 (6 081 992) 


‚denden Generalversammlung wird die Verteilung einer 
Dividende von 15% auf das Aktienkapital von 100 
Millionen Mark (i. V. 12% auf 36 Millionen Mark und 
6% auf 18 Millionen Mark) vorgeschlagen: Ferner sollen 
4,5 (0) Millionen Mark für Wohlfahrtszwecke verwendet 
und auf neue Rechnung 1828501 M vorgetragen wer- 
den. Im Vergleich zu den drei vorangegangenen Jah- 
ren stellen sich die Erträgnisse der Gesellschaft, wie 
folgt dar: 


(in 1000 M) 1920/21 1919/20 1918/19 1917/18 
Aktienkapital 100000 54000 36000 36000 
Vortrag . . . 682 616 588 511 
Abschreibungen 2 178 2 460 2285 253585 
Werkerhaltungskonto 15 000 = = — 
ao. Abschreibungen — — e ` 5 000 
Reingewinn einschl. 

Vortrag 21 328 6 082 4 216 9 230 
Dividende . . . 15 12bzw.6 10 ` 18 
Wohlfahrtszwecke 4 500: — — 2 500 
Neuer Vortrag . 1 828 682 616 588 


Bei Beurteilung des Abschlusses der Gesellschaft ist 
in erster Reihe zu beachten, daß vor Feststellung des 
Reingewinnes 15 Millionen Mark einem Werkserhaltungs- 
konto zugewiesen worden sind, wodurch der an sich 
schon mehr als verdreifachte Reingewinn wesentlich 
niedriger erscheint, als er in Wirklichkeit ist. Die Ge- 
sellschaft hat danach im abgelaufenen Rechnungsjahre 
schr zu friedenstellend gearbeitet und ihre Erträge 
durchaus der Geldentwertung entsprechend steigern 
können. : 

Die Phonix A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb in 
Horde i. Westf. plant die Verlegung ihrer Hauptverwal- 
tung nach Düsseldorf, sobald sie dort ein geeignetes 
Grundstück gefunden hat. Weitaus der größte Teil der 
Verwaltung bleibt bei den einzelnen Betrieben. Die 
Bemühungen der Stadt Essen, die Hauptverwaltung von 
Hordc nach Essen zu bekommen, konnen als end- 
gültig gescheitert betrachtet werden. Die Gesellschaft 
hat in der Gemeinde Wambel Gelände zur Niederbrin- 
gung eines Schachtes erworben. Ferner hat der Pho- 
nix die früheren Werksanlagen des Dortmunder Vulkan 
bei Bahnhof Brackel angekauft. Weiter verlautet, daß 
auch die Gasanstalt für die Hellwegs-Gemeinde in den 
Besitz des Unternehmens übergehen soll. 

Gutehoffnungshütte in Oberhausen. Das Oeschaäfts- 
jahr 1920/21 erbrachte einen Bruttogewinn von 79 837 228 
Mark (i. V. 57 110583 M). Nach 18 830 600 (15 439 169) M 
Abschreibungen sollen aus 60106487 (40550355) M 
Reingewinn 30 DO) 96 Dividende gezahlt werden. Die 
Ueberweisung an eine Rücklage beträgt 10 (15) Millionen 
Mark, für den Bau von Kleinwohnungen 20 Millionen 
Mark. 666 186 M (1587 699 M) werden auf neue Rech- 
nung vorgetragen. een © 

Unter der Firma Bank für Verwaltung und Handel 
wurde in Hamburg eine neue A.-O. mit. 10 Millionen 
Mark Kapital gegründet, deren Vorstand EL Sloman 
und R. F. Sloman sind. Der erste Aufsichtsrat besteht 
aus H. B. Sloman (Vorstand der H. B. Sloman Salpeter- 
werke, in Hamburg) und A. H. Sloman und Dr. R. ]. 
Hertz in Hamburg. 


Benz A Co., Rheinische Automobil- und Motoren- 
fabrik A.-G. in Mannheim. Die Verwaltung beantragt 
nunmehr eine Erhöhung ihres Kapitals um höchstens 32 
Millionen Mark, durch Ausgabe von bis zu 30000 
Stammaktien und 2000 auf Namen lautende 6proz. Vor- 
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zugsaklien mit mehrfachem Stimmrecht. Das Kapital 
steigt damit auf 100 Millionen Mark. Ueber die Moda- 
litäten der Kapitalserhöhung wird in der Einladung der 
Generalversammlung nichts mitgeteilt. 

Carl Flohr A.-G. in Berlin. Die seit dem Jahre 1852 
' bestehende Maschinenfabrik Carl Flohr, die u. a. 
hauptsächlich Aufzüge und Krananlagen herstellt, wurde 
unter Mitwirkung der Firma J. Dreyfus & Co., Berlin, in 
eine A.-G. umgewandelt. Das Kapital der neuen Ge- 
sellschaft beträgt 10 Millionen Mark. Den Vorsitz im 
Vorstande hat der bisherige alleinige Inhaber, Kommer- 
zienrat Dr.-Ing. h. c. Carl Flohr, übernommen. Dem 
Aufsichtsrate gehören u. a. Fabrikbesitzer Carl Thieme 
als Vorsitzender und Dr. Paul Wallich als stellvertre- 
tender Vorsitzender an. Die Aktien der Gesellschaft 
verbleiben ausschließlich im Besitz der. Familie und 
einiger Freunde des Vorbesitzers. 


Vereinigte Gummiwaren-Fabriken  Harburg- Wien. 
Verwaltungsseilig wird eine Dividende von 16%. (14, 
10, 20, 18 % in den Jahren 1919/20—1916/17) sowie ein 
Bonus von 10% D V. 10 und 1917/18 15' 92), ferner die 
Erhöhung des Aktienkapitals um 18 auf 30 Millionen 
Mark vorgeschlagen. Von den neuen Aktien werden 
den Aktionären 12 Millionen Mark zum Bezuge freige- 
stellt, während die restlichen 6 Millionen zugunsten der 
Gesellschaft verwertet werden sollen. 


Die Gesellschaft beruft zum 12. Dezember eine außer- 
ordentliche Generalversammlung zur Beschlußfassung 
über die Erhöhung des Aktienkapitals um 17 auf 75 
Millionen Mark durch Ausgabe von 17000 auf den In- 
haber lautende Stammaklien. Ferner soll über die Er- 
. 'höhung des Stimmrechts der vorhandenen Vorzugs- 
aktien beschlossen werden. 

Sanitas A.-G. in Hamburg. Die außerordentliche 
Gencralversammlung beschloß die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 1 000 000 M auf 2000000 M durch Ausgabe 
von Inhaberaktien. Die ab 1. Januar 1921 dividenden- 
berechtigten Aktien sollen zum Pari-Kurse abgegeben 
werden. Als Mitglied des Aufsichtsrates wurde Ernst 
Voigl-Hamburg neugewahlt. 

Deutsche Werft, A.-G., in Hamburg. In der auber- 
ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre der 
Deutschen Werft wurde beschlossen, das zurzeit 30 
Millionen Mark betragende Aktienkapital der Gesell- 
schaft mit Wirkung vom 1. Januar 1922 um weitere 30 
Millionen Mark zu erhöhen. Die neuen Aktien werden 
zu einem Ausgabekurs von 150% von den bisherigen 
Aktionären, der Gutehoffnungshütte, Oberhausen, der 
Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, und der 
Hamburg-Amerika Linie, Hamburg, übernommen. 


Flensburger Schiffbau-Gesellschaft in Flensburg. 
Vorstand und Aufsichtsrat der Flensburger Schiffbau- 
Gesellschaft werden der Generalversammlung eine Di- 
vidende von 18% (i. V. 12%) vorschlagen. i 

Deutsch-Australische Dampfschiffahrtsgesellschaft 
in Hamburg. In dem Prospekt dieser Gesellschaft, auf 
Grund dessen 40 Millionen Mark neuer Stammaktien zum 
Mandel an der Hamburger Börse zugelassen sind, wer- 
den üBer die Aussichten folgende Mitteilungen gemacht: 
Die augenblickliche Lage des Geschäfts ist unter Be- 
rücksichti"euna der allgemeinen wirtschaftlichen De- 
pression, befriedigend. Ueber die weitere Entwicklung 
des Geschäfts lassen sich bei der Unübersichtlichkeit 
der politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse zuver- 
sichtliche Angaben nicht machen. 


<a 


Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei in 
Hamburg. Eine außerordentliche Generalversammlung 
der Gesellschaft wird über die Erhohung des Aklien- 
kapitals um 8 Millionen Mark beschlieBen. Die Aktien 
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sollen einer Bank zu 200 % mit der Verpflichtung über- 
lassen werden, sie den alten Aktionären zum gleichen 
Kurse zuzüglich der Kosten anzubieten. 


Fried. Krupp A.-G. Die ordentliche Generalver- 
sammlung vom 19. Dezember wird sich neben den Re- 
gularien auch mit dem Antrage einer Erhöhung dcs 
Aktienkapitals zu beschäftigen haben. Ueber den Um- 
fang der Kapitalsvermehrung liegen Mitteilungen bisher 
nicht vor. Die letzte Kapitalserhöhung erfolgte im Jahre 
1914 von 180 auf 250 Millionen Mark. 


Saarbrücker Schiffswerft. Im Handelsregister wurde 
die offene Handelsgesellschaft unter der Firma Saar- 
brücker Schiffswerft, Gebr. Schäfer in Saarbrücken, 
eingetragen. Die Gesellschaft hat am 1. September 
1921 begonnen. Persönlich haftende Gesellschafter 
sind: 1. Michel Schäfer, 2. Daniel Schäfer, 3. Ludwig 
Schäfer, Schiffsbauer in Saarbrücken. Zur Vertretung 
der Gesellschaft ist nur der Gesellschafter Michael 
Schäfer ermächtigt. 

G. Scheck A.-G., Schiffswerft-Maschinenfabrik 
und Trockendocks in Geestemünde-Bremerhaven. Der 
Abschluß, der die Ausschüttung von 20%. Dividende 
und 10% Bonus auf das um 4 Millionen Mark crhohte 
Stammaktienkapital vorsieht, bietet im Vergleich mit 
den Vorjahren folgendes Bild: l 


1920/21 1919/20 1918/19 
M M M 
Betriebsgewinn 10 840 910 4 407 758 2 059 370 
Instandhaltungs- 
kosten 5 489 762 1 459 517 627 915 
Abschreibungen 1 151 545 1 088 338 830 694 
Anleihezinsen . 61 400 92 600 94 300 
Reingewinn . . . 4 108 205 1766 583 506 461 
do. einschl. Vort. 4748074 2 065 559 857 008 
Dividende LX 2 400 000 1 000 000 500 000 
do. in Prozent 20 -- 10 15 + 10 12 !^ 
Aufsichtsrat 373 755 169 690 60 031 
Vortrag 262 805 639 869 269 976 


Die 200 000 M Vorzugsaktien erhalten 6 % (1. V. 2 %) 


Dividende. Ferner werden dem ordentlichen Reserve- 
fonds 49 534 M, dem Spezialreservefonds 450 000 M und 
der Rücklage für Steuern 1,2 Millionen Mark zuge- 
wiesen. 
In der Bilanz erscheinen u. a.: 
1920 /21 1919/20 1918 /19 
M M M 
Rohmaterialieri . 2977 456 2 107 156 1 851 120 
In Arbeit befindlichc 
Gegenstände . 23 538 855 17548907 10117 633 
Effekten 680 450 1 200 550 1 301 744 
Debitoren 35 205 751 18 549 715 5 544 821 
Kreditoren  cinschl. 
Anzahl. auf Neu- 
bauten 51307 398 36288824 16815 529 


Der Geschäftsbericht bemerkt: „Was die Aussich- 
ten für das laufende Jahr anbelangt, so glauben wir, 
wieder mit einem befriedigenden Ergebnis rechnen zu 
dürfen.“ 


Die Verwaltung der Allgemeinen Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft schlägt der Generalversammlung 16% Divi- 
dende gegen 14% im Vorjahre vor. Es wird cin Rein- 
gewinn von 82 388686 M (i. V. 45707 352) ausgewiesen, 
nachdem 100 Millionen Mark als ersie Rate für Errich- 
tung eines Werkerhaltungskontos überwiesen sind. 5 Mil- 
lionen sollen fur Wohlfahrtseinrichtungen und 12 Millio- 
nen Mark für Stiftungen ausgesondcrt werden. Es wird 
vorgeschlagen, die Verwaltung zu ermächtigen, binnen 
Jahresfrist 250 Millionen Mark Stammaktien zu einem 
ihr geeigneten Zeitpunkte auszugeben und den Aus- 
gabekurs und die sonstigen Bedingungen festzusctzen. 
Das bisherige stellvertretende Vorstandsmitalied Direk- 


lor Heinrich Hirschberg wurde zum ordentlichen Vor- 
standsmitglied ernannt. 

Kapitalien, Reingewinne und Dividenden der A E. O 
stellten sich in den letzten fünf Jahren wie folgt: 


(in 1060 M) 1920/21 1919/20 1918/19 1917/18 1916/17 
Kapital 850 000* 300:000* 200 000 200000 184 000 
Rcingewinn 82389 45707 27031 37200 30571 
Dividende 50000 28000 20000 28000 23 000 
Dividende in 

Prozent 16 14 10 14 121% 


* Darunter 500 Millionen Mark Vorzugsaklien. 
zt Davon nur 200 Millionen dividendenberechtigt. 


Aus den Mitteilungen der Verwaltung der A.E. OG. 
geht hervor, daß die letztere um die Ermächti- 
gung nachsucht, binnen Jahresfrist 250 Millionen Mark 
Stammaktien auszugeben. Wenn dieser Antrag bc- 
schlossen und durchgeführt sein wird, wird die A.E. O. 
uber ein Kapital von 1100 Millionen Mark verfügen, wo- 
von 600 Millionen Mark Stammaktien und 500 Millionen 
Mark Vorzugsaktien sein werden. 


Ausland. 

Linzer Schiffswerft. Die Linzer Schiffswerft wird 
demnächst in der Generalversammlung den Antrag 
stellen, das Aktienkapital von 25 auf 75 Millionen 
Kronen zu erhöhen. Die. Linzer Schiffswerft war ur- 
sprunglich ein Bestandteil des Stabilimento Tecnico in 
Triest und nach dem Verlust Triests wurde aus dem 
Linzer Unternehmen eine selbständige Gesellschaft ge- 
grundct. Die Fabriken der Gesellschaft bauen: Donau- 
schiffe, Motoren für Dampfschiffe und besitzen auch 
eine Stahlgießerei für Oualitätsstahl. 

Standard Oil in Persien. „Daily Expreß” meldet 
aus Allahabad, das persische Parlament habe der ame- 
rikanischen Standard Oil Gesellschaft eine Konzession 
zur Ausbeutung der Oelfelder der nördlichen Provin- 
zen Persiens während der Dauer von 50 Jahren gewährt. 

Bildung eines neuen Stahltrustes gegen die U. S. 
Steel Corporation. Um der U. S. Steel Corporation 
besser die Spitze bieten zu können, haben sich nach- 
sichende amerikanische Firmen der Eisen- und Stahl- 
industrie zusammengeschlossen: Die Iron and Steel, 
Lackawana Stecl, Yougstow Steel und Briar Steel. Das 
Kapital dieser Gruppe beläuft sich auf zusammen 2 Mil- 
lonen Dollar. 


Bücherbesprechungen 


Albert Ballins Memoiren erschienen! („Albert Ballin” 
von Bernhard Huldermann, Direktor der Hamburg- 
"Amerika Linie 407 Seiten. Ein Bildnis Albert Ballins. 
Eine Faksimilewiedergabe eines englischen Zeitungs- 
artikels mit Randbemerkungen des Kaisers. In Ge- 
schenkband 65 M. Gerhard Stalling Verlag, Olden- 
burg 1. O.) 

Mehr als die fachgelchrten Memoirenwerke rein 
politischer oder militärischer Führer wird weit über die 
deutschen. Grenzen hinaus dieses Memoirenwerk unseres 
bedeutendsten Schiffahrtsleiters Albert Ballin inter- 
essieren, dieser Persönlichkeit von internationalem 
Rang, die durch den zielbewußten Ausbau der deut- 
schen Handelsflotte und ihre internationale Durch- 
setzung unendlich viel für das Ansehen der deutschen 
Arbeit geleistet hat. 
‚Kaiser und seine politische Tätigkeit ist viel gesprochen 
worden, ohne daß die Einzelheiten und ihr Zusammen- 
hang mit Ballıns weltumspannender wirtschaftlicher Ar- 
beit über den Kreis der Beteiligten hinausgedrungen 
wären. Hier werden die Akten von Ballıns engstem 
Mitarbeiter zum erstenmal geöffnet und erläutert. Wer 
in wirtschaftlichen und politischen Fragen mitreden will, 
muß dieses Buch, das soviel neues Material bringt, 
lesen. Wenn es nach den resignierten Worten Friedrichs 
des Großen das Unglück des Menschengeschlechts ist, 


— 
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Ueber seine Beziehungen zum. 


daß die Erfahrungen der Väter für die Kinder verloren 

sind, so ist der Eindruck dieser Dokumente ein zu tiefer, 
als daß wir umhin könnten, daraus für die Zukunft zu 
lernen. Es sollte das Weihnachtsbuch jedes Zeit- 
genossen sein. | CE 


Dipl.-Ing: W. Kapferer, Tabellen der Maximalquerkräfte 
und Maximalmomente durchlaufender Träger mil 2, 
5 und 4 Oeffnungen verschiedener Weite bei gleich- 
mäßig verteilter Belastung. Mit 15 Textabbildungen. 
Berlin 1920, Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. 
12,50 M zuzüglich Sortimenter-Teuerungszuschlag. 

Ein sehr brauchbares Nachschlagebuch, durch 
dessen Benutzung viel Zeit und Arbeit gespart wird. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: _ | u 
1. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann, 
Aktiengesellschafl, Chemnitz, betr. ` „Hartmann- . 
Dampfhämmer”; ; | 
2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M., betr, 
‚Der neue S S 3 Kompressor”; A 
3. Maschinenbau-Aktiengesellschaft Balcke, Franken. 
© thal, Rheinpf., betr. „Zentrifugal-Pumpen”; ~ 
4. Gustav F. Gerdts, Bremen, betr. 
dampfungs-Regler, 
worauf wir besonders hinweisen. 


,QGestra" Ver- 


INHALT: 


Das grundsätzliche Wesen der Wechsel» 
wirkung zwischen Schiffskörper und 
Propeller. Von R. Fresenius, Regierungs- 
baumeister a. D. 


Sie, —-——E. 
Die Organisation der Verwaltung moderner 
Industriebetriebe . `, : 260 
Aus den Zeitschriften des Auslandes ` ` . . 266 
Die Seemacht der Vereinigten Staaten, Englands 
und Japans Ro uf dob uer uec qt Uer es eg us SE 
Aus der WerkzeugmaschinensIndustrie für | 
Schiffbau und Werftbetriebe. . gU wr ue ce. 090 
Neuer Lufthammer „Vulkan“ . . sow . 270 
Horizontalbohrwerk „Teta“ ër ww 272 
Stemmkantenschere ELE L^ wo NU E- d. e v 1272 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . . 273 
PatentsBericht . . . . . 0. |... , 278 
PreissBerichte . . . . . . . . ©.. . 280 
Nachrichten aus der SchifibausIndustrie. . 283 
Schiffbau und Schiffahrt . . . , , . , . . 283 
Statistik . a . 288 
Verschiedenes . . . . . 2 ,. , 0.  . 289 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
Industrie . . e ck um ex WXowoa. wl 290 


Bücherbesprechungen RT, 


ufo, . 


Ketten 


ZI 
PNG 
^ $4 CARL SCHLIE 
IL! ; GRUNE UN. 
Ragaz 


Verlag: Reinhold Sirauss K.-G, Berlin SW 68. Verantworllich für den redaktionellen Teil: Geheimer Regierungsrat Professor - 


Oswald Fiamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: Fried. Kleiber, Berlin-Steglik, Druck: Franz Weber, Berlin W 66. 


HIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbauiechnischen und verwandien Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau - Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
= für Wasserbau und Schiffbau, Berlin -= 


Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 
Schriftieiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 
Fernsprecher: Amt Marikplaß, 12396—12399 — Posischeckkonto: Berlin 2581 


Ueber die Berechnung der Schilissebrauben. Bericht, erstattet Y Mittellungen aus Kriegsmarinen 300 
der Unterseeboots - Inspektion Kiel, August 1917, von Professor 
Dr.-Ing. Gümbel, Charlottenburg . . . 293 | Patent-Berieht. . . . .. .............. 315 
Bas grundsätzliche Wesen der Wechselwirken; zwischen > 
SehHfskörper und Propeller. Von e F Tesenius, DESS Preis-Berichte . . . . . . Pup ZA EE 
banmeister a. D. (Schluß) Nachrichten aus der Sebifiban-Industrle BE SE Dis qe e e 
Aus den Zeltschriften des Auslandes E E Ouod Schiffbau und Schiffahrt. - . . . 2 2 . . . . , . 320 
Das Doppelschrauben-Motorschiff „Formosa“ TM 305 Statistik . . . . . : 202 328 
E "HN We Seh nd und 308 | Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie . . 326 
Magnetischer Anrei&apparat „Perlektor“ . . . . . . >. . . 3098 ! Zeltschriftienschau qM RE E UE er 
XXIII. Jahrg. Nr. 11 Berlin, 14. Dezember 1921 XXIII. Jahrg. Nr. 11 


een 


Ge esi 


4 — 
> e 


LI 
' 
1 
|. 
b 
NM (d . 
n R A 7 
S = Be H DN Hs 
“u - j 
" k Dye k Deg - 
D ere BR 4 m z 
Ka e a - -—— n o ha 
een 


Dan 
= un 

ld dai et. 
ED det ge Eo P. TP 


PER 


Er ve*er 
A 
D 


U 


VERKAURSGEMEINJSCHAFT DER 


EFRIESWERKE. DUSSELDORF] 


ch . NE De 4, 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandien drem 


für Wasserbau und S BEDAE Berlin 


Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 


_ Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“ 


Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 (Fernsprecher: Amt Moritzplatz 129 


Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten 


KSC Zell 


Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 24,— Mark, Einzelhefle 4,— Mark, Sonderhefle 5,— Mark. Für das Ausland Gier Preise. 


- Nr. 11 


| | | Berlin, 14. Dezember 1921 


Ueber die Berechnung der Schiffsschrauben? 


Bericht, erstattet der Unterseeboots-Inspektion Kiel, August 1917, 


von Professor Dr.-Ing. Gumbel, 


Mit aller für die Berechnung der Schiffs-: 


N erforderlichen Genauigkeit kann das 
Aehnlichkeitsgesetz als gültig angesehen werden, 
welches gestattet, den Schub und das Drehmoment 
einer Schraube aus dem Schub und dem Dreh- 
moment einer zweiten, geometrisch ähnlichen 


Schraube abzuleiten. Es gilt 
LER eN A 
S, d'V: 
EE (2) 
M, E 2. an, 


El Das hier entwickelte Verfahren der Schrauben- 
berechnung setzt sich zum Ziel, die günstigsten Ab- 
messungen der Schrauben einer Bootsserie aus dem 
durch den Schleppversuch mit dem Bootsmodell ohne 

Schrauben bestimmten Schiffswiderstand, der Schub- 
und Drehmömentcharakteristik der freifahrenden, der 
Bootsschraube geometrisch ähnlichen Modellschraube 
und den Probefahrismessungen (der effektiven Maschi- 
nenleistung, der Drehzahl und der Geschwindigkeit) des 
.ersten Bootes der Serie zu ermitteln. Das Verfahren 
. will die Unsicherheit umgehen, welche mit der Berech- 
nung der Schraubenabmessungen aus den Schleppver- 
suchen des Bootsmodells im Zusammenbau mit dem 
Schraubenmodell infolge der am Modell und am Schiff 
notwendigerweise verschiedenen Nachstromverhältnisse 
verbunden ist. 

Das Verfahren baut sich auf der Beobachtung auf, 
daß für Zweischraubenschiffe mit glatter Schiffsform 
der Einfluß des Nachstroms und des Sogs auf den An- 
trieb des Schiffes in den Grenzen. der Meßgenauigkeil 
sich aufhebt. 

Das Verfahren verliert seine Gültigkeit, wenn die 
Stromungsverhältnisse am Schiff vor der Schraube z. 
B. durch den Einbau. von Wellenhosen ungeordnet wer- 
den. Die Strömungsverhältnisse hinter der Schraube 
sind ohne Einfluß. Die BrauchbarkeW des Verfahrens 
ist an einer Reihe von Bootsserien nachgewiesen wor- 
den (vergl. Schiffbau 1920/21, XXI, Heft 8—14. 
W. Immich: Untersuchungen über den Nachstrom). 


Charlottenburg 


wenn S der Schub, M das Drehmoment, : der 
Schraubendurchmesser, v die relative Fortschritts- 
geschwindigkeit der Schraube gegen die sie um- 
gebende Flussigkeit, y das Gewicht der Flussigkeit 
pro Raumeinheit sind und die Indices 1 und 2 sich 
auf die beiden geometrisch ähnlichen Schrauben 
beziehen. 

2. Das Gesetz der Schub- und Dreharbeil 
einer Schraube lautet in seiner allgemeinen Form 


| Ge ue MN 
Schubarbeit S- v = TA g^ H?» n?» f(s) (3) 
2 : 
Dreharbeit 2-M =. n > e . a H'-n*-*(s) (4 


Hierbei bedeuten H die geometrische Steigung der 
Schraube, n die Umdrehungszahl der Schraube, 
V 
— H-n 
Als Langeneinheit wird durchaus das Meter, als 
Zeiteinheit durchaus die Sekunde gebraucht. 
Die Funktionen f (s) und «v (s) lassen sich dar- 
stellen in der Form | 
I (5) - (A-B s) [[A- 1) +1 —-B}ls | U—s) (5) 
q (s) — (CA—D s) IC+D s). (6) 
Die Beiwerle A, B, C und D sind abhängig 
1. vom Steigungsverhältnis (Hal, 
2. vom Verhaltnis 
Summe der abgewickelten Flugelflachen 


g die Erdbeschleunigung, s den Slip — 1 


Schraubenkreisfläche a 
3. vom Verhaltnis 
icl ‘Flü 4 
Dicke des:Flügelblattes SE 


Mittlere Breite eines Flügelblaties 
Die geometrische Steigung H und die Dicke des 


Flügelblattes d müssen an den zu vergleichenden 


Schrauben in gleicher Weise gemessen werden, 
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TE ET L herren ie gege EE 


z. B. H als Steigung, welche sich durch die Ver- 
bindung der ein- und austretenden Kante ergibt, 
d als Strecke, welche durch die verlängert ge- 
dachte vordere und hintere Fläche eines Flügels 
auf der Achse abgeschnitten wird. 


Die Beiwerte A, B, C und D lassen sich durch 
den Modellversuch mit einer  freifahrenden 
Schraube im Bassin einwandfrei feststellen. Die 
durch den Versuch gewonnenen Werte sind streng- 
gültig nur auf Schrauben übertragbar, welche der 
Versuchsschraube geometrisch ähnlich sind. 


3. In der nachfolgenden Tabelle I sind bei- 
spielsweise die Werte A, B, C, D niedergelegt ?) 
tur die Modellschrauben Taylors mit elliptischer 
Flugelkontur und einem Flügelquerschnill, welcher 
aus der Steigungsgeraden und einem der Rücken- 
flache . angehörigen Kreisbogen besteht. Der 
radiale Mittelschnitt verläuft geradlinig von der 


d 

KEN e 

4. Die. Uebertragung der Versuchsergebnissc 
der freifahrenden Modellschrauben auf die am 
Schiff arbeitenden Schrauben hat zu beachten, dab 
die Schiffsschraube in Wasser arbeitet, welches 
relatıv zu dem Wasser vor dem Schiff eine gewisse 
Geschwindigkeit besitzt. 


Würde diese Geschwindigkeit gleichmäßig, 
senkrecht zur Schraubenfläche gerichtet und der 


Spitze mit dem Spreizungswinkel 


5 Eninommen der Arbeit des Verfassers „Das Pro- 
blem des Schraubenpropellers“, Jahrbuch der Schiff- 
bautechn. Ges. 1914. Es ist sehr zu bedauern, daß Herr 
Dr. Schaffran bei dcr Darstellung der Serienversuchc 
der Versuchsanstalt fur Wasserbau und Schiffbau sich 
nicht dimensionsloser Größen bedient, und daß die Er- 
mittelung der Beiwerte A, b, C und D in Abhängigkeit von 
H d 


"a 
und = ,, welche einen unmittelbaren Vergleich der 
2: b Fo 


Schaffran'schen und der Taylor’schen Versuche und 
eine gegenseitige Ergänzung gestatten würde, bis heute 
fur diese Scrienversuche nicht durchgeführt worden Ist. 
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Große nach bekannt sein, so würde die Ueber- 
iragung der Versuchsergebnisse von der Modell- 
schraube auf die Schraube am Schiff unmittelbar 
moglich sein. Tatsächlich ist die Geschwindigkeit 
des Wassers am.Hinlerschiff in jedem Punkt des 
Schraubenkreises verschieden groß und unter ver- 

schiedenem Winkel zur Kreisfläche gerichtet, und 
die absolute Größe ist abhänoia von der Lage der 
Schraubenkreisflache zum Schiff vom Schiffs- 
widerstand und der Lage der Oberflächenwelle 


am Schiff. Bei Booten, bei welchen v/YL:g 
(L — Schiffslange) einen gewissen Werl erreicht, 
z.B. bei Torpedobooten, kann die Geschwindigkeit 
der Oberflachenwe!le die durch die Reibung be- 
dingle Mitlaufgeschwindigkeit des Wassers sogar 
übertreffen und eine nach rückwärts gerichtete 
absolute Wassergeschwindigkeit (negative Nach- 
stromgeschwindigkeit) zum wenigsten über einem 
Teil des Schraubenkreises erzeugen. 


3. Die rechnerische Behandlung der Nachstrom- 


geschwindigkeit kann nur das GeselzmáBige her- 


ausschalen, nicht aber quantitativ für die 
Schraubenberechnung zuverlässige Ergebnisse er- 
zielen.?) 


Man kann die Aufgabe, die. für die Schrauben- | 


berechnung maßgebende Nachstromziffer zu be- 


stimmen, in der Weise lösen, da& man  (s’) aus 


?) Auch die Bestimmung des Nachstroms aus Mo- 
dellschleppversuchen bleibt, selbst wenn man eine Um- 
rechnung der Nachstromgeschwindigkeiten den ver- 
schiedenen Rauhigkeitsgraden und Längen von Schiff 
und Modell entsprechend vornimmt, mit ' allerlei: An- 
nahmen behaftet, welche die Rechnung unsicher er- 
scheinen lassen. 

Für die Schraubenberechnung zuverlässige Ergeb- 
nisse sind nur durch den Versuch an dem von der 
Schraube angetriebenen Schiff selbst zu erwarten, und 
auch diese Ergebnisse dürfen richligerweise nur auf 
ähnliche Schiffe mit geometrisch ähnlichen Wellenmittel- 
abstanden und Schraubendurchmessern, wie sie Serien- 
boote darstellen, übertragen werden. 


Tabelle I 


fur d/b — 
0.15 | 0,20 | 0,95 


0,230 | 1,1740/1,1940/1,2140 
0, 307 | 1.1485/1,1720/1,1950 
0,884 | 1,1275'1,1525[1,1785 
0, AGO 1,1200|1,1470 
0,537 | 1.1110/1,1350 0,207/0,178| — 


0,930 | 1.1180/1,1935|1,1850 | 0, en ,485/0,446| 0,148 
0,807 | 1.1000|1,1155|1,1305 | 0,884/0,4020,417] 0,159 
0,384 | 1,0905/1,1085/1,1985 | 0 ‚856|0,3690,882 0,158 
| 0,460 | 1.0845|1,105611,1265 | 0 ,8400,8490,850] 0.157 
| 0,537 | 1,0795[1,0990| — _10,881.0, 0,537 | 1,0795[1,0990| — 10,381'0,811| — [0,186 


0,930 B E 1,07951,0895 


für d/b = 
0,15 | 0.20 |0,25 
0,320/0,834 


0,261 0, 288 
0,288/0,258 


0,60 


0,80 


1,0890 | 0,482[0,494[0,505 

1,0650|1,0790 1,0980 | 0,455|0,465|0,472 

1,0030/1,0800|1,0986 | 0,487/0,447/0,451 
— 0426/0423. — | 


1,05801,0735 

1,0530!1,0590[1,0665 | 0,578/0,588/0,597 

1, ‚048011 ‚058011,0680 | 0,55210,564 0, 574 
0.587/0,543 


0,526 


1,00 | 0,307 [ 1,067011, ‚0775 


0,104 
0,109 
0,106 


0,280 


1,20 cd 


1,085801 ‚0705 
1,0575/1,0705 
1,0575] — 


1,0470 
1 ‚0455 


| 0.400 
| 1,0450 


0,587 


0,497|0,50b5| — 


für d/b = 
0,15 | 0,20 | 0,25 


0,3481 0,273|0,316|0,358 
0,312] 0,259,0,308|0 ‚352 
0, 275 0, 250 0. 296 0, 341 
1,1430 B 0,21710,232|0,230] 0,238/0,279 0,826 | 0,809/0,802/0,819] 0,564|0,559|0,552 
0.23010,252]| — 


0,178 
0,186 
0,197 


0, 193 


1,0910 [0,5 1810,521o, 55 0,09710,117 

0,109]0,195 
0,198 
0,199 
0,119 


0,072!0, GE ‚094 | 0,380/0,869/0,849] 0,768 


0,071/0,086 
0,070/0,088 0,104 0,408 0,87010, 368] 0,794 
0,518|0,524/0,527 0,075/0,095/0,107 0,895[0,373 0,872 0,768/0,767 
0,076,0,091 — 


Nmax MM n s für nmax 


für d/b = ea für d/b = | für db = 
0,15 | 0,20 |0,25 | 0,15 | 0,20 [0,25 | 0,15 | 0,20 [0,26 


0,070/0,590/0,582| 0,645|0,6380,614 | 0,055/0,077| 0,086 
0,660/0,570/0,595] 0,614/0,604/0,590 | 0,196/0/188| 0,183 
0,704|0,6800,673] 0,587/0,580/0,570 | 0,152.0,189| 0.120 
0,1200 ‚111! 0,095 
0,188l0,118| — 


0,671 | 0,08810,0721 0,099 
0,674 0,129/0.181 0,146 
0,671 | 0,141/0,151 0,139 
0,142] 0,118 


sre 


10,853.0,875| — 


0, 205 | 0,533/0,494|0,458 
0,226 | 0,530/0,482/0,447| 0,695 
0,228 | 0,568 0, 532 0,517 0,680 
0,206 0, 605 0, 078/0,577| 0,654 

— 0, 640/0.658| — | 0,618 


0,185 | 0,442]0,4180,894| 0,74710 794 
0,145 | 0,442 0,409/0,880| 0,764/0 748/0,788 | 0,198/0,141| 0.143 
0,149 | 0,472/0,485|0,418] 0,751/0,74610,738 | 0,19110,141. 0:182 
0,141 | 0,480/0,454 0,459| 0,720/0,720]0,716 | 0.1490 139| 0,114 
— |0,5140,5314| — |0,6780,882| — |0.1500,198 — 
0757 0,749 | 0,088,0,097| 0,101 
0,784:0, 776 | 0,103,0,199 0,142 
0,7910, 788 | 0,199]0,185| 0,194 
0,761 | 0,149 0,155, 0.128 


0, 044'0,541| — 


0,708/0,091 
0,687 
0,677 


0,652 


— 10,151 
0,716 Ee 0,106 


0,101 | 0,380|0,850/0,327] 0,787 


0,432 0,428 — [0,721/0,724 


0,144 0,180 — 


den Probefahrisergebnissen nach OL(4) ermittelt 
und dann untersucht, in welcher Weise v (s’) des 
Schiffes in das bekannte v (s) der Modellschraube 
überführt werden kann. Der Index ' kennzeichnet 
die auf das Schiff bezogenen Größen, z. B. ist s', 
der am Schiff beobachtete Slip, berechnet aus 
 Umdrehungszahl ri, Steigung H und beobachleter 
Schiffsgeschwindigkeit vi: S ist der Widerstand 
des Schiffes, berechnet aus Schleppversuchen 
mit dem Modell ohne Schraube. 

Dagegen beziehen sich die Großen ohne Index 
auf die Schraube relativ zu, dem sie umgebenden 
Wasser; z. B. ist s der Slip bezogen auf das mit 
einer bestimmten mittleren Geschwindigkeit v = 
v’— av’ zuströmende Wasser, S der Schub, den 
die Schraube auf dieses Wasser ausubt. 


Legt man für die Ueberführung von 9 (s^) in 
+ Lal von vornherein fest, daß der Unterschied zwi- 
schen der freifahrenden Schraube und der 
Schraube hinter dem Schiff ausschließlich durch 
die Nachstromerscheinung erklärt werden soll, so 
lautet also die Frage, die zu lösen ist: Wie groß 
mußte der Nachstrom am Schiff gewesen sein, 
um 9 Isi des Schiffes me (s) des Modelles zu 
überführen? Wird die Nachsiromgeschwindigkeit 
als Bruchteil « der Schiffsgeschwindigkeit = a * v’ 
geschrieben, wobei « als konstant vorausgesetzt 
wird, so gilt 


: (1—s7) (7) 
und daraus 
Si == =- (8) 


oder wenn man die Froude’ sche Zahl w (wake 
coefficient) einführt 
Leg 1 — s' 
VETRO 
Hiernach ist | 
P (s) - f [sta (1—8)] = 9 D -5 (9) 


Wenn, wie es tatsächlich der Fall ist, die 
Nachstromerscheinung die wesenllichste Ursache 
der Abweichung der Ergebnisse der für sich in 
ruhendem Wasser geschlepplen Modellschrauben 
und der Schiffsschrauben bildet, so darf angenom- 
men werden, daß man nach Ermilllung von o oder w 
auch f (s) und damit die Schubarbeil der Schraube 
oder die Widerstandsarbeit des Schiffes genügend 
genau wird berechnen konnen. 


6. Regel: Man bilde nach Gl. (4) aus den 
Probefahrtsergebnissen die Werte 


PSeft.75-g9-4 DS eff. 0.925 
d?-m.y.H?-m — ,g2.He.n8. 
und trage ` dieselben über s’ (beobachleler Slip) 
auf (Abb. 1). Alsdann ermitlle man nach Gl. (6) 
und (7) e (s) = e[s 4- «(1 — s’)] unter Zugrunde- 
'legung der für die Modellschraube bestimmten 
Werte A,B,C und D und unter Annahme ver- 
schiedener willkürlich gewählter Werle a Die 
Rechnungsergebnisse trage man ebenfalls über 
den zugehörigen s’ auf. Durch Betrachtung der 


p (s) = (10) 


SCHIFFBAU ` 
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Lage der aus den Probefahrisergebnissen ermittel- 
ten Werte der Gl. (10) mit den Werten der Modell- 
schraube läßt sich derjenige Wert von o bestim- 
men, welcher die Wirkung des Nachstroms auf das 
Drehmoment der Schrauben am Schiff in die beste 
Uebereinstimmung mit den Ergebnissen der 
Schraubenmodellversuche bringt. 

Mit dem so gefundenen « läßt sich dann auch 
f(s) = f|[s'-- «1 — s’) | für jeden Wert von s’ auf- 
iragen und die Schubarbeit der Schraube relativ 
zu dem sie umgebenden Wasser S v nach Ol. (3) 
bestimmen eus. 

| Sues we) 


Dann folgt aber die Größe des Schiffswider- 
standes S/ (aus Schleppversuchen des Modells 
ohne Schrauben errechnet), 


MER uA. 
gaer? 
7. Beispiel: In Tabelle II sind die Probelahrts- 
ergebnisse der Bootsserie UC 16 bis 23 nieder- 
gelegt. | 
Die daraus nach Gl. (10) errechneten Werte 
PS eff - 0,925 


e 
P e 


H?-n?-f(s)% (11) 


nro: dg sind in Abb. 1 als Einzelpunkte ein- 


geiragen. Die bei den Booten verwendete 
Schraube entspricht genügend genau den geome- 
irischen Verhältnissen der Modellschraube, fur 
welche die Werte A, B, C und D der Tabelle I gelten. 


^ In dieser Gleichung steckt die Annahme, daß die . 


‚Arbeit des Schiffswiderstandes S^ v^ durch den Schrau- 


benantrieb nicht geändert wird und der Schubarbeit der 
Schraube relativ zu dem sie umgebenden Wasser S v 


gleich ist, 
ry 
also 9». SY A g m fs) (12) 
S Hn (1— s) 


Die Annahme führt zu der Bestätigung dieser Foigerung, 
daB die Einwirkung der Schraube auf das Schiff als eine 
innere Kraft an dem System Schiff plus Schraube auf- 
zufassen ist, die aus dem Widerstandsproblem ausge- 
schieden werden kann, soweit der Schraubenantrieb in 
Frage kommt, oder mit anderen Worten, daß Sogeinfluß 
und Nachstrom sich kompensieren, indem die Arbeits- 
größe, welche im Nachstrom der Schraube zugeführt 
wird, dem Schiffsantrieb im Sog verloren geht. Dann 
stellt aber S unmittelbar den vom Drucklager aufzu- 


TR. 4 
nehmenden Schub dar, welcher also im Verhältnis ES 


größer ist als der Schiffswiderstand. Daß für Zwei- 
schraubenschiffe die Nachstromziffer der Sogziffer 
gleich ıst, hat Taylor durch Zusammenstellung der bis 
dahin veröffentlichten Zahlen gezeigt. Wenn ferner S 
den Drucklagerschub darstellln, so muß die Nach- 
stromziffer a, welche aus dem Vergleich der aus 
den Messungen des Drucklagerschubes ermittelten 
f (s) mit dem f (s) der Modellschraube ge- 
wonnen werden kann, derjenigen gleich sein, welche 
sich durch den Vergleich von P (s^) mit 9 (s) ergibt. 
Diese Gleichheit von « ist an einem Einschraubendampfer 
„Cairo“ in neuester Zeit durch Herrn Dr. G. Bauer nach- 
gewiesen worden (Werft u. Reederei 1921, Heft 20, 
Messungen des Propellerschubes auf einem Fracht- 
dampfer), wodurch unsere Annahme, daß die Nach- 
stromziffer die Sogziffer kompensiert, und damit das 
hier beschriebene Berechnungsverfahren für Schiffs- 
ee auch für Einschraubenschiffe anwendbar 
erscheint. 
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Tabelle H 


Progressivfahrten UC 16—23 
—0,82m, Ø — 1,98 m, Fa == 0,574 m? 
0,483, d/b = 0,156, 
C = 0,2115, D = 0,75% 


m — 0.667, Fa/F9 == 
A = 1,1164, B = 0,255, 


PS eff 
n/Sek |Ps ett|Vm;Sek| s ECHT -0,928 
8,58 1248 | 5,760 |0,174]- 0,442 
8,85 937 | 4,486 0,315 0,450 
4,218] 30 | 2,978 [0,138 0,448 
3,415| 16,5. 2,412 10,146 0,444 
2534| 7,5| 1,761 0,150 0,512 
UC | 8,20 i253 | 4,435 10,341 0,508 
16 | 6,8521145 | 3,734 [0,385 0,499 
6,10 | 58 | 2,780 10,836 0,484 
| 6,80 |16 B 3,118 0,442 0,579 
| 44,97 | 62,5| 9 968 0 444. 0,564. 
| 885| 188 S b17 |0,454 0,529 
| 1,04 1939,0| 3,595 (0,497 0,578 
6,235|100,6| 4,869 |0,146 0,459 ` 
8,43 1994. | 5,780 [0,1683 0,418 
ic | 814 [30 | 4,404 |0,330 0,470 
UC | aa |320,5| 6740 0,155 0,432 
1 5.56 | 67,5. 8,886 10,146 0,437 
1065 [227 | 8,590 D 0,561 
5,95 | 78 | 1,750 0,596 
4,87 | 53,5| 8,489 RE EH 0,519 
SAT Wan 5,710 10 0,456 
UC | 8.58 |954,0| 5,890 Di 0,445 7 
i8 | $114 |250.0| 4,405 l0,340 0,518 
| 7,05 |220,5| 5,670 0,164 0,605 
| 8,40 | 15,5 9,392 10.141 0,436 
| 8.47 |252,5| 5,700 [0,180 0,460 
uc | 8,67 1260,0| 5,770 0,187 0,449 
19 | 8,12 P460 4,885 |0;2| ` 0,508 
| 7,62 |2383 | 3,475 [0,442] 0,589 
uc | 3235| 63 | 3,715 |0,186| > — 0,486 
oj | 8,04 [249,5 5,880 (0,171 0,428 
^^ | 8,88 |245 | 4,378 0,860 0,469 
D, 56,5| 8,645 |0,125 0,478 
6,77 1199,5| 4,645 |0,168 0,462 
uc | 837 941 5,610 [0,182 0,498 
35 | 8.085 1m 2 145 10,183 0,489 
cx E 5,85 3,780 [0,138 0,426 | 
8,97 SS 5,560 |0,188 0495 — mE E 
| 7,54 [282,5] 3,55 [0,425] 0,600 
8,32 |245,6| 5,70 [0,164 0,472 
8,28 |245 | 5,69 10,1069 0,477 p 
UC | 7,84 1209 | 4,242 |0,389 0,480 
28 | 8,38 |991,0| 5,702 |0,170 0,485 
E 7,54 |280,5| 8,600 10,417 0,595 
| 7,55 240 | 9,561 [0,586 0,616 


Die Abmessungen der Schraube sind 


H = 0,82 m, ø = 1,25 m, Fa = 0,574 m”, 
H/ 5 = 0,667, Fa/F 9 = 0,485, d/b — 0,156. 


Damit finden sich durch Interpolation aus Tab. 1 
A = 1,1164, B = 0,2550, C= 0,2115, D = 0,7526. 
Die Aufgabe ist, nun denjenigen Wert von « zu 


ermitteln, bei welchem 


$ (s) = [1,1164 — 0,255 (ste 
- [0,2115 -+ 0,7526 : (s! te: | 
am besten sich den aus den Probefahrtsergebnis- 
PS 0925 
oi. Hi 


sen errechneten SEN der 


paßt. 
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Man och hierbei nod dem oben Beste Se 
; daß man verschiedene Werte von. a zunächst ` 
Geen mit diesen angenommenen o die o (s) be- 


rechnet und dann dasjenige « auswahlt, welches. 


die beste Anpassung an die Pr obefahrtsergebnisse 
gewährleistet. 
n Abb. 1 haben wir 9$ (s) mit « — 0, « — 0,10, 


«= 0,15 und a = 0,20 eingetragen und wählen als 
das für die Fahrten mit zwei Maschinen best- 
passende « = 0,15. 


Damit lauten dann die Gleichungen des 
Schraubenaniriebes für das vorliegende Boot 


[(1,1164 --- 0,255 (Gr 4- 0,15 - (1 — s] 
- [0,2115 + 0,7526 (s' =+ 0,15 - (1—s' - 
0,923 PS eff 
082125 "n | | 

u, 1164 — 0,255 (s’+0,15 - (1-—s?] - [(0,1164 + 0,745 

(e -- 0,1 5. (1— s*)] cpm EMI 

_ 00118 - S! 3 ' 

a 


8. Unter Zugr undelegung von « — 0,15 ermittein 
sich die folgenden Schiffswiderstände Di die mit 
den Widerstanden Gi, gaus Schleppversuchen be- 
rechnet, verglichen werden mogen. 


Fur „ Fahrt mit zwei Haupfmaschinen und 


| beobachtetem s’ = 0,17 und v = 5, 74 berechnet Sich 


S — 0,2945, 

S = 1750 kg gegen Sm = 1770 kg; 
fur beobachteles s^ — 0,147 und v — 45 berech- 
net A 

(S = 0,275, 

S = 980 kq gegen S^, = 1000 kg. 


Für + Fahrt mit einer Hauptmaschine mit be- 
obachtetem s’ = 0,344 undv= 4,5 SES sich 


— 0,4425, 
S, = 2210 kg. 


Die erforderliche Schraubenischubktaft bei 
Benutzung von nur einer Maschine hat sich also - 
von 1960 kg (für zwei Maschinen) auf 2210 kg (einer 
Maschine) oder um 12,8 % erhöht. Ä 


Fur + Fahrt mit zwei E -Maschinen mii be- 
obachtelem 


S^ =.0,456 und, v = 5,5 Berechnet sıch 
s = 0,521, 
S’ = 2000 ks gegen TM = 1850 kg. 
Mitch dne PS E [0, A 


°) Vermerkt man zu jedem einzelnen Punkt —;— -Hn 


" die Geschwindigkeit v^ (Abb. 2) als F unktion von a, Sam — 
kann die Frage beurteilt werden, ob o von v/ abhängig 


ist. Eine gesetzmäßige Abhängigkeit laßt sich aus 
Abb. 2 nicht entnehmen, so daß o als konstant und die 
Streuung der Meßpunkte als durch Meßungenauigkeiten 
entstanden angesehen werden kann, Bei der Entschei- . 
dung über,die Wahl von « muß den elektrischen Fahrten 


die größere Zuverlässigkeit der  MeBergebnisse zuge - 


sprochen werden. 


——— > DIR m $ E b u 
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Für beobachtetes 
's' —.0,444 und v = 
2,5 berechnet sich 

$0,525, . -. 
. S = 1057 kg gegen 

| Sm — 925 kg. 
Die Abweichung 

der. beiden S’- 

Werte bei ^ Fahrt 

erklärt sich zwang- 

los den zusätz- 
lichen Widerstän- 
den des unterge- 
tauchten Bootes ge- 
genüber dem Modell. | 
Für A Fahrt mit einer E-Maschine und beob- 
 achtetem ` | | | 
S = 0,6 und v = 2,5 berechnet sich 
S = 0,66 und S = 2360 kg. 


-© -Die Schraubenschubkraft bei Benutzung einer 
. Maschine erhöht sich gegen die Schraubenschub- 
kraft bei Benutzung von zwei Maschinen von 2114 
auf 2360 kg, also um 11,6% °}. | | 
. 9. Nachdem so aus den Probefahrtsergebnis- 
sen fur ein Boot der Wert « ermittelt und durch 


Vergleich mit dem Schiffswiderstand nachgeprüft 


worden ist, kann die Frage einwandfrei 
gelost werden, welche Schraube für 
die beireffende Bootsserie die 
zweckmäßıgste ist. | 
Als zweckmäßigste Schraube für ein Unter- 
 Seeboot ist diejenige anzusehen, welche bei dem 
durch die Abmessungen der Dieselmaschine fest- 


+ í 2 Diese/ 
| à \ ® f zum 
k A. 


Abb. 2. Untersuchung der Abhängigkeit der Nachstromzifier a von der 
Schiffsgeschwindigkeit v’ ' À 


.. ") Doch sei darauf hingewiesen, daB, wie Abb. 1 
zeigt, die Nachstromziffer a für die Fahrten mit nur 
einer Maschine kleiner als 0,15 ist, so daß also auch 
der Schiffswiderstand kleiner ist, als er mit dem zu- 
grunde geleglen a — 0,15 errechnet erscheint. 
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Abb 1., Vergleich der aus Probefahrtsergebnissen ermittelten Größe 
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— Ws mit der aus Modellversuchen ermittelten 


zwecks Bestimmung der Nachstromziífer a 


gelegten größten möglichen  Maschinendreh- 
moment und gleichzeitig bei der hochstzulassigen 
Umdrehungszahl der Maschine, ebenso aber auch 
bei einer bestimmten kleinen Maschinenleistung 
(ohne Rücksicht auf Drehmoment und Umdre- 
hungszahl) die größte Schiffgeschwindigkeit bzw. 
den großten Aktionsradius bei Schleichfahrt ge- 
währleistet. | 

Um die Schraube zu berechnen, muß bekannt 
sein 1. der Schiffswiderstand als Funktion der 
Schiffsgeschwindigkeit (aus Modellschleppver- 
suchen ohne Schraube) in der Nahe der höchsten 
zu erwartenden Schiffsgeschwindigkeit und der 
Schleichfahrt; 2. das maximale mittlere Dreh- 
moment der Maschine; 3. die hochstzulässige Um- 
drehungszahl der Maschine. Fur UC 16 bis 23 isl 
bekannt 

1. S = (68 : v? — 430) kg in der Nahe der maxi- 
malen Geschwindigkeit von 6 bis 7 m/sec; 
2. Maa, = 385 mkg; 
5. Nmax = 8,54/sec. 

Der Rechnungsgang ist 
nun derart, daß man fur diese 
Werte zunächst unter Annahme 
bestimmter Verhältnisse H’%, 
Fa/F ? und d/b die Abmessun- 
gen H und oder Schraube und 
die mit dieser Schraube erziel- 
bare Geschwindigkeit. berech- 

Co nel. Danach variiert man einen 

dieser Verhältniswerte, z. B. 

H/$ unter Beibehaltung der 

Werte Fa/Fó und d/b oder 

Fa/F$ unter Beibehaltung von 

H/Ø und d/b usw. Man er- 

halt dann für jede Variation 
andere Propellerabmessungen und Schiffsge- 
schwindigkeiten. Alle diese Propeller entsprechen 
aber den geforderten Bedingungen 1 bis 3. Die 
Möglichkeit, den Propeller am Schiff unterzubrin- 
gen, begrenzt die möglichen Durchmesser der 
Schraube. 

Fügt man jetzt noch die weitere oben gestellte 
Aufgabe hinzu, daß die Schleichfahrt bei einer 
gewissen Kilowaltzahl so schnell wie möglich, 
oder der Aktionsradius bei Schleichfahrt: so groß 
wie möglich sein soll, so braucht man nur noch 
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für jede der soeben errechneten Schrauben die 


Schiffsgeschwindigkeit bei einer beliebig, aber für ` 


alle Schrauben gleich angenommenen kleiner: Ma- 
schinenleistung zu errechnen. Die Schubkrafi muß 
dabei wieder als Funktion der Schiffsgeschwind!g- 
keit bekannt sein; in unserem Beispiel betragt die- 
selbe bei etwa 1 bis 1,5 m/sec 


S, = 147: wë 


Zwischen den Anforderungen der A.K.-Fahrt und 
der Schleichfahrt wird dann ein Kompromiß zu 


schließen sein. 


10. Berechnung der Schraubenabmessungen 
und der höchstmöglichen Schiffsgeschwindigkeit. 
Aus Gl. (4) und (6) = 
.M.m-:n:g-:4 
(A—B - s) (C +D : s) = EC urn: 
und aus Gl. (5) und (11) folgt 
(A — Bs): {A —1)+ (i — B) - s}: (1— s) 
_4:5:g9:4-5) 
d KEE y» H- n? 
mit den oben angegebeusn numerischen Werten 


A bai wenn Dë (UI 
(A—B-s)-((A—1)-2- (1 — D). s] 
(68 v — 450): v: (HU og 
 47200-H*-(1-— s) ` 
ferner gilt mit « = 0,15 nach Ol. (7) 
Hn 1 —-s) = v’ DH -e), sonach 
H 0 — s) = 0,1018 v‘, 


(13) 


(14) 
(I) 


(I1) 


ferner nach Gl. (8) s’ =: —— , sonach 
‚_5s-015 

SH EI 
Substituiert man noch (III) in (IJ, so folgt 


(A —- B s) (A — 1) + (1 —B)s] = 
(6560 - H? - (1—s)?—430) - (H/ g}? 
u 48100 -H —— 


Berechnet man für einen bestimmten Wert von 
H/Ø und einen angenommenen Wert s aus I das 
zugehörige H und damit die rechte und linke Seite 
von (V), so müssen, wenn das angenommene s dem 
richtigen, sich einstellenden Wert entsprechen soll, 
beide Seiten der Gl. (V) gleich sein. Das wird im 
allgemeinen nicht der Fall sein. Man fuhrt alsdann 
die Rechnung mit einem zweiten angenommenen 
Wert von s durch und wiederholt dies solange, bis 
durch Interpolation zwischen zweien der ange- 
nommenen s-Werle dasjenige s sich angeben laßt, 
bei welchem beide Seiten der Gl. (V) einander 
gleich sınd. 


(IV) 


(V) 


Für dieses s berechnet man alsdann aus Gl. (I) - 


H und aus Ol. HD v’. 
11. Beispiel: 
H/ $ = 0,6 Fa/F Ø = 0,460 d/b — — 0,15. 
Aus Tabelle I eninehme man 
A = 4,12, B = 0217, C = 0,255, D = 0,809 
und findet Tur 
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-s = 0,20 aus Ol. um H= : 0,8165, damit c aus T T 
0,3900 — 0,2980, - © 

s=0, 25 aus Ol. (D) H = -.0,8010, demtt aus Gl. Wi : 
0,3430 = 0,5368, |. 
s = 0,30 aus Gl. iD H = 0,7857, damit aus Gl. "Mi | 
| 0,2880 — 0,3745. | 
Der. richfige Wert von S liegt hiernach `: zwi- | 
schen | 
s = 0,25 mi s = 0,30, und zwar isi S — 0, 2525, S 

also s’ = 0,1207, H = 0,800, d 291.5535. V S cud : 


Aendert man H/$ unter Beibehaltung von E: d und. 
d/b von . 4/9 = 0,6 in H/Ø = 0,8, i 
so findet man s — 0,570, also 


s/—0259 H = 0,932 8 = 1,165 v^ = 5,760. 


. Aendert man weiter H/$ von 0,8 in 1,0 unter Bei- 


behaltung von Fa/F 2 und d/b, so folgt s — 0,456, 

also s’ = 0,56, H = 1,071, Ø = 4,2071, v = 5,72. `: 
Wir. erhalten. also die folgenden zusammen- 

hangenden Werte *- 


F u 
Fd == 0,460, HI o Sa 0,6, S == 0,2525, A = 0,1207, 


H = 0,800, A == 1,333, v = 5,865, 
Fa 


Fg = 0,450, H/Ø = 0,8, s = 0,3700, s’ = 0,259, 
 H- 0932, Ø = 1,165, v = 5,760, 


= 0,460, H/Ø = 1,0, s = 0,4560, s' — 0,360, 
H = 1,071, Ø = 1,071, v = 5,72. 
'" Durch die Ver größerung des Steigungsverhäll- > 
nisses H/ Ø% von 0,6 auf 0,8 auf 1,0 sinkt also die — 


erzielbare Höchstgeschwindigkeit von 3,865 auf | 
5,76 auf 5,72 m/sec. | 
Um den Einfluß des Eiaehenverhiülitisses. ^ zu 
ermitteln, führen wir die gleichen Rechnungen 
mit Fa/Fø= 0,307 statt 0,460 erneut durch 
und finden als zusammengehörige Werte 


Ez 0,307, H/Ø = 0,6, s —0,2425, s’—0,109,H=0,795, | 


ø = 1,325, M — 591 
Fa 


pg = 0307, H/ d = 0,8 sí —0,565, s'= 0, SE | 
a = 1,182, v = 5,88 > 
Fa 


pa 79307, Hg = 1,0, s= 0,4620, s’ 0,368, H = 1,090, si 
* d == 1,090, v = 5,74. | | 
Das kleinere Flächenverhältnis hal sonach 


durchweg eine Erhöhung der Schiffsgeschwindig-  . 
keit zur Folge, und zwar von 5,865 auf 5,91 bzw. 


EL 


von 5,76 auf 5,88 bzw. von 5,72 auf 5,74. Auch ` 


hier fällt die erzielbare Schiffsgeschwindigkeit mit 

zunehmendem Steigungsverhältnis. | 
12. Berechnung der Schiffsgeschwindigkeit 

bei 6 PS eff. Unterwasserfahrt pro Schraube. 


Aus den oben angeschriebenen Bedingungen ` ` 


folgt mit | 
2.M.r:n=450 mkg/Sek. 
Di cs 147: v? 
5,54 - 1/92)? 


() = ge (A-—Bs)-(CDs) 


ferner aus v’ — Hn D — s^) nach Gl. (8) 


01) v=H-n. l^ m =) 
| 1-4 | 

und aus Gl. (14) mit S^ = 147 v? 
auo SEH s)-[(A- sU EU: B)- s]: (1-3) H 
en, 

Bildet man aus (UU und qn», 
und v zusammengehórige Werte sein sollen, dieser 
` Weri dem aus Gl. (ID errechneten gleich sein. 
Beispiel: 


Für H/ ø = 0,6 Fa/F g = = 0,460, d/b = = 0,15 hatten 
wi r oben Digerungen 


so muB, wenn s, H 


| H = 0,800, 
damit Seen Sich 
für s = 0,30 aus (D und deg 


aus (ID —— = 0,2064, 
n 


für s — 0,35 aus (D und Un -> b = 

aus um — eon "= 0211, 

für s 0,40 aus (I) und an I == 0,180, 
| aus an% = = 0,12118. 


Das Gett S liegt Bag zwischen 0,55 
and 0,4, und zwar is] 


S = 0,565, s” = 0255, n = 1,95, v’ = 1,65. 


Fragt man nun sogleich: Welches ist die Ge- 

 schwindigkeil, wenn unter Beibehaltung des Fla- 
chenverhältnisses Fa/F Ø — 0,460 und des Dicken- 

verhalinisses d/b das Steigungsverhältnis H/2 von 
0,6 ın 0,8 geändert wird? 

| Es finden sich die zusammengehorigen Werte 

H = 0,932 s = 0,555 s’ = 0,477 n = 2,248 v’ = 1,095. 

Die Geschwindigkeit nimmt also trotz Steige- 
rung der Umdrehungszahl von 1,095 auf 2,25 bei 
Erhöhung des Steigungsverhälinisses von H/% 
—=06 auf H/8=08 von v’=1,65 auf v’ 
= 1,095 m/sec ab. 

12. Betrachtet man die Ergebnisse der Ab- 
schnitte 10 und 11 im Zusammenhang, so steht man 
vor der Frage, ob eine Verringerung des Stei- 
gungsverhältnisses unter H/ ø — 0,6 mil Rücksicht 
auf die Höchstgeschwindigkeit bei lleberwasser- 
A.K.-Fahrt oder mit Rücksicht auf größten Ak- 
lionsradius der Schleichfahrt zweckmäßig ist. 

Einen Einblick, was man noch efwa fur die 
A.K.-Fahrt durch: Verringerung des Steigungsver- 
. hállnisses erreichen könnte, gibt die folgende Be- 
trachtung. 

Die Wirkungsgrade der für das gleiche Flä- 


| chenverhältnis Fi 0,307 und für H/9 —0,6 bzw. 


0,8 bzw. 1,0 errechneten Schrauben beiragen, wie 
sich nach Ol. 3), (4), (5) und (6) aus 


_ (A-N+U—B): sl: de) 


| C-FD-s 
ergibt, für 


9 554. 
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s = 0,2425 bzw. = 0,565 bzw. = 0,462, 
n = 0,59% bzw. 0,585 bzw. 0,539. 


Die maximalen, überhaupt mit Schrauben von 
den angegebenenFlächen — undSteigungsverhalt- 
nissen bei dem Dickenverhaltnis d/b — 0,150 er- 
zielbaren Wirkungsgrade betragen nach Tab. I 


für H/8 = 0,6, n = 0,614, bei s = 0,126, 
= 0,8, n = 0,695, bei s = 0,124, 
— 1,0, n = 0,754, bei s = 0,123. 


Trág! man die Kurve der maximalen, uber- 
haupt möglichen Wirkungsgrade und die Kurve 
der erreichbaren Wirkungsgrade, ferner die Kurve 
der zugehörigen Slips als Funktion des Steigungs- 
verhallnisses auf (Abb. 3) und verlängert man die 
zusammengehorigen s-Kurven bis zum Schnitt, so 
erhält man dasjenige Steigungsverhältnis, bei wel- 
chem der maximale Wirkungsgrad zugleich der 
erreichbare ist, und damit einen weiterenPunkt der 


N) (erreichbar) ^ Kurve. i 
In unserem Fall ergibt sich aus dem mit Sicher- 


= heit bestimmbaren Schnitt der Slipkurven M/% 
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10 HP 
Abb.3 Vergleich der erzielbaren. Wirkungsgrade 
gegenüber dem absoluten Hóchstwert 


04 


= 0,44 und damit der Wirkungsgrad » = 0,582. Der 
Wirkungsgrad hat hiernach bei etwa H/9? = 0,70 
seinen Maximalwert von 7 = 0,600. Mit der Schiffs- 
geschwindigkeit v = 5,92 und dem Slip s = 0,50 
errechnen sich dann die Abmessungen 


5,92 
ES :51930. 000] 9:94. ^ m 
,. 0815 _ 


Da, wie wir oben berechnel haben, die Ge- 
schwindigkeit der Schleichfahrt bei Abnahme 
von H/$ von 0,8 auf 0,6 noch zunimmt, bleibt es 
der Beurleilung überlassen, ob zugunsten der 
Höchstgeschwindigkeit der A.K.-Fahrt der Ak- 
lionsradius der Schleichfahrt, oder zugunsien des 
Aktionsradius bei Schleichfahrt die Hochsige- 
schwindigkeit bei A.K.-Fahrt beschränkt wer- 
den. soll. 

13. Das gade Verfahren der Schraubenbe- 


rechnung ist für jede andere Art von Antriebs- 


maschinen brauchbar. Man wird in jedem Einzel- 


fall sich nur fragen müssen, welche Bedingungen 


für die Schraubenbemessung maßgebend sind. Bei 
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Verbrennungsmaschinen ist es die Bedingung, daß 
bei höchsterreichbarer Schiffsgeschwindigkeit das 
verfügbare Drehmoment bei einer bestimmten Um- 
drehungszahl aufgenommen werden muß, bei 
U-Booten zugleich die Rücksicht auf größten Ak- 
lionsradius bei bestimmter kleiner Maschinenlei- 
stung oder die Bedingung größter Geschwindigkeit 
bei einer durch die Grenze der lautlosen Schleich- 
fahrt gegebenen Drehzahl der Schrauben. Bei 
Turbinenschiffen ist es die Bedingung, daß mit 


einer bestimmten maximalen Dampfmenge die. 


hochste Geschwindigkeit erreicht werden soll, zu- 
gleich mit der Bedingung des größten Aktions- 
radius bei Marschfahrt. 

Allen solchen Bedingungen laBi sich das hier 
beschriebene Verfahren leicht anpassen. 


Wesentlich ist die richtige Einschätzung der 
Nachstromziffer o. 


Fur das erste Boot einer Serie wird man die- 


. sen Wert nur schätzen können; aus sorgfalligen . 


Probefahrlen des ersten Bootes läßt er sich aber, 
wic gezeigl, berechnen, und er kann dann zv: 


ScurrBAu. 
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gültigen Bestimmung der Schraubenabmessungen = 


verwendet werden. 

Die Uebertragung der A-, B-, C-, 
auf Schrauben von anderer Flügelform und ande- 
ren Flügelschnitten kann natürlich nur mit Sorg- 
falt geschehen unter Beachtung der Regel, 
als gleichartig solche Schrauben anzusehen sind, 
bei welchen der mittlere Ablenkungswinkel der 


i " | "XE js 
austretenden Wasserteilchen aus der achsialen 


Richtung der gleiche ist. 


. Man wird jedenfalls out tun, bei 
Serienversuche mit Modellschrauben festzustellen, 
deren Umfang um so mehr 


kann, je mehr Vergleichswerte vorliegen. 


an verschiedenen Stellen vorgenommenen Modell- 
schraubenversuchen sehe: ich neben der Be- 
stimmung der. Nachslromziffer « aus Probe- 
fahrisergebnissen nach aem hier entwickelten Ver- 
fahren eine der wichtigsten Aufgaben im Interesse 
einer zweckentsprechenden Bemessung 

Schiffsschraube. | | 


Das grundsätzliche Wesen der Wechselwirkung 
. zwischen Schiffskorper und Propeller 


Von R. Fresenius, Regierungsbaumeister a. D. 


lim nun eine Anordnung zu haben, die nur 
rcınen Reibungsnachstrom, dagegen 
keine durch Verdrängung des Wassers verur- 
sachte hydrodynamische Strömung erzeugt, lassen 
wir zunächst durch den Propeller keinen schiffs- 
ähnlichen Körper vorwärts treiben, sondern eine 
Vorrichtung R, wie sie in Abb. 4 angedeutet ist, 
eine Art Gitter, bestehend aus zahlreichen, sehr 
dünnen Platten, deren Ebenen zur Bewegungs- 
richtung parallel liegen und deren Länge in dieser 
Richtung nur so groß ist, daß sie auf das zwischen 
ihnen hindurchfließende Wasser one Reibungs- 
kraft ausuben, die derjenigen gleichkommt, welche 
zwischen dem wirklichen Schiffskorper, den sie in 
unserem Schema erseizen, und dem Wasser ent- 
steht. Während wir also in Abb. 1 in V einen rei- 
nen Verdrangungsschiffskorper be- 
Irachtet haben, der nur Volumen, aber keine rei- 
bende Flache besitzt, haben wir in Abb. 4 in R einen 
reinen Reibungsschiffskorper, der nur 
reibende Oberfläche, aber kein meßbares Volumen 
aufweist. 
uns das ganze Bild achsensymmetrisch. vorstellen, 
d. h., der Reibungsschiffskorper R soll kreisformig 
begrenzt sein und untergetaucht fahren. 

Wenn wir nun untersuchen, welche Strömung 
an dem Reibungskorper R der Abb. 4 entstehen 
wird, so finden wir, daß die Verhältnisse ganz ana- 
log liegen wie bei dem idealen Propeller P` der 
Abb. 5. Das Wasser erfährt beim Durchfluß durch 
R infolge des Reibungswiderstandes ebenfalls eine 


Zur weiteren Vereinfachung wollen wir 


(Schluß) 


Druckänderung, die sich auf eine gewisse Ent- 
fernung nach vorn. und hinten ausdehnen wird, nur 
von umgekehrtem Vorzeichen wie beim Propeller. 
Bei P ist Unterdruck vorn und Ueberdruck hinten, 


bei R umgekehrt Ueberdruck vorn und Unterdruck 
Es ergibt sich bei R eine Strömung, die in. 


hinten. 
der Form der Geschwindigkeits- und Druckvertei- 
lung etwa ein Spiegelbild derjenigen bei P dar- 
stellt. Druck und relative Geschwindigkeit ver- 
laufen in der Art, wie in Abb. 4 angegeben ist. An 


die Stelle des Propellerschubes S bei P tritt hier - 


bei R der Schleppwiderstand W. 


Wir bewegen nun diesen idealisierten Rei- 
bungsschiffskorper H mit der Geschwindigkeit vs 
durch das Wasser und betrachten dabei verschie- 
dene Antriebsweisen. | | 

Fall IL. Schleppversuch. R wird.an der Trosse 
oder 
aus geschleppt. Der Bewegungswiderstand ist W; 


die Geschwindigkeit cs hinter R bestimmt sich aus ` 


der Beziehung W = ue (v5— cg), wenn us die in 
der Zeiteinheit durch R fließende Wassermasse ist. 
Die an der Trosse aufzuwendende Schlepp- 
leistung ist E 
i Ni =W. Vs. 
Sie seizt sich zusammen aus der durch die Rei- 
bung. des Wassers an R in Warme: WEEN 
Leistung | 


Wwe weite 


neuen - 
Schraubenformen die Werle A, B, C und D durch 


sonstwie von außerhalb des Wassers 


(ar 


| d ONE a: SE 


D-Werte E 


daß 


beschränkt werden l 
In. der | 
Sammlung der A-, B-, C- und D-Werte aus den ` 


‚der ` 
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und der kinetischen Energie des hinter R zurück- 


,. bleibenden Reibungsnachsiroms 


Ve—C 
ans. sc? = WITZ, 


diesen letzteren Teil kann mon auch als ,Aus- ` 


trittsverlust des Schiffskorpers" bezeichnen. Wir 
schreiben die Schleppleistung somit zweckmäßig 
um der Form 


V C d =C 


SS 2 (4a) 

Lemmer —— 

| Reibungswärme Austritisverlust 
Fall I. Der Reibungsschiffskörper R wird 


durch idealen Strahlpropeller durch das Wasser 
bewegt, der Propeller liegt aber so, daß er von 
dem bea om des Schiffskörpers nicht getroffen 
wird, Abb. (Der Propeller ist in zwei kleinere 
| unterteilt gezeichnet damit kein Drehmoment um 
eine zur Bildebene senkrechte Achse entsteht.) 
Dann ist .beim Schiffskorper R alles wie beim 
Schleppversuch ohne Propeller, und der Propeller 
P. arbeitet ganz wie „frei fahrend" ohne Schiffs- 
körper. ‚Die relative Fahrgeschwindigkeit ist so- 
wohl für R wie für P gleich der-absoluten, v = vs 
oder v — 0; der gesamte Propellerschub ist gleich 
dem Schleppwiderstand, S = W oder o — 0. Es 
ist 54 = 1, weil der Nachstrom am Propeller nicht 
‘wirksam wird. ` | 


Die Schubleistung Sv = Wvs ist ebenso groß, 


wie die Leistung an der Trosse im Fall I und be- 
steht aus den beiden gleichen Summanden. Für 
die an der Propellerwelle aufzuwendende An- 
irniebs]eistung kommt aber noch ein drittes Glied 
hinzu, der Austrittsverlust des Propellers, dessen 
CGroBe, wenn « die vom Propeller erfaßte Wasser- 
masse ist, glerch 
C—v 


(ep lc— eMe s 


| ist. (Da wir einen idealen Strahlpropeller voraus- 
: gesetzt haben, treten andere Verluste im Propeller 


nicht auf.) Die aufzuwendende Antriebsleistung 
‚ist somit 
| Wi tc Vs—C 
NWS D E D 4v» 


Reibungswárme AN nun Austrittsverlust 
des Propellers 
Schiliskórpers 


Zwischen der durch den Reibungsschiffskor- 
per R beschleunigten Wassermasse ue und der 
durch den Propeller P beschleunigten Masse « muk 
allgemein die Beziehung bestehen 

| u CC-—-v) = ng (v5— C3). (6) 
Legen wir nun den Spezialfall zugrunde, dab P 
und R gleich große Eintrittsquerschnitte haben, so 
dal u = u; wird, so ist c—v-vs—c: und der Aus- 


trisverlust- des Propellers wird gleich demjenigen - 


des Schiffskorpers; der gesamle Ausiritisverlusi 
. des Systems hat sich im Vergleich mit Fall I ver- 
TEEN die aufzuwendende Leistung ist. 
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Der Gesamtwirkungsgrad der Propulsion v, d. i. 
das Verhältnis der Schleppleistung W : Vs Zur Àn- 
triebsleistung N ist hier gleich dem reinen Pro- 
pellerwirkungsgrad 7,, 


NACER | (7) 

Ni N 
Fall II. Wir verlegen nun den Propeller P ge- 
nau hinter den Reibungsschiffskörper R und 


machen beide gleich groß, Abb. 6. Die Stromung 
bei R wird wieder genau dieselbe sein, wie bei 


. Fall I und II, der Schiffswiderstand bleibt gleich W- 


und der durch die feste Verbindung zwischen P 
und R (Propellerwelle und Drucklager) auf R uber- 


e 


ji 
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E 


| 


i 
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Abb. 4 


tragene Schub S muß wieder gleich W sein, damit 
an R Gleichgewicht der Kräfte besteht; es ıst nach 
wie vor ce =0. 

Die Eintrittsgeschwindigkeit v in den Bereich 
des Propellers P ist jetzt aber nicht mehr gleich 
der Schiffsgeschwindigkeit vs, sondern es isl! 
v== Cs. Da u = us vorausgesetzt ist, so folgt aus 
der Gleichgewichisbedingung Gl. (6), dab c — v. 
isl. Die Strömung am Propeller ist also nicht nur ` 
in Bezug auf die allgemeine Form, sondern auch 
hinsichtlich der Größe der Geschwindigkeiten das 
genaue Spiegelbild der Stromung am Reibungs- 
schiffskorper. Es ist v = Cs, C= Vs, W-- Ws, 
F = Fs", F” = Fg. Das Wasser isl vor dem gan- 
zen System in Ruhe, wird durch die Reibung 
an R in der Fahrrichtung beschleunigt, so daß es 
hinter dem vorüber gefahrenen Schiffskorper dic 
absolute Geschwindigkeit (va — cs) = (c — v) 
nach vorn hat, wird dann vom Propeller entgegen- 
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geseizt der Fahrrichtung beschleunigt, d. h. abs 
solut verzögert und bleibt hinter dem gan- 
zen System wieder in absoluter Ruhe. Der 
Schiffskörper hat nach wie vor den Austrittsver- 


lust W —— N 35 der EES aber hat jetzt nur 


noch Ze einen AusirittsveTlust, 
absolut hat er einen Eintrittsgewinn, 
weil er den Schub nicht mehr dadurch erzeugt, 
daß er ruhendes Wasser in Bewegung versetzt, 
sondern vielmehr dadurch, daß er dem bewegten 


Waulllime fir 
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Abb. 5 


Wasser des Reibungsnachsiroms seine Bewegung 
entzieht. Die kinetische Energie des Nachsiroms 
wird. fur die Erzeugung der Schubleistung nuiz- 
bar gemacht. 


Der € oder wie man ebenso- 
gut sagen könnte, der „negative Austritisverlust“ 
des Propellers, is! in unserem Speziaälfalle dem 
Austritisverlust des Schiffskörpers der absoluten 
Größe nach gleich und hebt diesen gerade auf. 
Die an der Propellerwelle aufzuwendende An- 
Iriebsleistung hat also nur noch die Reibungs- 
wärme zu liefern, es ist | 


Mu = W TS | (8) 


A 
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Die Nachstromzahl ist 


b. ag E 9 


(10) 

Wir erhalien den theoretischen Orenzfall, der 
in Wirklichkeit nicht erreicht werden kann und 
die obere Grenze darstellt, unterhalb welcher die 
EES Werte stets liegen müssen, wenn wir 
Cs =0 selzen. Das würde bedeuten, 
der Durchflußwiderstand von R ist un- 
endlich groß, an die Stelle des Gitters 
tritt eine geschlossene Platte, so daß 
das auftreffende Wasser vollständig 
mitgenommen und auf die absolute 
Fahrgesehwindigkeit vs | beschleunigt 
wird. Die bisherige Reibungsarbeit 
verwandelt sich hier in Stoßarbeit; die 
relativ kinetische Energie 12 “vs? wird 
durch Stoß verzehrt. Die Nachstrom- 
zahl wird v» — 1; sie wird also in Wirk- 
lichkeit immer «1 sein müssen. Der 
Wirkungsgrad des Schiffskörpers wird 
4 — "7c; der Wirkungsgrad der gesamten 
` Propulsion bleibt aber endlich, weil 
der reine Propellerwirkungsgrad np we- 
gen v — 0 selbst null wird. ` (Der Pro- 
peller arbeitet wie bei Pfahlprobe, nur 
schreitet er mitsamt dem vor ihm be- 
findichen Wasser mit: der Geschwin- 
digkeit vs fort) Die aufzuwendende 
Antriebsleistung ergibt sich zu 

lım Nm = Ww d Vs = 5 Nu (5a) 
der Gesamtwirkungsarad der Propul- 
'Sion Ist somit im Sea 


lim à = 2. ` 00010) 


Es wäre also in diesem idealen Grenz- 
fall nur halb so viel Leistung erforder- ' 
lich, als beim Schleppversuch. Bei der 
Beschleunigung des Wassers durch 
den unelastischen Stoß auf R geht die 
Hälfte der Energie als Wärme verloren, 
die andere Hälfte aber wird im idealen Propeller 
wieder voll nutzbar gemacht; daher nur ES halbe ' 
Leistungsbedarf. ` | 


Auch wenn Cs > 0. bleibt, ist im Fall ul der | 
Leistungsbedarf immer kleiner als beim Schlepp- 
versuch Fall I (oder höchstens gleich), der Ge- 


 samiwirkungsgrad der Propulsion also = 1. Der 
reine Propellerwirkungsgrad ist iva ^ 
mE S. v 2 | ; 
np == E = r (12) 
P Nm 14 vgjcs icu 
und der Gesamtwirkungsgrad, mit Ol. Do 
Ey ptg 
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| groBen Menge. ' 


u Wenn Cs. VOD Vs bis auf null abnimmi, durchläuft 
np alle Werte von 1— 0, 
5 von 1:-2. Es ist also vorteilhafter, wenn ein 
. bestimmter Reibungswiderstand W durch hohe 


ns von 1— co und 


Beschleunigung einer kleinen Wassermenge 


entsteht, als durch geringe Beschleunigung einer 
| Die Verhältnisse liegen in dieser 
Hinsicht beim wirklichen Schiff nicht ungünstig in- 
sofern, als die Reibungsfläche in Richtung der 


Bewegung eine vielmal größere Ersireckung hat 


als quer dazu. 


.. eine Vorbedingung dafür, 


^ Zziehunq. 


. den kann. Es ist in Wirklichkeit un- 

^. moglich, alle Teile des Nachstroms 

. .durch den Propeller‘ zu erfassen, und e 

nes ist auch unmöglich, alle erfaßten 
Teile 

daß 

Ruhe azurückbleiben. 
. lichen Verhältnissen um einen Schritt näher, wenn 


i gleich null. 
‘arbeitet, und zwar in der vollkommensten theore- 


 bungsnachsirom hat also, 
^ rektem Gegensatz zu den Verhält- 


-© strom, an sich nicht eine Vermeh- 


Teil 


Der. Sog bleibt bei 
Obwohl der Propeller im Nachstrom 


behall der 
Schleppver- 


tisch überhaupt denkbaren Weise, 
Schub S dieselbe Große wie beim 


such; » hat den größtmöglichen 
| Wert, s aber ist gleich null. Das Ar- 
beiten des Propellers im Rei- 


in di- 
nissen beim hydraulischen Nach- 


rung des Schiffswiderstandes (einen 
.Schubabzug" nach der Froude- 
schen Ausdrucksweise) zur Folge; 
die Widerstandsvermehrung ist nicht 
daB der 
Propeller im  Nachstrom läuft ` 
Zwischen Reibungs-Nachstromzahl 
und -Sogzahl besteht keine Be- 


Die Anordnung nach Abb. 6 isl 
offenbar in bezug auf den Leistungs- 


i 
E bedarf die günstigsle, die sich theo- "m | 
." relisch überhaupt denken läßt und ` | 


in Wirklichkeit niemals erreicht wer- 


gerade so zu verzogem, 
sie hinter dem Schiff in absoluter 
' Wir kommen den wirk- 


wir. Abb. 6. dadurch abändern, daß wir den Pro- 
pellerdurchmesser kleiner machen. Dann geht ein 
des Nachstroms am: Propeller vorbei, es 
bleibt ein Teil des Nachstromstrahls hinter dem 


ganzen System erhalten, der Propeller muß, um 
. denselben Schub zu erzeugen, die von ihm erfaßte 
kleinere. Wassermenge stärker beschleunigen, so 
daß. auch ein Propellerstrahl zurückbleibt, dessen 
. Reaktionskraft derjenigen des übrig gebliebenen 
` Nachstromstrahls die Wage hält. 
. Bruchteil der Nachstromwassermenge ist, welcher 
` vom Propeller erfaßt wird, um so mehr bewegtes 
Wasser, nach vorn und hinten, wird hinter dem 
— System zurückbleiben, um so ‚größer wird der ge- 
-samite Austrilisverlust und um so. mehr wird der 


Je klemer der 


Leistungsbedarf den des Falles III übertreffen und 


dem des Falles II sich nähern, um so mehr wird 
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der Anordnung Abb. 6. 
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der Wirkungsgrad des Schifiskórper auf den 
Wert eins zulaufen. 


Der Schub S und die rechnungsmäßige Nach- 
stromgeschwindigkeit » bleiben dabei zunächst 
immer noch unverändert. Aber auch hierin tritt 
eine Aenderung ein, wenn wir jetzt den kleineren 
Propeller dicht an den Schiffskorper heranrücken. 
Der kleinere Propeller wird, weil er die von ihm 
erfaßte kleinere Wassermenge stärker beschleu- 
nigen muß, vor und hinter sich stärkere Unter- und 
Ueberdrücke erzeugen als der große Propeller der 
Abb. 6. Bei genügender Verkleinerung des Pro- 


pellers und Verminderung des Abstands zwischen 


ihm und dem Reibungsschiffskorper wird also der 
Fall eintreten, daß vor dem Propeller ein größerer 
Unterdruck herrscht, als er hinter dem Schiffs- 


E Gesdh»mi ndigkeit 
Iadsofuf | 


Abb. 6 


"korper überhaupt vorkommt, d. h. das Unterdruck- 


gebiet vor dem Propeller dringt in den Reibungs- 
schiffskörper hinein, und die Druck- und Ge- 
schwindigkeitsverhältnisse an diesem werden zum 
Teil durch die Einwirkung des Propellers verän- 
dert, und zwar in dem Sinne, daß an diesem Teil 
der Reibungsflache niedrigerer Druck und höhere 
Geschwindigkeit herrscht, als bisher. Der niedri- 
gere Druck an sich hat hier bei der Reibungs - 
flache, die sich parallel zur Richtung des 
Druckgefalles erstreckt, keinen Einfluß auf den 
Schub, im Gegensatz zur hydrodynamischen Stro- 
mung am räumlich ausgedehnlen Verdrangungs- 
korper; die erhohte Geschwindigkeit wird aber, 
wenn die Flüssigkeilsreibung mit der Geschwin- 
digkeit wächst, eine Erhöhung der Reibungskraft 
zur Folge haben. Wir. erhalten also unter diesen 
Bedingungen auch am Reibungsschiffskörper eine 
gewisse: Erhöhung des Schubes S über den 
Schleppwidersstand W hinaus. Diese Schub- 
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erhöhung hat aber, im Gegensatz zu der 
beim hydraulischen Nachstrom, auch eine 
Vermehrung des Leistungsbedarfs zur Folge, 
weil mehr Reibungswarme erzeugt und mehr 
Energie in den Nachstrom geleitet wird. Auch 
wenn dieser letztere Teil im Propeller wie- 


der vol'standig ausgenutzt wird, bleibt immer noch 
der Mehrverbrauch fur Reibungswärme. Der 
Reıbungssog, wenn wir mit diesem Aus- 
druck kurz die Erscheinung bezeichnen, daß das 
or dem Propeller herrschende Unterdruckgebiet 
sich bis an die reibende Oberfläche erstreckt und 
dadurch. an dieser eine Erhöhung der Wasserge- 
schwindigkeit bewirkt, muß also eine gewisse Ver- 
schlechterung des Wirkungsgrades des Schiffs- 
korpers zur Folge haben. Nur infolge des Rei- 
bungssogs ist es überhaupt moglich, daß der Wir- 
kungsgrad des Schiffskorpers auch «1 werden 
kann; dies ist aber nur bei solchen Schiffen zu 
erwarlen, bei denen sich dicht vor den Propellern 
Teile des Schiffskorpers befinden, welche bei der 
durch die Propellerwirkung veränderten und be- 
schleunigten Strömung merklich vermehrten Rei- 
bungs- und Wirbelungswiderstand verursachen, 
und bei denen die Propeller im ubrigen so ange- 
ordnet sind, daß sie den Reibungsnachstrom nur 
sehr mangelhaft erfassen. 

Die bei den oben betrachteten schematischen 
Anordnungen gefundenen grundlegenden Gesetz- 
mäßigkeiten müssen auch bei den wirklichen 
Schiffen bestehen, wenn auch bei diesen wegen 
der anderen räumlichen Anordnung die einzelnen 
Erscheinungen naturgemäß modifiziert werden 
und sich miteinander kombinieren. Die Wirkung 
des Nachstroms auf den Gesamtwirkungsgrad der 
Propulsion wird auch noch dadurch beeinflußt, 
daß der wirkliche Schraubenpropeller, ım Gegen- 
satz zum ıdealen Strahlpropeller, Reibungsverluste 
hat. Der Wirkungsgrad des Schraubenpropellers 
ist, wie bekannt, wesentlich bedingt durch die ver- 
hältnısmäßıge Große seiner Umlaufzahl. Bei den 
heute in Frage kommenden. Antriebsmaschinen 


wird die Umlaufzahl fast stets höher sein, als die 


für den Propeller bei der. gegebenen Fahrge- 
schwindigkeit gunstigsle, und jede Verringerung 
der Fahrgeschwindigkeit wird deshalb eine mehr 
oder weniger groBe Verschlechterung des reinen 
Propellerwirkungsgrades mit sich bringen. Da 
aber der Nachstrom eine solche Verringerung der 
relativen Fahrgeschwindigkeit des Propellers be- 
deutet, so hat er im allgemeinen eine Verschlechte- 
rung des reinen Propellerwirkungsgrades zur 
Folge , und zwar der Reibungsnachstrom ebenso 
wie der hydraulische. | 


Die aus den obigen Betrachtungen über die 
Wechselwirkung zwischen Schiffskörper und Pro- 
peller gefundenen Gesetze und Folgerungen sind 
nachstehend nochmals kurz zusammengefaäßt. 

Der Nachstrom setzt sich aus zwei Teilen 
zusammen, dem hydraulischen und dern 
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Reibungs nachsir om; beide Teile "haben we- 
sentlich verschiedene Eigenschaften. : 


Der hydraulische Nachstrom entsteht: 
durch die Bewegung des Wassers um denraum- 
lich ausgedehnten Schiffskörper, :so weil 
idealen Flüssigkeit ent- ` 
spricht. Er enthält keine selbständig« 
Energie. Die Schubleistung S:v ist immer 
gleich der Schleppleistung W v:, der Pro- 
pellerschub nimmt in demselben Verhällnis zu, 
wie die relative Forischritisgeschwindigkeit des 
Propellers abnimmi, es ist e=r und 1»s=1. 


Der reine Propeller wirkungsgr ad 
wird im allgemeinen, durch Verschlechterung der 
Arbeitsbedingungen des Schraubenpropellers, ver- 
schlechtert. | 


Der hydraulische Nachstrom ist. für den 
Gesamtwirkungsgrad der Propulsion an sich 
indifferent; indirekt ıst er durch Ver- 
schlechterung des reinen Propellerwirkungsgrads 
meist schädlich. Der Gesamtwirkungsgrad isl 


gleich dem reinen Propellerwirkungsgrad. 


Der Reibungsnachstrom entsteht durch die 
Reibung zwischen der Oberfläche des ein- 
gelauchten Schiffskorpers und dem Wasser und 
die innere Reibung des Wassers. Er enthält kine- 
tische Energie, die aus der vom Schiffs- 
korper geleisteten Reibungsarbeit herstammt. Die 
Schubleistung S: v ist verschieden von der 
Schleppleistung W * v.. -Der Propellerschub wid ` 
durch den Reibungsnachsirom an sich nicht ge- . 
ändert, während die relative .Fortschritlsgeschwin- ` 
digkeit des Propellers um so mehr abnimmt, je ` 
vollständiger der Reibungsnachstrom vom Dro- 
peller erfaßt wird. Es ist im allgemeinen o = ~ D. 
"2 0, ng 1. 

Reibungssog entsteht nur so weit, als 
durch die Einwirkung des Propellers die Strömung 
am Schiffskörper derarlig geändert wird, daß der. 
Reibungswiderstand zunimmt. Dann wird o > 0, 
und es kann v < o und 7, <1 werden. 


Der reine Propellerwirkungsgr eg 
wird durch den Reibungsnachstrom m derselben ` 
Weise beeinflußt wie durch den hydraülischen. 


Dei - Reibung s nachstrom ist für den Ge- 
samtwirkungsgrad der Propulsion grundsätz- 
lich nützlich und kann diesen Wirkungsgrad - 
bis über den Wert eins hinaus steigern; indi- 
rekt ist er meist durch Verschlechterung des 
reinen Propellerwirkungsgrades und unter Um- 
ständen auch durch den Reibungssog. schäd- 
lich, wodurch der grundsätzliche Nulzen ver- . 
mindert oder, in besonders ungünstigen Fällen, 
ganz aufgehoben oder überwogen wird. Der Ge- : 
samtwirkungsgrad ist verschieden vom reinen Pro- : 
pellerwirkungsgrad und übersteigt diesen um so - 
mehr, je vollständiger der Propeller den rn | 


nachsirom erfaßt. 
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Das Doppelschrauben-Motorschiff 


„Formosa“ 
(Aus „Marine Engineering”, Oktober 1921.) 


Das Motorschiff „Formosa”, welches auf der Werft 
von Burmeister & Wain in Kopenhagen für die Schwe- 
disch-Östasiatische Kompagnie gebaut ist, ist für mo- 
derne Bauweisen von Motorschiffen charakteristisch 
und stellt einen Typ dar, von dem für die Ostasiatische 
Kompagnie, die Vereinigte Dampfschiffahrtsgesellschaft 
in Kopenhagen und Fred Olsen & Co. in Kristiania eine 
große Anzahl gebaut ist. Für skandinavische Rechnung 
sind noch mehrere Schiffe dieses Typs im Bau. 

Die ,Formosa" ist nach Lloyds Klasse 100A 1 als 
Awning-Decker mit Freibord gebaut. Es hat drei Decks, 
fünf Laderäume und zwei Masten. Es ist außer einem 
kleinen Schornstein für den Hilfskessel kein weiterer 
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dem dreistufigen Kompressor, der direkt mit der Haupt- 
maschine verbunden ist, befindet sich an Bord noch ein 
zweistufiger, durch Motor angetriebener Kompressor, 
der die Manövrierluft erzeugt. 

Für den Fall, daß. alle Vufiflaschen ausgeblasen 
sind, was vorkommen kann, wenn das Schiff langere 
Zeit aufgelegen hat, ist ein Hilfskompressor mit Dampf- 
maschinenantrieb vorgesehen, der imstande ist, einen 
Satz Luftflaschen für die Hilfsdieselmaschinen zu füllen. 
Dieser Kompressor kann in zwei Stunden soviel Luft 
erzeugen, um einen Hilfsdieselkompressor in Betrieb zu 
setzen, durch dessen Preßluft dann die ganze 
Maschinenanlage angelassen werden kann. Der Dampf 
für den Hilfskompressor wird dem Hilfskessel entnom- 
men, von dem aus auch das ganze Schiff geheizt wird. 
Der Hilfskessel wird mit Oel geheizt. Zwei Tages- 
Verbrauchs-Tanks stehen im vorderen Teil des Ma- 


Abb. 1. Molorschill „Formosa“ in Ballasl 


Schornstein vorhanden; und in diesen Schornstein mun- 
den auch die Auspuffrohre der Haupt- und Hilfsdiesel- 
maschinen. 

Die Einrichtungen für die Offiziere liegen in einem 
Deckhaus unter der Brucke und zu beiden Seiten des 
Maschinenschachtes. Die Mannschaften sind im Hinter- 
schiff zu je zwei Mann in einer Kabine untergebracht. 

Die Maschineneinrichtung besteht aus zwei Haupt- 
maschinen nach dem Typ Burmeister & Wain. Jede 
Maschine hat sechs Zylinder, arbeitet einfachwirkend im 
Viertakt. Jede Maschine ist mit einem dreistufigen 
Luftkompressor verbunden. Außerdem ist für jeden 
/ylinder eine Brennstoffpumpe vorhanden. 

Alle übrigen Hilfsmaschinen und ein Hilfs- 
kompressor werden unabhängig von der Hauptmaschine 
elektrisch angetrieben. Die Dynamomaschinen zur Er- 
zeugung von Kraft und Licht sind vollständig ein- 
geschlossen und besonders für die Tropen gebaut. Fer- 
ner sind zwei Kühlwasserpumpen und zwei Oelpum- 
pen für Druckschmierung vorhanden. Im norma- 
len Betriebe auf See genügen eine Kühlwasserpumpe 
und eine Schmierölpumpe, während die anderen in Re- 
serve stehen. Ferner sind Oelpumpen vorhanden, um 
das Oel zum Trimmen des Schiffes von einem Tank in 
den anderen zu leiten. Für Anfahrt und Manövrieren 
der Maschinen ist reichlich Preßluft vorhanden, Außer 


schinenraumes direkt hinter dem Schott. Die Tanks 
fassen Brennöl für zwölf Stunden und so kann das Oel 
zwölf Stunden lang sich vom Wasser abscheiden, bevoi 
es in der Maschine verbrannt wird. Ä 

Zwischen den Tages-Verbrauchs-Tanks liegt ein 
kleiner Tank mit Leuchtol, welches zum Anlassen ge- 
braucht wird. So werden die Schwierigkeiten ver- 
mieden, die gewohnlich beim Gebrauch des dicken 
schweren Roholes besonders bei kalter Witterung ent- 
stehen. 

Die elektrische Anlage der , Formosa" besteht aus 
drei Dynamos von 60 kw und 220 Volt. Jeder Dynamo 
ist mit einem 90 pferdigen eingeschlossenen, mit Trunk- 
kolben und Druckschmierung versehenen Dieselmotor 
nach dem Typ der Burmeister & Wain-Hilfsmaschinen 
gekuppelt. Die Dynamos stehen mit den Antriebsdiesel- 
maschinen auf einer gemeinsamen Grundplatte. Sie 
sind so groß, daß zwei von ihnen genügen, sämtliche 
Hilfsmaschinen auf Deck beim Hafenbetrieb und die 
Gesamthilfsmaschinenanlage beim  Manovrieren der 
Hauptmaschinen innerhalb oder außerhalb des Hafens 
anzutreiben. Während des gewöhnlichen Seebetriebes 
genügt eine Dynamomaschine. Das elektrische Schalt- 
breit, von dem aus die !Hilfsmaschinen im Maschinen- 
raum und auf Deck die Beleuchtung und die drahtlose 
Telegraphieanlage geschaltet wird, steht unter den 
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Tages-Verbrauchs-Tanks. Ein Transformator ist ein-  Zentrifugal-Kuühlwasserpumpen direkt mit Motor ge- 
gebaut, um die Spannung für die Lichtanlage von 220 kuppelt, zwei Salz von je zwei Schmierolpumpen, Ro- 
auf 110 Volt zu reduzieren. tationstyp; eine Oellenzpumpe, Leistung 50 t in der 
Auf Deck stehen elf elektrische Ladewinden, die Stunde; eine Ballastpumpe, Leistung 1501 in der Stunde; 
von der ,Allmanna Svenska Electriska Aktiebolaget, zwei. Bilge- und KloseHpumpen; ein Manövrierluft- 
Sweden”, gebaut sind. Die Ankerwinde, nach dem kompressor, zweistufig; ein Hilfskompressor; eine 
„Clarke-Chapman’”’-Typ, ist elektrisch betrieben, wäh- ` Molordynamomaschine; eine Eismaschine; drei Dynamo- 
rend die Rudermaschine nach dem Typ „Brown Bro- maschinen 60 k. w. 220 Volt, jede direkt verbunden mil 


thers” elektrisch-hydraulisch arbeitet, deren hydyrau- 


einer 90 PS-Dieselmaschine. 


Abb. 2. Dieseldynamo 
lische Pumpe durch einen dauernd laufenden Motor an- 
getrieben wird. Die Hauptabmessungen des Schiffes 
ergeben sich aus folgender Tabelle: 

l. Allgemeines: Fahrt: Schweden-Ostasien. 
Frbauer: Burmeister & Wain, Kopenhagen. Reeder: 
Schwedisch-Ostasiatische Kompagnie, Gothenburg, 
Schweden. 

2 Abmessungen: Lange 

134,962 m, Lange zwischen den Loten 425'6" 

129,777 m, qroßte Breite 55° = 16,775 m, Seitenhöhe 
bis Awningdeck 38 6" 11,742 m, Seitenhöhe bis Ober- 
deck 30 6" 9.502 m, Seitenhöhe bis Unterdeck 21 9" 

6,654 m, Höhe des Doppelbodens 3 8" — 1,118 m, 
Tıefgang beladen 29' %” — 8,858 m, Geschwindigkeit 
beladen 11,5 kn, Aktionsradius 50 000 sm, Klasse: 
Lloyds 100A 1 Awningdeck mit Freibord, Spanten- 
system: Ouerspanten, Tragfähigkeit 9800 1 dw., De- 
placement 14 9601 15 200.m?, 

5. Besatzung: Seemannisches Personal: Vier 
Offiziere, zehn Unteroffiziere und Mannschaften. Ma- 
schinenpersonal: Zehn Offiziere, acht Unteroffiziere und 
Mannschaften. Sonstiges Personal: Stewards, 0 Offi- 
ziere, sechs Unteroffiziere und Mannschaften. Gesamt- 
besatzung 39 Köpfe. 

4 Masten Ladebäume Winden und 
Boote: Zwei Pfahlmasten, zwei Ladesäulen, die auch 
als Ventilatoren dienen, ein Ladebaum zu 30 1 Trag- 
kraff, ein Ladebaum zu 15 1 Tragkraft, zehn Lade- 
baume zu je 5 t Tragkraft, drei elektrische 5 t-Winden, 
acht elektrische 5 1-Winden. 

5 und Maschinenanlage: 


uber alles 442' 6" 


5. Kessel- Fin 
Hilfskessel fur Oelfeuerung (normaler Oelverbrauch an 
einem Tage 10,5 D); zwei Maschinen, je sechs Zylinder, 


Viertakt, einfachwirkend, Bohrung 24,9" Hub 37,87, 
IHP 3100; zwei Propeller, je vier Flügel angegossen, 
IImdrehungen in der Minute 125; Hilfsmaschinen: zwei 


Abb. 3, 


Die beiden Hauplmaschinen in der Werkslall 


6Laderaume: Lukenlange: Jede der fünf Luken 
28 8⁄2” x 180" = 8,756 ' 5490 m (Inhalte): 


für Korn für Ballen 
chi m? cbf m? 
Awnuing-Deck . 136100 -- 3810 120500— 3374 
Zwischendeck |. 265002 742 23800 = 666 
" ll .. 27700— 776  24100— ',692 
A lll .. 29600—, 829 | 26500 =- 742 
2 IV... 30300— 848  27100— 759 
à .. 30100— 843  26100— 731 
/wischendeck neben 
Maschinenraum 8200— 230 7/600 27 7218 
Ranm I 55.500. 1:554 51100 — 1 431 
: MENS 62700— 1756 | 58600— 1641 
x DN e Lee E 63800 = 1786 59600 = 1669 
o IV. i 56600 — 1 585 52400— 1 467 
n V 45600 — 1 277 41600 = 1165 
Gesamlladeraum 572 700 = 16 036 519 600 = 14 549 
7. Bunker: (Gewichte): 
Doppelbodentank Nr. | 136 tons = 138,2 1 
` A) en Et Qua ES ECK 
d er H m avr E EE BON. 
4 , IV 154 , — 1565 , 
` de, 240 = :243B. 
1 ^I 128 „ = 130,0 
Gesamt 1152 tons = 1168,25 1 
8. Tanks: (Gewichte); 
Frischwasser Seewasser 
tons t tons t 
Vorpiek . . ume — 842 — BAS 
Doppelbodentank Nr. Ka — — 148 — 150,4 
d dag —  —  240-— 2438 
» bw EN — — 296 — 300,7 
: iC = 168 — 170,7 
" is Wu -— -—- 260— 264,2 
a By 9b ug lä 1400 
Hinterpiek hoy UT rA er ES — 80 — 81,3 
Trinkwassertank . 30 == 30.5 — 
SEO 30— 30,5 1414 — I 436,6 
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Abb. 4. Molorschilf „Formosa“, Längsschnitt und Deckspläne 
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Magnelischer AnreiBapparal 
„Perfektor“ 


Patent in allen Kulturlandern'z. T. erteilt oder 
angemeldet. 


Ernst Krause & Co. 


Der Apparat (Abb. 1) bietet die Möglich- 
keil, zwei verschiedene Achsenbewegungen 
auf Grade genau einzustellen. Es kann somit 
jede nur denkbare Lage auf der Anreib- 
platte in einer Aufspannung angerissen 
werden. Dabei sind die zu anzureißenden 
Teile von fünf Seiten vollständig, von der 
sechsten gewöhnlich genügend zugänglich. 


Der Apparat dient zum Kontrollieren 
und gleichzeitigen AnreiBen roher Gußteile, 
ferner zum AnreiBen schwerer Teile, wie 
komplette Pufferteller. 


Dieser zusammengesetzte Puffer kann 
während der Strombeschickung nur mit großer 
Muhe von der Aufspannplatte entfernt wer- 
den. 


Abb. 2 zeigt in den verschiedensten 
Stellungen die Kontrolle eines komplizier- 
len Teiles der Massenfabrikalion, das in 
Vorrichtungen ohne AnreiBen fertiggestellt 
wurde. 


Symmetrische Gegenstande lassen sich 
besonders leicht anreiBen. Sie werden in 
der Mitte der Aufspannplatte aufgesetzt. 
Mit einer Stellung des ParallelreiBers kön- 
nen bei Schwenkung der Platte alle sym- 
metrisch liegenden Locher angerissen wer- 
den und ist eine Verstellung des Parallel- 
reißers fur weitere Teile nicht nolig. 

Rotationskörper können nach konzen:. 
trischen Kreisen auf der Aufspannplatte 
leicht in die Mitte gerückt werden. Bei 
Drehung der Platte können Kreise in jeder 
Fbene gezogen und außerdem Radialein- 
leilungen auf Grade und Minuten genau 
vorgenommen werden. An einem Flansch- 
zapfen wurden z. B. die zwei Keilnuten 
mit 90 Grad Verdrehung und die vier 
Flanschlöcher in bestimmter Stellung zu 
denselben mit gleicher Stellung des 
Parallelreißers angerissen. Für den Teil- 
kreis wurde die Reißnadel um den Radius 
tiefer gestellt. 


Der Apparat besitzt einen Ent- 
magnetisierungsschalter, der den rema- 
nenten Magnetismus bis auf ein unbedeuten- 
des Maß aus dem Arbeitsstück entfernt. 


Der „Perfektor“ wird in großen 
Serien äußerst präzise hergestellt, so 
daß selbst die genauesten Teile ohne 


Fehler angerissen werden können. Der Apparal wird 
für 110 resp. 220 Volt normal geliefert, doch wird 
er auch für jede andere Spannung auf Bestellung ge- 
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Abb. 2 
wickelt. Die Größe der  AufspannplaHe beträgt 
240 X 450 mm; Stromverbrauch ist 50 Wat. Der | 


Apparat mechanisiert weitgehend die bisherige An- 
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reißarbet und schließt gleichzeitig  Fehlerguellen 
aus, wie sie infolge des teuren, schwierigen und 


ungenauen Unterkeilens und Ausrichtens der Arbeits- 
stücke auf der Anreißplatte bisher möglich waren. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen = 


Allgemeines. 


Die Washingtoner Abrüstungskonferenz. Admiral 
Scheer wirft im Acht-Uhr-Abendblatt vom 19. Novem- 
ber 1921 die Frage auf: „Was kann die Washingtoner 
Konferenz bringen?“ und beantwortet sie durch fol- 
gende Ausführungen, die allgemeineres Interesse ver- 
dienen. 


„Die drei Haupiseemachte England, Amerika und 
Japan beraten über einen vom Staatssekretär Hughes 
formulierten Vorschlag, die Zahl ihrer Großkampfschiffe 
festzusetzen auf 22 bzw. 18 und 10, so daß dement- 
sprechend das Starkeverhaltnis der britischen Schlacht- 
flotte zur amerikanischen wie 11 zu 9, der amerikani- 
schen zur japanischen wie 9 zu 5 wäre. Die angel- 
sächsischen Flotten werden der Zahl nach annähernd 
gleich, der japanischen gestattet man etwa die Haälfte 
ihrer Größe. Zur Kostenersparnis soll alsbald eine 
zehnjährige Pause im Kriegsschiffbau einsetzen. Nach 
dieser Pause wird die Größe der Flotten nach Tonnage 
festgesetzt: für England und Amerika je 500000, fur 
Japan 300000 Tonnen. 

Ueber die Frage des Unterseebootbaus und ihrer 
Zweckbestimmung liegen noch nicht genugend sichere 
Nachrichten. vor. Die praktische Durchführbarkeit dcs 
Planes wird auf mancherlei Schwierigkeiten stoßen, 
von denen nur einige angedeutet seien: Die Bestim- 
mung der beizubehaltenden Schiffe nach ihrem Alteı 
und Gefechtswert, damit das in dem Zahlenverhaltnis 
Gewollte nicht etwa durch die Qualität der Schiffe all- 
zusehr verschoben wird; Entschädigung der Werften 
durch Entziehung der Pauauftrage; Stillstand der tech- 
nischen Entwicklung. 

Darauf kommt es aber weniger an, als darauf, ob bei 
dem Plan tatsächlich eine gesunde Idee zu erkennen ist. 
Und das ist der Fall. Bei Ausführung des Planes in 
der vorgeschlagenen oder ihr einigermaßen entspre- 
chenden Form wird erreicht: Englands fruher aner- 
kannte Herrschaft zur See hort auf. An ihrer Stelle 
tritt ein Gleichgewicht der Seestreitkräfte untereinan- 
der, derart ausbalanciert, daB das llebergewicht einer 
Kombination von je zwei Mächten dem Dritten so ge- 
fährlich wird, daß er sich fugen muß. Hierin würde 
cine Gewähr liegen, daß keine einzelne Macht aus dem 
Rahmen der getroffenen Abmachungen heraus Ueber- 
griffe machen kann. 


Keine einzelne Macht hat Aussicht, einer anderen 
durch Angriff gefährlich zu werden; der Angegriffene 
ist jeweils in der günstigeren Lage. Will z. B. die 
britische Flotte gegen Amerika vorgehen, so kommt cs 
nach Zurücklegung einer weiten Strecke über See, die 
sechsmal so lang ist wie die Entfernung der Haupt- 
standorte der deutschen und englischen Flotte im Welt- 
krieg, an eine fast gleich starke Flotte, dic im Besitz 
aller Hilfsmittel der heimischen Häfen ist, ohne Sorge 
um die Brennstoffversorgung zu sein braucht und alle 
Mittel des Kleinkrieges noch zur Defensive mit ver- 
wenden kann. Während die britische Flotte hier nur 
im Stärkeverhältnis 11 gegen 9 auftreten könnte, besaß 
sie in der Skagerrakschlacht eine zahlenmäßige lleber- 
legenheit wie 15 zu 9, und das Zusammentreffen 200 
Seemeilen von der britischen Küste ab endete für sic 
doch noch mit einem Mißerfolg. 

Im Stillen Ozean hat Japan bei einem Verhältnis 
von 5 zu 9 gegen Amerika keinerlei Angriffschancen 
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Durch die verschiedenen Vorteile und die Zeitersparnis 
der gutbezahlten Anreißer amortisiert sich der Apparat 
in kurzer Zeit, was die zahlreichen Nachbestellungen 
beweisen. 


gegen dessen Westküste, wohl aber gegen die ameri- 
kanischen AuBenposten, insbesondere die Philippinen. 
Deren Verlust wäre für Amerika mehr eine Einbuße an 
Prestige, als eine kriegsentscheidende Schädigung. Der 
Ausbau der Philippinen zu einem Flottenstutzpunkt 
ersten Ranges wäre eine erhebliche Bedrohung Japans, 
da die Inselgruppen nur 1000 Seemeilen auseinander- 
liegen. Dagegen liegt Formosa, als der südlichste Eck- 
pfeiler der japanischen Inselstellung, nur 300 Seemeilen 
von den Philippinen ab, was bei einer Truppenver- 
schiffung Japans vorteilhaft ware. Da Amerika eine so 
weit vorgeschobene Inselgruppe, 7000 Seemeilen von 
San Franzisko entfernt, zu schutzen hat, ist die beider- 
seilige Starkebemessung als richtig zu bewerten, wenn 
man den Grundgedanken billigt: Der Angegriffene soll 
die besseren Aussichten haben, damit ein Kriegsaus- 
bruch verhütet wird. Auch bei Drufung der strategi- 
schen Verhältnisse zwischen England und Japan kommt 
man zu demselben Ergebnis. 


Voraussetzung ıst natürlich, daß nicht insgeheim 
zwei der beteiligten Mächte sich gegen einen Dritten 
verbunden, denn darin liegt der weitere Wert des von 
Hughes aufgestellten Stärkeverhältnisses, daB jede ein- 
zelne Macht bei etwaiger Vertragsverletzung durch dic 
Ueberlegenheit der beiden anderen bezwungen werden 
kann. Damit würde eine Kriegswahrschcinlichkeit, so- 
weit die Seeinteressen in Betracht kommen, sehr her- 
abgesetzt. Doch ist ein Hauptmoment nicht beruck- 
sichtigt, jedenfalls noch nicht klar genug in seiner Ab- 
sicht zu erkennen: Der Ausbau der U-Bootsflotten. 
Mit 100 U-Booten zu 1000 Tonnen oder 50 zu 2000 
Tonnen könnte jede der Mächte gegen die andere einen 
höchst aussichtsvollen Handelskrieg führen, bei dem 
der Hauptleidtragende derjenige wäre, der den größten 
Handel besitzt und am meisten auf ihn angewiesen ist. 
Das ist zweifellos England. Es hat seine Folgen schon 
genugsam zu spüren bekommen, hat ferner auch er- 
kannt, wie sehr die OÖffensivkraft der Ueberwasser- 
flotten abgenommen hat und auf die U-Boote uberge- 
gangen ist. Sonst säße es heute nicht mit am Ver- 
handlungstisch. 

Der Abrustungsplan tragt also nur ciner bercits ge- 
machten Kriegserfahrung, daß die Großkampfschiffe 
das Rückgrat der Verteidigung zur See bilden, Rech- 
nung, und raumt bei dieser Entwertung der Schiffe mit 
unnutzer Geldverschwendung auf: Jährlich viele Mil- 
lionen fur ein besseres Schiff, als seine Vorgänger cs 
waren, auszugeben — denn der Fortschritt der Technik 
ist nicht aufzuhalten — und damit den vorhandenen 
eigenen Bestand zu entwerten, lange vor Ablauf seiner 
wirklichen Lebensdauer. 

Der Handelskrieg war stets das Hauptziel der See- 
kriegführung, begründet durch das Seebeuterecht, das 
auch der neutralen Schiffahrt durch das Konterbandc- 
und Blockaderecht großen Zwang auferlegte, der nach 
Willkür und Macht. — die immer Hand in Hand gingen — 
gesteigert werden konnte. 

England hat auf das Secbeuterecht nie verzichten 
wollen. Die Vergeltung gegen die Hungerblockade 
durch den U-Bootkrieg hat seine Achillesferse vor aller 
Welt offenbart. 

Eine Waffe wie das U-Boot wird sich nicht wieder 
abschaffen lassen, ebensowenig wie die Fliegerei auf- 
gegeben wird. Es wäre allzu unnatürlich, wollte man 
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Schiffe zu 45000 Tonnen Deplacement bauen, die noch 
dazu immer zu mehreren zusammenwirken müssen, weil 
ein einzelnes Schiff durch zufalliges Zusammentreffen 
mit einer lleberzahl der Vernichtung  preisgegeben 
wäre, wenn man statt dessen 20 U-Boote haben kann, 
von denen jedes einzelne selbstandig lange Zeit ope- 
rieren kann. 


Man wird das U-Boot zur Abwehr feindlicher Flot- 
lenangriffe ebensowenig missen wollen. Wenn einmal 
vorhanden, benutzt man es auch zum Handelskrieg, 
denn die Kriegsnotwendigkeiten kennen keine Scho- 
nung, es sei denn die Desorgnis, selbst groBeren Scha- 
den zu erleiden. 


Der Anreiz zum Seekrieg lag stets an der Sucht, 
sich an dem feindlichen Handel zu vergreifen, Beute zu 
gewinnen, besonders aber durch Verdrängung des Kon- 
kurrenten die eigene Schiffahrt zu fördern. 


Der Kampf um die Abschaffung des Seebeuterechts 
geht schon lange. Amerika verlangte sie 1856 bei der 
Pariser Konferenz. Im Haag bei den Friedenskonfe- 
rcnzen scheiterte die Abschaffung wieder an dem 
Widerstand Englands. Jetzt ist das Interesse umge- 
kehrt geworden. Dringt Amerika auch jetzt wieder 
auf Abschaffung, dann erst beseitigt es nicht nur eine 
der größten Gefahren für den Frieden, es zeigt seine 
Ulneigennutzigkeit in einwandfreiem Licht, es fördert die 
Freiheit der Meere im Interesse der Neutralen, cs ent- 
hebt England von einer schweren Sorge, und es würde 
damit dem an sich gesunden Gedanken seines Vor- 
schlags die Krone aufsetzen. 


Sucht man den Handelsschutz durch eine Beschrän- 
kung der U-Bootsverwendung, so dient man dem all- 
gemeinen Interesse aller seefahrenden Völker nicht in 
gleichmäßiger Wcise, sondern fördert die Aussichten 
cincr Macht zum Nachteil der anderen. Vor allem aber 
bleibt der Wirtschaftskrieg dann ein anerkanntes 
Kriegsmittel, die Gier der Völker nach Bereicherung 
durch Schädigung eines Konkurrenten wird weiter an- 
gestachelt, statt daß der Krieg, nur mit den Waffen ge- 
fuhrt, der Ausdruck höchster Leistung eines Volkes ist 
und in diesem ethischen Moment seine Berechtigung 
cıhalt. 

Die Ucbertretung eines solchen Prinzips, wie es der 
Schutz des Privateigentums auf See sein wird, ist cin 
so offenkundiger Rechtsbruch, daß er den Widerstand 
der ganzen Welt herausfordern würde, nachdem man 
sich nicht mehr dem Uebergewicht einer einzelnen 
Macht zu beugen braucht.“  (Acht-Uhr-Abendblatt, 
19. November 1921.) 


In der schon ın der vorigen Nr. des „Schiffbau“ 
kurz beruhrten Ansprache, die Staatssekretär Hughes 
als Vertreter der Vereinigten Staaten bei Eröffnung der 
Washingtoner Konferenz am 12. November 1921 hielt, 
crorterte er nach dem sehr eingehenden Berichte, den 
die „Times“ hieruber gibt, zunächst den zweckmäßig- 
sien Gang der Beratungen, fruhere Abrüstungsbemühun- 
gen, Deutschlands Widerstand dagegen ım Jahre 1907, 
betonte, warum es jetzt Zeit sei, zu handeln und schwere 
Opfer bei der BRustungsbeschrankung auf sich zu neh- 
men, und fuhr dann fort: „Bei Erwägung der Grundlage 
eines solchen Abkommens und der angemessenen 
Opfer, die zu fordern waren, ist es nötig, auf die vor- 
handene Flottenstärke der großen Sceemächte Rück- 
sicht zu nehmen, und zwar einschließlich des schon er- 
reichten Baustadiums bei den im Bau befindlichen 
Schiffen. Dies ergibt sich aus der Tatsache, daß dic 
cine Nation zum Wettbewerb ebenso viel Recht hat wie 
die andere und daß jede wohl Grunde fur ihr Vorgehen 
finden wird. Mit dem, was die eine tut, wetteifern zu 
durfen, kann die andere verlangen, und so bleiben wir 
in der Tretmühle des Wettrüstens. Ich darf hinzufügen, 
daß dic amerikanische Abordnung von ihren Marine- 
Sachverständigen dahin beraten worden isl, daß der 
Tornengehalt der Schlachtschiffe (capital ships) ge- 
rechterweise als Maßstab des Starkeverhaltnisses der 
Marinen genommen werden kann, da die Zumessung von 
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sonstigen Kriegsfahrzeugen in einem vernünftigen Ver- 
halinis zu dem zugestandenen  Tonnengehalt àn 
Schlachischiffen stehen muß. Als Hauptpunkt eines 
Plans zur Einschränkung von Flottenrüstungen würde 
cs ferner erscheinen, daß ein Flottenfeiertag einge- 
schoben werden sollte. Es wird vorgeschlagen, daß 
für einen Zeitraum von mindestens 10 Jahren jeder wei- 
tere Bau von Schlachtschiffen unterbleibt. Ich darf er- 
freulicherweise sagen, daß ich ermächtigt bin, über 
diese allgemeinen Vorschläge hinauszugehen und sei- 
tens der amerikanischen Abordnung, auf Anweisung des 
Präsidenten der Vereinigten Staaten handelnd, Ihnen 
einen bestimmten Vorschlag fur ein Abkommen über die 
Beschränkung der Flottenrüstungen zu unterbreiten. 
Hinzuzufügen wäre, daß dieser Vorschlag unmittelbar - 
das englische Reich, Japan und die Vereinigten Staaten 
betrifft. Angesichts der außerordentlichen Umstände, 
welche eine Folge des Weltkrieges sind und die Stärke 
der Marinen Frankreichs und Haliens berühren, wird es 
nicht fur notwendig gehalten, in diesem Abschnitt der 
Verhandlungen das Maß an Tonnengehalt dieser Natio- 
nen zu erörtern; aber die Vereinigten Staaten schlagen 
vor, daß diese Frage der späteren Erwägung durch die 
Konferenz vorbehalten bleibt. Indem die Vereinigten 
Staaten den gegenwärtigen Vorschlag machen, lassen 
sie es sich angelegen sein, die Frage von einem durch- 
aus billigen und praktischen Boden zu behandeln, da- 
mit die gerechten Interessen aller in angemessener 
Weise gewahrt und die nationale Sicherheit und Ver- 
teidigung erhalten bleiben. Es sind vier allgemeine 
Grundsätze beobachtet worden. 


Die Vereinigten Staaten vollenden jetzt den Flotten- 
bauplan von 1916, der 10 neue Linienschiffe und 6 
Schlachtkreuzer vorsieht. Ein Linienschiff ist fertig- 
gestellt und andere befinden sich in verschiedenen 
Baustufen; bei einigen ist der Bau bis zu 60 bis 80 96 
vorgeschritten. Nichtsdestoweniger sind die Vereinig- 
ten Staaten im Interesse einer sofortigen Beschränkung 
der Flottenrustungen bereit, auf alle diese Schiffe zu 
verzichten. Die Vereinigten Staaten schlagen bei 
Annahme dieses Planes vor, erstens alle jetrt 
ım Bau befindlichen Schlachtschiffe zum alten Eisen zu 
werfen. Darin sind einbegriffen 6 Schlachtkreuzer und 
7 Linienschiffe, die auf Stapel liegen und im Bau be- 
griffen sind, und 2 vom Stapel gelaufene Linienschiffe. 
Die Gesamtzahl der neuen Schlachtschiffe, die somit 
verworfen wurden, ist 15. Der Gesamttonnengehalt der 
neuen Schlachischiffe würde, falls vollendet, 618000 1 
sein. — Zweitens schlagen die Vereinigten Staaten vor, 
alle aeren Linienschiffe bis zu der „Delaware“ und 
der „North Dakota“, beide nicht eingerechnet, zum alten 
Eisen zu werfen. Die Zahl dieser alten Linienschiffe, die 
verworfen würden, ist 15, ihr Gesamtonnengehalt 227 7404. 
Somit ıst die Zahl der Schlachtschiffe, die von den Ver- 
einigten Staaten zum alten Eisen geworfen würden, falls 
dieser Plan Annahme findet, dreißig, mit einem Gesamt- 
tonnengehalt von 845740 t (einschl. desjenigen der im 
Dau befindlichen Schiffe, nach Fertigstellung). 


England soll — der Plan sieht England und Japan 
vor — Maßnahmen treffen, die billigerweise den von 
den Vereinigten Staaten zu ergreifenden angemessen 
sind. Es wird vorgeschlagen, daß England erstens den 
Weiterbau der vier ncuen „Hoods“ einstellt, neuer 
Schlachtschiffe, die noch nicht auf Stapel gelegt, für 
die aber schon Geldausgaben gemacht sind. Die vier 
Schiffe würden, falls vollendet, eine Wasserverdrängung 
von 1720001 haben. Zweitens und daneben soll es 
seine Vor-Dreadnoughts zum alten Eisen werfen, 
l.inienschiffe erster und zweiter Kampflinie bis zu der 
„King George V.“-Klasse ausschließlich. Diese würden 
sich — eingerechnet gewisse Vor-Dreadnoughts, welche 
dem Vernehmen nach bereits ausrangiert sind — auf 
19 Schlachtschiffe und cine Tonnengehaltsverminderung 
von 411375 belaufen. Der Gesamttonnengehalt der so 
von England zu verwerfenden Schiffe, einschließlich des 
Tonnengehalts der 4 „Floods“, im fertigen Zustande ge- 
rechnet, wurde 583 5751 scin. 
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Japan. Es wird vorgeschlagen, daß Japan erstens „Times” vom 18. November 1921 enthält den Wort- 


seinen festgelegten Schiffbauplan aufgeben soll, ein- 
schlieBlich 8 Linienschiffe und der Nummern 5, 6, 7 und 
8 der Schlachtkreuzer. Dabei ist zu bemerken, daß dies 
nicht eine Einstellung der Bautätigkeit bedingt, da der 
zau keines der Schiffe begonnen worden ist. Zweitens 
soll es zum alten Eisen werfen: 3 Schlachtkreuzer 
G,Mutsu", vom Stapel, „Tosa“ und „Kaga“ im Bau) und 
die 4 Schlachtkreuzer ,Amagi* und „Akagi“, im Bau, 
sowie „Atago“ und „Takao“, noch nicht auf Stapel, 
Material jedoch bereitgestellt. Die Gesamtzahl der 
neuen Schlachlischiffe, welche Japan nach diesem Para- 
graphen verwerfen würde, ist 7, und der Gesamttonnen- 
gehalt dieser neuen Schlachtschiffe würde, falls fertig- 
gestellt, 289100 1 sein. Drittens soll es alle Vor- 
Dreadnoughts und Linienschiffe zweiter Kampflinie zum 
alten Eisen werfen. Dies würde die Ausrangierung aller 
Schiffe bis zur ,Settsu" ausschließlich umfassen, d. h. 
die Ausrangierung von 10 alten Schiffen mit einem Ge- 
samitonnengehalt von vorhandenen, von auf Stapel ge- 
legten Fahrzeugen oder solchen, für die Material be- 
reitgelegt ist, würde 448 928 1 sein (wobei die neuen 
Schiffe an Tonnengehalt als fertige gerechnet sind). 

Somit würden nach diesem Plan von den Marinen 
der drei Mächte sofort 66 Hauptikampfschiffe, fertige 
und im Bau begriffene, mit einem Gesamttfonnengehalt 
von 18780431 zerstört werden. 

Es wird vorgeschlagen, daß die Vereinigten Staaten, 
England und Japan dahin übereinkommen, daB ihre Ma- 
rnen hinsichtlich Schlachtschiffe binnen 3 Monaten 
nach Unterzeichnung des Abkommens aus gewissen, 
in dem Vorschlage vorgemerkten Schiffen bestechen 
sollen, 18 an. der Zahl für die Vereinigten Staaten, 22 
fur England und 10 fur Japan. Der Tonnengehalt dieser 
Schiffe würde wie folgt sein: Vereinigte Staaten 
500 650 t, England 604450 1 und Japan 299700 t. 

Was den Ersaizbau anlangt, so schlagen die Ver- 
einigten Staaten vor, erstens, daß man übereinkomme, 
daß das erste Ersakschiff erst 10 Jahre nach dem Datum 
des Abkommens auf Stapel gelegt werden soll; zwei- 
tens, daß der Ersatzbau begrenzt werden soll durch ein 
vereinbartes Höchstmaß an Tonnengehalt wie folgt: 
fur die Vereinigten Staaten 500000 t, für England 
500000 t und fur Japan 300000 t; drittens, daß, vor- 
behaltlich der oben festgesetzten 10-Jahrbeschränkung 
und des Hochstmaßes, Schlachtschiffe durch Neubau 
von Schlachtschiffen ersetzt werden dürfen, wenn sic 
20 Jahre alt sind; viertens, daß als Ersatz kein Schlacht- 
schiff gebaut werden soll mit einer Wasserverdrängung 
von mehr als 35 000 t. 

Ich habe den Vorschlag nur in Umrissen skizziert 
und lasse die technischen Einzelheiten beiseite, die in 
einem formlichen Vorschlag enthalten sind, der zur 
Ueberreichung an die Abordnungen bereitliegt. Der 
Plan enthält Maßnahmen zur Beschrankung der son- 
stigen Ueberwasser-Kriegsfahrzeuge (auxiliary surface 
combattant craft). Dieser Ausdruck umfaßt drei Klas- 
sen: 1. sonstige Llleberwasser-Kriegsfahrzeuge, wie 
Kreuzer (ausgenommen Schlachtkreuzer),  Flottillen- 
führerschiffe, Zerstörer und verschiedene Ueberwasser- 
typen. 2. Uhnterseeboote. 
werde nicht die Vorschläge für diese verschiedenen 
Klassen zu erläutern versuchen, da sie in bestimmten 
Verhältnissen zu den Bestimmungen über Hauptkampf- 
schiffe stehen. 

Mit der Annahme dieses Planes wird die Bürde, 
den Forderungen des Wettrustens zur See gerecht zu 
werden, behoben werden. Ungeheure Summen werden 
frei, um dem Fortschritt der Zivilisation zu dienen. 


Gleichzeitig werden dic berechtigten Forderungen nach 


nationaler Verteidigung erfüllt, und die Nationen wer- 
den während der zehnjährigen Marineferien reichlich 
Gelegenheit haben, ihren künftigen Kurs zu überdenken. 
Die Vorbereitungen zum Angriffskriege zur See hören 
ietzt auf. Ich möchte zur Zeit nicht die anderen Punkte 
besprechen, die in der einstweiligen, für die Konferenz 
im voraus aufgestellten Tagesordnung verzeichnet 
stehen.” (Times, 14. November 1921.) 


3. Flugzeugträger. Ich 


laut des förmlichen amerikanischen Abrüstungs- 
vorschlages, der sich hinsichtlich der Schlachtschiffe 
mit den vorstehenden Ausführungen des Staatssekretars 
Hughes nahezu deckt. Nachzutragen wäre noch das 
folgende: Die von Hughes erwähnten vier Grundsatzc 
für die Aufstellung des Vorschlages lauten: „a) Auf- 
hebung aller Schlachtschiffbauprogramme, gegen- 
wärtiger wie geplanter; b) weitere Verminderung da- 
durch, daß gewisse ältere Schiffe zum alten Eisen gc- 
worfen werden; c) Rücksichtnahme auf die gegen- 
wärtige Flottenstärke der beratenden Mächte; d) der 
Schlachtschiff-Tonnengehalt der Vereinigten Staaten 
soll als Stärkemaß fur die Marinen zugrundegelegt und 
für „sonstige Kriegsfahrzeuge” soll eine dement- 
sprechende Zudabe vorgeschrieben werden." — 

Ziffer 10 lautet wörtlich: „Wenn die Bedingungen 
dieses Vorschlages Zustimmung finden, dann kommen 
die Vereinigten Staaten, England und Japan überein, 
daß ihre Marinen drei Monate nach Abschluß dieses Ab- 
kommens aus den folgenden Schlachtschiffen bestehen 
sollen: 

Vereinigte Staaten: Maryland, California, Tennes- 
see, Idaho, Mississippi, New Mexico, Arizona, Penn- 
sylvania, Oklahoma, Nevada, Texas, New York, Ar- 
kansas, Wyoming, Utah, Florida, North Dakota, Dela- 
ware. Zusammen: 18; Gesamttonnengehalt 500 650 f. 

England: Royal Sovereign, Royal Oak, Reso- 
Jution, Ramillies, Revenge, Queen Elizabeth, Warspite, 
Valiant, Barham, Malaya, Benbow, Empcror of India, 
Iron Duke, Marlborough, Erin, King George V., Cen- 
turion, Ajax, Hood, Renown, Repulse, Tiger. Zusammen: 
22; Gesamtlonnengehalt 604 450 t. 

Japan: Nagato, Hiuga, Ise, Yamashiro, Fuso, Settsu, 
Kirishima, Haruna, Hiyei, Kongo. Zusammen: 10; Gc- 
samłłonnengehalt 299700 1. 

Bei den Ersatzbauten heikt es unter Ziffer 126: 
,Für dic Vermessung des Tonnengchaltes der Schlacht- 
schiffe sollen dieselben Regeln auf dic Schiffe jeder der 
Mächte angewandt werden, die diesem Abkommen bei- 
treten.” — 12f: „Jede der diesem Abkommen bei- 
gelretenen Mächte willigt ein, alsbald allen übrigen dic- 
sem Abkommen beigetretenen Maächten mitzuteilen: 
1. Aufstellungen der Schlachtschiffe, die durch Neubau 
erseizt werden sollen; 2. Datum der Ermächtigung zum 
Ersatz von Fahrzeugen; 3. Daten der Stapelleyung von 
Ersatzfahrzeugen; 4. Wasserverdrangung Jedes neuen 
Schiffes, das auf Stapel gelegt werden soll; 5. tatsach- 
liche Daten der Fertigstellung jedes ncuen Schiffes; 
6. Tatsache und Datum, daß und wann ersetzte Schiffe 
zum alten Eisen geworfen sind; 7. keine fertigen Teile 
von Schlachtschiffen, einschließlich der Teile von 
Schiffskorpern, Maschinen und Artillerie, dürfen vor 
dem Datum der Ermachtigung der Ersatzfahrzeuge her- 
gestellt werden. Eine Liste derartiger Teile wird von 
allen diesem Abkommen beigetretenen Mächten aus- 
gehändigt werden; 8 im Falle eines Verlustes oder der 
Vernichtung durch Unfall Befolgung der obigen Vor- 
schriften.” 

Die von Hughes nicht naher erlauterten Vorschläge 
uber „sonstige Kriegsfahrzeuge” lauten: „13. Dei Be- 
handlung dieses Gegenstandes sind die sonstigen 
Kriegsfahrzeuge in drei Klassen eingeteilt: a) sonstige 
llebcrwasser - Kriegsfahrzeuge; b) LUntersceboote; 
c) Flugzeugtröger und Luftfahrzeuge. 

14. Der Ausdruck sonstige Lleberwasser-Kriegs- 
fahrzeuge umfaßt Kreuzer (ausschließlich Schlacht- 
kreuzer), Flottillenfuhrersclhiffe, Zerstörer und alle son- 
stigen Ucberwasserlypen, jedoch nicht die eigens im 
folgenden Paragraphen ausgenommenen. 

15. Vorhandene Monitoren und ungepanzcerte Heber- 
wasserfalrzeuge, wie sic in S 16 aufgezahlt sind, unter 
3000 t, Drennstoffschiffe, Zufuhrschiffe, Tender, Werk- 
stattschiffe, Schlepper, Minensucher, Fahrzeuge, die 
sich leicht aus Kauffahrteischiffen umwandeln lassen, 
sollen von den Bestimmungen dieses Abkommens aus- 
genommen sein. 
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16. Es dürfen keine neuen „sonstigen Kriegsfahr- 
Zeuge" außerhalb dieses Abkommens über die Fin- 
schränkung der Flottenrüstungen gebaut werden, sofern 
sie die vereinbarten Tonnen Wasserverdrängung und 
15 kn Geschwindigkeit überschreiten und mehr als vier 
12,7 cm-K haben. 

17. Es wird vorgeschlagen, daß der jeder Macht 
zugestandene Tonnengehalt an Kreuzern, Flottillen- 
führerschiffen und Zerstörern wie folgt sein soll: für 
die Vereinigten Staaten 450 000 t, für England 450000 t 
und fur Japan 270000 t; dies jedoch unter der Bedin- 
gung, daß keine diesem Abkommen beigetretene Macht, 
deren Gesamttonnengehalt an „sonstigen Ueberwasser- 
Kriegsfahrzeugen” am 11. November 1921 den vor- 
geschriebenen Tonnengchalt überschreitet, verpflichtet 
sein soll, den überschießenden Teil des Tonnengehalts 
zum alten Eisen zu werfen, bevor die Ersatzbauten be- 
ginnen; dann soll der Gesamttonnengehalt an „sonstigen 
Kriegsfahrzeugen" für jede Nation auf das vor- 
geschriebene Maß, wic hier angegeben, vermindert 
werden. 

18. a) Alle sonstigen Ueberwasser-Kriegsfahrzeuge, 
dic am 11. November 1921 auf Stapel gelegt sind, dür- 
fen fertiggestellt werden. 

b) Mit Ausnahmc von Ersatzbauten, wie unten vor- 
gesehen, soll kcin Neubau an ,sonstigen lleberwasser- 
Kriegsfahrzeugen” während der Dauer dieses Abkom- 
mens auf Stapel gelegt werden, dies jedoch mit der Be- 
dingung, daß diejenigen Nationen, welche den oben 
zugestandenen Tonnengchalt an Ueberwasser-Kriegs- 
Fahrzeugen noch nicht erreicht haben, bis zur Grenze 
des ihnen zugestandenen bauen dürfen. 

19. a) „Sonstige Ueberwasser-Kriegsfahrzeuge” 
sollen zum alten Eisen geworfen werden nach dem 
Verfahren, das in bezug auf Unterseeboote zu verein- 
baren sein wird. 

Untersecboote. 20. Es wird vorgeschlagen, daß der 
Gesamfionnengehalt an  Unterseebooten, der jeder 
Macht zugestanden wird, wie folgt sein soll: für die Ver- 
cinigten Staaten 90 000 t, für England 90 000 t, für Japan 
54 000 t; unter der Bedingung jedoch, daß keine diesem 
Abkommen beigetretene Macht, deren Gesamttonnen- 
gehalt an Unterseebooten am 11. November 1921 den 
vorgeschriebenen Tonnengehalt überschreitet, verpflich- 
tet sein soll, den überschießenden Teil zum alten Eisen 
zu werfen, bevor die Ersatzbauten beginnen; dann soll 
der Gesamttonnengchalt an Unterseebooten vom 11. No- 
vember 1921 fur jede Nation auf das vorgeschriebene 
Maß, wie hier angegeben, vermindert werden. 

21. a) Alle Unterseeboolc, die am 11. November 
1921 auf Stapel gelegt sind, dürfen fertiggestellt werden. 

b) Mit Ausnahme von Ersatzbauten, wie unten vor- 
gesehen, soll kein Tonnengchalt an ncuen Untersee- 
booten während der Dauer dieses Abkommens auf Sta- 
pel gelegt werden, unter der Bedingung jedoch, daß 
diejenigen Nationen, welche den oben zugestandenen 
Tonnenachalt an Unterseebooten noch nicht erreicht 
haben, Untersecboote bis zur Grenze des ihnen zuge- 
standenen bauen durfen. 

22. Untersecboote sollen nach einem zu verein- 
barenden Verfahren zum alten Eisen geworfen werden. 

Flugzeugtrager und Luftfahrzeuge. 23. Es wird vor- 
geschlagen, daß der Gesamtonnengehalt an Flugzeug- 
träagern, der jeder Macht zuzugestehen ist, wie folgt sein 
soll: Vereinigte Staaten 80 000 t, England 80 000 t, Japan 
48 000 t; unter dcr Bedingung jedoch, daß keine diesem 
Abkommen beigetretene Macht, deren Gesamttonnen- 
gehalt an Flugzeugträgern am 11. November 1921 den 
vorgeschriebenen Tonnengehalt überschreitet, verpflich- 
tet sein soll, den überschießenden Teil des Tonnen- 
qehalts zum alten Eisen zu werfen, bevor die Ersatz“ 
bauten beginnen; dann soll der Gesamttonnengehalt an 
Flugzeugträgern für jede Nation auf das vorgeschriebene 
Maß, wie hier angegeben, vermindert werden. 

24. a) Alle Flugzeugträoer, die am 11. November 
1921 auf Stapel gelegt sind, dürfen fertiggestellt werden. 

b) Mit Ausnahme von Frsatzbauten, wie hier an- 
gegeben, soll kein neuer Tonnengehalt an Flugzeug- 
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trägern wahrend der Dauer dieses Abkommens auf 
Stapel gelegt werden; unter der Bedinguhg jedoch, daß 
diejenigen Nationen, welche den oben zugestandenen 
Tonnengehalt an Flugzeugträgern noch nicht erreicht 
haben, Flugzeugträger bis zur Grenze des ihnen zuge- 
standenen bauen dürfen. 


25. Flugzeunträger sollen nach einem zu verein- 
barenden Verfahren zum alten Eisen geworfen werden. 

Ersatz von „sonstigen Kriegsfahrzeugen“, 26. a) Kreu- 
zer, die, vom Datum ihrer Fertigstellung gerechnet, 
17 Jahre alt sind, dürfen durch Neubauten ersetzt wer- 
den. Derartige Neubauten dürfen erst auf Stapel ge- 
legt werden, wenn der Tonnengehalt, den sie zu ersetzen 
bestimmt sind, vom Datum der Fertigstellung gerechnet, 
15 Jahre alt ist. 


b) Zerstörer und Flottillenführerschiffe, welche, vom 
Datum ihrer Fertigstellung gerechnet, 12 Jahre alt sind, 
durfen durch Neubauten ersetzt herden. Derartige Neu- 


" bauten dürfen erst auf Stapel gelegt werden, wenn der 


Tonnengehalt, den sie zu ersetzen bestimmt sind, vom 
Datum der Fertigstellung gerechnet, 11 Jahre alt ist. 


c) Unterseeboote, die, vom Datum der Fertigstellung 
gerechnet, 12 Jahre alt sind, dürfen durch Neubau von 
Unterseebooten ersetzt werden, aber derartige Neu- 
bauten dürfen erst auf Stapel gelegt werden, wenn der 
Tonnengehalt, den der Neubau ersetzen soll, vom Datum 
der Fertigstellung gerechnet, 11 Jahre alt ist. 


d) Flugzeugträger, die, vom Datum der Fertig- 
stellung gerechnet, 20 Jahre alt sind, dürfen durch Neu- 
bau von Flugzeugträgern ersetzt werden, aber der- 
artige Neubauten dürfen erst auf Stapel gelegt werden, 
wenn der Tonnengehalt, den sie ersetzen sollen, vom 
Datum der Fertigstellung gerechnet, 17 Jahre alt ist. 


e) Es sollen keine Ueberwasserfahrzeuge mit Ge- 
schützen von mehr als 20,3 cm als Ersatz für „sonstige 
Ueberwasser-Kriegsfahrzeuge" auf Stapel gelegt 
werden. 

Ð Für die Vermessung des Tonnengehalts der „son- 
stigen Kriegsfahrzeuge” sollen dieselben Bestimmungen 
auf die Schiffe jeder der Mächte angewandt werden, 
welche diesem Abkommen beitreten. 

g) Das Verwerfen der Schiffe, die durch Neubauten 
ersetzt sind, soll nicht später als zum Zeitpunkt der 
Fertigstellung des Neubaues vorgenommen werden und 
soll binnen drei Monaten nach Fertigstellung des Neu- 
baues oder, falls sich die Fertigstellung des neuen Ton- 
nengehalts verzögert, binnen vier Jahren nach Stapel- 
legung derartiger Neubauten beendet sein. 


h) Jede der diesem Abkommen  beigetretenen 
Mächte willigt ein, allen anderen ‘Mächten dieses Ab- 
kommens mitzuteilen: 


1. die Namen oder Nummern der durch Neubau zu 
ersetzenden Schiffe; 2. das Datum der Ermächtigung zu 
den Ersatzbauten; 3. die Daten der Stapellegung der 
Ersalzbauten; 4. die Wasserverdrängung jedes auf Sta- 
pel zu legenden neuen Schiffes; 5. das tatsächliche 
Datum der Fertigstellung jedes neuen Schiffes; 6. die 
Tatsache und das Datum des Verwerfens des ersetzten 
Schiffes. | 

i) Keine fertigen Teile von „sonstigen Kriegsfahr- 
zeugen”, einschließlich der Teile von Schiffskörpern, 
Maschinen oder Artillerie, sollen vor dem Datum der 
Ermächtigung des Ersatzbaues konstruiert werden; eine 
Liste derartiger Teile wird allen diesem Abkommen bei- 
getretenen Mächten ausgehändigt werden. 

j Falls Schiffe dieser Klasse verloren gehen oder 
durch Unfall vernichtet werden, so dürfen sie durch 
Neubau gemäß den obigen Bestimmungen ersetzt 
werden. 

Luftfahrzeuge. 27. Eine Beschränkung für Marine- 
Luftffahrzeuae wird nicht vorgeschlagen. Anmerkung: 
Infolge der Tatsache, daß sich die Marine-Luftfahrzeuge 
aus besonderen Typen von Handelsluftfahrzeugen leicht 
umwandeln lassen, wird es nicht für funlich erachtet, 
Beschränkungen für  Marine-Luftfahrzeuge ` vorzu- 
schreiben. 
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Beschränkung von Umwandlung. 28. Die diesem 
Abkommen beigetretenen Mächte verpflichten sich, 
nicht sich der Kriegsfahrzeuge irgendeiner Klasse in 
der Weise zu entledigen, daß sie später Kriegsfahr- 
zeuge in einer anderen Marine werden können. Sie ver- 
pflichten sich ferner, Kriegsfahrzeuge von irgendeiner 
ausländischen Herkunft nicht zu erwerben. 


29. Fur ausländische Rechnung soll kein Schlacht- 
schiff und kein „sonstiges Kriegsfahrzeug” innerhalb der 
Rechtshoheit irgendeiner der diesem Abkommen bei- 
getiretenen Mächte während der Dauer des Abkommens 
gebaut werden. 


Handelsmarine. 30. Da die Bedeutung der Handels- 
marine im umgekehrten Verhältnis zur Größe der 
Flottenrüstung steht, so müssen Bestimmungen qaetroffen 
werden, um die Merkmale ihrer 
Kriegszwecken zu regeln.” 

In der Sitzung am 15. November nahmen England, 
Frankreich, Italien und Japan grundsätzlich und förmlich 
den amerikanischen Vorschlag zur Rüstungseinschrän- 
kung an. Balfour drückte in längerer Rede Englands 
grundsätzliche Zustimmung aus, besonders sei das 
Stärkeverhältnis an Linienschiffen annehmbar. Er regte 
jedoch an, den zugestandenen Tonnengehalt an Unter- 
seeboolen herabzusetzen und den Bau großer Unter- 
seeboote zu verbieten. (Times, 18. November 1921.) 

. „Morning Post” meldet aus Washington: Die Dele- 
aierten und Sachverständigen von England und Ame- 
rika kamen zu dem Schluß, daß die zehnjährigen 
Flottenferien unpraktisch seien. Hughes Pläne müßten 
radikal geändert werden. Bei der Nachprüfung habe 
sich ergeben, daß am Ende der Flottenferien England 
berechtigt sein werde, zwölf Dreadnoughts zu je 
30000 } zu bauen als Ersatz für Schiffe, die über 
20 Jahre alt sind. Dadurch würde England eine grobe 
Uebermacht über alle Flotten der Welt erlangen. Ame- 
rika würde dagegen am Ende der Ferien nur vier und 
Japan nur ein neues groBes Schiff bauen kónnen. Sechs 
Jahre später würde die Lage aber gerade entgegen- 
. gesetzt sein. Dann würde das Uebergewicht nach Ame- 
rika verlegt werden. „Morning Post" erklärt, daß die 
Sachverständigen jetzt neue Vorschläge prüften, wobei 
das Flottenverhältnis von Hughes natürlich als Grund- 
. lage berücksichtigt werden sollte. Amerika und Groß- 
britannien sollen nach dem neuen Plan die Genehmigung 
crhalten, alle drei Jahre zwei Schlachtschiffe zu bauen. 
Dadurch würden die geschulten Schiffbauer in Tätigkeit 
gehalten und die wertvollen Einrichtungen für die Her- 
stellung von Panzerplatten und Kanonenbooten intakt 
gehalten. Nach dem neuen Plan soll Japan auch das 
Linienschiff ,Mutsu" behalten. (Berliner Lokal-An- 
zeiger, 3. Dezember 1921, Morgenausgabe.) 


Deutschland. 


Luftfahrtwesen. In trautem Einvernehmen mit einem 
großen Teile der französischen Presse tischt auch 
»limes" ihren Lesern die Schreckensmär von der un- 
geheuren Leistungsfahigkeit der deutschen Luftfahrzeug- 
industrie auf. Ihr Berichterstatter befaßt sich einleitend 
mit der Frage der deutschen Entwaffnung und erwähnt 
die Annahme des Ultimatums vom März 1921 seitens der 
deutschen Regierung, wonach Deutschland die Ent- 
scheidung von Boulogne anerkennt und außerdem eine 
etwaige Bestimmung der Alliierten hinsichtlich des 
Unterschiedes zwischen Militär- und Zivilluftfahrzeug zu 
beachten sich vernflichtet. Es sei ein schwacher Trost 
der alliierten Stellung, daß diese Bestimmung noch nicht 
festgelegt worden ist; dringend nötig sei es, daß dies 
endlich geschehe. Der Berichterstatter kommt dann auf 
die nach Ansicht der Entente von Deutschland drohende 
l.ufigefahr. Die deutschen Luftfahrtgesellschaften könn- 
ten bereits in kurzer Zeit 10000 Metallfluazeuae heraus- 
bringen. Nur eine effektive Kontrolle auf der Basis 
einer klaren Bestimmung des Unterschiedes zwischen 
Zivil- und Kampfluftffahrzeunen kann nach Ansicht der 
alliierten Sachverständigen einer die alliierten Haupt- 
städte ernstlich bedrohenden Entwicklung der deutschen 
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Luftfahrt vorbeugen. (Times, 12. Oktober 1921; Nach- 
richten für Luftfahrer, 4. November 1921.) 

Man fragt sich beim Lesen solcher Aufsätze immer 
wieder, ob tatsächlich die leider Gottes unberechtigte 
schlotternde Angst vor der deutschen Leistung — einer 
Angst, die freilich aus dem schlechten Gewissen der 
Ententemächte heraus sich einigermaßen erklären laßt 
— solche Ausführungen diktiert oder ob Sie nicht etwa 
schamhaft den Umstand verhüllen sollen, daß die 
Ententemächte auch der deutschen Zivilluftfahri den 
Garaus zu machen beabsichtigen und deshalb Bestim- 
mungen erlassen werden, die ıhnen die Erreichung die- 
ses Zieles ermöglichen. Und das alles marschiert noch 
immer unter der Bezeichnung: Recht und Gerechtigkeit! 
Die Schriftleitung. 


England. 
Englands Stellungnahme auf der  Abrüstungs- 
konferenz Dem Washingtoner Berichterstatter des 


„Manchester Guardian” vom 18. November 1921 zufolge 
widersetzte sich die englische Marineabordnung der 
Konferenz dem Vorschlage der Verminderung der 
Flotte, solange nicht die künftige Größe der franzo- 
sischen und der italienischen Marine festgesetzt sei, da 
sonst Frankreich in funf Jahren beginnen konne, durch 
Flottenneubauten ebenso die Seeherrschaft anzustreben, 
wie es die Vormacht zu Lande besitze. — Nach einer 
Reutermeldung aus Washington ist von maßgebender 
Seite eine Mitteilung über die Absichten Englands hin- 
sichtlich der Unterseeboote und der Luftwaffe gemacht 
worden, dahingehend, daß die Luftwaffe an die Stelle 
der Großkampfschiffe getreten sei. Sie nehme jedoch 
in der Kriegführung einen besonderen Platz ein. Selbst 
Dombenwurfe auf Städte konnten bercchtigt sein, da 
durch solche ein Druck auf feindliche Regierungen aus- 
geübt werden könne. Unterseeboote seien jedoch nichts 
weiter als Mordwerkzeuge, durch die sich nicht die 
gleiche Wirkung auf Volker und Reaierungen ausüben 
lasse. (Zig. Tel, 18. November 1921.) 

Aus London wird gemeldet: Bei einem Frühstuck in 
der City hielt Lord Curzon eine Rede über die äußere 
Politik Englands, wobei er besonders das Abrüstungs- 
problem würdigte. Mit einer offensichtlichen Spitze 
gegen Frankreich erklärte er u. a., daß man die Rustun- 
gen zur See nicht beschränken konne, solange die An- 
haufung ausgedehnter Rüstungen zu Lande sich hoher 
und höher tüurmte. Ein Beispiel der Abrustung mussc 
von allen Nationen geaeben werden. Wenn England 
seine Flottenstärke beschranke, durfe es anderen Mach- 
len nicht gestattet sein, neue Maschinen odcr Werk- 
zeuge für Luft- oder Unterseeangriffe zu bauen. (Ber- 
liner Lokal-Anzeiger, 25. November 1921, Morgen- 
ausgabe.) 


. Stellungnahme zu den Konferenzvorschlägen. „Fs 


ware ein schlechtes Kompliment für die Amerikaner," 


schreibt „The Naval and Military Record”, „wenn man 
ihre Initiative in bezug auf die Abrüstung zur Sec allein 
dem Altruismus zuschreiben wollte. Einzelne englische 
Zeitungen, die sonst zu glauben scheinen, daß nur em 
endloser Strom unterwürfiger Schmeichelei die amc- 
rikanischen Freunde bei guter Laune crhalten könne, 
erheben schon hysterische Proteste dagegen, daß Eng- 
land sich überhaupt auf das Washingtoner Programm 
cinlaBt. Dieses Verhalten ist entschieden nicht-englisch 
und jedenfalls nicht geeiqnet, das Ansehen Englands 
jenseits des Ozeans zu erhöhen”. „The Naval and Mili- 
tary Record” nimmt für sich in Anspruch, er habe stets 
im Sinne freundschaftlicher Verständigung mit Amerika 
gewirkt; er würde deshalb auch nicht mißverstanden 
werden, wenn er auf einen Punkt hinweist, der die ame- 
rıkanischen Vorschläge verständlich macht und die 
wirklichen Absichten der Vereinigte Staaten-Regierung 
klarlegt. | 

„Das Grundmotiv der Vorschläge ist zweifellos der 
ernstliche Wunsch, einmal die internationalen Rüstunas- 
lasten zu erleichtern, zweitens, einen Krieg im Pacific 
abzuwenden. Die Vorschläge sind sicherlich ehrlich 


Seite 314 | 


gemeint; sic bieten keinen einseitigen Gewinn an und 
verlangen andererseits kein Opfer, das die betreffenden 
Parteien nicht zu bringen bereit wären. Insofern unter- 
scheidet sich dieses „Spiel mit offenen Karten” wohl- 
luend von den Winkelmethoden, der Schikane und So- 
plusterci, welche die früheren Besprechungen dieser Art 
im Haag kennzeichneten, Trotzalledem bleibt aber die 
Tatsache bestehen, daß die amerikanischen Vorschläge 
sehr sorgfältig den künftigen strategischen Anforde- 
rungen Amerikas angepaßt worden sind. Das soll nicht 
heißen, der Entwurf sei gegenüber England oder Japan 
unfair — im Gegenteil, er ist in hohem Grade fair und 
laßt genügend Raum für kleine Richtigstellungen, die 
von den technischen Sachverständigen bei Nach- 
prufung des Programms zweifellos herausgefunden wer- 
den durften.” 

An anderer Stelle wird in derselben Zeitschrift dann 
aber doch zum Ausdruck gebracht, daß das amerika- 
mschc Programm die Lcbensnotwendigkeiten Englands 
und auch berechtigt erscheinende Forderungen anderer 
Nationen nicht genügend berücksichtige. „Das britische 
Weltreich, das ein ausgedehntes Netz von Seeverbin- 
dungen zu schützen hat und in der Nahrungsmittelzufuhr 
völlig vom Ueberseeverkehr abhängt, kann mit Fug und 
Recht Anspruch auf eine größere Zahl von solchen 
Kriegsschiffen erheben, die den Schutz der Handels- 
schiffahrt auf hoher Sec zu übernehmen geeignet sind. 
An Kreuzern müßte die englische Marine daher aller- 
mindestens doppelt so stark wie die amerikanische sein, 
denn wenn die Flotte diese wichtigste Aufgabe nicht er- 
fullen kann, so liegt darin der Beweis, daß sie den be- 
rechtigten Anforderungen nicht genügt.” Japan anderer- 
seits erhebt Einspruch gegen die verlangte Abwrackung 
kostbarer Kriegsschiffe, die schon der Fertigstellung 
nahe sind. Es will den „Mutsu”, ein Linienschiff von 
55800 t Verdrangung mit 16"- (40,6 cm-) Geschützen, 
das schon im nächsten Monat indienststellungsbercit 
sein soll, vollenden, und wird höchst ungern die noch 
groBeren Linienschiffe „Kaga” und „Tosa” und die rie- 
sıgen Schlachtkreuzer „Amagi” und „Akagi” abbrechen, 
von denen einige für den Stapellauf fertig sind und ohne 
die Storung durch die japanischen Arbeiterunruhen 
langst schwimmen würden. Japanische Kritiker behaup- 
ten weiter, daß die vorgeschlagene Einschränkung Japan 
schwerer als andere Länder trifft. Finmal wolle Ame- 
rika von 33 Schiffen 15, d. h. 46%, zerstören, während 
es von Japan die Zerstörung von 10 bei einem Bestande 
von 20, also eine Einschrankung um 5096. fordere. Noch 
wichtiger aber ist die Tatsache, daß Japans beschei- 
denere Hilfsmittel zur Herstellung vonKriegsschiffen und 
Geschützen bei der Festsetzung des Flottenumfanges in 
Rechnung gestellt werden müßten. England und Ame- 
nka konnten während des Wellkrieaes im Laufe von 
ein bis zwei Jahren intensiver Bautätigkeit ungeheuer 
viel fur ihre l'loHenrüstung tun; ähnliches zu schaffen, 
wäre fur Japan unmöglich gewesen. Fndlich herrscht in 
Japan qroße Besorgnis wegen. der Wirkung, die cine 
plötzliche, vollständige Einstellung des | gesamten 
Krieqsschiffbaucs auf die Arbeits- und die allgemeinen 
politischen Verhältnisse ausüben wurde, die gegen- 
wärtig ohnehin nicht gerade sclir stabil sind. 80%. aller 
auf japanischen Werften in Ausfuhrung begriffenen Auf- 
trage stammen von der Kriegsmarine; werden sie Zu- 
ruckgezogen, so sind die Werften vermutlich ruiniert. 
Gerechterweise mussen diese Schwierigkeiten, denen 
Japan bei Durchführung des Ilughesschen Programms 
gegenubersteht, gebührend berucksichlint werden. (Fhe 
Naval and Military Record, 23. November 1921.) 

Die grundsätzliche Zustimmung Balfours zu dem 
die englische Vormachtsstellung zur Sec beseitiaenden 
amerikanischen Abrustungsplan wird von der enalischen 
Presse mit fast einmuütigem Beifall begrüßt. Nur eine 
Zuschriff von Sir O. W. Prolhcro in „Times” vom 
19. November 1921 mahnt, man solle doch nicht dic 
Augen vor der Tatsache verschließen, daß der Plan Ena- 
land in die unterlegene Stellung drängt angesichts sei- 
ner im Vergleich zu den Vereinigten Staaten viel größe- 
ren Verwundbarkeit. Wie solle im Falle eines Krieges 
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mit den Vereinigten Staaten — unmöglich sei nichts — 
die Sicherheit der britischen Küsten, die Nahrungsmittel- 
zufuhr, der Welthandel und alle sonstigen Interessen, 
von denen bloß Indien genannt zu werden brauche, ge- 
schutzt werden mit einer Flotte, die gerade ausreiche, 
um das Herz des Reiches zu schirmen? Japan werde 
durch den Plan zu einer Stellung dauernder Unterlegen- 
heit verdammt. Denn wenn es in einem Kriege mit den 
Vereinigten Staaten auf englischen Beistand nicht rech- 
nen könne, wie es wohl wisse — ob mit oder ohne 
Bündnis —, dann könne die gesamte amerikanische ` 
Flotte unbesorgt nach dem Stillen Ozean verlegt 
werden. 


„Manchester Guardian" behandelt im Leitaufsatze 
Englands Anregung, die Zahl der Unterseeboote herab- 
zusetzen und ihre Größe einzuschränken, und meint, der 
Wettbewerb im Unterseebootsbau bis zu 90000 1 oder 
auch nur bis zu 40 000 t für jedes Land, ohne daß dabei 
der Reichweite und der Starke des Unterseebootes 
Schranken gesetzt wurden, konnte sehr wohl die Na- 
tionen annähernd zu den gleichen gegenseitigen Be- 
furchtungen treiben, wie sie von riesigen Flotten von 
Großkampfschiffen verursacht werden. (Manchester 
Guardian, 19. November 1921.) 


Einstellung der Vorarbeiten an den vier neuen 
,Ueber-Hoods"? Laut amtlicher Mitteilung hat die Ad- 
miralitat am 18. November 1921 die Baufirmen der vier 
neuen , Hoods" angewiesen, bis auf weiteres keine wei- 
teren Verbindlichkeiten für die Neubauten einzugehen. 
(Times, 19. November 1921.) 


Frankreich. 


Kritik an französischen Kriegsschiffen.  , Moniteur 
dc la Flotte" bringt eine bemerkenswerte Kritik an fran- 
Zzosischen Kleinen Kreuzern, denen die in französischen 
Besitz ubergegangenen deutschen Schiffe ruhmend ent- 
gegengehalten werden. „Im Hafen von Brest,” heißt es 
darin, „geht die Erprobung des Kleinen Kreuzers „Stras- 
bourg" (früher ,Regensburg") ihrem Ende entgegen, 
und auch die des Kleinen Kreuzers ,Metz" (früher 
„Königsberg”) ist schon weit fortgeschritten, Frank- 
reich wird somit ın nicht allzu ferner Zeit eine Division 
Kleiner Kreuzer haben, mit denen man interessante: Ver- 
gleichsversuche wird anstellen können, besonders wenn 
erst die bereits von der Kammer genehmigten 8000 1- 
Kreuzer fertiggestellt sind. 

Diejenigen Offiziere, welche die bisherigen Er- 
probungen der ehemals deutschen Schiffe zu über- 
wachen hatten, sind über deren Verhalten bei hohen 
Geschwindigkeiten überrascht. Die Linienführung der 
Schiffskörper ist ausgezeichnet — es bildet sich kaum 
Kielwasser, es entstehen keine Wirbel. Hoffent- 
lich werden die künftigen französıschen 
Konstruktionen sich diese sehr gut ge- 
lungenen deutschen Modelle zum Muster 
nehmen. Man sollte auch in Frankreich auf die zu 
,schoncn" Vorderaufbauten verzichten und sie lieber 
größer und höher über den Wasserspiegel hinaus bauen, 
wie die Engländer es bei ihren Kleinen und Großen 
Kreuzern tun. Es wärc sehr zu beklagen, wenn die 
ncuen französischen Kreuzer im Vorschiff wieder zu 
winzige Abmessungen bekämen, wodurch die Ge- 
schwindigkeit nachteilig beeinflußt werden würde. Die 
französische Marine hat in dieser Hinsicht ihre eigenen 
Torpedoboote mit ausländischen Zerstörern verglichen, 
und die Vergleiche sind durchweg zugunsten der letz- 
teren ausgefallen. Die Offiziere, die während des Krie- 
ges die französischen 800 1-Doote kommandierten, haben 
einstimmig die Vorschiffsform für jämmerlich erklärt. 

Obwohl die Vorschiffsform der deutschen Kreuzer 
weniger völlig als die der englischen ist, genügt sie 
doch zur Herbeiführung des ausgezeichneten Verhaltens 
auf Sec. Es ist Zeit, daß die französische 
Marine daraus ihre Lehren zieht. (Moniteur 
de la Flotte, 19. November 1921.) 


. Auch eine Stellungnahme zur Abrüstungsfrage. Der 
. Marineausschuß des Senats nahm eine Entschließung 
an, die den Marineminister auffordert, die Zahl der 
Unterseeboote in so angemessener Weise zu ver- 
mehren, daß die unbedingte Sicherheit der See- 
fronten gewährleistet werde. (Times, 17. November 
4921.) 


Der Sonderberichterstalter des „Matin” in Washing- 
lon berichtet, Viviani habe Staatssekretär Hughes die 
Forderungen Frankreichs bezuglich seiner Flotte über- 
mittelt. Frankreich verlange 300000 t Großschiffe, die 
fast ausschließlich leichte und schwere Kreuzer seien, 
und 90000 t Unterseeboote. Italien wolle die gleiche 
Forderung stellen und wolle Vivianis Verlangen unter- 
stützen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 2. Dezember 1921.) 


Italien. 


Die Abrüstungskonferenz. Zwischen dem franzo- 
sischen Vertreter Briand und dem italienischen Schan- 
zer wurde eine Abmachung dahin getroffen, auf der 
Washingtoner Konferenz in Rüstungsfragen und in den 


Fragen des Fernen Ostens gemeinsam zu handeln. 


(Times, 16. November 1921.) 


Japan. 


Die Stellungnahme zur Abrüstungskonferenz. In 
der Flottenfrage soll Admiral Kato neuerdings Weisung 
erhalten haben, auch in der Großkampfschiffsraum- 
frage Entgegenkommen zu zeigen. Es wird erwartet, 
daß Japan sich schließlich doch mit dem Verhältnis von 
5:5:3 abfinden wird. Die amerikanischen Vertreter 
werden dafür ein gewisses Entgegenkommen in der 
U-Boot-Frage inszenieren und sich mit 75000 t U-Boot- 
schiffsraum an Stelle der bisher hartnäckig geforderten 
90 000 begnügen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 30. Novem- 
ber 1921, I 


Haushalt. Der ee fur 1922-25 
zeigt eine Herabsetzung der Ausgaben in allen seinen 
Teilen. Für die Armee werden 253 Mill. Yen, gegen- 
uber 273 Mill. des laufenden Jahres, für die Marine 
394 Mill. Yen, gegenüber 399 Mill. des laufenden Jahres, 
gefordert. (Funkztg. Poldhu, 15. November 1921.) 


. Stapellaut. Am 17. November 1921 ist in Kobe das 
Linienschiff „Kaga” vom Stapel gelaufen. (40600 1. 
acht 40 cm-Geschütze.) (Times, 21. November 1921) 
| „Moniteur de la Flotte” bemerkt zu der gleichen 
Meldung, von den beim Stapellauf anwesenden offi- 
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ziellen Persönlichkeiten habe niemand der Washingtoner 
Konferenz Erwähnung getan. (Moniteur de la Flotte, 
26. November 1921.) 


Kolumbien. 

Eine für Deutschland recht crireu- 
liche Kritik an der „französischen Fliegermission" in 
Ko'umbien übt die Wochenschrift „El Grafico". Danach 
hat sich die unter Leitung des französischen Obersten 
Guichard auf dem Flugplatze Flandes gegründete 
Fliegerschule nicht bewährt. Die zahlreich herbei- 
geeilten jungen Leute sind aufs äußerste enttäuscht 
worden, da sie keinen praktischen Unterricht erhielten 
und infolgedessen nichts lernen konnten. Auch das für 
den 20. Juli festgesetzte Schaufliegen, das von der fran- 
zösischen Fliegermission ausgeführt werden solle, war 
ein Fiasko. Es wurden lediglich zwei bis drei Flüge 
über der Stadt unternommen, die ohne größeres Inter- 
esse waren. 

Der Berichterstatter stellt dem Mißerfolge der fran- 
zösischen Fliegermission die Leistungen der Deutsch- 
Kolumbianischen Wasserflugzeuggesellschaft gegen- 
über, die der Verpflichtung, eine Luftpostverbindung 
nach der Atlantischen Küste herzustellen, in vollem 
Umfange entsprochen hat. (El Grafico, 27. August 1921; 
Nachrichten für Luftfahrer, 11. November 1921.) 


Luftfahriwesen. 


Littauen. 

Stapellauf. Am 11. November 1921, eine Woche 
vor dem dritten lahrestage der Ausrufung der unabhan- 
gigen Republik Littauen, ist das erste Kriegsschiff der 
lettischen Flotte, „Vissaitis”, vom Stapel gelaufen. Es 
soll als Küstenwachschiff dienen. (Moniteur de la 
Flotte, 26. November 1921.) 


Niederlande. 

Unfall. In Colombo tötete cine Explosion an Bord 
des auf der Reise nach Niederlandisch-Indien begriffe- 
nen Unterseebootes „K 4" zwei Mann der Besatzung 
und verletzte einen. Das Boot schwimmt noch. (Mor- 
ning Post, 11. November 1921.) 


Unierseeboote. ‚„Marineblad” vom 19. November 
1921 behandelt in einem ausführlichen Aufsatze die Be- 
deutung der Unterseeboote fur den Schutz des hollan- 
dischen Kolonialbesitzes in Ostindien. Der Bericht- 
erstatter tritt ım allgemeinen für eine Verstärkung des 
Unterseebootschutzes ein, da sich die Kusten Nieder- 
landisch-Indiens gut dafur cignen; die künftige Entwick- 
lung der Unterseebootswäffe hebe sich freilich nicht 
vorhersehen. (Marineblad, 19. November 1921.) 


Kl. 46b. Nr. 335 965. Die Brennstoffmenge regelnde kann auch so getroffen werden, daß zwei in entgegen- 
Brennstoffpumpe für Einspritzverbrennungskrafi- ` geseizter Richtung bewegte Pumpenkolben mit Diffe- 
maschinen. Friedrich August Haselwander in Karlsruhe. rentialwirkung die Steuerschieber tragen, die durch 

Diese Erfindung betrifft eine Brennstoffpumpe, bei Drehung eines oder beider Kolben derart quer oder 


der die Regelung der Brennstoffmenge durch Freilegen : 


von Rückflußöffnungen und die Förderung des Brenn- 
stoffes annähernd zur Zeit der größten Hubgeschwindig- 
keit erfolgt. Das Neue besteht darin, dab mit dem 
Pumpenkolben die genannten Rückflußöffnungen steu- 
ernde Absperrmittel, zB Schieber, verbunden sind, 
die von dem Kolben unter Einwirkung des Reglers auch 
zum Zwecke der Aenderung der Rückflußzeit und damit 
der Brennstoffmenge verstellt werden. Zur Aenderung 
der Ueberdeckungsdauer der Rückflußöffnungen kön- 
nen die Steuerschieber so eingerichtet werden, daß sie 
in der Längsachse durch den mit Gewinde versehenen 
Pumpenkolben verschoben werden. Die Einrichtung 


langs verschoben werden, daB die Ucberdeckungszeiten 
in der gewünschten Weise geändert werden. Die 
Steuerschieber können ferner so ausgebildet sein, daß 
sie im Saughube sich abheben und Brennstoff in den 
Pumpenzylinder eintreten lassen konnen. Schließlich 
kann auch die Ausführung so sein, daß der eine Steuer- 
schieber die RuckfluBoffnungen steuert, während der 
andere die Mündungen einer an die Druckleitung unter 
Umgehung des Druckventils angeschlossenen Leitung 
derart steuert, daß im Saughube eine gewisse Menge 
der zuletzt einzuspritzenden Flüssigkeit (z. B. Treiból) 
hinter dem Brennstoffventil zurückgesaugt wird. Da- 
durch wird aus einer besonderen Saugleitung die zu- 
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erst einzuspritzende Flüssigkeit (7. b. Zündol) hinter das 
Irennstoffventil nachgesaugt und der zuletzt einzu- 
spritzenden Flüssigkeit (z. D. Treiböl) vorgelagert. 


Kl. 46b. Nr. 534 126. Druckluftanlaßvorrichtung für 
Krafimaschinen. Daimler - Motoren - Gesellschaft in 
Stuttgart-Untertürkheim. | WW 

Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten Druckluftanlaßvorrichtung für Kraftmaschinen, 
bei der die Absperrorgane zur 
Regelung der Druckluftzuführung 
durch den Anlaßluftdruck mit 
einem Steuerorgan in Verbindung 
gebracht werden. Das Neue be- 
steht darin, daß jedes Absperr- 
organ in der einen, ihm durch 
das Steuerorgan c erteilten End- 
stellung einen der Arbeitszylinder 


und in der anderen Endslellung 
einen anderen Arbeitszylinder 
mi der Druckluftzuleitung ver- 


bindet. Dies hat den Vorteil, daß bei der Druckluft- 
anlaßvorrichtung nur die Hälfte der Zahl der Arbeits- 
Zylinder. an Steuerorganen nötig ist, Wesentlich ist 
ferner bei der neuen Vorrichtung, daß die Absperr- 
organe. aus hohlen Kolbenschiebern ggg: bestehen, 
dic nach der Druckluftzuführung hin offen sind und daß 
durch die Einwirkung des Steuerorganes c eine oder 
mehrere in ihrer Wandung vorgesehene Oefinungen k 
zur Deckung mit Zulabofinungen mm, zu dem einen 
oder dem anderen Arbeitszylinder gebracht werden. 
Hierdurch wird die schon an sich durch die verringerte 
Anzahl der Absperrorgane erzielte kleine und leichte 
Anlaßvorrichtung noch weiter in ihrem Gewicht ver- 
mindert und wegen des leichten Spieles der Arbeits- 
kolben die dauernde Betriebssicherheit erhöht. 


Kl. 49b. Nr. 534 876. Befestigung von 
zahnen im Stammblatt von Metallkreissägen mittels 
Querstiftes. Maschinenfabrik L. Burkhardt & Weber, 
Inh. Johs. Weber in Reutlingen, Württbg. 

Das Wesentliche dieser Erfindung besteht darin, daß 
der Querstift zum Befestigen der Einsalzzälhne durch 

liinstemmen des Materials des 
el E D Stammblattes in seitliche Kerben 
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|! , f | des Linsatzzahnes festgehalten 

V. 4| dÉ | wird. Dem Querstift kann hierbei 

u 7 die Form einesDoppelkegels ge- 
geben werden, uber dessen Enden das Material des 
Stammblattes hinweggestemmt wird. Der Querstift 
kann auch die Form cines Zylinders haben, um dessen 


Ende herum das Material des Stammblattes verstemmt 
wird. 

Kl. 65f. Nr. 3357 774. 
verstellbare Propeller. 
m. b. H. in Berlin. 

Das Umsteuern geschieht bei diesem Getriebe, was 


Einsatz- 


Umsteuerungsgetriebe für 
Helix - Propeller - Gesellschaft 


an sich bekannt ist, durch eine in der hohlen Propeller- 


welle liegende. Spindel, die zum Verschieben an ihrem 

i Ende eine Muffe ^5 trägt. An 
dem Ring 4 dieser Muffe arcift 
mit einem Arm 5 ein Hand- 
hebel 6 an, dessen Drehpunkt 7 
durch einen Lenker 8 mit dem 
l.ager 9 der Propellerwelle vcr- 
bunden isl. Die Teile 5 und 8 sind 
als Gabeln ausgeführt, so daB sie 
von beiden Seiten an dem Muffen- 
ring 4 bzw. dem Lager 9 angret- 
fen, an denen sie durch Klemm- 
schrauben 12, 12 festgelegt 
sind. Infolge der Gabelung der Teile 5 und 8 ist ein 
Kippen unmöglich gemacht, so daß der Muffenring 4 
gegen Drehung gesichert ist. Der Lenker 8 trägt einen 
Sperrkranz 8 mit Rasten 14, so daß in diesem der 
Hebel 6 mittels einer Klinke 15 festgesetzt werden kann. 
Auf diese Weise ıst das ganze Getriebe nur an dem 
Lager 9 befestigt, so daB also weitere Stützpunkte 
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nicht erforderlich sind und infolge der breiten Gabe- 
lung der Teile 5 und 8 und durch die feste Einspannung 
der Bolzen 10 und 11 ein sicherer Betrieb ohne die Mog- 
lichkeit von Klemmungen gewährleistet ist, Zweckmäßig 
wird der Lenker 8 so ausgebildet, daß er nicht nur.ein 
Bolzenauge 18 besitzt, sondern mehrere, so daß der 
Gelenkbolzen 11 nicht so, wie dargestellt, sondern in 
einem der anderen Augen durch die Klemmschrauben- 
verbindung 12 eingespannt werden kann, um je nach den 
räumlichen Verhältnissen die Lenkerlange verändern zu 
können. 


Kl. 651. Nr. 337826.  Wendeschraube. 
Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 

Bei den bekannten Wendeschrauben, deren Flügel 
mit Hilfe einer’ in der hohlen Schraubenwelle gelagerten, 
langs verschiebbaren Umsteuerstange verstellt werden, 
haben den Nachteil, daß durch die in den Hohlraum ein- 
und austretende Umsteucrstange eine Volumenänderung 
und dadurch ein Ueber- oder Unterdruck in der Nabe 
hervorgerufen wird, der sich im wesentlichen nur durch 
die Lagerstellen hindurch ausgleichen kann und infolge- 
dessen das dort befindliche Schmiermaterial wegspüll 
und Seewasser in 
die Nabe einsaugt. 
Diese Pumpwit- 
kung soll nach der 
vorliegenden Er- 
findung verhindert 
oder zur Schmie- 
rung der beweg- 
lichen Teile nutz- | 
bar gemacht werden. Zu diesem Zweck ist gemäß der 
Erfindung der Hohlraum der Nabe mit einem anderen 
Raum so in Verbindung gesetzt, daß in ihn beim Ver- 
schieben der Umsteuerstange C von dem Inhalt der 
hohlen Nabe ein Teil hinubergedrückt oder aus ihn nach 
der Nabe zurückgesaug! wird. Der oben erwähnte an- 
dere Raum b. wird zweckmäßig in der Welle selbst‘ 
vorgesehen und mit dem Hohlraum der Nabe A durch 
eine Bohrung ci in der Steuerstange C verbunden. Hier- ` 
bei kann die Einrichtung so getroffen werden, daB das 
in dem Hohlraum der Nabe hineinragende Ende der 
Steuerstange C mit einem die Bohrung c: abschlieBen- 
den, federbelasteten Ventil versehen ist, das sich nach 
dem Nabenhohlraum öffnen kann, beim Hineinschieben 
der Steuerstange in den Nabenhohlraum, das eine 
Drucksteigerung in diesem Raum zur Folge hat, aber 
auf seinen Sitz gedrückt, also geschlossen wird. Hier- 
durch wird erreicht, daß beim Hineinbewegen der 
Steuerstange in den Hohlraum der Nabe von dem hier 
befindlichen Schmieröl ein Teil zu den Lagerstellen der 
Flugelzapfen gedrückt wird. Dabei wird gleichzeitig 
neues Oel aus einem Vorratsgefäß L, das mit einem 
Rückschlagventil verschen ist, in den Raum b: gesaugt. 
Hierbei kann das den Kanal c: abschließende Ventil 
auch so angeordnet werden, daß es zu Anfang, wenn 
die Steuerstange in. den Nabenhohlraum hinein- 
geschoben wird, noch zunächst offen bleibt, so daß also 
eine Drucksteigerung nicht gleich eintritt. Erst auf den 
letzten Teil des Weges wird das Ventil geschlossen, so 
daß infolge der erst jetzt eintretenden Drucksteigerung 
Oel nach den Flugclzapfen gedrückt wird. Um dies zu 
erreichen, kann z. B. das Ventil M, statt an der Steuer- 
stange selbst, am hinteren Ende der Nabe angebracht 
werden, während sich sein Sitz an der Steuerstange C 
befindet. Infolgedessen trifft die Steuerstange mit dem 
Ventilsitz erst nach Zurücklegung eines bestimmten 
Weges auf das Ventil M, so daß die Bohrung c, ge- 
schlossen wird und kein Oel mehr nach dem Raum b. 
übertreten kann. Damit das Ventil hierbei mit zurück- 
gehen kann, ist es federnd an einer Führungsstange an- 
geordnet, Fine ähnliche Wirkung läßt sich bei Anord- 
nung eines Ventiles an der Steuerstange erreichen, wenn 
man diese derart als Differentialkolben ausbildet, daß 
die Volumenvergrößerung beim Einziehen der Steuer- 
stange in die Schraubenwelle etwas größer ist, als die 
eintretende Verkleinerung, des Raumes b.. 
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Die Benzol- 
höchstpreise sind durch eine alsbald im Reichsgesetz- 
blatt erscheinende Bekanntmachung vom 3. Dezember 
1921 auf 1000 M (bisher 600 M) für 100 kg Reingewicht 
ab Gewinnungsanstalt und auf 1120 M (bisher 690 M) fur 
100 kg Reingewicht ab letzter Lagerstelle für Rohbenzol 


Erhöhung der Benzolhöchsipreise. 


festgesetzt worden. Die Preise für Reinbenzol usw. 
erhöhen sich auf 1100 M (660) fiir 100 kg Reingewicht 
ab Gewinnungsanstalt und 1220 M (750) ab letzter Lager- 
stelle. (Lt. Berl. Tageblatt vom 6. Dezember 1921.) 


Die Erhöhung der Kalipreise: Der Reichskalirat hat 
heute in der Sitzung einen Antrag, der mit Wirkung 
vom 7. Dezember 1921 ab eine Preiserhöhung von 70% 


Entwicklung der Preise 
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der neue Teuerungszuschlag gleichfalls 2000 M, der 
neue Hochstpreis 5800 M. Der Höchstpreis des Süd- 
deutschen Zementverbandes beträgt bei einem Teue- 
rungszuschlag von 2000 M nunmehr 6125 M. (Lt. Berl. 
Tageblatt vom 1. Dezember 1921.) 


Messingpreiserhohung. Die Vereinigten Deutschen 
Messingwerke haben den Grundpreis fur Messingblöcke : 


auf 7900 M, fur Messingstangen auf 5700 M erhöht. (Lt. 
Berl. Tageblatt vom 27. November 1921.) 
Die neuen Erhöhungen der Roheisenpreise. In der 


Sitzung des Roheisenausschusses des Eisenwirtschafts- 
bundes wurden die folgenden Erhöhungen beschlossen. 
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der Kalirohsalze (Carnallit und Rohsalze mit 12 bis Die neuen Preise gelten als Hóchstpreise für den Mo- 


15% K:O-Gehalt), von 80% der Kalidüngesalze mit 38 


nat Dezember: Hamatit um 1191 M auf 3891 M, Cu- 
bis 42% K.O- Gehalt und aller übrigen Kalidungesalzc 


armes Stahleisen um 1191 auf 3556 M, Gießereiroh- 
und Kalisalzfabrikate von 75% der bisherigen Kali- eisen I um 1126 auf 3326 M, Gießereiroheisen III um 
inlandshöchstpreise vorsieht, einstimmig angenommen. 1126 auf 3250 M, Siegerländer Stahleisen um 605, Spie- 
_ gelesen um 390 M, Gießereiroheisen Luxemburger 

Der Kupferblechverband hat seine Orundpreise um Qualität um 1078 auf 2753 M, Ferro Mangan, 80 Droz., 
250 M auf 9350 M für den Doppelzentner erhöht. (Lt. um 4200 auf 11750 M mit Kursklauscl, Ferro Mangan, 
‚Berl. Lokalanzeiger vom 29. November 1921.) 50 proz., um 3450 auf 9200 M mil Kursklausel, Ferro Sili- 


l l zium um 1550 auf 4500 M, Temperroheisc n um 900 auf 
Die neue Erhóhung der Zemenipreise. Wir berich- — 5300 M. Die Preiserhöhunge n sind, wie von zuständiger 
teten bereits vor einigen Tagen von bevorstehenden 


T í Seite mitgeteilt wird, bedingt durch die ganz erhebliche 
starken Zementpreiserhöhungen. Nunmehr wird im  Verteuerung der ausländischen Erze infolge der ständiq 


—ne 


„Reichsanzeiger“ eine Bekanntmachung über Höchst- fortschreitenden Entwertung unserer Mark leine schwe- 
preise für Zement veröffentlicht. Für das Gebiet des dische Krone stellt sich auf 65 M gegen 37 M am Tage 
Norddeutschen Zementverbandes beträgt der neue der letzten Preisfestsetzung), die Preissteigerung der in- 


. Teuerungzuschlag 2000 M, so daß sich der Höchstpreis 
vom 1. Dezember ab auf 6040 M stellt; Für das Gebiet 
des Rheinisch-Westfälischen Zementverbandes betragt 


làndischen Erze sowie endlich durch die Lohnsteigerun- 
gen und die vom Dezember ab in Kraft tretende Fracht- 
erhöhung. Bei der Preiserhöhung für Siegerländer 
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Stahleisen und Spiegeleisen ist die ab 1. Dezember in 
Kraft tretende, in ihrem Ausmaß noch nicht feststehende 
.Verleuerung des Siegerländer Eisenstahls noch nicht 
berücksichtigt. Die betreffenden Preise erfahren in- 
folgedessen noch eine Steigerung. (Lt. Berl. Tageblatt 
vom 30. November 1921.) 

.. Neue französische Eisenpreise. Das Comptoir des 
Töles et Larges Plats" (Kontor für Bleche und Breit- 
cisen) hat die Preise für Feinbleche von 35 auf 105 Fr. 
die 100 kg erhöht. GieBereiroheisen Nr. 3 Longwy wird 
ab Werken des Ostens zu etwa folgenden Preisen ge- 
handelt: D, L. 210 bis 225 Fr. (vorher 190 bis 215), P.R. 
195 bis 210 Fr. (vorher 175 bis 195) Für Hämatit gilt 
noch der vom Syndikat ab 1. September festgesetzte 
Grundpreis von 400 Fr. (vorher 425 Fr.) frei Bestim- 
mungsort mit Zu- und Abschlägen für Abweichungen 
der Qualität. MHolzkohlenroheisen in Frankreich her- 
gestellt, notiert 300 bis 450 Fr. die 1000 kg je nach Qua- 
hiat. (Li. Berl. Tageblatt vom 8. Dezember 1921.) 


Melallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


lg. Dezember |. Dezemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernoltiz : 
Elektrolytkupfer wire bars . .| 6514 | 


Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 ?/, . . | 5400—5500 | 5450—5500 
Originalhüttenweichblei . . 2150—2200 | 2175—2250 
Originalhüttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr . | 
Originalhüttenrohzink (Dreis des 
Zinkhültenverb.) 
Remelted-Plattenzink v. handels- 
üblicher Beschaffenheit 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 
999/,, in Blöcken, Walz- ode 


6409 


2250 - 2350 | 2750— 2800 


2276 2473 


1850 — 1900 | 1950—1900 


Drahtbarren . . . .... l 9100 9300 
desgl. in Walz- oder Draht- 
barren 99 9/, . 9300 9500 


Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 
Verkauferswahl 
Hüttenzinn, mindestens 99°), . 
Reinnickel, 98—99 9/, 
Antimon-Regulus . . 
Silber in Barren ca. 
fur 1 kg . . . . 3250—3350 | 3425 —3475 
(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 8. Dez.. 1921.) 


14000— 1420014500 - 14700 
13700 — 13800,14100 14200 
12000 — 12500|12000 — 12000 

2250 — 2350 | 2250— 2350 


1000 fein 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzensir. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 
Aluminium-Bleche, -Drahle, -Sfangen. . . . . 10000 M 
Alumlnium-Rohr . .. ........... 13 500 , 
Kupfer-Blehe . ...... less 7550 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . . . . ..... 6 700 , 
Kupfer-Rohre oh, 7800 , 
Kupfer-Schalen ee e o omo 3 4% 8800 „ 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte 7300 , 
Messing-Stangen . . . . . 2: a 5100 „ 
Messing-Rohre o./N. . . 2.2. 22.220. 7800 „ 
Messing-Kronenrohr . .. 222.220... 9 000 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 9200 , 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . 14 060 „ 
Schlaulöt : xou xus na er 5300 „ 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
«ntsprechender Aufschlag. Aufpreisliten auf Ver- 
langen. | 


Die Eisenpreisvorschläge des Reichswirischafis- 
ministeriums. Als neue Höchstpreise für Stahl- und 
Weicheisen, über deren Einfuhrung der Inlandsausschuß 
des Fisenwirtschaftsbundes Ende dieses Monats be- 
raten soll, werden in einem Rundschreiben des Reichs- 
wirtschaftsministers an die AusschuBmitglieder wie folgt 
vorgeschlagen lin Klammern fügen wir die bisherigen 
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sogenannten Richtpreise hinzu):  Rohblocke 35150 M. 
(5300), Vorblocke 3450 M (3600), Knuppel 3550 M (3700), 
Stabeisen 4250 M (4500). Die vorgeschlagenen Richt- 
preise würden eine Ermäßigung der bisherigen Richt- 
preise bedeuten, wahrend die Werke schon mit Rück- 
sicht auf die erfolgte Preiserhöhung für Kohle und 


Roheisen eine namhafte Erhöhung anstreben. (Lt. Berl. 
Tageblatt vom 4. Dezember 1921.) 
PreisermáBigungen. Die Vereinigten deutschen 


Messingwerke haben den Grundpreis für Messingbleche . 
von 7900 auf 7300 M und für Messingstangen von 5700 
auf 5100 M heräbgesetzt. — Die Rheinisch- Westfälische 
Bleifabrikatehändlervereinigung hat die Lagerpreise um 
300 auf 3200 M ermäßigt. (Lt. Berl. Tageblatt vom 
8. Dezember 1921.) 
SN Frachtenmärkte | 
für die Zeit vom 21. - 26. November 1921 (nach englischen 
Angaben.) | 

Kohlefrachten: C ardiff-Falmouth 5 s 3 d; Ports- 
mouth 8:5; Antwerpen 7 s 6 d—8 s; Gent 8 s-8 s 6 d; 
Calais-Dünkirchen 6 s 9 d—7 s; Havre 6 s 9 d—7 s; 
Rouen 7 s 5 d—8 s 6 d; St. Malo 7.s 6 d; Cherbourg 
7 s 6 d; Brest 6 s 10 d—7 s 6 d; St. Nazaire 7 s 10%. d; 
Nantes 7 s 6 d—9 s 3 d; Lissabon 12 s 6 d; Oporto 
14 s 6 d—16 s 6 d; Gibraltar 10 s 6 d—11 s 6 d; Huelva 
12 s 6 d; Valencia 15 s 6 d; Barcelona 16 s—16 s 3 d; 
Marseilles 15 s—14 s 9 d; Genua 13 s 9 d—14 s; West- 
Italien 12 s 6 d—14 s 6 d; Neapel 15 s; Algiers 12 s; 
Konstantinopel 18 s; Port Said 16 s—17 s; Alexandria 
16 s 6 d; Bombay 19 s—25 s; Rio de Janeiro 20 s; 
Buenos Aires 19 s6d; Swansea- Antwerpen7s 6d; 
Gent 8 s 6 d; Rouen 7 s 3 d—8 s 6 d; Havre 7 s 9 d; 
Bordeaux 7 s 9 d—10 s; Toulon 16 s; Marseilles 14 s 
9 d; Oran 13 s 6d. 

Tyne-London 5 s 9 d—7 s; Malmö 9 s 9 d—10 s 
5 d; Stockholm 10 s 6 d; Hamburg 5s 3 d—6 s 9 d; 
Roitcrdam 5 s 6 d—6 s 9 d; Ostende 7 s 1%. d—8 s; 
Antwerpen 6 s 1% d; Brügge 7 s 6 d; Dunkirchen 6 s 
6 d; Havre 7 s 3 d; Rouen 6 s—6 s 9 d; Bordeaux 8 s 
6 d—9 s; Malaga 15 s 3 d—16 s 6 d; Barcelona 16 s 
bis 16 s 6 d; Genua 12 s 9 d; West-ltalien 12 s 9 d; 
Neapel 14 s 6 d. Hull- Helsingborg 9 s 6 d; Stock- 
holm 9 s—9 s3d. Firth of Forth-Libau 1056 d 
bis 11 5; Rotterdam 7 s 1% d—8 s 6 d; Gent 8 s 3 d; 
Rouen 7 s 6 d—9 s 6 d; Bordeaux 9 s 6 d; West-Italien 


14 5 5 d. 

Getreidefrachten. Donau-U.K./Kont. 19 s bis 
20 s; Aniwerpen-Rotterdam 19 s 9 d. 

Nördliche Hafen von Amerika-lU.K.- . 


Kont. 4 s per gr; Danemark 22 c per 100 lbs; Antwerpen- 
Rotterdam 1412 c per 100 lbs; Marseilles 5 s 6 d per qr; 
West-Ialien 20 c ein Hafen, 20%. c zwei Hafen, 21 c 
drei Hafen; Griechenland 25 c ein Hafen, 26 c zwei 
Hafen. | 

San Lorenzo-U.K./Kont. 20 s Dezember, 25 s 
9 d Januar-Februar, 25 s Februar. San Lorenzo 
oder Bahia Blanka-U.K./Kont. 22 s 6 d Januar, 
25 s 9 d Januar-Februar. 

Bahia-Blanka - U.K/Kont. 22 s 6 d—25s509 d 
schweres Getreide, 26 s 5 d geschälter, 27 s 6 d un- 
geschalter Hafer; Genua 20 s. 

West-Australien - UK. 50 s Sud- 
Australien - Viktoria - U.K. 52 s 6 d, option Indien 
56 s 3 d. 

Erzfrachten: S f a x - Rouen 21 fr Phosphat. Bona- 
Rotterdam 6 s 9 d; Hull oder Ipswich 10 s; Plymouth 
oder Swansea 989 d. Huelva-London 8 s 10% d; 


Hamburg 7 s 5 d; Bordeaux 20 fr; Rouen 25 fr. Bil- 
bao -Britonferry 8 s 3 d. 
Holzfrachten: Bordeaux- Bristol-Channel 12 s 


6 d; Cardiff 11 s 6 d Grubenholz. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer drei Häfen -~ U. K. 50 s per 100 Kubikfuß Früchte. 
Java-U.K/Kont. 51 s 5 d Zucker. Mauritius- 
U. K./Kont. 30 5—32 s 6 d; London oder Liverpool 30 s: 
Zucker. Kuba-U.K/Kont. 5,50—5,75 Doll. Zucker. 


Schiffs - Dreise 
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A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von S chiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden. Die Preisarigaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sieh auf bereits getätigte Verkäufe. 


— 


| Daten über Gesamt- 
| Tragfähigkeit| Abmessungen Baujahr |Maschinen- u. Verkäufer (V) | preis 
Schifisname B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. | "EI? eon do e 
Schiffsart. N.-R.-T. Schiffes Klasse [Motoren -An- Käufer (K) Preis per 
| | : | lagen Tonne dw 
„Bois“ 1250 tdw..| 196'9"x32' 1919 — | 1515". 25" ca. 
Norwegisches |965 B.R-T.| 5"X12'4"X Stahl 42" X 30" £ 15 500 
Eindeckschiff 14/6" Tiefgang | Norweg ı loyd Ica. £ 12,4 
Neubau 2150 t dw. EE E = a. ca.£30000 
i i 178" X 16'6"' a 5" X 33" X UE RN 
Eindeckschiff Tiefgang 100 AI Lloyd's. ca, £ 14 
„Viking“ 2650 t dw. |260'5"X36'8" X 1908 20" 34" V: Akties ca. 
Norwegischer 11896 B.-R.-T.| 13'9"X]19'7" Stahl 54" X 36" „Clausens £ 20 000 
Fracht- u Fahr- Tiefgang ei nn : Reederei“ ica. £ 7,54 
gastdampfer Nr 3 im Jahre1920 Hangesund 
Spardeckschiff K: Englische 
Reeder 
„Apollo* 3020 t dw. |272' X 40'X 19'3" 1906 ; Stahl 221), 36" V: Bolivia £ 12250 
Eindeckschiff | 1869 B.-R.-T. X193” 100 Al, Lloyd's | 59'*X39" |General Enter- ca. £ 4 
Tiefgang prise, 
Ltd., London 
„Hitteroy“ | 3200 tdw. | 275'X37'2" 1890 21/5" 34" | V:D/SA/S | £ 14000 
Norwegisches |2062 B.-R.-T.| »20'X21'2" Stahl 57x39" „Bris“, ca. £ 4,37 
Eindeckschiff Tiefgang 100AI Lloyd's Christiania 
K: Japanische 
' Reeder 
„La Plata“ | 4550 t dw. |: 3613“ X 44/8" 1898 ` 1241 X 401" E 6000 
Fracht- u. Fahr-|4032: B.-R.-T.| X25 7"X25'7" Stahl 70" X 48" ca. £ 1,3 
gastdampfer Tiefgang Geschwindig- 
Spardeckschiff keit 
Ex-enemy- 101» Knoten 
Dampfer 
„Melsrose 4800 t dw. | 314'X45'7" X Di nn 23" 38" ne £ 32000 
Abbey“ 2727 B-R-T.|  211"X20' |! oyd's | 62' X 42"! bbey" |ca. £ 6,6 
Eindeckschi ff Tiefgang E Shipping 
| | Comp. Ltd. 
Cardiff. 
K: Japanische 
Reeder 
„Muttra“ 6430 t dw. 375 X 46"]" X 1891 27° 41" JV: British India £ 8000 
Spardeckschiff |4644 B.-R.-T. 207" Stahl 72"x 48" Steam ca. £ 1,24 
navigation 
Comp. Ltd., 
London. 
K: Japaner 
„Mull“ 7300 t dw. 360'6'' X 48' 1906, Stahl 2412" 40" |V: Isles Steam! £ 34000 
Spardeckschiff |4288 B.-R.-T.| X20'2"X25' SE GEN 68" X48" Shipping ^ |ca. £ 4,65 
l'iefgang Nr.3im Jahre19.0 Comp., Ltd., 
Newcastle 
K: Japanische 
Reeder. 
„St. Abbs 392 t dw. | 136'3'X23'9" X | 1903, Stahl 1612” V: John ca. £ 3700 
H ea d* 342 B.-R.-T. 9'9” X109” er on 37"X24" Harrison, fca. £94 
pneu i Tiefgang Nr.1imJahre1920 Ltd. London 
indeckschi 
„Laura“ 1850 t dw. |230'Xx.1'x34'1” 1920 1512" 251!5'!V: Holland Gulf] £ 17250 
Hollándisches 11143 B.-R.-T. X13'2" X 1410” Stahl 44'X36" |Stoomb. Maats. 4 593 
Eindeckschiff Tiefgang 100 A I Lloyd's Rotterdam. 
K: Engländer. 
„Le Quesnoy“| 4200 t dw. | 251'2"X43'7" 1919 20" 33U»" | K: Japaner. | £ 27000 
Zindeckschiff 2716 B-R-T.| »x26'X24'3" Stahl 55" X40" Ca. ££ 6,4 
. Tiefgang 100 A 1 Lloyd's einschl. 


Ueberführg. 


Bemerkung 


Nach engiischen Angaben 
von Ende Novbr, 1921. 


do. 
Das Schiff geht sciner 
Fertigstellung entgegen. 


Das Schiff hat für unge- 
fáhr 50 Fahrgäste Ein- 
richtung. 

Nach englischen Angaben 
von Mitte Novbr. 1921. 


Nach englischen Angaben 
von Mitte Nov.r. 1921. 
Das Schiff wurde im Juni 
1916 für 67 500 Pfd. Sterl. 
von der Bolivia General 
Enterprise Ltd, London, 
erworben. 


= Die Ueberführung des 

Schiffes nach Japan er- 

folgt auf Kosten des Ver- 
káufers 

Nach englischen Angaben 

von Ende Novbr. 1921. 


Nach englischen Angaben 
von Ende Novbr 1921. 
Das Schiff hat Finrich- 
tung für 60 Fahrgäste. 


Die Ueberführung des 
Schiffes nach Japan er- 
folgt auf Kosten des Ver- 

käufers 
Im Oktbr 1919 wechselte 
das Schiff seinen Besitzer 
zum Preise von 120000 Pfd. 
Sterl. Nach engl. Angaben 
von Mitte Novbr. 1921 


Die Ablieferung des 
Schiffes erfolgt i. England. 
Nach englischen Angaben 

von Ende Novbr. 1921. 


Die Ueberlührung des 
Schiffes nach Japan er- 
folgt auf Kosten des Ver- 

káufers. 
Nach englischen Angaben 

von Mitte Novbr. 1921. 


Nach englischen Angaben 
von Anfang Dezbr. 1921. 


do. 


do. 

Früheren Berichten zu 

folge ist das Schiff vor 
kurzem zum Preise von 
12000 Pfd. Sterl an Deut- 
Sche verkauft worden, — 
Das Fahrzeug ist jetzt 
auf Kosten des Verkäufers 
nach Japan zu überführen 
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Sehiissuné Tragfähi gkeit Abmessungen Baujahr 
Schiffsart B.-R.-T. des Baumaterial 
use MRT Schiffes Klasse 

po E 
"Fracht- u. Fahr- 3780. B.-R.-T 4" X 22'6"' 100 AT Loyi > 
gastdampfer Tiefgang Wes im Jahre19]9 


Zweideckschiff 


„Aberlour“ | 7000 t dw. |365'2"X48'2"X | 1902, Stahl 


Spardeckschiff |4297 B.-R.-T.| 20'4"X25'11" on gs 
Tiefgang NH im Jahre1921 
„Ada O“ 8000 t dw. 373' X 45'8" 1919, Stahl 
Italienischer 5231 B.-R.T. x33'3" un Er 
D ampfer klassifiziert 
„Maskinonge“| 8000 t dw. |375' X 52'X 28'3"| 1912, Stahl 
Eindeckschiff 14793 B -R.T. X241" Ho d EM 
i iefgang Dale im Jahre1920 
,Historian*| 9900 t dw. | 460'7^X55'2" 1896 
Zweidecks chiff 16889 B.-R -T.| x 31'5° X26'4" Stahl 


Tiefgang 100 A I Lloyd's 


(| 


Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie 


z Schiffbau und Schitfahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Die deutschen Motorschoner ,Annen", „Buckau”, 
Datteln", „Gaarden” und ,Hamm", Eigentum der Firma 
Fried. Krupp A.-G. in Essen, sind von der Hamburger 
Reederei Dönitz, Witt & Co. m. b, H. käuflich erworben 
worden. Die Motorschoner sind 1920 von der Germania- 
werft in Kiel aus Stahl erbaut, besitzen die Klasse des 
Oermanischen Lloyd 100A 4 und sind mit 160 DS- 
M. A.N.-Motoren ausgerüstet. Die Schiffe haben eine 
Tragfähigkeit von durchschnittlich 630 t. 


Verkauf der deutschen Schiffe in England. Nach 
einer Mitteilung im englischen Parlament sind 
428 deutsche Schiffe an die Entente abzuliefern und 
I'ngland zum Verkauf überwiesen worden. Hiervon 
sind bis etzt 392 abgeliefert, während noch 31 Schiffe 
abzuliefern sınd. 
385 Schiffe verkauft, weitere 4 Schiffe sind das Kauf- 
objekt der: Unterhandlung verschiedener Reledereien. 
3 Schiffe sind vor dem Verkauf verlorengegangen. Von 
den 385 Schiffen wurden 326 Schiffe für die Summe 
von 18194000 Lstrl. an englische Reedereien verkauft 
11 Schiffe für 117000 Lstrl. gingen an die Alliierten 
über und 48 Schiffe fur 1100000 Lstrl. sind von aus- 
ländischen Käufern erworben. Die erzielte Gesamt- 
summe, die für die abgelieferten deutschen Schiffe bis 
jetzt erziel wurde, beträgt 19411000 Lstrl. 

Die Gesellschafterversammlung der Gemeinnützigen 
Hochseefischereigesellschaft Groß-Berlin in Geeste- 
miünde hat den Verkauf ihrer sieben Dampfer an die 
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| 4700 t dw.. |382/x442^X 25| 1897, Stahl |25:/," 43"| V: Bombey Eme 


691/5'* X 45" |ship Comp., Ltd. ca. £ 2,86 


2712" 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Von den 392 Schiffen sind bereits : 


Nr. 14 E 
cd über Gesamt- 
aschinen- u. reis | i 
Kessel- bzw. Verkäufer (V) | H. Bemerkung 
Motoren - An-| Käufer (K) |Preis per 
lagen Tonne dw. 


Nach englischen'Angaben 
von Anfang Dezbr. 1921. 


72" X 48"' Das Schiff. ist aut Kosten 


& Persia, Steam| ca. £ 2,1 


Navigation einschl. |des Verkäufers nach Ja- 

Comp. Ltd., |Uebertührg. pan zu überführen. 
Bombey. ` 

K: Japaner. 


26" 4242’ |V: AdamSteam-| £ 20000 | Nach englischen Angaben 


von Anfang Dezbr. 1921. 
Aberdeen. 


V: Fratelli £ 50000 do. 
Orlando & Co. ca. £6,2 
Livorno. 


V: ss £ 50000 do. 
teamship |a £67 

Comp., Ltd. me 
Liverpool. 


V: Charente 
Steamship 
Comp., Ltd 
Liverpool und 
London. 
K: Reeder in 
| China. 


Turbinen 


26° 41“ 
73" X 48" 


45 1/2‘ 
75X54” 


£ 17 500 


do. 
——— | Uebergabe des Schiffes 
ca. £ 1,77 let i 


erfolgt in Europa, 


Emdener  Hochseefischerei A.-G. beschlossen. Die 
Schiffe werden damit dem Fischereihafen Geestemünde 
verloren gehen. Die Stadt Geestemünde, die mit 10% 
des Stammkapitals an dem Unternehmen beteiligt ist, 
hat sich gegen den Verkauf ausgesprochen. Im Inter- 
esse der Finanzen von Berlin und Geestemünde kann 
diese Lösung jedoch nur begrüßt werden, da der Verkauf 
zu einem Preise erfolgte, daß nennenswerte Verluste 
für die Städte nicht entstehen. Vom Geestemünder 
Standpunkt hat die Stadt, wie der Magistrat erklärt, mit 
ihrer Beteiligung an dem Unternehmen jedoch eine 
Reihe von Vorteilen erreicht. Vor allem wurde durch 
das Zustandekommen der Gemeinnützigen Hochsee- 
fischereigesellschaft das Fischereihafenerweiterungs- 
projekt zum guten Teil bei der Staatsregierung durch- 
gebracht. Die Lösung der Stadt von dem Unternehmen 
ist im städtischen Interesse zu begrüßen, weil es infolge 
der völligen Verschiebung seiner ursprünglichen Grund- 
lagen voraussichtlich niemals zu einer gesunden Ren- 
labilitat gelangt ware. Die Gründung des gemein- 
nützigen Unternehmens ist seinerzeit auf das ausdrück- 
liche Versprechen des Reiches hin erfolgt, acht billige 
Dampfer zur Verfügung zu stellen. Infolge dieser Zu- 
sage beschloß das Unternehmen, weitere vier Dampfer 
neu bauen zu lassen. Das Reich hat aber sein Ver- 
sprechen nicht gehalten und nur drei billige Dampfer zur 
Verfügung gestellt, so daß der durchschnittliche 
Dampferpreis durch die vier teuren Dampferneubauten 
ungünstig beeinflußt wurde. Die bisher infolgedessen 
entstandenen Betriebsverluste legten den Städten die 
Loslösung: von dem Unternehmen nahe. Die Loslösung 
ıst nunmehr ohne nennenswerte. Opfer erfolgt, da aus 
dem Kaufpreis sowohl die Betriebsverluste als auch die 
von den Städten dem Unternehmen gegebenen Dar- 
lehen voll gedeckt und der weitaus groBte Teil des 
Stammkapitals gezahlt werden kann. 


ie e ra S * id i 
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. Auslandsaufträge: für die Danziger Werft. Der Di- 
rektion der Danziger Werft ist es-gelungen, große Auf- 
träge aus dem Auslande hereinzuholen, die es ermög- 
lichen, gegen 1200 Werftarbeiter neu einzustellen. So 
hat u. a. die chilenische Regierung zwei Frachtdampter 
von je 2000 t bestellt, die bereits in sechs Monaten ge- 
liefert werden sollen. Es verlautet, die Werft werde 
demnächst in eine Aktien-Gesellschaft unter Beteiligung 
“internationalen Kapitals umgewandelt werden. 


Uebersee Reederei Aktiengesellschaft in Geeste- 
münde. Unter dieser Firma wurde ein neues Unter- 
nehmen mit einem ‚Aktienkapital von 7500000 M er- 
richtet. Gründer der Gesellschaft sind die Herren Kon- 
sul Joh. Stadtlander, Kaufmann Oto Stadtlander, Kaut- 
mann W. Meyne, Bankdirektor Wilh. Buck, Kaufmann 
W. Harries. Den Aufsichisrat bilden die Herren 
Dr. jur. W. Lemke (Vorsitzender), Kaufmann H. Janssen 
(stellvertretender Vorsitzender), Kaufmann Herm. Schro- 
der, Dr. jur. J. F. Papenlieck, Kaufmann Oskar Stadt- 
lander. Zum Vorstande der Gesellschaft wurde der 
Kaufmann Hajo Loop, Geestemünde, bestellt. 


Die Vereinigte Elbe- und Norderwerft A.-G. in Ham- 
burg hat beschlossen, ihren Namen in „Norderwerft 
A.-G. in Flensburg” umzuändern. 


Eine eigene Reederei der Klöckner-Gruppe. Unter 
der Firma Klöckner-Reederei und Kohlenhandels-Ge- 
sellschaft wurde in Duisburg ein Reederei-Unternehmen 
mit 1 Mill. M Kapital errichtet. 


= Norddeutscher Lloyd. Die auf den 21. Dezember 
einzuberufende außerordentliche Generalversammlung 
wird über die Erhöhung des Grundkapitals von 250 auf 
600 Mill. M zu beschließen haben, und zwar sollen 
225 000 Inhaberaktien mit Dividendenberechtigung ab 
1. Januar 1922 und 125000 Inhabervorzugsaktien mit 6% 
fester Dividende und für bestimmte Fälle mit doppeltem 
Stimmrecht ausgegeben werden. Diese Vorzugsaklien 


sollen zum Schulz gegen lleberfremdung dienen. In 


allen Fällen, in denen lleberfremdung nicht zu be- 
fürchten ist, z. D. bei Beschlüssen über die Bilanz, wer- 
den sie nur einfaches Stimmrecht besitzen. Es wird 
beabsichtigt, die Vorzugsaklien einer Treuhand-Gesell- 
schaft zu übergeben. Die Generalversammlung wird 
außerdem über die durch die Verwaltungsvorschlage 
genehmigten Satzungsänderungen zu beschließen 
haben. 

Als Grund für die außerordentlich starke Erhöhung 
des Grundkapitals wird von der Verwaltung angegeben, 


daß man diese Mittel braucht, um angesichts der durch 


den Valutasturz bedingten Preiserhöhungen an dem 
Bauprogramm festzuhalten und auch an die für die ein- 
zurichtenden Linien erforderlichen notwendigsten Er- 
gänzungen herangehen zu können. . | 

Hierzu bemerkt die „Voss. Zo" „Das Bestreben 
der Verwaltung des Norddeutschen Lloyd, an dem ein- 
mal festgeseizten Bauprogramm auch trotz aller 
Schwierigkeiten festzuhalten, verdient außerordentliche 
Anerkennung. Es war zu erwarten, daß die Ausführung 
dieser Absicht mit den bisherigen Mitteln nicht möglich 
sein wurde. Die Entschädigung die das Reich den Ree- 
dereien gewährte, war auf dem Prinzip aufgebaut, daß 
mit diesen Mitteln ein Drittel der früheren Handelsflotte 
wieder aufgebaut werden sollie. Die neue Geldent- 
wertungsperiode hat diese Absicht zunichte gemacht. 
Die vom Reiche zur Verfügung gestellten Mittel dürften 
kaum dazu ausreichen, den zehnten Teil der früheren 
Flotte aufzubauen. In der Mitteilung der Verwaltung ist 
nicht gesagt, zu welchem Kurse die Aktien ausgegeben 
werden sollen. Wenn die früheren Meldungen, nach 
denen 150 Mill. M Stammaktien den alten Aktionären im 
Verhällnis von 3 auf 5 zu 135% angeboten, und der 
Rest der Stammaktien freihändig verkauft werden soll, 
zutreffen, so bedeutet das, daß die eigenen Mittel des 
Norddeutschen Lloyd einschließlich Anleihen sich auf 
etwa 800 000 Mill. M stellen würden. Auch diese Summe 
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ist angesichts der übernommenen Aufgabe noch recht 
klein. Dabei muß berücksichtigt werden, ein wie star- 
kes Risiko heute auf dem Schiffsbau- und Reederei- 
gewerbe lastet. Der Konkurrenzkampf auf dem Welt- 
markte ist hier stärker als wohl auf irgendeinem anderen 
Gebiet. Wenn sich die deutschen Schiffahrtsgesell- 
schaften, insbesondere der Norddeutsche Lloyd, mit In- 
tensität an den Wiederaufbau der Flotte machen, so 
wissen sie nicht, ob diese Schiffe ihnen einmal werden 
Gewinn einbringen können. Heute ist es jedenfalls viel- 
fach billiger, fertige stilliegende Schiffe im Auslande 
zu kaufen, als neue Schiffe bauen zu lassen. Die Tat- 
sache, daß die Verwaltung des Norddeutschen Lloyd 
angesichts dieses Risikos eigenes Kapital zu dem 
Wiederaufbau ihrer Flotte heranzieht, ist ein starker 
Beweis von dem verantwortungsbewuBten Optimismus, 
der in unserem Schiffahrtsgewerbe steckt, und der dic 
beste Voraussetzung dafür ist, daß wir im Rahmen der 
vorhandenen Beschränkungen in nicht allzu ferner Zeit 
wieder eine eigene Handelsflotte besitzen werden." 


Der elektrische Nietwärmer bietet gegenüber der 
bisher üblichen Erhitzung im Schmiedefeuer große Vor- 
teile. Die großen Nachteile des Schmiedefeuers: 
Großer Warmeverlust, Verbrennen der Niete. arobe 
Hitze in engen Räumen, Verschlechterung der Luft durch 
Rauch, Kohlenoxydgase, Staub, Ruß entfallen beim 
elektrischen Nietwärmer. Der Stromverbrauch findet 
nur im Augenblick der Erhitzung statt, also sparsamster 
Verbrauch. Rasche Erhitzung, geringe Warmeverluste 
durch die Erwärmung von innen heraus, stete Betriebs- 
bereitschaft; der Nietwärmer läßt sich sehr bequem mit 
dem Kran oder mit seinem Fahrgestell transportieren. 
Die Bedienung ist äußerst einfach und zuverlässig und 
vollkommen ungefährlich. Die Regulierbarkeit der Niet- 
schaft- und Kopferhitzung in allen Stärken und in jeder 
gewünschten Zeit ist vorgesehen. Ueber die Erhitzungs- 
dauer und den Stromverbrauch gibt die folgende Ta- 
belle Auskunft: 


Erhitzungsdauer Stromkosten für 
Nutdurchmesser | für Nuten von | Stromaufnahme | 100 Nuterhitzungen 
in mm 2—2,X Ø kW rund (1 M/1 kW/Std.) 
Sek. rund Mark rund 

8 2 A 0,17 
10 4 4 0,44 
13 6 7 1,17 
16 9 10 2,50 
20 12 16 5,30 
23 15 18 7,50 
26 20 25 13,90 
30 32 27 24,00 
32 | 06 28 28,00 
35 42 30 35,00 

; W. 


Die Richtlinien der AuBenhandelsstelle für Schiffe 
für die Einfuhr von Seeschiffen sind in folgender Weise 
abgeändert worden (Merkblatt Nr. 12): 


` 1. Die bestehenden Einfuhrverbote vom 16. Januar 
1917 und 22. März 1920 gelten auch für Schiffe; sie be- 
dürfen daher einer Einfuhrgenehmigung. 


2. Die unter das sogenannte Auslandskontingent 
des Reedereiabfindungs-Vertrages fallenden Schiffe 
bedürfen yrundsätzlich einer Einfuhrbewilligung. Sofern 
die durch die Schiffbautreuhandbank im Rahmen des 
Reedereiabfindungs-Abkommens für Ankäufe von 
Schiffen im Ausland vorgesehenen Bedingungen erfullt 
sind, wird eine Einfuhrbewilligung formalerweise kosten- 
los erteilt. 

A Der deutschen Reederei wird darüber hinaus die 
Einfuhr ehemals deutscher Schiffe im Rahmen von 
150000 Br.-Reg.-T. genehmigt, soweit sie in der Lage’ 
ist, die Beschaffung mit ihren eigenen Mitteln zu be- 
streiten, eine Inanspruchnahme von Auslandsdevisen ` 
seitens der Reichsbank oder anderer Reichsstellen nicht 
a S das Schiff vom Kaufer selbst in Fahrt ge- 
stellt wird. 


Dabei sind unter der deutschen Reederei die am 
10. Juni d. J. bestehenden Reedereien gemeint. 

Als Reederei kann eine Firma nur dann anerkannt 
werden, wenn sic selbständig oder als Korrespondenz- 
reeder Sceschiffahrt betrieben hat, nicht aber, sofern es 
sich lediglich um einen Partenreeder handelt. 

Mit der Uebernahme des Schiffes muß die Führung 
der deutschen Flagge erfolgen. 

Die Einfuhr eines ehemals deutschen Schiffes wird 
cınem Reeder, der nicht Vorbesitzer des Schiffes war, 
nur dann genchmigt, wenn der Verzicht des Vor- 
besitzers bzw. chemaligen Eigentümers’ auf Rückerwerb 
vorhegt. 

Dieser Verzicht gilt für beigebracht, wenn der Käu- 
fer den Nachweis liefert, daß er das Schiff zu dem von 
ihm bezahlten Originalpreis zuzüglich seiner nachwcis- 
lichen. Kosten bei Ankauf des Schiffes unter Hinweis 
auf die Bedeutung dieses Angebots im Sinne der Richt- 
linien der Außenhandelsstelle für Schiffe dem früheren 
deutschen Reeder angeboten hat und auf dieses An- 
gcbot von dem letzteren Reeder nicht binnen fünf Tagen 
cin Akzept des Schiffes erfolgt ist. 


4. Anderen, chemals nicht deutschen Schiffen kann 
die Einfuhr nur in beschränktem Maße ım Rahmen des 
obigen Kontingents und in besonders gearteten Fallen 
genehmigt werden. ' 

3. Ueber den Rahmen obigen Kontingents hinaus 
kann chemals deutschen und nicht deutschen Schiffen 
dic Einfuhr nur in besonders gcarteten Fallen genehmigt 
werden. Die Anträge unterliegen der Vorprüfung einer 
Kommission, die unter dem Vorsitz des Reichsbevoll- 
mächtigten aus Arbeitgebern und Arbeitnchmern' pari- 
tatısch gebildet wird. 

6. Eine Sicherstellung der seitens der Reeder auf 
Grund des Reederciabfindungsvertrages und gegenüber 
den Werften für Neubauten eingegangenen Verpflich- 
tungen im Falle des Ankaufs von Schiffen aus dem Aus- 
land aus Recedereimitteln ist nicht erforderlich, da durch 
den Vertrag selbst hierfür Vorsorge getroffen ist. 


7. Schiffen, die nur zur zeitweiligen Verwendung 
durch irgendeine Form der Uebertragung in deutsches 
Eigentum übergehen, soll eine Einfuhrgenehmigung nicht 
erteilt werden. Das gleiche gilt für Schiffe, bei deren 
Ankauf dem ausländischen Verkäufer ein Rückkaufs- 
recht eingeräumt oder irgendeine Form der späteren 
Ruckubertragung vorgeschen ist. 

In besonderen Fällen können hiervon nach Anhörung 
der obengenannten Kommission Ausnahmen gemacht 
werden. Schiffe, die hiernach nur zur zeitweiligen 
Verwendung eingefuhrt werden, fallen nicht unter das 
Kontingent von 150 000 t. 


8. Die Einfuhrbewilligung wird unabhängig von der 
Preisstellung erteilt; Jedoch müssen die Preise, zu denen 
dic Anschaffung im Auslande erfolgt, Vertragsgrund- 
logen, sowie die Regelung der Devisenbeschaffung be- 
kanntgegeben werden. Eine Preisprüfung findet jedoch 
bci Fischereifahrzeugen statt. 

9. Fur Embargoschiffe ist cine Einfuhrbewilligung 
nicht zu erteilen, da deutscherscils anerkannt wird, daß 
dem ehemaligen Besitzer das Eigentumsrecht an diesen 
Schiffen noch nicht verlorengegangen ist. 

Als Embargoschiffe werden diejenigen deutschen 
Schiffe nicht angesehen, welche erst auf Grund eines 
besonderen Uebertragungsgeschäftes wieder in das 
Eigentum cines Deutschen zurückkehren. Solche Schiffe 
fallen unter die Ziffer 3. 


10. Schiffe, die lediglich zum Zwecke des Ab- 
wrackens eingeführt werden, fallen nicht unter das 
Kontingent aus Ziffer 3. Dic Einfuhrgenehmigung ist 
nach den hierfür vorgesehenen Richtlinien zu erteilen. 

11. Fur die Einfuhr werden seitens der Außen- 
handelsstellen dieselben Gebühren erhoben wie für die 
Ausfuhr. Eine Gebührenberechnung für den Reichs- 
kommissar fiir Aus- und Einfuhrbewilligung findet nicht 
statt. 

12. Vorstehende Richtlinien treten rückwirkend ab 
10. Juni 1921 in Kraft. 


Nr. 11 


ee 


Aufgestellt auf Grund der "Sitzung des Unteraus- 
schusses für Seeschiffe am 10. Juni 1921, ergänzt und 
genehmigt durch den Außenhandels-Ausschuß arı 
12. Juli 1921, durch den Reichswirtschaftsminister mit 
Zusätzen in Ziffer 6, 7 und 8 verschen und nach seiner 


. Zustimmung (Verfügung 11/8 Nr. 2692 vom 27. Juli 1921) 


in Kraft gesetzt, abgeändert durch den Außenhandels- 
Ausschuß am 29. September 1921, in der Abänderung 
genchmigt durch das Reichswirtschaftsministerium mit 
Verfügung 11/8 Nr. 3514 vom 14. November 1921. 


Werflarbeiterbewegung. In dem Schiedsspruch des 
Sonderschlichtungsausschusses vom 23. November sind 
folgende Grundlöhne festgesetzt worden: 


Ortsklasse I Ortsklasse 2 


Für Oelerntc 7,80—8,00 7,55 —7,75 
Fur Angelernte 7,30—7,50 7,05—7,25 
Fur Ungelernte 6,80 — 7,00 6,55 —6,75 


Dic jeweiligen Höchstlöhne bilden die Akkordgrund- 


lohne. Die Stundenlöhne für jugendliche Arbeiter unter 
20 Jahren betragen in Zukunft: 
Ortskl. 1 Ortskl. 2 
Fur Jugendliche unter 15 Jahren . 1,50 1,45 
Zwischen 15 und 16 Jahren . . . 2,50 2,40 
Zwischen 16 und 17 Jahren . 5,50 3,55 
Zwischen 17 und 18 Jahren . 4,20 4,05 
Zwischen 18 und 19 Jahren . 5,00 4,85 
Zwischen 19 und 20 Jahren . 5,50 5,35 
Fur ausgelernte Jugendliche 6,50 6,25 


Diese Löhne sind zugleich Akkordgrundlöhne. Die 
Slaffcllohne und sozialen Zulagen bleiben bestehen. 
Die geforderte Wirtschaftsbeihilfe als Ausgleich für eine 
Oktober und November eingetretene Teuerung wird 
vom Schlichtungsausschuß nicht gewährt, da dafür keine 
rechtliche Handhabe vorhanden ist und der Reichs- 
arbeitsminister würde einen solchen Schiedsspruch nie- 
mals für verbindlich erklären. 

Eine Werftarbeiter-Konferenz in Hamburg entschied 
mit 32 gegen 19 Stimmen, den Werftarbeitern die An- 
nahme des Schiedsspruches zu empfehlen. 

In ihrer Urabstimmung haben die Werftarbeiter am 
27. November sich dann gleichfalls für die Annahme 


des Schiedsspruches ausgesprochen. Das Ergebnis 
der Abstimmung war in den einzelnen Städten fol- 
gendes: Ja Nein Ungältig 
Bremen 2379 498 37 
Bremerhaven 4 579 789 78 
Einswarden . . . 488 253 33 
Emden Bob ox 258 292 10 
Flensburg . 1325 359 14 
Hamburg 4 360 2.058 21 
Kiel . . . . . . 8240 5 422 52 
Lübeck . . . . . 629 1 456 7 
Osterholz . . . . 108 34 S 
Rendsburg . 297 201 — 
Rostock . . . 492 157 3 
Stettin weh 4 129 5037 100 
Tonningen . . . 244 41 12 
Vegesack 1 640 615 30 . 
29 168 15 192 402 


Met nta n 


Internationale Donaukommission. Auf der Tagung 
der Internationalen Donaukommission kommen folgende 
Gegenstände zur Verhandlung: Entwurf der bayerischen 
Regierung, betreffend die Regelung ihres Strom- 
abschnittes; die Schiffahrt auf dem Orsowaer Abschnitt 
mit zu Tanks umgestalteten Schleppern; Dauer der 
Donauschiffahrt; die auf den Donaudampfern verbrann- 
ten Kohlen; einzelne praktische Fragen der Anwendung 
des Donaustatuls; die Schiffsgebühren; der hydro- 
metrische Dienst; Organisation des Nachrichtendienstes 
für die Schiffer; die Strombaggerungsarbeilen auf der 
ınternationalisierten Donau; Einteilung des Donauufers 
nach Kilometern; Liguidierung des Kohlendienstes der 
Kommission und schließlich die Feststellung des nächst- 
jährigen Kostenvoranschlages für das Eiserne Tor. 


Me, tt 


Kohlenbohrungen bei Gleiwitz. In Oberschlesien 
hat sich ein Konsortium gebildet, das beabsichtigt, 
Kohlenbohrungen in der Nähe von Petersdorf bei Glei- 
witz vorzunehmen Die Kohlenvorkommen sollen mitt- 
lerer Mächtigkeit sein. Geplant sind vorläufig zwei 
neue Grubenanlagen. Die Abtäufungen beginnen im 
Frühjahr nächsten Jahres. Man rechnet mit dem Förder- 
beginn binnen zwei Jahren. 


England und. Kolonien 


. Stapelläufe. Kürzlich lief auf der Werft von 
W. G. Armstrong, Withworth & Co. der Tankdampfer 
„San Fabian” — Schwesterschiff von „San Felix" 
und „San Fernando" — vom Stapel. Die Hauptmaße 
sind: Länge über alles 166,7 m, Länge zwischen den 
Perpendikeln 161,54 m, Breite 21,13 m, Hohe bis Shelter- 
deck 12,88 m. Das Schiff ist nach dem Isherwood- 
längsspantensystem gebaut. Zwölf Oclbunker reichen 
bis zum Shelterdeck und sind durch ein öldichtes Mittel- 
längsschott in je zwei öldichte Abteilungen geteilt. Alle 
Einrichtungen sind so getroffen, daß verschiedene Oel- 
sorten zu gleicher Zeit gefahren werden können. Der 
vordere Tieftank ist für Wasser und Brennstoff cin- 
gerichtet. Die Oeltrimmleitung besteht aus zwei Haupt- 
strängen mit je einem Saugeanschluß für jede Abteilung. 
Die Hauptmaschinenanlage besteht aus einer Getriebe- 
turbinenanlage mit doppelter Uebersetzung von der 
Wallsend Slipway and Engineering Co. und leistet 
4500 WPS.. Gl. 
Der Frachtdampfer „Schiehaven”, Tragfahig- 
heit 9200 t, lief auf der Werft von William Dobson & Co. 
in New Castle o. O. vom Stapel. Der Dampfer wird fur 
die Firma Gebr. van Uden in Rotterdam gebaut. Ab- 
messungen: Länge 121,918 m, Breite 16,154 m, Seiten- 
höhe 7,346 m. W. 
Probefahrt. Anfang November fand die Probefahrt 
des 5670 t-Tankdampfers „Santa Cruz” der Argen- 
tine Naval Commission statt, der auf der Werft der 
Fairfield Company erbaut wurde. Das Schiff erreichte 
eine Geschwindigkeit von 11,85 kn bei einer Maschinen- 
leistung von 2080 IPS bei 82 Umdrehungen in der Minute. 
W. 


Motorschiff für Fahrgastzwecke. Das 8000 t-Motor- 


schiff ,, Aba" der British and African Steam-Navigation- 
Comp. ist in den regelmäßigen Fahrgastdienst ein- 
gestellt worden. Die Antriebsmaschinen — zwei Stück 
Achtizylinder-Viertakt-Dieselmaschinen von Burmeister 
& Wain-Typ — entwickeln 6600 DSi, das ist die größte 
Maschinenleistung, die bisher in Dieselmaschinen auf 
einem Schiff eingebaut worden ist, Hilfsmaschinen fur 
Maschinenraum und Deck sind elektrisch angetrieben. 
Auf großen Aktionsradius ist besonderes Gewicht ge- 
legt. Die Abmessungen des Schiffes sind 157 x 16,9 
x 10,1 m. Die Zahl der Kajütsfahrgasle in der I. Klasse 
ist 235, in der I. und HL je 140. Oll. 
Internationale Schiffahrlskonferenz in London. Am 
23., 24. und 25. November hat in London eine große 
internationale Schiffahrtskonferenz stattgefunden, auf 
der folgende Staaten vertreten waren: Australien, Bel- 
gien, Kanada, Däncmark, Frankreich, Deutschland, Hol- 
land, Italien, Japan, Norwegen, Spanien, Schweden, 
Vereinigte Staaten, Großbritannien. Einberufen war die 
Konferenz von der englischen Schiffahrtskammer. In 
seiner Eröffnungsrede führte Sir Owen Philipps aus, 
daß für die Reaelung der Arbeitsfragen in der Schiff- 
fahrtsindustrie bereits die International Shipping Fede- 
ration bestehe, daß aber sonst noch kein Versuch ge- 
macht worden sei, die Reeder international zu organi- 
sieren. Teilorganisalionen seien z. B. die Baltic and 
White Sea Conference, und andere, die sich aber nur 
auf bestimmte Fahrtgebiete bezógen. In der jetzigen 
Konferenz sei aber fast jeder Reeder der Welt vertreten. 
Schwierige Fragen der Gegenwart, die nur international 
gelöst werden könnten, seien der Ueberfluß an Schiffen 
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und die große Zahl von älteren und als Kriegsnotbautet 
nicht brauchbaren Schiffen. Der Matcrialwert dieser 
Schiffe erreiche aber meistens nicht die Abwrackkosten. 
Wenn die Regierungen die noch bestehenden Beschrän- 
kungen in Handel und Verkehr aufheben wurden, so 
werde eine große Zahl von Schiffen wieder Beschäf- 
tigung finden und dadurch auch eine große Zahl von 
Arbeitern. Weiter sei gegen die allgemein vorhandene 
Arbeitsunlust zu kämpfen. 

Aus den Verhandlungen, über deren Gang der 
Presse nur autorisierte Berichte zugegangen sind, ist 
folgendes mitzuteilen: Sir Dorman Hill, Sekretär der 
Liverpool Steamship Owner’s Association, brachte eine 
Resolution über die Anerkennung der Haager Destim- 
mungen betr. Freiheit von Handel und Verkehr cin, dic 
angenommen wurde. Weiter wurden Resolutionen an- 
genommen: über die Einsetzung einer, Kommission von 
Reedern, die Frage der Decksladung untersuchen und 
dafür internationale Regeln aufstellen soll; über eme 
weitere Kommission zur Untersuchung und Aufstellung 
internationaler Regeln über die Ticfladclinien; schlich- 
lich über die Einsetzung einer Kommission zur Ueber- 
prüfung und. Vervollständigung der Konvention von 1914 
betr. Sicherheit des Lebens auf See. Weiter wurde die 
Frage der drahtlosen Telegraphie, die durch die Lon- 
doner Konvention von 1914 bereits geregelt war, nach 
dem gegenwärtigen Stande erneut eingehend behandelt 
Fs sollen automatische Empfänger für den „S.O.S5.”- 
Ruf und automatische Alarmvorrichtungen vingefuhrt 
werden. Ferner wurde eine Kommission cingesetzt, dic 
Aenderungen der Rettungsapparate und der drahtlosen 
Telegraphie in der Londoner Konvention prüfen soll, wie 
sie jetzt vorgeschlagen sind, und die deren infernatio- 
nale Finführung vorbereiten soll. 

In seiner Bankettrede wies Sir Owen Philipps dar- 
auf hin, daß eine solche Zusammenkunft der Reeder aus 
allen Ländern viel zum besseren gegenseitigen Ver- 
ständnis und zum Entstehen cines freundschafllichen 
Verhältnisses unter den Völkern beitrage. Die Lage 
der Schiffahrtsindustrie sei noch weit von ihrer Lage 
vor dem Kriege entfernt. Die Welthandelsflotte sei 
12,5 Mill. Br.-Reg.-T. größer als vor dem Kriege. Es 
möchten die Reeder aller Nationen sich enger zu- 
sammenschlie&en. Jedes überflüssige Schiff müsse ent- 
weder untätig im Hafen liegen oder cs sei cin. Kon- 
kurrent für ein fahrendes Schiff. Dic Depression in der 
Frachtfahrt sei beispiellos in der katastrophalen Wir- 
kung ihres schnellen Eintritts und in ihrer Auswirkung. 
Die Ansichten über ihre Dauer seien geteilt. Er glaube, 
daß diese abhänge von der Wiederkehr ruhiger in- 
dustrieller Entwicklung. Der Tiefpunkt sei vielleicht 
schon durchschritten und der Wiederaufstieg komme 
vielleicht schneller, als man denke. Er sei erfreut über 
das sichtliche Bestreben der Teilnehmer der Konferen/ 
zum Ausgleich und gegenscitiger Hilfe. A. 


Wasserrohrkessel für Handelsschiffe.. Du: Zeit- 
schrift „The Engineer" teilt mit, daß bisher keine Einbau- 
vorschriften des „British Marine Engineering Design and 
Construction Comitec" für Wasserrohrkessel bestanden. 
Wie jetzt bekannt wird, ist diese Lücke in Anlehnung 
an die Erfahrungen der Klassifikations-Gesellschaften 
ausgefullt worden. Oll. 

Oelfeuerung. Vor cimem Jahre galt Oclfeuerung an 
Bord von Schiffen als rentabcl. Heute hegen die Ver- 
hältnisse anders. Berücksichtigt man, daß Kohle von 
5600 WE/kg und 36 sh/t, bezogen auf den Hoeizwert, 
gleichwertig ist mit Heizöl von 10300 WF/ka und 
100 sh /, so ist es klar, daß Oclfcuerunq unwirtschaftlich 
wird, da sie ~ 50% hohere Drennstoffkosten erfordert. 

H GII. 

Ein weiterer großer Schiffbauauftraq englischen 
Schiffbauern verloren gegangen. Wie Lloyds List er- 
fährt, hat die englische Schiffbauindustrice den Verlust 
eines weiteren bedeutenden Auftrages zu beklagen. Es 
handelt sich um zwei Liniendampfer für die Netherland 
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Steamship Company im Werte von etwa 1 Mill. £. Es 
waren Offerten von englischen Werften und von Werften 
auf dem Kontingent eingefordert, die schließlich den 
Auftrag erhalten haben, da ihr Angebot um 20%. nie- 


driger war als die billigste Offerte einer britischen 
Werft. 


. Zulássiger Tiefgang im Suez-Kanal. Einer Mit- 
teilung der Suez-Kanal-Behörde zufolge wird der 
höchste zulässige Tiefgang für die den Kanal passieren- 
den Schiffe vom 1. Januar 1922 ab um 1 Fuß, und zwar 
von bisher 30 auf 31 engl. Fuß erhöht. 


Finnland und Randstaaten 


Die Lage der finnischen Schiffbauindustrie ist allem 
Anschein nach nicht beneidenswert, denn wie aus Hel- 
singfors gemeldet wird, wurden in diesem Jahre bisher 
nur 45 Schiffe mit insgesanit 9649 Br.-Reg.-T. auf fin- 
nischen Werften erbaut. 


Frankreich. 


. Die Comp. Générale Transatlantic will zwischen 
Europa und der amerikanischen pazifischen Nordküste 
monatlich einen Dampfer fahren lassen, der folgende 
Häfen anlaufen soll: Hamburg, Antwerpen, Le Havre, 
Bordeaux, Cristobal, Corinto, Libertad, Matazam und 
San Franzisko. 


Holland. 


Stapelläufe. Auf der Schiffswerft von de Groot 
& Van Vliet, Slikkerveer ist der Fracht- und Fahrgast- 
dampfer „Slot Loevestein“ für die Algemeene 
Stoomvaart Mij in Rotterdam vom Stapel gelaufen. 
Abmessungen: Länge 84,73 m; Breite 11,90 m; Seiten- 
höhe 8,22 m. Außer den Fahrgästen kann das Schiff 
noch rund 31001 Ladung nehmen. 


und des Germanischen Lloyd nach dessen göchster 
Klasse mm Eisverstärkung gebaut. 
Frachidampfer ,Rantavpandjang" für die 


Kon. Pakketvaart Mu. in Rotterdam ist auf der Werft ` 


von Gebrs. Pot in Bolnes zu Wasser gelassen worden. 
Abmessungen: Länge 91,438 m; Breite 14,021 m; Seiten- 


hohe 7,010 m; Maschinenleistung 1250 IPS. W. 
Fur Norwegische Rechnung lief das Doppelschrau- 
ben-Motorschiff ,Hallfried" auf der Werft von 


Riikee & Co. in Rotterdam vom Stapel. Abmessun- 
gen: Länge 114,298 m; Breite 15,624 m; Seitenhöhe 
10,565 m; Tragfähigkeit 72001; zwei Werkspoor-Diesel- 
motoren von zusammen 2800 IPS. Alle Hilfsmaschinen 
werden elektrisch angetrieben. W. 
Fur Rechnung der van Nievelt, Goudriaan & Co's. 
Stoomvaart Mij. lief auf der Werft der Scheepsbow-Mij. 
Nieuwe Waterweg der Dampfer „Z osma“ vom Stapel. 
Abmessungen: Länge 137,158 m; Breite 18,288 m; Sei- 
tenhöohe 12,059 m; Tragfähigkeit rund 12000 ts. Die 
Kessel sind für Kohlen- und Oelfeuerung einge- 
richtet. . W. 


Probefahrt. Der Dampfer „Leerdam“, gebaut 
auf der Werft der Schecpsbow-Mij. Nieuwe Waterweg, 
hat scine Probefahrt erledigt. Er ist der erste Dampfer 
der Holland-Amerika-Linie, welcher nur Einrichtungen 
für Fahrgäste 3. Klasse hat. Der Dampfer kann rund 
1025 Personen befördern. W. 


Italien. 


Die Lage des Schiffbaues ist auch in Halten nicht 
sehr glänzend. Im allgemeinen besteht bei den Ree- 
dern cher die Neigung, Schiffe in England zu kaufen, 
als Neubauten zu bestellen. Die Werften der Venezia 
Giulia beschäftigen sich fast ausschließlich mit Repa- 
raluren. Die Cantieri Navali del Carnavo in Fiume 
haben als Ersatz für die fehlenden Neubauaufträge den 
Lokomotivbau aufgenommen. Diese Werft wird aber 
qegenüber den italienischen Werften in cine sehr gun- 
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und die Kommunisten 


Das Schiff wird 
unter Aufsicht der holländischen Schiffahrtsinspektion 
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stige Lage kommen, ‘sobald Fiume zum Freihafen er- 
klärt sein wird, weil das Rohmaterial dann zollfreien 
Eingang hat. — Auch in Italien spielt sich der zähe 
Kampf um die Herabsetzung der Löhne ab. Auch hier 
versuchen die Kommunisten auf Weisungen aus Moskau 
hin, jede solche Gelegenheit zu einem Generalstreik 
und zu einer großen Kraftprobe werden zu lassen, doch 
scheint auch hier der gesunde Sinn der großen Masse 
der Arbeiter zu überwiegen. Die Werften an der ligu- 
rischen Küste hatten eine Lohnherabsetzung um 40 % 
eintreten lassen, worauf die Gewerkschaften den Streik 
den Generalstreik erklärten. 
Trotzdem hat eine große Zahl von Arbeitern die Arbeit 
wieder aufgenommen und sich mit dem verringerlen 
Lohn einverstanden erklärt. Dem Aufruf zum General- 
streik waren nur wenige Angehörige der Gewerkschaf- 
ten gefolgt. At: 


Ein Wettbewerb um den Schweizer Handel besteTtt 
zwischen Genua und Marseille. Die Nachricht, daß 
Frankreich die Rhone schiffbar machen will, hat in 
italienischen Schiffahrts- und Handelskreisen große 
Erregung hervorgerufen, zumal der italienische Han- 
delsattaché in Paris offiziell berichtet hat, daß sich 
dieser Plan gegen die italienische Schiffahrt richte. 
Die Schweizer Presse erklärt dazu, daß Italien, wenn 
es verhindern wolle, daß der Schweizer Handel über 
Marseille, Antwerpen oder Rotterdam ginge, für eine 
Wasserverbindung von Mailand nach dem . Lago 
Maggiore sorgen müsse. Für den Handelsverkehr nach 
dem Osten seien Venedig und Triest wichtig. At. 


Verbesserter Rost nach System Zach. Dieser Rost 
ist von dem Arbeiter Johann Zach (Arsenal Pola) er- 
funden worden. Der Rost ist leicht einzubauen und 
wurde in einem zylindrischen Kessel mit natürlichem 
Zug ausprobiert. Der Kessel steht im königl. Arsenal 
in Pola. Der Rost wurde in alle drei Flammenrohre 
eingebaut und nach tausendstündigem Betrieb wurde 
folgendes festgestellt: | 

1. Wahrend des Betriebes konnte man keinerlei 
Verbiegungen des Rostes bemerken, ebenso keine 
merkliche Abnutzung. | 

2. Die Schlacke setzte sich nicht am Roste fest; 


dieser Umstand gestattet eine leichte Reinigung der 


Feuerherde. 

3. Der in Verwendung stehende Brennstoff (lignite 
di Montepromine) verbrannte immer qui und mit wenig 
Aschenrückstände. 

. Einen Mehrverbrauch konnte man nicht fest- 
stellen, da einerseits die Anzahl der in Betrieb stehen- 
den Maschinen veränderlich ist, und andererseits der 
Kessel parallel mit anderen gearbeitet hat. 

Der neue Rost wurde auch in einem Kessel des 
Schleppers „Oriello“ eingebaut und im Betriebe unter- 
sucht. Die Untersuchung sollte Vergleichszahlen lie- - 
fern über den Verbrauch der beiden Betriebsbedingun-. 
gen der Dampfmaschinen, und zwar bei sechsstündigem 
ununlerbrochenem Betrieb, wobei Cardiffkohle ver- 
wendet wurde. Die Ergebnisse waren folgende: 


Rost Zach mittlerer Brennstoffverbrauch pro 
Stunde 46 kg, Asche 18 kg. Gewöhnlicher Rost 
mit Roststäben mittlerer Brennstoffverbrauch pro 
Stunde 52 kg, Asche 26 kg. Die Ersparnis an Brenn- 
stoff mit dem Rost, System Zach, beträgt also unge- 
fahr 12%. Die weiteren Vorteile, welche der neue Rost 
bietet, sind folgende: , ) 

1. Ersparnis an Konstruktionsmaterial des Rostes. 
Der Rost mit gewöhnlichen Roststäben wog 1470 kg, 
wahrend derjenige von Zach insgesamt 460 kg wiegt 
(Querstabe inbegriffen). 

2. Einfachheit der Konstruktion des Rostes. 

A Einfachheit der Bedienung und des Auswechselns 
und wenig Raumverstellung an Bord durch die Re- 
serverosle. = 

Derzeit steht der Rost Zach auf etlichen Schiffen 
der venetischen Handelsmarine in Verwendung und die 
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guten Erfolge, welche man mit diesem erzielte, lassen . 


es erklárlich erscheinen, weshalb er in industriellen und 
in Reedererkreisen allgemein Aufmerksamkeit EE 
L 


Norwegen. 


Die aufgeległe Tonnage in Norwegen erreichte 
en Höhepunkt im Juni mit 515 Schiffen und 13590001 
dw., das sind 40,570 aller im Ueberseeverkehr beschäf- 
Doten Tonnage. Anfang August war die Zahl auf 
922,648 t dw, zurückgegangen. Nach einer Berechnung 
des Vereins norwegischer Reeder ist bis Ende Oktober 
ein weiterer erheblicher Rückgang auf 204 Schiffe mit 
524 566 t dw., oder nur 15%: der Ueberseetonnage, ein- 
getreten, und zwar liegen jetzt auf 99 Dampfer und 
Motorschiffe mit 296421 und 105 Segelschiffe mit 
228135tdw. Die Segelschiffe sind 75% der gesamten 
im fremden Verkehr beschäftigten Segelschiffsflotte. 
Nach der Meinung des Vereins der-Reeder ist dieser 
Rückgang keineswegs mit einer Belebung des Handels 
zu begründen, sondern nur darauf zurückzuführen, daß 


die Unterhaltungskosten der stilliegenden Schiffe gro- . 


Ber sind als wenn die Schiffe mit Verlust in Fahrt ge- 
halten werden. At. 


Rußland. 


Verkehr im Petersburger Hafen. Seit Eröffnung des 
Petersburger Hafens für die Schiffahrt, d. h. vom 
1. Mai bis 1. Oktober d. J., sind im Hafen 179 Schiffe 
eingelaufen, und zwar 92 deutsche, 25 englische, 13 
holländische, 14 dänische, 7 schwedische, 6 norwegische, 
8 estnische, 3 finnische, 1 spanisches und 1 litauisches. 
Gelöscht wurden 15,5 Mill. Pud, darunter 5,4 Mill. Pud 
Lebensmittel. Im Hafen liegen zur Zeit 650000 Pud fur 
die Ausfuhr. Beim Verladen und Löschen der Schiffe 
waren 168022 Arbeiter beschäftigt. Die Sowjet- 
Regierung beabsichtigt mit Hilfe von 15 Eisbrechern 
den Petersburger Hafen bis Ende Januar nächsten 
Jahres offen zu halten. 


Skandinavien 


Langhubige Dieselmaschine. 
bungen des neuen Motorschiffes „Leise Maersk“ soll 
ein Brennstoffverbrauch von 126,5 g/PSi/Std. bei 85 
limdr./Min. erreicht worden sein. Gll. 


Sudamerika 


Ein Frachidampferverkehr zwischen Chile und Le 
Havre, London, Antwerpen und Hamburg wird von der 
Compania Sud Americana de Vapores, der größten 
chilenischen Reederei, eingerichtet. Die Dampfer neh- 
men auch Fahrgäste mit. ` W. 


Vereinigte Staaten.. 


Schließung weiterer amerikanischer Werften. Kürz- 
lich sind zwei große amerikanische Werften, die Pensa- 
cola Shipbuilding Co. sowie die Südwerft der New 
Shipyard geschlossen worden. Letztere gehört der 
Emergency Fleet Corp. und ist in letzter Zeit von der 
New York Shipbuilding Comp. verwaltet worden. Die 
letzten beiden im Bau befindlichen Schiffe nähern sich 
ihrer Vollendung. Die erstgenannte Werft stelt mil 
dem Rest des Personals noch einige stählerne Brücken 
her. Der Betrieb der Werften soll wieder aufgenom- 
men werden, wenn die Aussichten für .den Schiffbau 
sich bessern. | 


Der Norddeutsche. Lloyd und der amerikanische 
Vertrag. ‘Das U. S. Shipping Board und die U. S. Lines 
werden den Vertrag, der zwischen dem Norddeutschen 


Lloyd und der U.S. Mail Steamship Company bestand, ` 


ehe letztere dem „receiver“ überantwortet worden war, 
also Konkurs angemeldet hatte, nicht übernehmen. Die- 
ser Beschluß wurde in einer am 4. November in den 
Raumen der Shipping Board abgehaltenen Konferenz 
bekannt gegeben, an der Mr. Lasker, der Vorsitzende 


Während der Erpro- . 


des Board, andere Beamte des Shipping Board und 
der ll S. Lines sowie Vertreter des Norddeutschen 
Lloyd teilgenommen hatten. Die Schiffe, die von der 
U. S. Line betrieben werden, werden bis auf weiteres 
auf Grund des Abkommens laufen, das früher zwischen 
der ll. S. Mail Steamship Company und dem Lloyd be- 
standen hatte, nur daß weder das Shipping Board noch 
die. U. S. Line als Agent bzw. Vertreter des Lloyd ın 
den Vereinigten Staaten fungieren, wie das der Ver- 
trag der U. S. Mail Steamshipping im Gegenseitigkeits- 
verhältnis vorgesehen hatte. Nach Aeußerung von Be- 
amien des Shipping Board kann der Vertrag der Mail 
Steamship Company mit dem Lloyd unter der „receiver- 
ship" nicht ohne weiteres auf das Shipping Board oder 
die U. S. Lines übergehen. Das dürfte wohl der Haupt- 
grund dafür sein, weshalb der Kontrakt von den Stellen, 
die die jetzt in den Händen des „receivers“ befindlichen 
Schiffe fahren lassen, nicht voll und ganz übernommen 
worden ist. Der Kontrakt der U. S. Mail Steamship 
Company verpflichtete diese, nach dem 1. Januar 1922 
zum mindesten 4 Schiffe monatlich nach Hafen abgehen 
zu lassen, in denen der Norddeutsche Lloyd Agenturen 
hat. Da die Gesellschaft jetzt nicht in der Lage ist, 
diesen Vertrag einzuhalten, wird dieser im Laufe des 
Januar automatisch erlöschen. 


Verkauf von Harriman-Dampfern an Ungarn. Der 
von der American Ship and Commerce Corporation 
nachgesuchte Verkauf zweier früherer österreichischer 
Dampfer, „Mount Summit“ und „Mount Sidney“, nach 
Ungarn ist jetzt vom Schiffahrtsamt genehmigt worden, 
nachdem das Amt früher bereits den Flaggenwechsel 
von fünf weiteren Harriman-Dampfern („Mount Sheri- 
dan" ex „Kermanshah“, „Mount Sherman“, ex „Kere- 
saspa“, „Mount Sherrill", ex „Kermoor“, „Mount Se- 
ward" ex ,Keresan", „Mount Sterling“, ex „Kerowles‘) 
gebilligt hatte. Die Zustimmung zur Streichung dieser 
kurz vor Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg 
durch die Kerr-Clegg-Gruppe angekauften Schiffe aus 
dem amerikanischen Schiffsregister ist erteilt worden, 
weil die Garantie gegeben wurde, daß die Schiffe nie- 
mals von einem amerikanischen Hafen aus Dienst fun 
und den heimischen Schiffen Konkurrenz machen wer- 
den. Außerdem sind die Schiffe alt und für den Ver- 
kehr von amerikanischen Hafen ungeeignet. Das Schiff- 
fahrisami hat sich einverstanden erklärt, daß Mount 
Summit‘ und „Mount Sidney“ auf ihrer Ausreise La- 
dung zu Konferenzraten nehmen konnen, — Nach Mit- 
teilung des „Commissioner of Navigation“ sind folgende 
amerikanische Schiffe seit Juli d. J. an das Ausland 
verkauft worden: „James B. Drake“, 1255 Br.-Reg.-T., 
an französische Käufer, „Argonne“, 5754 Br.-Reg. Sek 
an franzosische Kaufer, „Awensdaw“, 2799 Dr.-Reg. T 
an britische Käufer, „Seneca“, 2674 Br. -Reg.-T., an 
britische Käufer, „Hollywood“, 1940 Br.-Reg.-T., an 
chinesische Käufer, „Sarah B. Turner“, 739 Br. Deg. -T., 
an spanische Käufer, „Pinthis“, 1111 Br. -Reg.-T., an 
kubanische Käufer, „Agylla“, 3160 Br. -Reg.-T., an chi- 
lenische Käufer, „Balcatta“, 5109 Br.-Reg.-T., an fran- 
zösische Käufer, „Berkshire“, 2014 PBr.-Reg.-T, an 
agyptische Käufer, „Mazama“, 2542 PBr.-Reg.-T., an 
britische Käufer. 

Andere Staaten 
Jugo-Slovenski Lloyd. Die Schiffahrtsunternehmung 
„Ungaro Kroato“ in Fiume hat ihren Namen in „Jugo- 
Slovenski Lloyd" geandert. Es ist beabsichtigt, Reede- 
reien in Spalato und Ragusa zu erwerben, um sie mit 
dem Jugo-Slovenski Lloyd zu verschmelzen. 


Statistik 


Die zur Zeit schnellsten Schiffe sind nach einer Zu- 
sammenstellung im „Wirtschaftsdienst‘“ vom 16. Septem- 
ber 1921 folgende: 
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Die zur Zeit.schnellsten Schiffe | 
| Geschwin- | Brulto- . Pau pow E 
Name digkeit Reederei Register- | £ SR Antrieb 
| in Knoten | Tonnen Jaar ap | 
Mauretania . . . | 25 Cunard. 4 ud EE 30704 | 1907 Turbinen 
Aquitania. . ZEN | 24 —25 Cunard. . . |... DENG 45 647 1914 Ss l 
France . 2. ........ | 24—25 Cie. Gen. Transatlantique . | 23666 | 1912 Eu TTE M 
Olymple i u a8 0 3% 23—24 White Star Rd 46 439 1910 | Turbinen u. Kolben 
Berengaria (ex Imperator) . | 22-23(fr.23—24) | Cunard. . . ARTE 52 022 1912 Turbinen 
Daris EHEN 22—23 | Cie. Gén. Transatlantique . 33 700 1917 S 
Levialhan (ex Vaterland) 21—22(fr.23-24) | Ver. Staaten-Regierung . . 54 282 1914 = 
Empress of Asia . .... | 21—22 Canad. Pac. Ocean Services 16 909 1913 : 0 
Empress of Russia . . . . I 21—22 Canad. Dac. Ocean Services 16 810 1913... de l 
Von Słauben (ex Kronprinz | 21-22(fr.22—23) | Ver. Staaten-Regierung 14 901 1901. Kolbenmaschinen ` 
Wilhelm) Eo Xo | 1 | | 
Lorraine 21—22 Cie. Gén. Transatlantique 11372 1900 " 
Savole . | 21—22 Cie. Gén. Transallantigue . 11 968 


Schiffsverkehr in Hongkong. 1920 hat Hongkong 
mit einem Gesamtumschlag von 241940221 zum ersten 
Mal New York überflügelt, das nur einen Gesamtum- 
schlag von 214910001 aufzuweisen hat. Die Anzahl 
der Hongkong anlaufenden nicht englischen Schiffe 
gegenüber den englischen beträgt etwa 2 zu 3, während 
das Verhältnis noch vor wenigen Jahren 1 zu 4 betrug. 
Nächst England ist Japan am stärksten vertreten, es 
folgen dann Amerika, China, Frankreich. 


Hamburgs Seeschiffsverkehr. Hamburgs Sce- 
schiffsverkehr zeigt nach der amtlichen Monatsstatistik 
für den November folgendes Bild: Angekommen sınd 
ım abgelaufenen Monat im Hamburger Hafen zu Han- 


delszwecken im ganzen 838 Seeschiffe (Dampfer und 
Segelschiffe) mit 881277 Nettoregistertonnen, wahrend - 


im Oktober d. ]. 615 Sceschiffe mit 1,05 Mill. Tonnen 
angekommen sind. Es zeigt sich somit gegenuber dem 
bisherigen Anschwellen des einkommenden Verkehrs 
nunmehr ein ganz erheblicher Rückschlag. Im ausge- 
henden Verkehr werden für den November angegeben 
€88 ausfahrende Sceschiffe mit 890055 Nettoregister- 
tonnen gegenüber 1171 Handelsschiffen mit 1,07 Mill. 
Tonnen m Oktober. Es ergibt sich also auch bci dem 


Inland. 

Emder Reederei A.-G. in Hamburg. Die Verwal- 
tung beruft auf den 21. Dezember eine außerordentliche 
Generalversammlung ein zwecks Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 2,5 auf 5,5 Mill. M durch Ausgabe von In- 
haberakticn. 

Deutsche Dampischiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ in 
Bremen. In der außerordentlichen Generalversammlung 
waren 34,50 Millionen Mark Aktienkapital vertreten. Der 
Vorsitzende teilte zunächst mit, dıe Verwaltung sei sich 
in Abweichung von der Tagesordnung nachträglich 
schlüssig geworden, der Versammlung vorzuschlagen, 
anstatt 80 Mill. M Vorzugsaklien mit einfachem Stimm- 
ıecht, 50 Mill. M Vorzugsaktien mit doppeltem Stimm- 
iech} auszugeben. Die Vorzugsaklien sollen einer drit- 
len Person übergeben werden, um eine lleberfremdung 
abzuwenden. Von den neu auszugebenden 60 Mill. M 
Stammaktien, die von einem Konsortium übernommen 
werden und ab 1. Januar 1922 dividendenberechtigt 
sind, sollen 30 Mill. M den alten Aktionaren zu 200%. 
ım Verhältnis von einer neuen auf zwei alte Aktien zum 
Bezuge angeboten werden. Die Vorzugsaktien werden 
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E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


1909 e 
Abgang der Seeschiffe gegenüber dem Vormonat ein 
sehr starker Rückgang. Allerdings ist hierbei zu be- 
rücksichtigen, daß sich in den Vorkriegszeiten der ` 
Schiffsverkehr im November regelmäßig stark ab- 
schwächte, namentlich der Reiseverkehr hört im Spät- 
herbst zwischen Europa und Südamerika im wesent- 
lichen auf. DET | 

Der Hafenverkehr Lübecks im Oktober. Der Ok- 
tober brachte eine starke Belebung des Lübecker 
Hafenverkehrs auf dem Gebiete des Stückgut- wie 
auch des Massenverkehrs. Die Zahl der ein- und aus- 
gehenden Schiffe stieg von 481 mit 73867 Reg.-T. im 
September auf 502 mit 83541 Reg.-T. im Oktober. Die 
Gesamteinfuhrmenge betrug 33720 t, mithin fast ein 
Driitel mehr als im Vormonat. Besondere Steigerung 
wiesen auf dıe Erzeinfuhr zus Schweden und die Holz- 
einfuhr aus Finnland; daneben war die Einfuhr von 
lebendem Vieh aus Danemark bedeutend. Die Gesamt- 
ausfuhrmenge betrug 37036 t gegen 34921 t im Vor- 
monat. Neben Stuckgutern, die fast ein Drittel der. 
gesamten "Ausfuhrmenge ausmachen, gingen große 
Mengen Kali-, Glauber- und Steinsalze nach Finnland, 


» Danemark und Schweden. Die Ausfuhr nach den bal- 


tischen Provinzen steigerte sich. 


mit 6prozentiger Vorzugsdividende mit dem Rechte der 
Nachzahlung ausgestattet. Die restlichen 30 Mill. M 
neuen Stammaktien sollen im Interesse der Gesellschaft 
bestmöglichst verwertet werden. Bei der Begründung 
der Kapitalserhöhung gab der Vorsitzende noch einen 
kurzen Ueberblick über die Lage der Gesellschaft. Er 
führte u. a. aus: Auf den indischen Linien konnte der 
Verkehr nur langsam seit Beginn dieses Jahres wieder 
angefangen werden. ` Es sind bis zwölf Dampfer in ` 
Fahrt gekommen und weitere vier Dampfer sollen bis 
zum Frühjahr noch gebaut werden. Die Verwaltung ist | 
zu der Ueberzeugung gekommen, daß es notwendig ist, 
mehr Dampfer einzustellen, namentlich um den An- 
spruchen des Verkehrs besser gerecht werden zu kön- 
nen, dann aber auch zur Kräftigung der Stellung der 
Gesellschaft im Hinblick auf die fremdländischen 
Linien. Deswegen hat die Verwaltung sich entschlossen, 
erneut eine Erhöhung des Aktienkapitals vorzunehmen. 


Ein Aktionär legte der Verwaltung dringend nahe, mit 


Rücksicht auf die an der Börse eingetretene Deroute 
nicht schon in diesem Monat mit den neuen Aktien her- 
auszukommen, da man nicht auf schlanke Aufnahme 
des Aktienkapitals rechnen könne, solange diese Ver- 
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hältnisse nicht überwunden seien. Hierauf wurden die 
Anträge der: Verwaltung einstimmig durch Zuruf ge- 
nehmigt. 

Oldenburg-Portugiesische Dampischifis-Rhederei- 
A.-G. in Hamburg. In der außerordentlichen General- 
versammlung, die über die beantragte Erhöhung des 
Aktienkapitals um 8 Mill. M auf 12 Mill. M zu be- 
schließen hatte, teilte der Vorsitzende, Bankdirektor 
Dr. Jaspers (Oldenburg), eingangs. mit, daß die neuen 
Mittel dem Wiederaufbau der durch den Krieg stark 
verminderten Flotte dienen sollen, zumal die vom 
Reiche gezahlte Entschädigung für die Kriegsverluste 
nicht so reichlich, wie erwartet, ausgefallen sei. Hier- 
auf wurde der Antrag einstimmig genehmigt. Die neuen, 
vom 1. Januar 1922 an dividendenberechtigten Aktien 
werden von der Oldenburger Spar- und Leihbank zum 
Kurse von 300% mit der Verpflichtung übernommen, sie 
den alten Aktionären zum gleichen Kurse im Verhältnis 
von 1:2 zum Bezuge anzubieten. 


Die Roland-Linie Aktien-Gesellschaft schlägt ihrer 
auf den 19. Dezember 1921 einberufenen Generalver- 
sammlung die Erhöhung des Grundkapitals durch Aus- 
gabe von 56000000 M Stammaktien und. 20 000000 M 
Vorzugsaktien vor. Es ist beabsichtigt, von den neuen 
Stammaktien den alten Aktionären eine neue Aktie fur 
eine alle zu einem Kurse von 175% zum Bezuge anzu- 
bieten, während der Rest im Interesse der Gesellschaft 
Verwendung finden soll. 

A.-G. Lauchhammer in Riesa a. Elbe. Die Gesell- 
schaft verteilt für das abgelaufene Geschäftsjahr wie- 
der 20% Dividende auf die alten Aktien. und 10% auf 
die jungen Aktien. Der verspätele Abschluß ist auf die 
fortgesetzten Störungen infolge Streiks und der schlech- 
ten Geschäftslage zurückzuführen. In letzter Zeit hat 
sich das Geschäft wieder belebt. Die Gesellschaft ıst 
reichlich mit Aufträgen versehen. Ausbau und Er- 
neuerung der Werke werden fortgesetzt und die tech- 
nischen Einrichtungen aller Betriebe vervollkommnet. 
Die im Vorjahr in Betrieb genommene neue Kohlen- 
grube arbeitet voll. Die alte Kohlengrube ist abgebaut 
und der Betrieb eingestellt worden. Der Rohgewinn 
beträgt 72,40 Mill. M (27,95 Mill. M), die Abschreibungen 
39,57 (12,65) Mill. M, der Reingewinn 8,20 (5,20) Mill. M. 
Ueber die geplante Beteiligung der Gesellschaft am 
Stahl-. und Walzwerk Hennigsdort, die auf der Tages- 
ordnung der. am: 15. Dezember stattfindenden Hauptver- 
sammlung .steht, wird in dem Geschäftsbericht nichts 
gesagt. Die Bilanz schließt mit einer sehr günstigen 
Veränderung gegenüber dem Vorjahr. Die Rohstoffe 
sind mit 24 (23) Mill. M bewertet. Die Bankguthaben 
betragen 57 (6) Mill. M, haben sich also fast verzehn- 
fachi. Debitoren betragen im übrigen 83 (71) Mill. M, 
Kreditoren 95 (80) Mill. M. Die Reserven sind auf 
45 (9) Mill. M gestiegen. 

Mannesmannrohren-Werke A.-O. in Düsseldorf. Die 
Gesellschaft errichtet im Anschluß an die ihr gehörige 
Steinkohlenzeche Königin Elisabeth bei Essen eine An- 
lage zur Gewinnung von Kokerei-Nebenprodukten, und 
zwar u. a, auch eine Ammoniakfabrik. 


Nach der Kapitalserhöhung der Allgemeinen Elek- 
trizitäls-Gesellschaft in Berlin um 250 Mill M auf 
1100 Mill. M, die der am 20. Dezember stattfindenden 
Generalversammlung zur Genehmigung vorgelegt wird, 
ist die A.E.G. die größte Gesellschaft im Deutschen 
Reiche. 

Für das abgelaufene Geschäftsjahr soll eine Divi- 
dende von 16% auf 300 Mill. M Stammaktien, ferner 16% 
pro rata auf 50 Mill. M Stammaktien, 714% pro rata auf 
250 Mill. M Vorzugsaktien Lit. B und weitere 3% auf die 
sechsprozentigen Vorzugsaktien verteilt werden. Der 
GescháHsgewinn beträgt 247,91 Mil. M G. V. 
8021 Mil. M) Auf Werkerhaltungskonto ` werden 
100 Mill. M abgeschrieben.: Es ergibt sich ein Rein- 
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gewinn von 82,39 Mill. M (i. V. 45,61 Mill. M). Fur Stif- 
tungen und Wohlfahrtszwecke werden 17 Mill. M ver- 
wendet. 


Bei den Harkort’schen Bergwerken ergibt sich fur 


das am 3. Juni abgelaufene Geschäftsjahr ein Ueber- 


schuß von 9788135 M. Die Dividende wird mit 5% fur 
die Vorzugsaktien und mit 30% (16%, 6,15 plus (E 
1496 in den Jahren 1919/20—1916/17) für die Stamm- 
Prioritäts-Aktien in Vorschlag gebracht. Außerdem soll 
mit Rücksicht auf den sich aus dem Verkauf des Wer- 
kes Siebenbürgen ergebenden Sondergewinn den 
Stamm-Prioritäts-Aktionären eine besondere Vergütung 
von 50% mit 4500000 M gezahlt werden. 


Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vormals Janssen 
& Schmilinsky) A.-G. in Hamburg. Vor Einiri in die 
Tagesordnung der außerordentlichen Generalversamm- 


lung, in der 4067000 M Aktienkapital vertreten 
waren, machte der Vorsitzende des Aufsichtsrats, 
Herr Kurt Mertens, folgende Mitteilungen: Wie wir 


bereits in der letzten ordentlichen Generalversammlung 
am 1. August d. J. zum Geschäftsbericht mitteilen konn- 
ten, ist der Aufbau unserer neuen Werfl auf Tollerort 
in dem Umfange, wie wir ihn nach der Revolution fest- 
gelegt hatten, d. h. als Schiffsneubauwerft, vollendet 
und hat recht erhebliche Geldmittel erfordert, obwohl 
der Bau zum größten Teil noch mit Goldwerten er- 
richtet werden konnte. Um nun unsere neue Werft aber 
auch für das quigehende Reparaturgeschaft geeignet 
und leistungsfähiger zu machen, sind wir genötigt, fur 
den Ausbau der neuen Werft als Reparaturwerft wel- 
tere Mittel zu beschaffen. Dies soll durch die jetzt 
beabsichtigte Kapitalserhöhung erfolgen. Unsere Werft 
ist zurzeit sowohl im Neubau als im Reparaturgeschaft 
recht gut beschäftigt, so daß man mit guten Ertrag- 
nissen rechnen könnte, wenn wir nicht, wie auch sonst 
in gleich gearteten Betrieben, bei einigen groBeren vor 
und während der Revolutionszeit hereingenommenen 
Schiffsneubauten durch ungünstige Verträge Verluste 
erlitten hätten. Einen großen Teil dieser Verluste haben 
wir bereits im vergangenen Jahre verrechnen konnen 
und werden voraussichtlich in der Lage sein, den Rest 
im laufenden bzw. nächsten Jahre aus den Ertragnissen 
zu decken. Hierdurch dürfte im laufenden bzw. nach- 
sten Jahre mit einer erhöhten Dividende voraussichtlich 
noch nicht gerechnet werden. Hierauf wurde einstim- 
mig die Erhöhung des Grundkapitals um 14 Millionen 
Mark auf 28 Millionen Mark durch Ausgabe von 14 000 
auf den Inhaber lautenden, ab 1. Januar 1922 dividen- 
denberechtigten Inhaberaktien unter Ausschluß des ge- 
setzlichen Bezugsrechts der Aktionäre zum Kurse von 
nicht unter 110 % beschlossen. Dem Vorstand und Auf- 
sichtsrat wird die Art und Weise der Begebung sowie 
die Festsetzung des Ausgabekurses der neuen Aktien 
überlassen. Die gesamten 14 Millionen Mark neuen 
Aktien sollen an ein Konsortium unter Führung der Ver- 
einsbank in Hamburg mit der Verpflichtung begeben 
werden, davon 7 Millionen Mark den alten Aktionären 
zu 14096 im Verhältnis von 2:1 zum Bezuge anzubieten. 
Die restlichen 7 Millionen Mark sollen zur anderweiti- 
gen Verwendung im Interesse der Gesellschaft zurück- 
gestellt werden. 

Reiherstieg-Schiffswerfte und Maschinenfabrik in 
Hamburg. Für 1920/21 wird ein Ueberschuß nach Ab. 
zug aller Kosten von 7 297 187 (i. V. 3691 505) M aus- 
gewiesen. Nach Abzug der Beiträge für Versicherung 
und der 4 161 577 (2 304 894) M betragenden Abschrei- 
bungen ergibt sich ein Reingewinn von 1812822 (728 904) 
Mark, aus dem, wie bereits gemeldet, 15 110) % Divi- 
dende verteilt werden, jedoch diesmal auf 10 (6) Millio- 
nen Mark Kapital. 

Im Bericht heißt es, daB sich die Werft von dem 
infolge des zeitweilig regen Schiffsverkehrs entstande- 
nen Reparaturgeschäft einen entsprechenden Anteil 
sichern konnte: darunter waren auch einige groBere 
Reparaturen für ausländische Reedereien. Dagegen 
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konnten die Dockanlagen We voll Beschäftigung fin- 


den. Bemerkenswert ist, daß die Arbeilen an den Neu- 
bauten trotz der Beziehungen zum Phönix sehr unter 
verspäteter Materialbelieferung, außerdem an Mangel 
an brauchbarer Kohle zu leiden hatten. 
lich sind mehrere Fracht- und Personendampfer für 
die Woermann-Linie und die Hamburg-Südamerikani- 
sche D.-G., sowie eine größere Anzahl Fischdampfer. 
Der Auftragsbestand ist infolge der eingetretenen über- 
großen Verleuerungen aller Materialien, der großen 
Lohn- und Gehallssteigerungen sowie der dadurch her- 
vorgerufenen erhöhten Gesamtunkosten. durch die Auf- 
hebung einzelner Neubaubestellungen herabgesetzt. Wie 
der weitere Verlauf des dann noch verbleibenden Bau- 
programms sein wird, läßt sich zurzeit nicht übersehen. 

Aus der Bilanz sei hervorgehoben, daß die ge- 
samten Anlagekonten nach 4,5 Millionen Mark Zugang 
jetzt mit 10,75 (10,38) Millionen Mark zu Buch stehen; 
die Vorräte sind mit 7,9 (4,3) Millionen Mark bewertet, 
im Bau befindliche Schiffe usw. erhöhten sich von 38,8 
auf 145 Millionen Mark, dementsprechend sind die Kre- 
ditoren einschließlich Anzahlungen von 42,6 auf 145,6 
Millionen Mark geshegen. 


Geschaflliches 


Die Wagriawerft, Gebr. Klahn, G. m, b. H. in Neu- 
stadt (Holstein) übersendet uns einen Katalog mit 
35 Plänen, Linienrissen und Konstruktionszeichnungen 
der von ihr gebauten Fahrzeuge. Die Werft baut 
Rettungsboote, Brandungsboote, Barkassen, Motor- und 
Segelfischkutter, Schuten, Leichter, Schlepper, Bagger, 
Segel-, Motor- und Dampíschiffe. Außerdem betreibt 
die Werft eine eigene Segelmacherei und unterhält ein 
grobBes Holzlager. 
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Schiffsdampfmaschinen 


Schaufelhavarien an Niederdruckturbinen auf: Torpedo- 
bootszerstörern. Eingehende Erörterung nach der 
Materialseite. Abbildungen, Zeichnungen. Journ. of 
the American Soc. of Nav. Engin., Vol. 33, Nr. 3 vom 
August 1921. 

Die Maschinenanlage des Doppelschrauben-Fracht- 
und Passagierdampfers „Tirpitz”, von Dipl.-Ing. Hans 
Kluge, Hamburg. Fottinger-Transformator. Abbil- 
dungen, Zeichnungen. Werft und Reederei, 2. Jahr- 
gang, Heft 19 vom 7. Oktober 1921. 


Schiffskessel 


T. S.S. „Mauxman”. Beschreibung der 
einrichtung nach dem White-Patent. Abbildungen, 
Zeichnungen. The Marine Engineer and Nav. Arch., 
Nr. 528 vom September 1921. 


Oclfeuerungs- 


Schitfsmotoren 


Die Still-Maschine. 
und Dampfmaschine. Beschreibung mit Abbildungen 
und Zeichnungen. The Marine Eng. a. Nav. Archit. 
Nr. 528 vom September 1921. 


Werftbetrieb 


Neue Sonderbauarten von Riesenwerflkranen im Aus- 


land. (Fördertechnik und Frachtverkehr, XIV. Jahrg., 
Heft 23; 11. November 1921, S. 289) Von Dipl.-Ing. 
Wintermeyer, Regierungsrat. Ortsfeste Riesenwerft- 
krane, Riesenschwimmkrane. Deutsche Ausführungen 


— ausländische Ausfuhrungen. 
bildungen.) 
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Im Bau befind- ` 


Fine Vereinigung von Oelmotor - 


Ne a 


(Verkehrstechnik 32. Heft, 


Elektrische EISE ` 
| Beschreibung der Vorzüge der | 


15. November 1921.) 


elektrischen Nieterwärmung. Tabelle über Sirom- 

verbrauch. | W. 
Schiffahrtsbetrieb ` M 

Hafenabgaben. (Engineering, Bd. CXI, Nr. 2916; 


18. November 1921, S. 704.) Auszug aus einem Vor- 
trag von John Anderson vor der Institution of En- 
gineers and Shipbuilders in Schottland. Alte und 
neue Regcln, nach dem die Bestimmung der Schiffs- 
größen zur Festsetzung der Hafenabgaben vorgenom- 
men werden. Abzug für Maschinenraum. Ver- 
schiedenheit der Vermessungsvorschriflen der ein- 
zelnen Länder, der Suez- und Panamakanal-Vor- 
schriften. | 

Organisation 


Bemerkungen Tur die Arbeitseinteilung. (Engineering 
and Industrial Management, Bd. 6 Nr..18; 3. Novem- 
ber 1921, S. 491.) Von N. Varley. Die genaue Ein- 
teilung der einzelnen Arbeiten an einem Arbeitsstück 
ist die Grundlage für die Entwicklung eines ‚jeden 
Werkes. Obwohl es natürlich stets verschiedene 
Möglichkeiten gibt, gibt der Verfasser verschiedene 
Beispiele, die sich allgemein anwenden lassen. W. 


Der heutigen Ausgabe liegt ein Werbeblatt der 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
Pokorny & Willekind, Frankfurt a. M, betr. „Der neue 
S S5 Kompressor“ bei, worauf wir besonders hinweisen. 
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August 1917, von Professor Dr.- Ing. Gümbel, 
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Der Olmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deulschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, 


Berlin. 


IR 


Die Konstruktionen der einzelnen Lieferfirmen 
und ihre Prüfstandsergebnisse. | 


Nachdem im Aufsatze I die Bestimmungen erörtert 
worden sind, die dem Bau der Borddieseldynamos 
marineseilig zugrunde gelegt wurden, sollen in den fol- 
genden Abschnitten nun die Konstruktionen der ein- 
zelnen Maschinentypen näher besprochen werden. Da- 
bei sind die von den Firmen für den dienstlichen Ge- 
brauch geschaffenen Maschinenbeschreibungen — nur 
natürlich in geküurzier Form — weitgehend benutzt wor- 
den, wozu die Genehmigung der beteiligten Firmen er- 
beten und erteilt wurde. Es ist mir eine angenehme 
Pflicht, den leitenden Herren der Motorfabriken für das 
damit bewiesene Entgegenkommen an dieser Stelle ver- 
bindlichst zu danken. 


Der besseren Uebersicht wegen ist der Beschrei- 
bung jedes Maschinentyps gleich das Ergebnis der Ab- 
nahmeprüfung angefügt worden. Ein Vergleich der 


*) Abschnitt I vgl. „Schiffbau“ Heft 34 des XXII. Jahrg. 
Tafel l. 


verschiedenen Prufungsergebnisse wird durch. tabella- 
rische Zusammenstellungen erleichtert werden, die am 
Schlusse der Konstruktionsbesprechungen zum Abdruck 
gelangen. 


Die Maschinen mit 300 kW Leistung. 


Dieseldynamos dieser Größe sind bisher fur die in 
nachstehender Zusammenstellung aufgeführten Kriegs- 
schiffe gebaut worden. 

Von den in diesen beiden Tafeln zusammengestell- 
ten Dieselmotoren sind in der eingangs des Aufsatzes | 
erwähnten Veröffentlichung der Zeitschrift „Oelmotor‘“ 
diejenigen für die Linienschiffe „Kaiser“, „Kaiserin“, 
„Prinzregent Luitpold“, „König Alberi" und für den 
Großen Kreuzer „Derfflinger“ bereits eingehend be- 
sprochen; es kann deswegen hierfur auf die angezogene 
Veröffentlichung verwiesen werden. Im folgenden sol- 
len in Erganzung hierzu Maschinen vorzugsweise 
neuerer Ausfuhrung behandelt werden, und zwar wird 


"es genügen, von jeder Bauart ein charakterıstisches 


Linienschiffe 


M —— aeaaee — mee 


Schiffsnamen 


LE d 


Dieselmotor | 
Kaiser . . 2 .... Gebr. Kórting | 
Friedrich der Große . Vulcan-Stettin 
Kaiserin. . . . . . . M. A. N., Augsburg 


Kónig Albert e 
Prinzregent Luitpold . 
Großer Kurfürst `. 


Germania-Werft 


Vulcan-Hambu rg 


Markgraf , .. ... Weser-Werft 
König ....... Gebr. Kórting 
Kronprinz . P | Germania-Werft 
Baden . .. .... M. A. N., Augsburg 
Bayern . . . . . .. j Benz & Co., Mannheim 
Sachsen . ..... | Germania-Werft 
Württemberg . . . .. Vulcan-Hamburg 


Siemens-Schuckert- Werke 
Allg. Elektr. Gesellschaft 
Siemens-Schuckert-Werke 
Maftei-Schwartzkopff-Werke 


Allg. Elektr, Gesellschaft 


Allg. Elektr, Gesellschaft 


Bein Bau beteiligte Firmen: 


Bauwerit des Schiffes 


Kaiserl. Werft Kiel 
Vulcanwerke, Hamburg 
Howaldtswerke, Kiel 
F. Schichau, Danzig 
Germania-Werft, Kiel 
Vulcan-Werke, Hamburg 
A.-G. Weser, Bremen 
Kaiserl. Werft, Wilhelmshaven 
Germania- Werft, Kiel 
F. Schichau, Danzig 
Howaldtswerke, Kiel 
Germania-Werlt, Kiel 
Vulcanwerke, Hamburg 


Dynamo 


Brown, Boveri & Co. 


» 
Schiffsunion 


Schiffsunion 


Brown, Boveri & Co. 
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Schiffsnamen j|.... : 
Dieselmotor | 
Derfflinger Blohm & Voß | 
Lützow . . . M. A. N., Augsburg 
Hindenburg . Górlitzer Maschinenbauanstalt 
Mackensen Blohm & Voß 


Ersatz Freya 
Ersatz Gneisenau 
Ersatz Yorck 
Ersatz Scharnhorst . 
Graf Spee 

Ersatz A . 


Germania-Werit 
Vulcan-Hamburg 
Blohm & Voß 
M. A. N., Augsburg 
Germania-Werft 


Beispiel auszuwählen und näher zu beleuchten. ` Dic 
hiernach in. Betracht gezogenen Dieselmotoren sind in 
der folgenden Uebersicht (Tafel HD mit ihren 'naupt- 
sachlichsten Konstruktionsangaben zusammengestelli. 

Vor Besprechung der einzelnen Konstruktionen sei 
" darauf hingewiesen, daß bci Inbaugabe die Benutzung 
von Steinkohlentecröl als Brennstoff allgemein noch 
nicht gefordert worden ist, weil damals über die Bce- 
währung dieses Treiböls noch nicht genugend Er- 
fahrungen vorlagen. Inzwischen ist festgestellt worden, 
daß dieser Brennstoff bei Anordnung geeigneter Brenn- 
stoffventile unbedenklich verwendet werden kann, so- 
lange der Betrieb gleichmäßig bleibt und die Belastung 
nicht wesentlich unter die halbe Konstruktionsleistung 
herabsınkt. Bis zur Durchwarmung der. Maschine muß 
freilich ein leichter brennbares Treibol gewählt werden. 
Gasol und Paraffinöl (Braunkohlenteerol) sind ohne 
weileres benutzbar, nur ist beim Uebergange vom 
Gasol- auf den Paraffınöl-Betrieb Vorsicht geboten, 
weil Paraffinöl die in den Rohrleitungen usw. etwa zu- 
ruckgebliebenen Gasölkrusten ablöst und dadurch leicht 
Verstopfungen z. D. in den Brennstoffventilen eintreten 
konnen. Versuche haben ferner gezeigt, daß die bcim 
lieftemperaturteer-Verfahren entstehenden ‚Phenol- 
ole" ebenfalls cincn gut brauchbaren Dieselmotorbrenn- 
stoff auch fur die mer besprochenen Schnelläufertypen 
abgeben. 

fei Besprechung dcr Werkstattserprobungen ist 
meist nur cine der beiden fur ein Schiff gebauten Ma- 
scninen, und zwar diejenige behandelt worden, die am 
grüundlichsten unlersucht wurde; | Schwestermotorcn 
wurden im Drangc der Kriegsnotwendigkeiten vielfach 
nur cinem stark gckurzten Erprobungsprogramm untcr- 
worfen. Auf diese zweiten Maschinen isf daher nur 
eingegangen worden, insoweit sich dafür besonderes 
Interesse bot. 


A. Der Gegenkolbenmotor der A.-G. Weser, Bremen, 
für das Linienschiff „Markaqraf“. 
1. Dic Konstruktion. 

Der von dcr A.-G. Weser in Bremen gebaute Typ 
des Gegenkolbenmotors nach "dem Patente des Pro- 
fessors Junkers gehört zu den ganz wenigen Maschinen, 
die erst nach langen Bemühungen einigermaßen bord- 
rcif gemacht werden konnten. Ohne die mancherlei 
Vorzüge verkennen zu wollen, die mit der Gegenkolben- 
anordnung verbunden und schon von den Oechel- 
haeuserschen Gasmaschinen - Patenten her bekannt 
sind, muß doch gesagt werden, daß die Bauart sich für 
Schnelläufer der für den vorliegenden Zweck in Be- 
tracht kommenden Größe wenig eignet. Mag die Firma 
aus Mangel an Erfanrung bei diesen Maschinen nicht 
durchweg die bestmögliche konstruktive Form gefunden 


haben — die Ergebnisse der Erprobung selbst nach: 


SCHIFFBAU 


re $ ran ar en 


Beim Bau beteiligte Firmen: 


Siemens-Schuckert- Werke 
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Dynamo o .. Bauwerft des Schiffes 


Blohm & Voß, Hamburg 
F Schichau, Elbing - 
Kaiserl. Werft, Wilhelmshaveri 

Blohm & Voß, Hamburg 


Siemens-Schuckert- Werke ! 
u H 
Brown, Boveri & Co. 


,»» 


Allg, Elektr. Gesellschaft 

Sierhens-Schuckert- Werke 

Allg. Elektr. Gesellschaft 
Brown, Boveri & Co. 


. QGermania-Werft, Kiel 
Vulcanwerke, Hamburg 
.Blohm & Voß, Hamburg 
F. Schichau, Danzig 
Kaiserl. Werft, Wilhelmshavci: 


kostspieligen Umbauten haben doch gezeigt, daß auch 


` 
o 
men 


der Typ als solcher im vorliegenden Falle keine be- . 


sonders zweckmäßige Losung der gestellten Aufgab 
darstellt. 


Bei den Dieseldynamos des Linienschiffs „Mark- 
grat" handelt es sich noch dazu um eine Erstlingsaus- 
führung, der, ganz abgesehen vom System, die unver- 
meidlicnen Mängel einer solchen anhafteten. Die Kon- 
struktion ist in der deutschen Marine nur für wesent- 
lich kleinere Leistungen und mit wesentlich andercı 
Eınzelausbildung wiederholt worden und wird nach- 
stehend in der auf „Markgraf“ angewendeten Bauart 


nur deshalb mit besprochen, weil es immerhin von Inter- 


esse sein wird, dic dieser Maschine nicht  abzu- 
sprechende Eigenart sowie die damit gemachten Er- 
fahrungen kennenzulernen. 

Die Maschine arbeitet im Zweitakt und besitzt vier 
Arbeitszylinder mit je zwei gegenläufigen Kolben. Dic 
Arbeitszylinder sind auf einem gemeinsamen Kasten- 
gestell (vgl. Abb. 1 bis 5) aufgebaut, das zugleich als 
Aufnehmer fur die Spülluft dient. 
des GuBgeslells ist nicht empfehlenswert, weil sie leich* 
zu Schmierolansammlungen führt, die unter Umständer 
sehr unangenehme Folgen zeitigen können; sie beding: 
jedenfalls ständige Kontrolle des Oelabzugs durch dic 
hierfur vorgesehenen Hähne. An dem der Dynamo ent- 
gegengesetzlen Ende sind zwei Spülpumpen und der 
dreistufige Kompressor angeordnet, und zwar in dei 
Weise, daß über jeder der beiden Spülpumpen eine 
Niederdruckstufe des Kompressors und über dieser ein- 
mal die Milteldruck-, das andere Mal die Hochdruck- 
stufe sich erhebt. Es sind also ein Hochdruck-, ein 
Mitteldruck- und zwei Niederdruckzylinder vorhanden. 
dic — zusammen mit den Spülpumpen — auf insgesam: 
zwei Kurbeln arbeiten. Hinter jeder Kompressordruck - 
stufe ist ein Luftkühler mit kombiniertem Oelabscheide: 


(vgl. Abb. 3) vorgesehen; diese Kühler sind unmittelbar 


in das Maschinengestell eingebaut. 

Zu jedem in -cinem Arbeitszylinder | arbeitendcr. 
Kolbenpaar gehoren drei Kröpfungen der Kurbelwelle 
Der untere Kolben ist ein Tauchkolben ohne besonderer 
Kreuzkopf und wirkt durch die Pleuclstange in der bei 
Dieselmotoren kleinerer Abmessungen üblichen Weist 
unmittelbar auf den mittleren der drei Kurbelzapfen 
Der obere Kolben (Abb. 7) trägt ein festes Querhäupt. 
an dem seitlich zwei Zugstangen und zwei Kreuzköpfe., 
dic im Gestell ihre Führung haben, befestigt sind. Von 
den Kreuzköpfen führen zwei Pleuelstangen zu den 
beiden seitlichen Kurbelzapfen der dreifachen Kröpfung,. 

Diese für die damaligen Junkersmaschinen typische. 
Ausführungsform kann nicht anders als ungünstig be- 
urteilt werden. Für jeden Arbeitszylinder drei Pleuel- 
stangen, dazu das Umführungsgestänge des oberen Kol- 
bens ist reichlich. viel Beiwerk, und die dadurch ent- 
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stehende Vielzahl an Lagern ist unzweckmaBig, auch 
wenn man in Betracht zieht, daß die Beanspruchung 
einzelner dieser Lager verhältnismäßig gering ist. Das 
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m Abb. 5 Ansicht von der Dynamoseile 
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umfuhrungsgestange erweckt in dem praktischen In- 
genieur von vornherein das Gefühl, da& es Klemmungen 
verursachen kann, ein Gefühl, dem der verstorbene 
Wirkliche Geheime Oberbaurat Dr.-Ing. Veith in seiner 
drastischen, aber fast stets treffenden Ausdrucksweise 
durcn die Bezeichnung: „Kommodenschubkasten“ Aus- 
druck gegeben hat. Wenn man übrigens als Vorzug 
der Gegenkolbenanordnung die quite Ausbalanzierung 
anfuhrl, so ist doch zu bedenken, daß die Massen- 
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Abb. 6, Ansichi gegen die angehängten Pumpen 


wirkung des Schubgetriebes für den unteren Kolben 
durchaus nicht ohne weiteres‘ diejenige des für den 


‚oberen Kolben vorhandenen, weit komplizierteren Ge- 


stänges aufhebt. 

Die den Arbeitshub bewirkende Zündung erfolgt 
jedesmal dann, wenn die beiden Kolben ihre innere Tot- 
lage überschreiten. In diesem Augenblick wird durch 
Anheben der Brennstoffnadel ein Gemisch von fein 
zerstaubtem Brennstoff und Luft in den Kompressions- 


raum eingespritzt; der Brennstoff entzündet sich in ` 
bekannter Weise, seine Energie wird frei und treibt die 


Kolben auseinander. Gegen das Ende eines Hubes legt- 


der obere Kolben die Auspuffschlitze frei, während 
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kurz danach der untere Kolben auch die Spülschlitze _ 


eröffnet. Die dadurch entstehende vortreffliche, weil 
ohne Richtungswechsel sich vollziehende Ausspülung 
der Zylinder und ihre Auffüllung mit Frischluft ist als 
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ratur, in der sich beim abermaligen. Einspritzen "das 


Treibol entzünde 
neuem. = > E er EE SE IM 
- Jeder Arbeitszylinder trägt auf, der Bedienungsseite: 
ein Brennstoffventil (vgl. Abb. 8) und ein Sicherheits: . 


t Das Arbeitsspiel beginnt damit von: 


ventil, das auf 60 kg /dcm eingestellt ist, auf der Rück- 
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MATERIAL: 
Kolben: Gufeisen | 
Kolbenringe: Gufeisen ` ` 
Einschraubslück: Flußeisen 
Sicherungsblech : Kupfer 
'Konen: Kupfer | MT 
Lleberwurfmultler; S. M.-Stahl 
Sicherung: Eisenblech ` 


Sicherungsblech 
emm SL. 


Abb. 7 


unzweifelnafter Vorzug der Gege 


nkolbenmaschinen an- 
zuschen. 


Nacn dem Hubwechsel werden die Auspuff- und. 


gleich danach auch die Spulschlitze wieder geschlossen. 
Die beiden Kolben pressen die zwischen ihnen befind- 
liche Luft auf etwa 35 kg/gcm Ueberdruck zusammen 
und erzeugen dadurch die hohe Kompressionstempe- 


` ? 


seite ein Anlaßventil (vgl. Abb. 9). Diese Ventile wer- 


den durch eine vordere und eine mintere Steuerwelle 


mittels Nocken betätigt. Von der vorderen Steuerwelle 
aus werden auch die Brennstoffpumpen angetrieben (vgl. . 
Abb. 10), die von dem daneben sitzenden Regler be- 
einflußt werden. Die Schraubenráder zum Antrieb der — 
vorderen Steuerwelle, ferner das Senraubenrad auf der . 
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Kurbelwelle und. die Räder zum Antrieb des Reglers geordnete Kolbenpumpen (Abb. 6) geliefert wird. Der 
^. wurden aus Chromnickelstahl hergestellt und gehártet. unmittelbare Antrieb dieser Pumpen ergibt so hohe 
Die Schraubenräder zum Antrieb der hinteren Steuer- Drehzahlen, daß er zu Unzuträglichkeiten führen muB 
‚ welle sind dagegen aus Siemens-Martinstahl bzw. Spe- ünd geführt hat; deshalb wurde für spätere Aus- 
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Abb. 8. Brennstofiventil 


zial-Hartbronze (81% Kupfer .und 19% Zinn) gefertigt führungen Untersetzung durch Zahnrad- oder 
worden. ` | | | Schraubenradgetriebe vorgesehen, während Pumpen für 
| . Die. Kühlung der Arbeitszylinder, der Kolben und Oel und dergleichen am zweckmäßigsten als rotierende 
der Kompressorzylinder erfolgt durch Seewasser, das gebaut werden. In der Saugleitung der Kühlwasser- 
‚durch zwei auf der Kompressorseite der Maschine an- pumpen isf ein Wasserfilter angeordnet, während des- 
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sen Reinigung die Feuerlöschleitung zur tenna des 
benötigten. Kühlwassers herangezogen werden muß. Die 
Pumpen drücken das Wasser in einen am Bedienungs- 
stande angebrachten Verteilerkasten, in dem der Zu- 
init zu den einzelnen Kühlstellen durch Ventile regu- 
hert wird. Das ablaufende Kühlwasser wird, 
gemeinsamen Rohre vereinigt, nach außenbords ge- 
leitet. Den Kolben wird das Kühlwasser durch eine 
besondere . Gelenkrohrkonstruktion zugeführt; durch 
eine ebensolche, | 
gebrachte Vorrichtung fließt es wieder ab. 

Zwischen den beiden Kühlwasserpumpen ist eine 
Schmierolpumpe angeordnet, die für die PreBschmie- 
rung zu sorgen hat. Sie saugt aus einem Sammel- 
behälter, in dem sich das aus den Schmierstellen ab- 
fließende Oel vereinigt, und drückt es zunächst in einen 
umschaltbaren Oelfilter und dann in einen Röhrenkühler, 
in dem das Oel um, das Wasser durch die Rohre fließt. 
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Dann wird das Oel durch die Orundlager in die hohle 
Kurbelwelle gefuhrt, von wo es zu den Kurbelzapfen, 
Kolbenbolzen, Kreuzkopfzapfen und zu den Gleit- 
bahnen der seitlichen Kreuzkopfe gelangt. Die Plunger 
. der Kuhlwasserpumpen und der Oelpumpe sind aus der 
schon erwähnten Spezial-Hartbronze "hergestellt. Die 
Zylinder werden, soweit überhaupt nötig, durch beson- 
dere, von der Steuerwelle angetriebene Pumpen ge- 
schmiert. Erforderlich ist solche Sonderschmierung im 
normalen Betriebe nur für die oberen Kolben; die un- 
teren saugen erfahrungsgemäß aus dem Kurbelraum 
genügend Schmieröl selbsttätig mit herauf, manchmal 
mehr, als im Interesse guter Verbrennung und aus- 
reichender Wirtschaftlichkeit erwünscht ist. 

Die Inbetriebsetzung der Maschine erfolgt durch 


Drehen eines Handrades, das in Abb. 1 dargestellt ist, 


Vorher ist die Maschine natürlich in einen Zustand zu 
bringen, der das Anspringen ermöglicht, d. h. die Klinke 
der Schwungrad-Schaltvorrichtung ist außer Eingriff 
zu bringen, der Druck in der Anfahrbatterie [nicht mehr 
als 50 bis 60 kg /gcm) und in der Einblaseflasche (min- 
destens 40, nóchstens 70 kg/qgcm) richtig einzustellen; 
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die Biemnsleitiäiingen ind mittels der- hierfür vor- : 
gesehenen Handpümpe mit Treiböl aufzufüllen, bis an- 
den Probierhähnen Brennstoff abfließt, der Dreiwege- 
hahn zwischen Hand- und Brennstoffpumpe ist dann in. 
Betriebsstellung zu bringen. Werden darauf noch die 
Ventile an der Einblaseflasche, die von dem Kom- | 
pressor zur Flasche und von dieser zum Brennstoff-. 
ventil die Verbindung herstellen, geöffnet, so genügt 
eine Drehung des Handrades auf die Anlaßstellung, um 
die Maschine zum Arnspringen zu veranlassen. Nach. 
wenigen Umdrehungen erhält sie durch Weiterdrehen 
des Handrades in die Betriebsstellung Treiböl und 
kommt dann rasch „auf. Touren“, 

Die Schaltung der einzelnen Ventile während des 


 Anla&vorganges ist die folgende: 


Steht das Handrad auf 'Haltstellung; so sind dus 
durch Brennstoffpumpen und Anlaßventile ausgeschaltet, 
erstere dadurch, daß ihre Saugventile angehoben und ` 
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Abb. 9." AnlaDventil E gos = 4 


offen gehalten werden, letztere in der Weise, daB ihre 


Hebel auf Exzentern einer Hilfswelle sitzen, die. inrer- 
seits in Haltstellung die AnlaBhebel aus dem Bereiche 
der AnlaBnocken bringt Die Brennstoffventile sind in 
der Haltstellung des Handrades nicht ausgeschaltet, er- 
halten aber keine Einblaseluft, so daß das Treiböl nicht 
in die Zylinder gelangen kann. Das wird. durch ein in ` 
die Einblaseluft-Leitung eingefügtes 
ventil erreicht, das von der Hilfswelle geschlossen ge- 
halten wird. Ein zweites, ebenso ausgebildetes. Haupt- 
absperrventil schließt die AnlaBlutileitung in der Halt- 
stellung ab. | T 

In der Anlaßstellung des Handrades ist nun die 
vorerwahnte Hilfswelle so verdreht, da& die AnlaBhebel 
in den Bereich der Nocken kommen und das Anla&- . 
venlil eines Zylinders aufgestoßen wird. Die Anla&- 
nocken sind so lang, daß die Maschine: in jeder Stellung - 
anspringt. Gleichzeitig wird das Hauptanlaßventil ge- - 
öffnet, jedoch bleibt das Haupfteinblaseventil noch ge- 
schlossen. 

Wird. das Handed nunmenr in die Betriebsstellung 
gebracht, so werden durch weiteres Verdrehen der 


Hauplabsperr- ^ 


. Hilfswelle. die Anlaßventile ausgeschaltet, gleichzeitig 
dos Hauptanlaßventil geschlossen und das Hauptein- 
. blaseventil geöffnet, so daß der Brennstoff in die Zy- 
linder eingespritzt werden kann. Zugleich werden die 


' Saugventile der Brennstoffpumpe, die in der Halt- und 


.  Anla&stellung des Handrades angehoben waren, um die 
Drennstoffórderung zu verhindern, freigegeben; die 
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Tachomelerwelle sitzender Sicherheilsregler die Brenn- 
sioffpumpen selbsttätig aus, und die Maschine bleibt 
somit stehen. | 


2. 


Die Ergebnisse der Abnahmeerprobung. 
Es mag eigenarlig berühren, da& gleich bei den 


ersten Maschinen, deren Abnahmeprufung hier be~- 
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Pumpe drückt also jetzt Treiböl nach den Brennstoff- 
ventilen. | i | 

Die Umlaufzahl der Maschine (normal 400 in der 
.Minute) wird vom Regler selbsttätig eingestellt, kann 
“aber auch durch Spannen der Zusatzfeder um 15%, 
d. h. also auf 460 minulliche Umdrehungen, gesteigert 


werden. Uebersteigt sie 470, so- schaltet ein auf der 
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! E Abb. 10. Zusammenstellung der Brennstoffpumpe 


Sprochen wird, die für diese Prüfung erlassenen 
Sondervorschriften selbst rein äußerlich insofern nicht 
erfüllt wurden, als die Abnahmeerprobungen nicht 
im Werke der Baufirma, sondern erst an Bord durch- 
geführt wurden. Zwar ist natürlich zunächst auf dem 
Versuchsstande der Firma in die Erprobungen ein- 
getreten worden. Es zeigten sich jedoch damals so 
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zahlreiche MiBstánde, daß dic Abnahme marineseitig 
nicht ausgesprochen werden konnte. Es gab Kolben- 


brüche und Pumpenschwierigkeiten, schlechte Verbren- 


nung und hohen Brennstoffverbrauch. Die . Kolben- 
kuhlung führte durch Leitungsundienfigkeiten zur Ver- 
wässerung des Schmierols, die Drehzahlregulierung ent- 
sprach nicht den Anforderungen, kurz, streng genom- 
men hätten sehr erhebliche Umbauten und darauf fol- 
gende Wiederholung der Werkstattsproben vorgenom- 
men werden müssen, wenn durchaus bestimmungsgemäß 
verfahren werden sollte. ME | 


Nun zwangen damals — wenige Tage vor Englands 
Kricgserklarung ` — jedoch die auBeren Umstände zur 
schnellstmöglichen Fertigstellung des Schiffes, und man 


entschloß sich daher, die Motoren zunächst an Bord ` 


zu setzen und dort zu benutzen, so gut oder so schlecht 
cs eben ging. Inzwischen sollte die Baufirma die Er- 
salzicile konstruktiv neu durchbilden und fertigstellen, 
um sie bei sich bietender Gelegenheit einzubauen. Eine 


.24-slündige Dauer-Betriebsprobe an Bord sollte dann 


die Verwendungsfähigkeit der Maschinen nachweisen 
und die nicht befriedigend ausgefallene Werkstatts- 
Abnahmeprüfung ersetzen. Man hoffte, auf diese Weise 
unter voller Aufrecnteraaltung der Kriegsbrauchbarkeit 


des Schiffes in kurzer Zeit wenn auch nicht gute, so 


doch wenigstens bei schonender Behandlung genügend 
brauchbare Dieseldynamos zu erzielen. 


Diese Erwartung hat sich — wenigstens der Zeit- 


dauer nach — nicht erfüllt, weit nach Aenderung ein- 


einer Teile sich immer aufs neue Schwierigkeiten er- 


gaben, die immer wieder neue Umbauten zur Folge 


hatten. Professor Junkers, der Gelegenheit erhielt, die 
Maschinen an Bord in Tätigkeit zu sehen, glaubte 
schließlich cine Besserung dadurch herbeifuhren | zu 
konnen, daB er die starre Verbindung zwischen oberem 
Kolben und Umführungsgestänge durch Einfügung eines 
Gelenkes nachgiebiger gestaltete. Die Marine hat sich 
jedoch diesen Vorschlag nicht zu eigen gemacht, weil 
sic — und wohl nicht onne Grund — befürchtete, da- 
durch die Masse des oberen Kolbengestanges in sehr 
unerwünschter Weise zu vergrößern, was zweifellos zu 
neuen Schwierigkeiten geführt haben würde. Abhilfe 
wurde daher auf anderem Wege — Verbesserung der 
Kolbenkuhlung, Verstärkung der  Kolbenkonstruktion, 
Aenderung der Kolbenbolzen-Auflage — gesucht und 
auch gefunden, Aber alle diese Arbeiten brachten es 
mit sich, daß die eine der beiden Maschinen erst ım 
November 1915, die zweite sogar cıst Ende Marz 1916 
wirklich zur. Abnanme gelangte. 


Der Dauerversuch der ersten Maschine wurde am 
22. November 1915 um 6 Uhr abends mit Vollast be- 
gonnen. Am 23. November vormittags zeigten sich an 
der ` Einschraubslelle des — Kolbenkuhlwasser - Ab- 
führungsstutzens beim oberen Kolben des Zylinders I 
Undichtheiten, die allmählich die Schmierung des Kol- 
bens beeinträchtigten. Um Fressen zu verhüten, wurde 
die Maschine nach einer ohne Unterbrechung durch- 
aeführten Betriebszeit von 17-stündiger Dauer für zwei 
Stunden abgestellt und die Undicntfheit durch Neuver- 
packung beseitigt. Da sich überdies die Gräting des 
Bodenventils, dem das Kühlwasser entnommen wurde, 
als stark verschlickt erwies und infolgedessen Kühl- 
wassermangel beobachtet worden war, so wurde bei 
der Wiederaufnahme des Betriebes mittels der Feuer- 


löschleitung Wasser durch das Bodenventil hindurch- ` 


gedrückt. Hiernach lief der Motor dann onne weitere 
Störung bis zur Vollendung des vorgesehenen 24-Stun- 
den-Betriebs mit Vollast durch. Die Erprobungsergeb- 
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nisse im einzelnen sind aus der nachstehenden Zü-. 
sammenstellung ersichtlich: | E. DES 


Tafel IV 


o | bb N- A 
Diale] IvÉISsgbi 
| EH EB Së 8235, 
g |B|w|S|l2s| 29 8 3 Eltüle Ses 
s |Elg|SI8| °3|2|8 BEE 
s |8|] |Z| 82|2|18 Ealag galgi 
SEANCE EH AER 
oA o X s[x|s|93|Ba|50-| BY 
5 D i- oit IS goE|o 
ES I Jalgpall. ani 9c 
a E AJAJ. vA a 
x24 0-2 EUM E ES E RP E O M WE EUN 
` eat Amp. kW] 9 5 B È oc.joc.| eC. poc 
| | Basi os | 
6^ p.m. |396 1,2/3 70 5 | 60 135 — 
7 |396 1,2/3 70 5 | 60135 - 
8 1396 1,3/3 70| | 15.160135 
9 397 1,3/3 69 24|5 | 55 |35 
10 1397 1,2/3 -69 2515 | 50. |34. 
10 397) | S fe [1,2/3 Ta 16918 |25|5 | 50 |34 
12 1391A | $ |q 12/2 (8169|85 |25|5 | 50 |34. 
ina m. |397| 5 | a | |1,3/3 |= 169|» 125.5 | 50 |34 
2 1397158] E 58 [13/73 |E 1691 E|25|5 | 50 134 
3 |3973] = 131,273 | $,69| 5 25/5 | 50 |34 
4 i397 ALA IA 12/3 3/61|3/25/5 | 50134 
5 1397 1,2/3 69 25/5 | 50:|34 
6 1397 1,2/3 69| 12515 | 50 |34. 
(7 |397 1,2/3 E: 25|5 | 50 134 
8 |397 1,2/3 69 25|5 | 5034 
9 Do 1,2/3 69 25|4,5| 50 |34 
10 397 1,2/3 69| 125|4,5. 50 |34 
1050 Maschine abgestellt ` 
1250 E . Maschine angestellt MV 
1" p. m. |397 slg |m 115/3 69| „ 12514,5| 50 |34- 
2 |3979] Q|L2/8 |Z 169% |25|45| 50134. 
3 Wëlle | 154/25 5 |69|.5 25|45| 50 |37 
4 |397| | E | E 183/25 E |69| E 126 4,5| 48 | 36 
5. 1392, 9| 2 | 9 |1,3/2,5/ 9 |69 8 126|4,5| 48 |36. 
6 |397 5| 3 |8 |1,3/2,5| S |69| S 26 4,5| 48 |36 ` 
7 1397 1,3/2,5| ^ 169| 7 |26|4,5| 48 136 
Schmierolverbrauch: 50 kg 
k 


Dieselölverbrauch: 5 


Die Drenzahlregulierung, die !hiernach gepruft 
wurde, entsprach den Anforderungen Tur alle Be- 
lastungsänderungen. Der Motor behielt nach Eintritt der 
Beharrung, die sich bei plötzlicher Be- bzw. Entlastung‘ 
nach eiwa vier Sekunden einstellte, bei allen Be- 
lastungen annähernd seine Umdrehungszahl von etwa 
397 /Minute bei. Dagegen genügte, wie die nachfolgende 
Zusammenstellung zeigt, die Spannungsregelung für die 
Belastung von Null auf Halblast sowie für die volle Be- 
und Entlastung der Dynamo den Anforderungen noch 
nicht. Für die Zusammenstellung seien folgende Be- 
merkungen vorausgeschickt: P | 


1. Bei den Requlierungsversuchen wurden fest- 
gestellt der größte Spannungsausschlag a bei plötz- 
licher Delastungsanderung und die Spannung b, die sich 
nach Eintrilt der Beharrung einstellte. 

Vor jeder Belastungsänderung wurde wieder auf 
die normale Spannung von 225 Volt einreguliert. 


2. Die Drehzahländerung wurde nach ieder Be- 
lastungsanderung nach Eintritt des Beharrungszustandes 
am Maschinentachometer abgelesen. | 


Erst nach weiterer Einregulierung des Dynamoteils ` 
nat später auch die Regulierung der Spannung den. 
scharfen Anforderungen des Kriegsschiffsbetriebs voll 
entsprochen. | 


E Tafel v 
Vor der Regulierung. | Belastungs- | ‚Nach "ere E ES 
Duas cu s o 
Ampere | Volt | | in Amp aat E E merkung 
1300 | 225 | —300 | 236 | 232 
1000. | 225 | --300 | 236 230 ]. Versuch 
700 | 225 į} --700 | 2465 227 
0 | 227 -I-300 216 224 | 
300 | 224 | -+300 | 2217 . 222  |2.Versuch 
600 | 225 | +700 | | 200 210 | 
1300 225 | —1300 300 | 262 3. Versuch 
EE 225 | +1300 | 184 205 4. Versuch 


,  Aehnliche Ergebnisse lieferte auch die Abnahme- 
prüfung des zweiten Motors. Ende März 1916. Die 
Dauerprobe wurde störungsfrei überwunden, ohne daß 
sich Uebelstände zeigten. Der Brennstoffverbrauch be- 
trug für Vollast etwa 220 bis 225 g, der Schmierölver- 
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brauch rund 7 g für 1 PSe sfündlich. Ein halbstündiger 


Versuch mit 10% Weberlastung verlief ebenfalls ohne 


Störung. 


Nach vielfachen Bemühungen war es somit je- 


- Jungen, diese Maschinen, die sich anfangs für Baufirma, 


Schiffskommando und Reichs-Marineamt als rechte 
Sorgenkinder erwiesen hatten, doch noch zu befriedi- 
gendem Verhalten zu bringen. Das Kommando, das sicn 
durch nähere Bekanntschaft mit den Eigenheiten der 
Konstruktion mehr und mehr an sie gewönnte, hat -sich 
späterhin sogar noch recht anerkennend über sie aus- 
gesprochen. Sie haben nicht nur während der ganzen 
Dauer der Schlacnt vor dem Skagerrak anstandslos 
durchgehalten, sondern auch späterhin, z. B. in der trau- 
rigen Zeit von Scapa Flow, beim Versagen der Dampf- 
Turbodynamos segensreich gewirkt und waren noch bei 


sinkendem Schiffe in vollem Betrieb. Auch sie laten 


damil ihre Pflicht bis zum bitteren Ende. 
(Fortsetzung folgt. . 


Literaturverzeichnis für den Schiffbau 
Von Dr.-Ing. Wladimir V. Mend! - Braila. 


Der Wert einer technischen Zeitschrift isl 
zweifach: er liegt einerseits in den Neuigkeiten auf 
dem betreffenden Gebiete, die sie bringt, und, sie 
Jst daher in dieser Beziehung einer Tageszeitung 
gleichzustellen; : andererseits wohnt ihr aber auch 
ein bleibender Wert inne, dank der vielen tech- 
. nischen Aufsätze, die nicht den Charakter der ein- 
fachen Neuigkeit tragen. Es ist das Bestreben 
einer jeden .Schriftleitung, möglichst viele und an- 
regende solcher Aufsätze zu bringen, und in die- 
ser Beziehung nehmen die Zeitschriften einen 
immer größeren Aufschwung. Unter 
. sálze zählen auch die vielen Beschreibungen aus- 
=- geführler Bauten und Anlagen, die allenthalben 
veroffentlicht werden. Es scheint daher selbstver- 
ständlich, daß die Zeitschriften sorgsam auf- 
bewahrt werden. 

Betrachtet man die Zeitschrifien nicht bloß als 
 Papierballast und will man vor allem nachträglich 
ohne allzu ‘großen Zeitverlust etwas in ihnen fin- 
den, so ist das einzige Mittel, sie am Ende des 
Jahres binden zu lassen; so teuer das auch heute 


zu stehen kommen mag, es macht sich stets be- 


zahlt. 
| Das genügl aber noch nicht, denn sehr bald 
und vor allem, wenn man mehrere verschiedene 
Zeitschriften hält, verliert man die Uebersicht. Nun 
veröffentlichen ja alle Zeitschriften am Ende des 
Jahrganges . Inhaltsverzeichnisse. Notgedrungen 
sind diese aber mehr oder 


diese Auf- 


weniger zusammen- 


fassend gehalten, und wenn man die Veroffent- 
lichungen auf einem ganz besłimmłen Gebiete 


sucht, so dauert es sehr lange, bis man sich durch- 


findet. 

. Wer daher den Wert der Zeitschriften voll und 
ganz ausnulzen will, muß sich notwendigerweise 
ein eigenes und ausfuhrliches Literaturverzeichnis 
anlegen. Dies durfte am besten in Form einer Kar- 


'tothek geschehen, die die Möglichkeit der stan- ` 


digen Ergänzung und Erweiterung bietet. Natür- 
lich braucht sich ihr Inhalt nicht nur auf die Zeit- 
schriften zu erstrecken, und man kann die ge- 
samte Bücherei, Bucher eingeschlossen, darin ein- 


beziehen. 


Im folgenden sei versucht, ein derartiges 
Literaturverzeichnis aufzustellen. Es mag manchem 


. etwas zu sehr ausgearbeitet erscheinen, doch tst 


dieses absichtlich im Interesse der besseren Ueber- 
sichtlichkeit geschehen. 

Bemerkt sei ausdrücklich, daß das Verzeichnis 
lediglich für den Schiffbau (und Schiffsmaschinen- 
bau) gedacht ist. Deswegen sind die angrenzen- 
den Gebiete etwas zusammenfassender behandelt 
worden. Außerdem sei hervorgehoben, daß das 
Verzeichnis sozusagen synthetisch entstanden ist. 
d. h. durch Klassifizierung des Inhalts einer ganzen 
Anzahl Zeitschriften. Es ist noch nicht im prak- 
tischen Gebrauch erprobt und daher mehr eine 
Anregung, die manchen Lesern hoffentlich ein An- ` 
sporn zu seiner Vervollkommnung sein wird. 


Einteilung eines Literaturverzeichnisses für den Schiffbau und verwandte Gebiete 


4. Segeln ` 
5. Steuern 


SB. Schiffbau. 


A, Theorie des Schiffes 
1. Fortbewegung. 
4. Widerstand 
a) Wasserwilersländ. 
b) Luftwiderstand 
. 2. Modellversuche 
d Ke dE 


1. Stabilität 


2. Versuche 


1l. Geneigte Lage 


' a) Querstabilitat 
b)Langsslabilitat und Trimm 


a) Krangungsversuche 


b) Trimmversuche 
c) Stabilitätsversuche 


5. Dampfungsvorrichtungen 


IIl. Festigkeit 
1. Festigkeitsrechnung 
2.Freibord und Freibordvor- 


schriften 
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3. Bauvorschriften und Klassi- 
fikation 


4. idlassitikaltonsqeseiischaifen 
a)Lloyd's Register 
b) British Corporation 
c) Germanischer Lloyd 
d) Bureau Veritas 
e) Verschiedene Gesell- 
schaften 


IV. Schwimmfähigkeit 

1. Unsinkbarkcit und SE n- 
fragc 

2. Leckrechnung 

3. Vorschriften 


V. Vermessung Ä 
1. Vermessung der Schiffe 


2. Vermessung der Boote und. 


Jachten 
3. Ausnutzung der Raume 


B Entwerfen von Schiffen. 


i. Allgemeines 
1. Entwerfen 
a) Allgemeines: 
b) Handelsschiffe 
') Allgemeines 
*)Frachtdampfer 
") Personendampfer 
') Verschiedene Dampfer 
") Segelschiffe 
*) Motorschiffe 
`) Binnenschiffe 
c) Kriegsschiffe 
') Allgemeines 
") Kampfschiffe 
*) Kreuzer 
') Torpedofahrzcuge 
") Unterseeboote 
") TroBschiffe 
') Verschiedene Schiffe 
d) Boote und Jachten 
) Ruderbootc 
*) Segelboote 
") Motorboote 
e) Verschiedene Fahrzeuge 


2. Entwurfskritik 
a) Handelsschiffe 
b) Kriegsschiffe 
c) Boote und Jachten 
d) Verschiedene Fahrzeuge 
e) Verschiedenes 
5, Typerfragen 
a) Bautypen 
b) Großen 
c) Vergleiche 
4. Verschiedenes 


feed 
— 


zeuge 
1. Schiffe verschiedenen Bau- 
stoffes | 
a) Holzschiffe 
') Seeschiffe 
7") Binnenschiffe 
b) Kompositschiffe 
’) Seeschiffe 
*) Binnenschiffe | 
c) Eisenbetonschiffe 
') Seeschiffe 
") Binnenschiffe 
d) Vergleiche 
c) Verschiedenes 


. Entwürfe | ausgefuhrter Fahr- 
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2. Handelsdampfer . 


a) Personendampfer 
1) Allgemeines 
°) Passagierdampfer 
°) Postdampfer ` ` 
^) Kanaldampfer ` 
"Fahrdampfer ` ` 
° Dampfjachtein . 
‘) Verschiedenes 
Frachtdampfer 
1) Allgemeines 
°) Frachtdampfer 
i a) unter 300 t DW 
. $05000—10 000 t DW 
y) über 10 0001 DW 
°) Fracht- und Passagier- 
..^ dampfer 
*) Tankdampfer 
" Kohlen- und Erzdampfer 
:  Kühldampfer (Fleisch- u. 
Fruchidampfer) | 
*) Verschiedenes 


C) Dampfer verschiedener 

Fahrt ] "ZEE 
') Dampfer auf den großen 

Seen 

a) Passagierdampfer 

pP Frachtdampfer 
")Kustendampfer . : 

a) Passagierdampfer 

B Frachtdampfer 
") Verschiedene Dampfer 
1) Verschiedenes 


b 


Ye 


d)Dampfer für verschiedene - 


Zwecke 
') Kabeldampfer 
°) Fischdampfer 


^) Bagger u. Baggerschuten 


^) Eisbrecher u. Bergungs- 
.dampfer 

°) Feuerschiffe 

") Verschiedenes 

3. Scgelschiffe ` P 
a) Reine Segelschiffe 
') Raaschiffe 
7) Schoner 


b) Segelschiffe mit Hilfsantrieb 


') Mit Damptmaschinen 

^) Mit Motoren. 
c)Segeljachten ` ` 

') Reine Segeljachten 


) Segeljachten mit Hilfs- - 


maschine 
d) Verschiedenes 


4. Motorschiffe ` 
a) Frachtschiffe 
')Hochseeschiffe ` 
°) Kustenschiffe 
b) Passagierschiffe 
') Hochseeschiffe 
°} Kustenschifte 
c)Fischereifahrzeuge _ 
d) Motorjachten und -boolc. 
e) Motorgebrauchsfahrzeuge 
f) Verschiedenes 
5. Binnenschiffe 
a) Kahne und Leichter 
b) Spezialkahne 
. C) Angetriebene Kahne 
d) Guterdampfer 
c) Passagierdampter 
D Schlepper . i 
1) Schleppdampfer 
^. a) Radschlepper 


p) Schraubenschlepper . 


") Motorschlepper 


— 


LAND VS 


g Feuerlöschboote 2 ; S > 
h) Verschiedenes 


- 6. Kriegsschiffe - 


. a) Allgemeines 
b) Panzerscliiffe. E. 
. 7 OroBkampfschiffe ` 
*) Hochseeschlachischiffe . 
°) Küstenschlachischiffe | 
c) Kreuzer - ` 
') Schlachtkreuzer ` | 
Große u. Panzerkreuzer 
= Y) Kleine Kreuzer ` | 
d) Torpedofahrzeuge 
)Führerboole 
°) Zerstörer 
a Torpedoboote- 
e) Unterseeboote ` 
T Minenfahrzeuge : 
g)Kanonenboole 
h) Flu&kriegsschiffe 
i) GroBfahrzeuge 


-. »Kriegsmotorboote ` 


B" Verschiedenes 


| - 7. Schiffe verschiedener Art 


a) Geschichtliche Fahrzeuge ` 

b) Eingeborenenfahrzeuge 

c) Schwimmkorper EES 
dener Art ys 

d) Ver schiedenes 


.. & Boote 


a) Allgemeines 
b) Ruderboote 


. c) Rettungsboote 


) Schiffsboote. 

?) Motorrettungsboote 

?) Küstenrettungsboote. 
d) Motorboote 

') Offene Boote 

) Halboffene Boote 


OE. 


*) Kreuzer 
") Rennboote geb 
°} Gebrauchsboote 
J Beiboote 
'] Verschiedene Boote . 
e) Hausboote | 
f) Hydroplane 
`) Gleitboote , | | 
)Flugboote und Flugzeug- 
kufen 
g) Segelboote 
h) Verschiedenes 


9. Namensregister vorkommen- 
der Schiffe A—Z | 


C. Bauelemente 


; OR | 
a) Kiel, Kielschweine u. D - 
pelboden ge 
b) Vorsteven, Achtersteven u. 

Wellenaustritte 
c) Außenhaut ` ` 
d) Bug und Heck: | 
e) Querspanten, pinche: | 
ten, Längsspanten und — 
Stringer | | 
. D Quer- und Längsschotten 
ol Tanks. ` 
h) Decks und Luken | 
. N Kammern, Räume, Gänge 
und Treppen 
j) Fenster und Türen. 
k) Aufbauten 
H Decksausrüstung ` 
ml Davits u. Bo aini | 
n) Ladegeschirr, :Bemastung, . 
diesen und Monden. 


"Nr. 12. 


| 9) Ahker, Ankergeschirr und 


Ketten 
| p) Ruder, Rudergeschirr und 
Ruderleitung 
J Panzerung ` 
s) Verschiedenes . 
2. Bootsbau 
a) Fiserne Boote 
. b)Holzerne Boote’ 
. €) Bootszubehör 
d) Verschiedenes | 


D. Schiffbaunormalienblätter und Er- 
lauterungen | 


. a)Luken 
.b) Decksausrustung 
. c) Lüftung | 
d) Ruder und Ruderleitung 
e) Nieten und Schrauben 
f) Fenster, Türen, Oeffnungen 
. und Beschläge dazu 
 g)Kammereinrichtung. 
. h)Ladegeschirr 
i Kücheinrichtung 


E. Veränderungsarbeiten 


1. Umbauten 

a Kriegsschiffsumbauten 
b) Motorschiffsumbauten 
c) Verschiedenes 

2. Reparaturen 


F. Geschichtliches. 


| SMB. Schiffsmaschinenbau | 


A. Der Antrieb der Schiffe 


1. Allgemeines ` ` 
I^ Antrieb bestimmter Schiffe 
a) Kolbenmaschinen 
x Schraubenschiffe 
YRadschiffe 
b) Turbinen 
c) Getriebeturbinen 
d) Verbrennungsmotoren 
, o Seeschiffe 
^ Binnenschiffe. 
*) Motorboote 
e) Elektrischer Antrieb ` 
f)Schiffe mit Hilfsmaschine 
') Dampfmaschinen 
^) Motoren 
g) Verschiedenes 
3, Probefahrtsergebnisse 


4.Namensverzeichnis vorkom- 
mender Schiffe A—Z 


B. Die Hauptantriebsmaschinen 


1.Allgemeines ` ` 
2. Kolbenmaschinen 


a) Schraubenschiffsmaschinen ` 


b) Radschiffsmaschinen 
3, Turbinen 
. 4. Getriebeturbinen ind Ueber- 
Selzungsgetriebe _ | 
5. cu ESI Antrieb ` 
oloren. 
a)Dieselmoloren ` ` 
b) Vergasermotoren 
c) Glüuhkopfmotoren 
... d) Gasmotoren 
- 7. Vergleiche 
8. Verschiedenes 


Re Die Hilfsmaschinen - 


1. Allgemeines MULT. 


^. 2.Rudermaschinen 


de? Ladewinden | 
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4. Akende 
a) Winden und Pumpenspille 
. b) Spille 
5. Kaltemaschinen 
6. Pumpen 
a) Wasserpumpen 
b) Luftpumpen ` 
7. Kondensatoren 
8. Elektrische Anlagen 
9, Kreisel u. a. m. - 


10. Rohrleitungen 


a) Rohre 
b) Armaturen- 


11. Verschiedenes 


D Der Propeller 


1. Schraubenpropeller 

2. Schaufelrader 

5. Theorie 

4. Versuche 

5. Weilenleitung ind Drucklager 
6. Verschiedenes 


E. Der Kessel 


1. Allgemeines 
2. Zylinderkesse] 
5. Wasserrohrkessel 
4. Verschiedene Kessel 
5. Lleberhitzer 
6. Kesselarmaturen 
7. Kesselteile 
8. Rauchfang und Schornstein 
9. Warmelehre 
 a)Theorie 
b) Dampflehre 
c) Abdampf und Abdampfver- 
wertung 


10. Verschiedenes 


F. Die Bauteile der Maschine 


1. Allgemeines 
2. Maschinenelemente 


. 3. Packungen 


4. Steuerungsteile 

5. Kurbelwellen 

6. Turbinenteile 

7. Zylinder und Kolben 

8. Kreuzkopfe und Bestens 
9. Verschiedenes 


G. SchiffsmaschinennormenblaHer u. 
Erlauterungen 
I. Schiffsmaschinen 
. 1. Rohrleitungen 


2. Schrauben, Muttern, Ge- 
winde usw. 

3. Armaturen 

4. Zubehorteile 

5. Kesselteile | 

6. Kesselarmaturen 

7. Niete 

8. Teile der Hauptmaschine 

9. Rohrarmaturen 


. 10. Baustoffe 


11. Verschiedenes 


H. Hilfsmaschinen 


1. Pumpen 

2. Geblase 

3. Rudermaschinen 
4. Winden 


I). Elektrische Anlagen 


1. Beleuchtungskörper und Zu- 
behör 

2. Leitungsteile und Zubehör 

3. Elektrische Maschinen 


| 4. Verschiedenes 
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. H. Maschinenbetrieb 


1. Betriebsergebnisse 
a)Kolbenmaschinen ` ` 
b)Turbinen und  Getriebe- 

turbinen 
c) Verbrennungsmotoren 

2. Probefahrtsergebnisse 
a) Kolbenmaschinen 
b) Turbinen und Getriebe- 

turbinen 
c) Verbrennungsmotoren ' 

3. Feuerung 
a) Kohle 
b) Oel 

4. Motorbootsbetrieb 

5. Versuche 

6. Verschiedenes 


WF. Werften und Fabriken ` 


A. Beschreibung bestimmter Anlagen 


l. 


Werften 


1. Seeschiffswerften 
a) Großbritannien u. Kolonien 
b) Deutschland 

. c) Vereinigte Staaten 
d) Niederlande und Belgien 
e) Skandinavien u. Dänemark 
f) Verschiedene Lander 

2. Werften für besondere Arlen 
von Schiffen 

3. Binnenschiffswerften 

4. Boots- und Jachtwerften 


. Fabriken 


1. Eisenhütten und Schmieden 

2. Gießereien 

3. Maschinenfabriken 

4. Verschiedene Metallwerk- 
stätten 

5. Holzbearbeitungswerkstätten 

6.GlashuHen und keramische 
Werke 

7. Verschiedene Fabriken 


B. Die Anlagen selbst 


l. 


pd 
— i 


IV: 


Die Werft 
1. Dockungseinrichtungen 
a) Trockendocks 
b) Schwimmdocks 
c) Aufschleppen 
d) Prüfdocks 
e) Verschiedenes 
2.Mallboden und  Aufschnür- 
methoden 
3. Außenarbeitsstäiten 
a) Hellinge 
b) Kais und Bassins 
4. Verschiedenes 


. Die Fabrik 
IM. 


Gemeinschaftliches 


1. Einzelne Werkstätten 
2. Transport innerhalb des 
Werkes 
3. Hebezeuge 
a) Werkstattenkrane 
b) Werftkrane 
1) Hellingkrane und -baumc 
*)Ausrüstungskrane (Kaı- 
krane) 
"TI Schwimmkranc 
4. Lager und Magazıne 
5. Verschiedenes 
l.aboratorıen 
1. Verschiedene Versuchsan- 
stalten . 
2. Schleppversuchsanstalten 


3° 
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V. Burcaux und Kontore 
1. Kaufmännische Burcaux 
2. Technische Bureaux und 
Zcichensalc 


C. Die Ausrüstung der Werke 
1. Werkzeugmaschinen 
a) Maschinenbau 
b) Blechbearbeitung 
c) Nietung 


d) Schmieden und SchweiBen . 


e) Holzbearbeitung 
f) Verschiedenes 
2. Handwerkzeugmaschinen 
3. Handwerkzeuge 
A. MeBwerkzeuge ` 
5. Oefen usw. 
6. Verschiedenes 


D. Die Arbeitsweisen 
1. Stapellauf 
2.Docken, Aufholen und Kiel- 
holen 
3.Bergung und Taucherarbeit 
4. Bearbeitung und Formgebung 
a) Metalle 
Drehen und Bohren 
°) Frasen 
*) Hobeln 
‘) Schmieden und Nieten 
*) Schweißen u. Schmieden 
°} Schleifen 
3) Glühen, Härten, Anlassen 
usw. 
°) Verschiedenes 
b) Holz 
') Formgebung 
°) Oberflachenbearbeitung 
*) Verschiedenes 
c) Verschiedene Arbeitsvor- 
gangc 
D Methoden und Arbeisweisen 
a) Baumethoden im Schiffbau 
b) Arbeitsmethoden im Ma- 
schinenbau ` 
c) Verschiedenes ` 
6. Werkstatisbetricb 
7. Verschiedenes 


E. Der Arbeiter 

1. Arbeiterfragen 

2. Gewerkschaften 

5. Lohne, Lohnsysteme usw. 

4. Wohlfahrt 

5. Ausbildung. und Fortbildung 
6. Eignung und Eignungsprüfung 
7. Arbeitszeit, Ermudung usw. 
8. Arbeitsaufsicht und Kontrolle 
9 Unfäle und Unfallverhütung 
10. Verschiedenes 


F. Die Organisation‘) d 
1. Organisatorische. Hilfsmittel 
a). Vordrucke 
b) Andere Hilfsmittel 
c) Kontrollapparate und -ein- 
richtungen 
d) Verschiedenes. 


2.Innere Organisation 


a) Fabriksgliederung 

b) Spezialisierung 

c) Buchführung und Kosten- 
ermiliclung 


` ai Nach „Der Betrieb“. 


m ng a 
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di ee E 
e)Lagerwesen 

f) Statistik 

g) Bureauwesen ` 
h) Ein- und Verkauf 
1) Verschiedenes ` ` 


AeuBere Organisation 
a) Kontrakle ` : 
b) Werbewesen 
c) Verschiedenes 


CA - 


G. Wirtschaftsfragen : 
i Die Industrie im allgemeinen 
2. Die Schiffbauindustrie . 
a) Großbritannien u. Kolonien. 
b) Deutschland | 
c) Vereinigte. Staaten | 
d) Niederlande und Belgien 
e) Skandinavien u. Dänemark 
f) Verschiedene Länder 
3 Die Binnenschiffbauindüstrie 
Berichte und Bilanzen 
a) Schiffbauindustrie 
b) Maschinenbauindustrie , 
c) Verschiedene Industrien 
5. Verschiedenes 


H Geschichtliches. 


E 


S. Schiffahrt 
A Die Reederei 
1. Bestimmte Reedereien 


a) Großbritannien u. Kolonien 


b) Deutschland . 
c) Vereinigte Staaten ` 
d) Verschiedene Lander 
e) Binnenreedereien 

2. Reedereibetrieb 
a) Seeschiffahrt 
b) Binnenschiffahrt 


D Der Betrieb. 


1. Navigation 
2: Navigationsinstrumente 
Karten 

3. Betonung und Befeuerung - 

4. Signaldienst und Telegraphie . 
D Wetterdienst 

6. Durikerstationen 

7. Laden und Loschen: 
: 8. Besatzungen 

9. Unfalle Havaricn ` 
10. Meereskunde 

11. Binnenschiffahrt ` 

12. Flu&kunde usw. 

13 Verschiedenes 


. C. Gcographisches | 5 
1. Bestimmte Häfen 
a) Hafenbeschreibungen 
1) Seehafen 
?) Binnenhäfen 
b) Hafenbetricb 
. 2. Hafenbau 
3. Schiffahrtskanäle 
a) Seeschiffahrtskanäle 
b) Binnenschiffahrtskanalc 
1) Beschreibungen 
7?) Betrieb NS 
4. Binnenschiffahrtsstraßen 


a) Flüsse | 
') Beschreibungen 
°} Betrieb ` 


| D. Nirischatisfragen 


m 


und | 


COT SER S N 
=) Beschreibungen 

Betrieb ` `" 

ki Verschiedenes. ^ 


KI: 


1. Verkehrsfragen ` 
2. Weltschiffahrt 
A. Binnenschiffahrt 
4. Fráchten  . 
D Schiffspreise ` 
6. YOISCIUGHEROS. 


E. Militar isches 


LSeekrégswesen ` ^^ Lee 
2. Geschichtliches und Berichte 
5. Der große Krieg DR | 
4. Krieasmarinebetrieb. | 
5. Marinehaushaltsfragen ` 

6. Marinebauprogramme < 

7. Stützpunkte ` 

8. Völkerrecht 

9. Verschiedenes 


Vergnügungsschiffahrt 


1. Reiseberichte 

2. Rennberichte . IE 
3. Verschiedene Berichte $55 
4. Vereinswesen ` 

5. Verschiedenes. 


M. Materialien 
AN Rohmaterialien 


1.Meialle . 
a) Eisen und Stahl. : de 
b)Kupfer und Kupferlegie- - 


rungen > 
c) 3c cimelalle 
di Andere Legierungen 
e) Verschiedenes. 
2: Holz 
3. Brennstoffe 
a) Kohle | 
b) Heizöl | 
c) Verschiedene Brennstoffe - 
"A Feuerfeste Materialien , 
5. Schmiermittel | 
6. Verschiedene Materialien ` 


B. Fertige Materialien | 
C.:Materialpreise 

D. Materialprüfung 

E. Verschiedenes. | 


EW. Exakte Wissenschaften. 


A. Mathematik 


B. Physik 
t. Optik 
. 2. Verbrennung 
3. Warmelehre 
4. Mechanik 
D Allgemeine Physik 


C. Chemie - 


1. Allgemeine Chemie 
2. Technische Chemie 
3. Kristallographie. 


Lu. Lufliahriwesen 


A. Bauelemente und: Baufragen e 


1. Luffschiffbau - 
2. Flugzeugbau ` 
E Wasserflugzeugkufen. und 
 Flugboote | 
. 4. Verschiedenes 


Nr.12 — 


b. Beschreibungen 

1. Lenkluftschiffe 
ol Allgemeines 
b) Starre Luftschiffe 
c) Pralluftschiffe 
d) Verschiedenes 

2. Flugzeuge 
a) Allgemeines 
b) Landflugzeuge 


C. Der Antrieb 


Einschrauben-Motorschiff 


„Leise Maersk“ 
(Shipbuilding and Shipping Record, 22. September 192! ) 
Für die Dänische Dampfschiff-Gesellschaft in 
Svendborg ist auf der Odense Staalskibs-Werft in 
Odense das Motorschiff „Leise Maersk“ fur die 
höchste Klasse des Englischen Lloyd (100A 15 gebaut 
worden. (Vgl. „Schiffbau“ Nr. 51 vom 21. September 


Molorschilf „Leise Maersk“ 


1921, S. 1361.) Die Maschine hat Burmeister & Wain in 
Kopenhagen geliefert. Die Hauptangaben des Schiffes 
sind folgende: 


Schilistyp Schutrdi cke 
Länge zwischen den Loten. . . . . 91,29 m 
Breite auf Spanten . . CR lb: KAL 
Seilenhohe bis Sahnizdeck . EN E 8,81 „, 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . . . . . 6,68 ,, 
TETONA ‚beladen: 25... cs (ua 
Verdràngung hierbei . . x2 8380. T5. 
Tragfähigkeit (dead weight) una 17.22 4400 .;, 
Brutto-Register-Tonnen . . 3015 „, 
Inhalt der Laderäume fur Stückgut rd. 5952 m? 
Gesamtinhalt der Oeltanks rund . . 580 ts. 
Wasserballast in den Pieklanks rund . 135 „ 
Frischwasser . IN 20.5 
Mittlere Geschwindigkeit hut See IE eg 
Mittlerer Oelverbrauch 51s./24Stund. 


Maschine: Burmeister & Wein 6-Zylinder 4-Takt-Motor 
Zylinderdurchmesser 630 mm 


c) Wasserflugzeuge 
d) Flugboote 
e) Verschiedenes 


1. Motorenbau 

2. Motorenbeschreibung 
5. Luftpropeller 

4. Verschiedenes 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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D. Versuche 


1. Festigkeitsversuche 
2 Widerstandsversuche 
3. Verschiedenes 


F. Theorie des Fliegens 


1. Widerstand 
2. Stabilität 
3, Verschiedenes. 


Hb 17 v6 1 4: VERUM Z wa 
Umdrehungen i in der Minute be E Aal 85 
Indizierte Pferdestarken . 1500 IPS. 
Brems-Pferdestärken 1150 BPS. 


"Das Schiff, welches als Frachtschiff gebaut ist, hal 
zwei Kammern für Fahrgäste und eine Lotsenkammer. 
Die Besatzung besteht aus dem Kapitän, drei Offizieren, 
drei Maschinisten, einem Assistenten, Steward, Koch, 
zwei Jungen, drei Schmie- 
rern, Boots- und Zimmer- 
mann und elf Matrosen. 
Fahrgäste, Kapitän und Lot- 
sen sind im vorderen Decks- 
haus untergebracht, die 
Kammern der Offiziere und 
Maschinisten liegen auf dem 
Schutzdeck an beiden Sei- 
ten des Motorschachtes: 
Für die Mannschaft sind 
auf dem  Hauptdeck im 
Hinterschiff Zwei- und 
Drei-Manns-Kammern vor- 
gesehen, ein Speiseraum 
für dieselben liegt auf dem 
Schutzdeck. Hinter den 
Mannschaftskammern ` liegt 
die Rudermaschine. 

Das Schiff hat fünf Luken 
und sieben kadebaume fur 
je 3 t Tragfähigkeit, fur 
jeden Ladebaum eine 3 t- 
Winde, Die Winden und 
das Ankerspill werden 
elektrisch angetrieben, die 
Rudermaschine hat elektrisch-hydraulischen — Antrieb. 
Die hinterste Winde hat zwei Spillköpfe auf einer ver- 
längerten Welle zum Verholen. In gleicher Weise isi 
das Ankerspill mit zwei Verholspillköpfen versehen, 

Der Motor ist nach dem neuen von Burmeister 
& Wain patentierten System mit langem Hub gebaut, 
welcher es ermöglicht, den Motor mit verhältnismaßıa 
geringer Umdrehungszahl laufen zu lassen, um einen 
outen Wirkungsgrad des Propellers zu erreichen. Dieser 
neue Motor baut sich so leicht, daß sein Gesamtgewicht 
einschließlich Welle, Schraube und Reserveteilen leichter 
ist als das Gewicht einer gleichen modernen Dampf- 
maschinenanlage. Der Hauptkompressor, welcher die 
erforderliche Einblaseluft von 60 at liefert, wird unmittel- 
bar von der Kurbelwelle aus angetrieben und ıst mit 
der Hauptmaschine zusammengebaut. Ein Burmeister 
& Wain-Regulator verhindert ein Durchgehen ` des 
Motors bei schwerem Wetter. Derselbe verhindert den 
Zutritt von Brennstoff zu den Zylindern, sobald die Um- 


drehungszahl die vorgesehene Größe überschreitet. 
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Alle Hilfsmaschinen wer- Es 
den, wie bei Burmeister 
& Wain üblich, elektrisch 
angetrieben, Drei Diesel- 
dynamos liefern elektrischen 
Strom von 220 Volt. Die 
Größe derselben ist so be- 
messen, daß eine Maschine 
ausreicht, den auf See sr- 
forderlichen Strom zu ie- 
lern. 

Beim Manövrieren mit 
dem Manövrierkompressor, 
beim Ankerhieven, beim 
Laden und Löschen mussen 
zwei oder elle drei Diescl- 
dynamos laufen. Diese Dy- 
namos liefern auch cen 
Strom für die Beleuchtung 
Fin kleiner Kessel von 
5.1 gm Heizflàche mił Oel- 
feuerung liefert den Dampf 
fur die Heizung. 

Das Gesamtgewicht der 
Maschinenanlage mit der 
Wellenleitung (berechnet 
nach den Vorschriften des 
Englischen Lloyd) einschließ- 
lich Schraube, sämtlichen Hilfsmaschinen, Flurplatten, 
Grätingen, Treppen, Rohrleitungen, Schalldäampfern, 
Reserveteilen, Werkzeug usw. beträgt 352 t1 (zu je 
1000 kg). 


Blick auf Zylinder der Hauplmaschine des M. S. „Leise Maersk" 


Interessant ist ein Vergleich dieser Maschinenanlage 
mit einer gleichgroßen Dampfmaschine, die ebenfalls 
von Burmeister & Wain für den Finschräubendampfer 
„St. Thomas‘ gebaut worden ist. Diese Maschine lei- 
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Die ersle langhubige Burmeisler & Wain-Dieselmaschine für Einschraubenschiff M. S. „Leise Maersk” 


stet genau wie der oben beschriebene Motor 
1150 Bremspferde bei 80 Umdrehungen in der Minute, 
ihr Gesamtgewicht beträgt 337 t (zu je 1000 kg). Die 
Maschinenanlage besteht aus einer Dreifach-Expan- 


Fine der Hillsdieselmaschinen des M. S. „Leise Maersk“ 


sionsmaschine mit zwei Zylinderkesseln. In dem Oe- 
wicht sind außer der Hauptmaschine und den Kesseln 
enthalten Wellenleitung und Schraube, alle Hilfs- 
maschinen,  FlurplaHen, Grätinge, Treppen, Rohr- 


me 
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Icitungen, Rauchfang, Schornstein, Reserveteile, Werk- 
zcug usw. ` 

Während die Länge des Molorenraumes auf der 
„Leise Maersk“ nur 12,80 m = 42’ beträgt, erfordert 
die Maschinenanlage auf dem Dampfer „St. Thomas“ 
13,41 m = 44', wozu noch 4,267 m = 4# fur die Kohlen- 
bunker kommen. Die Motoranlage erfordert also eine 
um 4,877 m geringere Lange als dic Dampfmaschine. 

Das Maschinenpersonal der „Leise Maersk“ besteht 
aus sieben Mann, nämlich dem E, IL, Ill. Maschinisten, 
cinem Assistenten und drei Schmierern, auf „St. Tho- 
mas“ dagegen sind funfzchn Mann Maschinenpersonal 
erforderlich. 

Die Probefahrt fand am 2. September 1921 statt, 
deren Ergebnisse folgende waren (Mittel aus vier 
Fahrten): 
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4565 IPS bei 88,9 Umdrehungen in der Minute; 


CNEG2O 

Mittlerer Tiefgang +.’ . e. 02,50 m 
Verdrängung . . 2204 is 
Mittlere indizierte Pferdestärken . .. 1665 JPS. 
Umdrehungen in der Minute (im Mitte 919 | 
Mittlere Geschwindigkeit . : . 411,71 kn: 
‚Höchste indizierte Pferdestärken wäh- vun 

rend einer Seemeile 1710 JPS, 
Höchste Umdrehungszahl 92,0 
Höchste Geschwindigkeit - 12,6 kn | 


Während der Oelmeßfahrt entwickelte die Maschine 
hierbei 
wurden 126,5 g je IDS und Stunde verbraucht. Hierin. 
ist der Oelverbrauch für die Hilfsmaschinen mit ein- 
geschlossen. Demnach beträgt der tatsächliche Oel- 
verbrauch in 24 Stunden nur 4,5 1, wahrend ursprünglich 
mit 5 t gerechnet worden war. W. 


Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


An die verehrlichen Herausgeber 
der Zeitschrift „Schiffbau“ Hier 


In meinem Aufsatze Seite 179 dieser Zeitschrift über 
den Kriegsschiffbau als Unterrichtsgegenstand kann 
durch den Satz, daß „es unter den deutschen techni- 
schen Hochschulen nur eine einzige mit einem Lehr- 
stuhle für Kriegsschiffbau“ gibt, leicht der Eindruck er- 
weckt werden, als ob Kriegsschiffbau überhaupt nur 
an einer deutschen Hochschule gelehrt werde. In Wirk- 
lichkeit wird dieses Fach in vollem limfange aber auch 
an der Danziger Hochschule vorgetragen, wenngleich 
hier leider kein ordentlicher fester Lehrstuhl dafür er- 
richtet ist. Es bestehen hier aber Dozenturen, wie sie 
bis zum Jahre 1913 auch nur an der Charlottenburger 
Hochschule vorhanden waren. 


— — Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines. 
Die Washingioner Abrüsiungskonferenz. Dem 
Manchester Guardian meldet sein Washingtoner Mit- 


arbeiter, daß Frankreichs Vorgehen die Atmosphäre 
der gesamten Konferenz abgekühlt habe. Amerika sei 
erst recht geneigt, sich aufs hohe Pferd zu setzen und 
Europa als hoffnungsloses Chaos zänkischer kleiner 
Leute sich selbst zu überlassen. Sicherlich werde es 
jeden bestimmten Bündnisvertrag ablehnen und sich 
weigern, die Schulden zu streichen. (Manchester Guar- 
dian, 26. November 1921.) 

Sir Percy Scott sagte in einer Ansprache, obwohl 


zu Beginn dieses Jahres von Seeoffizieren die Ansicht : 


vertreten sei, das Schlachischiff sei „tot“, habe ein 
Ausschuß von Politikern den Bau von vier Schiffen be- 
schlossen. Sie würden 36 Mill. £ gekostet haben; die 
Frweiterung von Docks usw. eingerechnet, wären die 
Ausgaben jedoch auf 100 Mill. £ gekommen. Den Ame- 
rikanern sei England zu Dank verpflichtet, weil sie die 
Politiker Englands davon überzeugten, daß seine. Sce- 
offizicre ihr Geschäft verstanden, als sie das Schlacht- 
schiff für „tot“ erklärten. Warum aber müsse man nach 
Amerika gehen, um zu erfahren, was man nicht tun 
solle. Der Ausdruck 
natürlich nur ein Deckwort. Die Amerikaner hätten vor- 
geschlagen, das Ende des Stockcs abzuschneiden, der 
als unbrauchbar befunden wurde, und England geraten, 
dasselbe zu tun. Die wichtigste Frage in Washington 


„Rüstungseinschränkungen“ sei. 


Ich beeile mich, dieses mögliche Mißverständnis im 
Grunde zu ersticken, um so mehr, als Danzig die ein- 
zige Hochschule deutscher Zunge ist, die den großen 
Vorzug hat, ihren Unterricht im Schiffbau auf am Orte 
vorhandene große Seeschiffswerften und auf die nahe 
Salzsee deuten zu konnen. Ich benutze diese Gelegen- 
heit, der jetzt leider von unserem Staatsgebiete abge- 
trennten Schwesteranstalt in ihrer schwierigen Lage jede 


-mögliche Unterstützung zu wünschen, und die jedem 


guten Deutschen am Herzen liegende Hoffnung auszu- 
sprechen, daß dieser uralte Vorort deutschen Wesens 
bald wieder ganz zu uns gehören möge. 


Charlottenburg, den 12. Dezember 1921. 


Hüllmann. 
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werde das Unterseeboot sein. Wenn man, wie vorge- 
schlagen, das kleine Unterseeboot erlaube, das große 
Ozeanboot jedoch verbiete, so werde sich damit das 
erstrebte Ziel nicht erreichen lassen. Auf kleinen Un- 
terseebooten werde das Pefsonal herangebildet wer- 
den, um es auf großen zu verwenden, wenn der Krieg 
komme. Die einzige ‘Nation, die sich wirklich auf den 
Krieg vorbereile, sei Deutschland. Es sei allen voran 
im Handelsflugwesen; Flugzeuge, die im Frieden Per- 
sonen beförderten, könnten aber im Kriegsfalle Bomben 
und Giftgase abwerfen. (Times, 26. November 1921.) 


In einer Besprechung der Washingtoner Konferenz 
sagt Nation: Hughes hat ein umgekehrtes Verfahren än- 
gewandt. Rüstungen hängen von der Politik, ab. Hug- 
hes brachte die Abrüstung zuerst zur Sprache, und so 
mußten die Mächte seinen Vorschlägen zustimmen, 
ohne daß vorher die politische Lage festgelegt worden 
wäre. Es handelt sich um drei Fragen: um die wirt- 
schaftliche Ausbeutung Chinas und Sibiriens, um Erneue- 
rung oder Aufheben des Bündnisses mit Japan und um 
die Festlegung des Begriffs von der Freiheit der Meere. 
Kann eine von den im Fernen Osfen interessierten 
Mächten sich wirklich entscheiden, ob sie das Wet- 
rüsten zur See einschränken will, ehe sie weiß, welcher 
Kurs in den nächsten zehn Jahren in bezug auf China 
verfolgt werden wird? — Hughes wird seinen Willen 
haben, aber den Preis dafür zahlen müssen, wenn man 
an die Ordnung der chinesischen Frage gehen wird. 


Wilson dachte nur an den 


So war es auch in Paris. 
Volkerbund, und die Folge war, daß alle Verbündeten 


Erpressungen an ihm ausüblen. Er rettete sein Kind, 
hatte aber unterwegs den hungrigen Wölfen alles an- 
dere opfern müssen. Hughes wird es schwer fallen, der 
pcne Gefahr zu entgehen. (Nation, 19. November 
1921 


Aus Tokio wird . gemeldet, daß der diplomatische 
Beirat der japanischen Regierung den Vorschlag des 
Staalssekretárs Hughes, die Flottenstärke im Verhält- 
nis. von 5: 5: 3 festzuseßen, unter gewissen Bedingungen 
‚angenommen habe. England habe versichert, daß zwi- 
schen Amerika, England und Japan ein freundschaft- 
licher Vertrag abgeschlossen werde, der den drei 
Mächten die Integrität ihres Besitzes im Pazifischen 
Ozean gewähren solle. Ferner behalte Japan seinen 
Dreadnought „Mutsu, wofür England und Amerika 
ein oder zwei neue Schiffe behalten dürften. Während 
offenbar die Geneigtheit Englands zum Abschluß eines 
solchen Vertrages feststehe, ware man in Amerika sehr 
wenig davon erbaut, obwohl von verschiedenen Seiten 
ein starker Druck. auf Harding und: Hughes ausgeübt 
werde. Eine Zustimmung des Senats zu einem solchen 
. Merlrag erscheine fast ausgeschlossen Vom Londoner 
Foreign Office wird dazu erklärt, daß man diesen Plan 
in seinen Grundzügen billige, aber die Festsetzung der 
Einzelheiten der englischen Abordnung in Washington 
überlasse. (Berliner Lokal-Anzeiger, 7. Dezember 1921, 
Abendausgabe.) 


Der Washingtoner Mitarbeiter der Times zählt die 
in letzter Zeit erwachsenen Schwierigkeiten der Kon- 
ferenz auf, welche den Anschein einer Krisis erwecken 
könnten, nach seiner Meinung jedoch keinen Anlaß zur 
Beunruhigung bieten. 1. Das Aufkommen einer der 
Konferenz feindlichen Stimmung in der amerikanischen 
Presse, von der ein Teil zu beweisen sich bemühe, daß 
die Rüstungsbeschränkung für Amerika gefährlich sein 
werde und daß die Vereinigten Staaten sich nicht mit 
europäischen Nationen bemengen sollten, die stets 
Streitigkeiten untereinander hätten. Die Abordnungen 
werden mit Schriften überschüHet, welche Reibungen 
zwischen den Vereinigten Staaten und England auf der 
einen, und Japan und den Vereiniglen Staaten auf der 
anderen Seite hervorrufen sollen. 2. Trotz des ausge- 
zeichneten Eindrucks, den Briands Rede und die 
Antworten Balfours und Hughes’ am Montag gemacht 
haben, hat ein hervorragender englischer Schriftsteller 
seinen amerikanischen Lesern versichert, Frankreich sei 
unverbesserlich militarislisch; ‘wenn es Unterseeboote 
zu haben wünsche, so sei es nur, um England zu bekrie- 
gen. 3. Einigen französischen Delegierten zufolge soll 
Frankreich eine der japanischen ebenbürtige Flotte er- 
streben neben der größten Armee in Europa. 4. Japan 
. besteht angeblich auf eine Marine, die gleich 70 Proz. 
der. englischen oder amerikanischen Flotenstarke ist. 
5. Italien zeigt Neigung, eine Marine zu verlangen, die 
der französischen ebenbürtig ist. Der italienische Ver- 
treter in der Konferenz reizte die Franzosen durch den 
Vorschlag einer allgemeinen Entschließung gegen 
Rüstungen zu Lande, die Briand verwarf, falls nicht 
ausdrücklich Frankreichs besondere Lage erwähnt 
würde. 6. Briand, der die unverhohlenen AeuBerungen 
anderer französischer Delegierter gedämpft hatte, sagte 
gereizt zu einem amerikanischen Zeitungsmann, wenn 
die Engländer 500 000 t Schlachtschiffe brauchten, um 
Sardinen zu fischen, so brauchten die Franzosen Un- 
terseeboote, um die Flora des Meeresbodens für die 
französischen botanischen Gesellschaften zu studieren. 
, 7. Die Chinesen drohen, sich von der Konferenz zu: 
rückzuziehen, wenn der angebliche, aber nicht ver- 
bürgte englische Vorschlaq zur Errichtung einer inter- 
nationalen Finanzüberwachung Chinas ` ernstlich auf- 
qenommen wird. 8. Das Gespenst der amerikanischen 
Parteipolitik schleicht sich bei der Konferenz ein in Ge- 
stalt einer Warnung einer bedeutenden demokratischen 
Zeitung, Hardings Regierung könne sich auf Schwierig- 
keiten gefaßt machen, falls sie versuche, sich der Se- 
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natskontrolle über die Washingtoner Abmachungen zu 
entwinden. 9. Lord Curzon schulmeisterte Frankreich 
wegen der Torheit seines Verhaltens. 10. Es kommen 
Berichte ‚daß sich die englischen Rüstungsfirmen der 
Beschränkung der Flottenrüstungen widersetzen. (Times, 
26. November 1921). 

In der Westminster Gazette schreibt der Sonderbe- 
richterstatter Spender aus Washington: Nach der Lage, 
die Briand geschaffen habe, sei Lloyd Georges Anwe- 
senheit auf der Konferenz dritigend erwünscht, damit 
von Englands maßgebendster Stelle die englisch-ame- 
rikanischen Ziele aufrechterhalten wurden. Es werde 
immer klarer, daß die beiden Nationen mehr oder we- 
niger daran glaubten, daß die physische Gewalt durch 
die moralische ersetzt werden könne, während: Frank- 
reich skeptisch bleibe. Für England handle es sich dar- 
um, mit Amerika zusammen auf das Hauptziel hinzuwir- 
ken, sonst werde es Washington verlassen, verbittert 
mit Frankreich und bar des Vertrauens der Vereinigten 
Staaten (Westminster Gazette, 27. November 1921.) 


Der Sonderberichterstatter der Daily Chronicle auf 
der Washingtoner Konferenz meldet, eine Regelung des 
pazifischen Problems scheine gesichert zu sein. Die 
Hauptaufgabe der Washingtoner Konferenz sei damit er- 
reicht. Die Antwort Japans sei eingetroffen. Endgültiges sei 
darüber nicht bekannt, doch sei anzunehmen, daß sie im 
großen und ganzen die Annahme des am letzten Frei- 
tag entworfenen Planes bedeutet. Dem Berichterstat- 
ter der Daily Chronicle zufolge sind die Hauptpunkte 
des Abkommens folgende: 1. Flottenverhalinis 5:5:3 
fur England, Amerika und Japan; 2. keine Befestigung 
der Kusten Im Stillen Ozean; 3. Aufhebung des eng- 
lisch-japanischen Dundnisses; 4. Ersetzung des englisch- 
japanischen Bundnisses durch eine Vierlanderententc 
England, Amerika, Japan und Frankreich. Nach dem 
Washingtoner Berichterstatter der Morning Post ist die 
Vertragsdauer auf 10 Jahre festgesetzt. Die Aufhebung 
des englisch-japanischen Büundnisses werde von der 
Annahme des Vierländer-Vertrages in der „verfas- 
sungsmäßigen Methode der unterzeichneten Länder” ab- 
hängig gemacht. Das bedeute, daß das Abkommen, das 
tatsächlich ein Vertrag sei, von dem amerikanischen 
Senat ratifiziert werden müsse, um wirksam zu werden. 
Der Berichterstatter fragt: Wird der Vertrag ratifiziert 
werden oder wird er den Weg des Versailler Friedens 
gehen? Härding hoffe, daB er ratifiziert werde. Der- 
selben Ansicht seien die Senatoren Lodge und Under- 
wood. Sie wüBten, daß sie im Senat auf heftigen 
Widerstand stoßen würden, hielten diesen Widerstand 
jedoch nicht fur unüberwindlich. (Berliner Lokal-An- 
zeiger, 9. November 1921, Abendausgabe.) 


Spätere Nachrichten lassen es jedoch wieder zwei- 
felhaft erscheinen, daß tatsächlich die vorstehend an- 
gedeutete Lösung die Zustimmung aller hauptbeteiligten 
Mächte gefunden habe. „Die Japaner wichen einer bc- 
stimmten Stellungnahme diplomatisch aus und erklär- 
ten, daß es ihnen nicht möglich wäre, Stellung zu neh- 
men, weil das amerikanische Staatsdepartement sich 
in tiefes Stillschweigen hülle. Staatssekretär Hughes 
fürchtet offenbar, daß die öffentliche Meinung in den 


‘Vereinigten Staaten, die gegen das Vierländerabkom- 
. men ıst, zu fruh Kenntnis davon erhält.” 


China. 


Neubauprogramm. Anfang des Jahres hieß es, 
China werde ein Flottenbauprogramm verwirklichen, 
das je 4 Kreuzer I. und ll. Klasse, 6 Kreuzer Ill. Klasse, 
10 Zerstörer, 10 Unterseeboote und 2 Kanonenboote um- 
fassen, die Einrichtung verschiedener Flottenstützpunkte 
vorsehen, auf 6 Jahre verteilt werden und insgesamt 
400 Millionen: Yen kosten sollte. 


Es isi neuerem Vernehmen nach jedoch kaum an- 
zunehmen, daß die Empfindlichkeit Japans und die in- 
herpolitische Lage Chinas die Durchführung dieses 
Programms ermöglichen werden. (Moniteur de la Flotte, 
19. November 1921.) 
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England. 

Das englisch-japanische Bündnis. Der Washingto- 
ner Mitarbeiter der Times berichtet, daß in den Verei- 
nigten Staaten die Aufhebung des englisch-japanischen 
Dundnisses als Prüfstein für die Ehrlichkeit Englands 
gegen die Vereinigten Staaten aufgefaßt wird. Der 
Gedanke, an seine Stelle ein dreiseitiges englisch-ame- 
rikanısch-japanisches Abkommen zu setzen, sei bei der 
amerikanischen Regierung nicht beliebt. Der Mitarbei- 
ter bemuht sich, darzulegen, daß der englisch-japani- 
sche  Bundnisvertrag besonders seit Abschluß des 
,bryan-Spring Rice-Friedenskommissionsvertrages” im 
September 1914 Englands Beteiligung an einem japani- 
schen Kriege gegen die Vereinigten Staate aus- 
schließe. Die diesjährige Reichskonferenz der Premier- 
minister habe sich zwar in der Mehrheit gegen die Auf- 
hebung des Bündnisvertrages ausgesprochen, der Mit- 
arbeiter glaubt aber versichern zu können, daß die 
Mehrheit der britischen Völker, wenn nicht die Mehrheit 
ihrer Regierungen, die Fortsetzung des englisch-japa- 
nischen Bündnisses als unzweckmäßig ansehe. Im; Falle 
eines Japanischen Krieges mit den Vereinigten Staaten 
würde cs für einige Teile des britischen Weltreiches 
physisch unmöglich sein, nicht Japans Gegner zu werden, 
und dadurch werde. das gesamte englische Reich not- 
wendigerweise mitgezogen. Die Rücksicht auf Japan, 
wo die Lage verstanden werde, nicht weniger als die 
Rücksicht auf Englands Ehre gebiete, daß das Bündnis 
aufgehoben werde. (Times, 19. November 1921.) 

In einer Ansprache an den englisch-amerikanischen 
Verein in Peking erklärte Lord Northcliffe, niemals in 
der Geschichte sei die englisch-amerikanische Freund- 
schaft nötiger gewesen als jetzt. Amerika, Kanada und 
Tausende in Australien seien schr über die Verlänge- 
rung des englisch-japanischen PBündnisses beunruhigt, 
das fur Japan einträglicher gewesen sei, als es sich je 
habe traumen lassen. Dic Japaner seion gegenwärtig 
beinahe in der selben Lagc wie Deutschland vor dem 
Kriege. Dem Namen nach cine Demokratie, werde Japan 
absolut regiert von vier Männern, deren Absichten man 
richtig beurteilen könne, wenn man sich die dauernd 
wechselnde Karte des Fernen Ostens und das unge- 
heure Anwachsen der japanischen Rüstungen ansehe. 
Daß die japanische Militäarpartei den Vercinigien Staa- 
ten feindlich gesinn} sei, könne man aus ihren vielen 
Veröffentlichungen entnehmen, welche von den Beherr- 
schern Japans offenbar gebilligt wurden Lord North- 
chffe fuhr fort :,Gerade so, wie wir vor dem Kriege 
Bernhardi wenig Aufmerksamkeit schenkten, so küm- 
mern sich dic Amerikaner nicht viel um Bücher wie: 
„Wenn Japan und Amcrika kämpfen”, von dem berühm- 
ten Gencrallt. Sato, oder „Sollen Japan und Amerika 
kämpfen?” von Heramoto oder ein Dutzend anderer 
derartiger Veroffentlichungen. Diese Arbeiten bewei- 
sen eine beklagenswerte Unkenntnis der Vercinigten 
Staaten, ıhrer wirtschaftlichen Macht, ihrer Flotte und 
ihrer Fähigkeit, Armeen auszuheben. Ueberdies las- 
sen sic cine völlige Unkenntnis über die Stimmung in 
ganz Australien erkennen. Die Australier — zum wc- 
nigsten Massen von ihnen — vcrabscheuen das Bünd- 


nis ebenso aus hefster Seele wie die. Kanadier. — Diese - 


japanischen Kriegsbücher, welche die Militärpartei in 
Japan genau charaktcrisieren, halten den Vereinigten 
Staaten immer vor, sie hätten im Fernen Osten keinen 
Stutzpunkt. Sie scheinen Pearl Harbor (Honolulu) als 
die nächste wichtige amerikanische Flottenstation an- 
zuschen. Als die Amerikaner 1917 uns zu Hilfe kamen, 
da luden wir sie bereitwilligst nach gewissen Stutzpunk- 
ten in Südwest-Irland cin. Falls die Vereinigten Staa- 
ten jemals im Fernen Osten bedroht würden, falls jemals 
ihre glänzende Arbeit in den Philippinen gestort würde, 
warum sollte dann nicht Singapore für ihre' Flotte offen- 
stehen? England und Amerika müssen im Fernen 
Osten zusammen an den Galgen kommen, oder sie wer- 
den’ eirzeln an den Galaen kommen.” Northcliffe er: 
wähnfe beiläufig die Zeitungszensur in Japan und be- 


merkte, das englisch-japanische Bündnis habe durch 
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Stürkung der militárischen Leiter der Presse die Freiheit. 


der Presse geschwacht. (Times, 21. November 1921.) 

Die Tatsache, daß England und Japan beschlossen 
haben, ihre Allianz aufzugeben, soll in der nächsten 
Vollstzung der Abrüstungskonferenz bekanntgegeben 
werden. Diese Nachricht, die dem New York Herald 
aus höchsten offiziellen Kreisen zugelragen wurde, gilt 
als vollkommen authentisch. Für England wird Balfour 
und für Japan Admiral Kato die entsprechende Mittei- 
lung machen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 3. Dezember 
1921, Abendausgabe.) e 


Stellungnahme zur Abrüstungskonferenz. 
lischrede im United Wards Club, London, sagte Lord 
Curzon, der Staatssckretär des Auswärtigen, unter an- 
derem, „durch einen unvermeidlichen, aber nicht uner- 
wünschten Prozeß sei das englische Weltreich gewaclı- 
sen". Heutzutage umfasse die Bürde seiner auswärti- 
gen Angelegenheiten nicht nur die Angelegenheiten 
Englands im Auslande, sondern die jeder fremden Na- 
tion in allen Weltteilen. Die Vorgänge in Washington, 
betrachte die Regierung mit frohen Augen; ohne Ueber- 
treibung dürfe er die dortige Konferenz einen der größ- 
ten Tage der Menschheitsgeschichte nennen. Er wolle 
zwar nicht zu früh Hosianna rufen und glaube nicht, daß 
sich nun die Schwerter in Pflugscharen verwandeln wür- 
den. Aber Washington sei doch ein bemerkenswerter 
Schritt vorwärts in der moralischen Aufwärtsentwick- 
lung der Menschheit. Die Abrüstung nehme praktische 
Formen an, indem der Größe der Marinen gewisser 
Großmächte bestimmte Grenzen gesetzt würden. Ame- 
rika habe dabei die Führung, England folge. „Ich 
möchte jedoch ein Wort der Vorsicht äußern und ge- 
wisse Bedingungen andeuten, die noch zu erfüllen blei- 
ben. Es ist nicht ratsam, unsere Rüstungen zur See zu 
vermindern, wenn wir noch das Aufhäufen ungeheuerer 
Rüstungen zu Lande mitansehen müssen. Der zweite 
Punkt ist der, daß das Beispiel nicht nur von einer ein- 
zigen Nation gegeben werden muß oder gar von zweien 
oder dreien; es muß von allen befolgt werden, je nach 
ihrer Lage. Für England ist es nicht angebracht, Opfer 
anzunehmen oder sich ihnen zu unterziehen, während 
andere sich darum drücken. Die dritte Bedingung ist 
die, daß es — wenn wir, die größte Seemacht in der 
Welt, abhängig von der Seeherrschaft in unserem gan- 
zen Dasein, unseren Schutz zur See zu vermindern wil- 
lens sind — keiner anderen Macht .erlaubt sein darf, 
irgendwelche anderen Ancriffswerkzeuge zu bauen, we- 
der in der Luft noch unter See (Beifall, die unser Opfer 
nichtig machen, uns lähmen und in die Lage versctzen 
konnen, unvcrhaltnismaBige Gefahren zu laufen. Das 
sind die einzigen Bedingungen, die ich für dic jetzt in 
Washington stattfindenden Verhandlungen stellen 
möchte.” Internationales Zusammenwirken, ohne Eifer- 
sucht, sei der einzige Weg, wieder zum Frieden zu kom- 
men Nur durch gemeinsames Vorgehen sei die „schle- 
sische Frage, die vor kurzem wieder Europa in Krieg zu 
stürzen drohte”, der voraussichtlichen Lösung naherge- 
bracht worden. „Nur durch gemeinschaftliches Vor- 
gehen kann Deutschland gezwungen werden, seinen 
Platz wieder einzunehmen, wie es schließlich doch muß, 
äls friedfertiges Mitglied in der Gemeinschaft der Na- 
tionen. Wenn Frankreich versuchen wollte, eine eigene, 
isolierle oder individuelle Politik einzuschlagen, so 
würde es auf die Dauer nicht Deutschland schädigen, 
und es würde ihm nicht gelingen, sich zu schützen. Wo- 
rin liegt die wirkliche Stärke und der wahre Schutz un- 
seres großen Bundesgenossen jenseits des Kanals? 
Nicht in der Tapferkeit seiner Soldaten, so groß sie ist, 
oder ın der Stärke seiner Armeen, so mächtig sie sind: 
nicht einmal in der Gerechtigkeit sciner Sache. Sie liegt 
in der Tatsache, daß das Weltgewissen und die verci- 
nigle physische Stärke der Welt — und darin schließe 
ich die Großmächte Europas und Amerikas: ein —. im 
Herzen Europas nicht das Wiedererscheinen einer gro- 
ßen und gefährlichen Macht dulden werden, dic stets 
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Drohung für den Weltfrieden ist. Wir werden Deutsch- 


land in ein friedfertiges Mitglied des internationalen Ho- 
fes von Europa nur umwandeln, wenn die Großmächte 
sich zusammentun, nicht lediglich zur Erzwingung des 
Vertrages, sondern keinen Zweifel darüber lassen, daB 
von ihnen keine Dólitik der Wiedervergeltung oder der 
Rache geduldet wird, sondern daß sie Deutschland bei- 
stehen werden, seine Rolle zu spielen, sofern es Auf- 
richtigket und Ehrlichkeit zeigt. 
Frankreich und Italien zusammenhalten, hoffe ich auf 
ein gules Ergebnis.“ (Times, 25. November 1921.) 


Die Mitteilung, daß die Arbeiten an den 4 Groß- 
kampfschiffen, deren Vergebung erst vor kurzem er- 
folgte, plötzlich wieder eingestellt worden sind, hat in 
England vielfach Widerspruch erregt, in den auch „The 
Engineer“ einstimmt. Gewiß war dieser Schritt die klare 
und natürliche Antwort darauf, daß Balfour in Washing- 
ton Hughes’ Vorschlag auf Einschaltung einer zehnjäh- 
rigen Pause im Kriegsschiffbau zugestimmt hat. Aber 
. man muß doch bedenken, daß die 4 Schiffe 30 000 000 
Pfund Sterling gekostet haben würden, wovon 60 bis 


70 Prozent als Löhne unmittelbar in die Taschen der Ar- . 


beiter geflossen wären. Ueberdies hätte — und das ist 
noch wichtiger — die Durchführung des Baues eine Be- 
lebung der Industrie mit sich gebracht. Noch vor Jah- 
resschluß hätten 4000 bis 5000 Arbeiter wiederbeschäf- 
tigt werden können, was für zahlreiche Firmen die Be- 
freiung von einer nicht geringen Sorgenlast bedeutet 
hatte. Mann hatte sich s. Z. von der Vergebung der 
Bauaufträge viel versprochen: man erwartete dadurch 
einen Wendepunkt in der Depressionskurve. Ware es 
unter diesen Umständen nicht richtiger gewesen, die 
Arbeiten an den 4 Schiffen nur zu verlangsamen, bis 
die Washingtoner Konferenz wirklich zu einer abschlie- 
Benden Entscheidung gekommen sein wird? Dann wa- 
ren dic Ausgaben kaum größer gewesen als jetzt, wo 
sie nicht als Arbeitslohn, sondern als Unterstutzungen 
aufgewendet werden müssen. Wenn nicht etwa eine all- 
gemeine Besserung der Arbeitskonjunktur in so großem 
Umfrage eintritt, daß ein den 30000000 Pfund gleich- 
wertiger Betrag für anderweitige Aufträre ausgegeben 
wird, werden die Steuerzahler von der Einstellung der 
A Großkampfschiffbauten nicht viel merken. (The 
Engineer, 2. Dezember 1921.) 


Die Motorbootsflotiille.- Am 15. 12. wird K. Kapt. 
Vavasour das Kommando der Küsten-Motorboottloitille 
zu Haslar übernehmen, ein Beweis, daß die Motorboote 
gegenwärtig noch beibehalten werden sollen, obwohl 
der Kriegsstützpunkt für Motorboote Osea island, 
Essex, endgültig aufgegeben worden ist. (Times, 
15, November 1921.) uu 

Unierseehandelskrieg. Ein wertvoller Beitrag zur 
Geschichte des Krieges ist der als Blaubuch Cmd 1544 
herausgegebene Bericht über die Arbeit des Kgl. Aus- 
schusses für Weizenversorgung, der am 10. 10. 16 cr- 
nannt worden war. (Times, 15. 11. 21, enthalt einen 
knappen Auszug daraus.) 

Funkentelegraphie. Eine Mitteilung des General- 
»postmeisters besagt, daß im Gegensatz zu aufgetauch- 
ten Gerüchten die englische Regierung ihre auf der 
Reichskonferenz beschlossene Politik der Errichtung 
cines Reichsfunkennelzes keineswegs geändert hat und 
daß die ersten beiden Funkenstationen des Netzes, Lea- 
field und Kairo, Ende 1921 fertig und in Betrieb sein 
werden. (Times, 19. November 1921.) 

Luitfahrwesen. In der wissenschaftlichen Zeitschrift 
„Nature“ erhebt R. Gregory anläßlich des Ungqlücksfalles 
von „R 38” Vorwürfe aegen das britische Luftministe- 
rium. Der Verfasser rugt, daß die Behörde ihre Be- 
rechnungen leichtferlig und ohne gründliche wissen- 
schaftliche Durcharbeitung aufgestellt habe. „R 38“ 
sei nur eine oberflächliche Nachbildung deutscher Zcp- 
peline gewesen, ohne Kenntnis der aründlegenden Kon- 
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struktionserfordernisse. Das Luftministerium habe das 
Lufischiffs-Versuchswesen während der beiden letzten 
Jahre vernachlässigt und müsse jetzt die Verantwortung 
iragen. (Aerial Age, New York, 12. September 1921, 
Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt, 
15. November 1921.) 


Aeroplane vom 2. November 1921 enthält eine aus- 
führliche Beschreibung mit Lichtbildern eines fur die 
Luftstreitmacht auf den Supermarine Aviation Works 
gebauten, für die Landung auf Deck von Schiffen ein- 
gerichteten und zur Zielbeobachtung beim Schießen der 
Flofte bestimmten Flugzeugs, das die Bezeichnung 
Supermarine amphibian „Seal mark II” tragt. Doppel- 
decker, Flügelspannung 14,6 m, Länge 10 m, Hohe 4,5 m, 
ein Napier-450 PS-Motor, Betriebsstoff fur funfstun- 
digen Flug, groBte Geschwindigkeit 95 kn, Landungsge- 
schwindigket 39 kn, Tragfähigkeit fur  militarische 
Zwecke einschließlich Betriebsstoff 812 kg. 

In einem Vortrage über das Verankern von Luft- 
schiffen erklärte Major G. Scott das Verankern auf dem 
Wasser, das Verankern in der Luft an einem oder meh- 
reren Ankerleinen, das Schleppen und Mastverankern 
und beschrieb die in Pulham vorgenommene gründliche 
Erprobung des Ankermastes fur Luftschiffe sowie den 
Unfall von H 36“ im April d J. Erwiesen sei, daß ein 
Luftschiff bequem am Ankermast liegen bleiben könne 
bei Winden bis zu 60 Meilen Geschwindigkeit in der 
Stunde, daß es Hagel- und Schnceboen abreiten konne 
und mit Leichtigkeit bei 40 Meilen Windgeschwindigkeil 
den Mast zu verlassen und bei 32 Meilen Windgeschwin- 
digkeit noch zu landen vermoge. Weitere Vorzüge 
seien die Innehaltung bestimmter Abfahrzeiten, die Ver- 


minderung des Bedienungspersonals und der Kosten 
fur Hallen. (Times, 17. November 1921.) 

Frankreich. j 

Die Stellungnahme zur Abrüstungsfrage. In ciner 


letzten Presseunterredung, die Briand vor sciner Ab, 
reise von Amerika gewährte, sagte cr, Frankreich wolle 
der Streichung aller Schlachtschiffe als Offensivwatfen, 
die kostspiclig zu baucn und zu unterhalten seicn, zu- 
stimmen. Aber cs bedürfe einer hinreichenden Zahl 
Untersceboote und Kleiner Kreuzer, um seine Kusten 
und Verbindungen mit den Kolonien zu schützen. Diese 
seien verhältnismäßig billig und gänzlich defensiv. Aber 
er wiederhole, daß Frankreich bei seinen Rüstungen zu 
Lande zwei mögliche Feinde ins Auge fasse: Deutsch- 
land und Rußland. Auch sei Frankreich gezwungen, 
die Mchrzahl der zur Durchführung der Friedensver- 
trage erforderlichen Truppen zu unterhalten. Er glaube, 
daß diese Frage nicht wieder vor die Konferenz gc- 
bracht werde. — Dies deutet, so meint der Washing- 
toner Mitarbeiter des Manchester Guardian vom 25. No- 
vember 1921, auf eine zweite Konferenz im nächsten 
Jahre hin, und das um so mehr in Anbetracht eines an- 
geblichen Ausfalls des italienischen Abgeordneten 
Schanzer während der Sitzung am 23. November gegen 
Frankreichs Ansprüche auf Beherrschung Europas zu 
Lande und zur Sec. Italien ist arm nach seinen groben 
Verlusten an Menschen und Wohlstand im Kriege. und 
kann keine Unterseeboote und Kreuzer gegen Frank- 
reich bauen. Italien ist cin verhältnismäßig unfrucht- 
bares Land, abhängig wie England von der Zufuhr vom 
Auslandc. Es hat eine ungeschütztere Küste als Frank- 
reich und steht in dauernder Gefahr vor franzosischer 
Beherrschung. Ginge der französische Vorschlag, 
Frankreich. solle von 1926 ab cine Ausnahmestellung 
in bezug auf die zehnjährigen Marineferien eingeräumt 
werden, durch, so würde Frankreich im Jahre 1951 einc 
riesige Armee und Flotte besitzen, die imstande wäre, 
die Rheingrenze dauernd zu besetzen und das gesamte 
Mittelmeer zu beherrschen. Das ganze bisherige fran- 
zösische Vorgehen, so schlicht Manchester Guardian, 
scheint die Ansicht zu stützen, daß Frankreich mit der 
testen Absicht nach Washington kam, die Konferenz 
zum Scheitern zu bringen, falls nicht England und 
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Amerika den französischen Bedingungen entsprechen. nische Annäherung in Washington verschärft ‚worden ` 


Diese Bedingungen waren vermutlich die Rheingrenze 
oder ein garantiertes Bündnis oder beides. 


. Nach Rückkehr des Admirals de Bon aus Was- 
hington soll der französische Standpunkt hinsichtlich 
der Flottenabrüstung möglichst umgehend der Kammer 
vorgelegt werden. Obgleich amtlich darüber nichts 
verlautet, glaubt man mit ziemlicher Sicherheit anneh- 
men zu dürfen, daß Frankreich an Großkampfschiff- 
Tonnage 300 000 t verlangen wird, was dem Japan zu- 
gebilligten entspricht. Zwischen Frankreich und Italien 
sollen Besprechungen über das gegenseitige Stärke- 
verhältnis stattgefunden haben, die zu einer Einigung 
dahin geführt haben, daß beiden Ländern eine gleich. 
starke Flotte zugestanden werde. Dieselbe würde also 
300 000 i für Großkampfschiffe und 75000 t für Unter- 
seeboole betragen. (Temps, 1. Dezember 1921.) 


Der Morning Post wird von ihrem Berichterstatter 
aus Washington gemeldct, daß Frankreich im Prinzip 
dem Grundsatze zugestimmt habe, daß die Starke der 
französischen und italienischen Marine an Großkampf- 
schiffen dieselbe sein soll. Ein Vorschlag Frankreichs, 
ihm zu gestatten, während der 10jährigen Ruhepause 
Großkampfschiffe bis zu einer Gesamtionnage von 
300 000 t, entsprechend der Japan zugebilligten, bauen 
zu durfen mit der Verpflichtung, daß die neugebauten 
Schiffe nicht vor Ablauf der 10jáhrigen Periode in 
Dienst kommen, sei anscheinend zurückgezogen worden. 
In dem Ausschuß wurde zuerst für Frankreich und Italien 
ein Höchstmaß an Großkampfschifftonnage von 200 0001 
ins Auge gefaßt, es scheine aber jetzt die Auffassung 
an Boden zu gewinnen, Frankreich und Italien nur je 
150 000 t zuzubilligen, so daß das Verhältnis der Stärke 
Englands, der Vereinigten Staaten, Japans, Frankreichs 
und Italiens sich auf 5:5:3:1% : 115 stellen würde. — 
Die Frage der Unterseebootstärke sei noch nicht be- 
sprochen worden. (Morning Post, 1. Dezember 1921.) 


. Verhältnis zu England. Dem Pariser Mitarbeiter der 
Times zufolge hat Curzons Rede (vergl. in gleicher Nr. 


unter „England“) in Frankreich einen unangenehmen 


Eindruck gemacht, die öffentliche Meinung ist bestürzt 
und gereizt; bestürzt über den Gegensatz zwischen den 
warmen Worten, mit denen Mr. Balfour in Washington 
Briands Rede zustimmte, und Lord Curzons Andeutung 
— obwohl die Rede nichts davon enthielt —, daß Frank- 
reich. Unterseeboote gegen England zu bauen trachte 
und daB es Rüstungen zu Lande auftürme. Gereizt ist 
man vor allem uber Curzons schulmeisterlichen Ton. 
Amtliche Kreise verbergen ihre Enttäuschung nicht. Die 
Presse schreibt bitter, und es fehlt nicht an Anzeichen, 
daß vielleicht wieder cine törichte und beklagenswerte 
Englandfeindschaft angefacht wird. — Temps weist, so 
heißt es weiter, ähnlich dem Leitaufsatz der Times auf 
die Sunden der Curzonschen Politik hin und sadt, eine 
Politik .der Einigung mache man nicht durch Vorwürfe; 
Curzon habe leider nicht einen einzigen Plan für ein 
französisch-englisches Zusammenwirken vorgebracht. 
Ein solches lasse sich vielleicht gründen auf eine mehr- 
jahrige Bindung der Verbandsmachte, von Deutschland 
mindestens zwei Drittel ihrer Anteile an den Schaden- 
ersatzleistungen in Gestalt von Warenlieferungen an- 
zunehmen, auf ein gemeinsames Verlangen, daß die 
Griechen ganz Kleinasien raumten, und auf die Ver- 
pflichtung, sich auf keine Unterhandlungen mit Rußland 
einzulassen, ohne vorher untereinander zu einem lleber- 
einkommen gelangt zu sein. — Den Schlüssel zu deı 
französischen Erregung gebe aber M. Gauvain im 
Journal des Debats, der schreibt: „Gewiß sind und blei- 
ben wir Anhänger des englischen Bündnisses, aber 
wir bitten unsere Freunde in Downing Street, die Ge- 
schäfte des Bündnisses gutigst auf dem Fuße der Ge- 
genseitigkeit zu besorgen.“ Hier, so schließt der Times- 
Mitarbeiter, zeigt sich wieder Frankreichs Furcht vor 
der Politik des Schlepptaues, die bei seiner zweifel- 
losen Eifersucht vielleicht durch die englisch-amerika- 


(Times, 26. November 1921.) ; 


Ist. x 
Manchester Guardian vom 26. November 1921 führt ` 


die AeuBerung des Londoner Mitarbeiters des Petit 
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Parisien an, zu dem ein englischer Politiker ‘gesagt ` 
habe: ,lrren Sie sich nicht, es handelt sich um eine 
RegierungsauBerung, hinler der das ganze Kabinett ` 
steht.“ | 
Manchester Guardian vom 25. November 1921 nennt 
Lord Curzons Rede eine passende und einleuchtende 
Erläuterung des Grundsatzes internationalen Zusam- 
mengehens. Passe sie zufällig in den behandelten ` 
Problemen besonders auf Frankreich, so sei das kein 
Zeichen von Unfreundlichkeit. Wenn England seine 
Slarke zur See beschneide, so sollten andere Länder . 
nicht versuchen, ihr Angriffsvermógen zu entwickeln, ` 
weder durch Luftfahrzeuge, noch durch Unterseeboote. 
Ebenso könne Deutschland nicht durch Gewaltanwen- 
dung seitens einer einzigen Macht, sondern nur durch 
moralischen Druck wieder in die Gemeinschaft der 
Nationen hineingezogen werden. „Das erstrebte Ziel“, ` 
meint dazu Manchester Guardian, „würde viel schneller 
und sicherer erreicht, wenn ‚Deutschland nicht bloß be- 
droht und mißhandelt würde, sondern wenn man ihm 
in seinen Schwierigkeiten beistände und es achtungs- 
und rücksichisvoll behandelte. Wundervoll würde in der 
Tat der Wandel in dem gesamten, europäischen Ausblick 


sein, wenn der geschlagene Feind wieder einmal als 
möglicher Freund behandelt werden könnte.“ | 
Daily Chronicle vom .25. November 1921 sagt: 


Manche Leute wissen, aber jedermann sollte es wissen, 
daB Lloyd George, wenn er die Gelegenheit dazu ge- 
habt hätte, seine Bundesgenossen zu einer Abrüstung 
überredet haben würde, nachdem Deutschland abge- 
rüstet hatte. Wenn dieser Vorschlag angenommen 
worden wäre, so würde dies die endgültige Entihronung - 
der Gewalt in der Außenpolitik bedeutet haben und die 
Bekehrung der Welt zu neuen Ideen. Die jüngste Welt- 
geschichte wurde dann anders ausgesehen haben. Die 
Tür ist noch offen, aber wenn Frankreich sie zuschlägt, 
wissen wir nicht, was aus dem alten Europa werden 
soll.“ 


Luflfahrwesen. Das französische Marine-Luftfahr- 
budget. für 1922 wirft eine Forderung von 49180 993 
Francs auf, d h. 15696000 Francs mehr als im Vor- 
jahre. In der Begründung zu dieser Mehrforderung 
heißt es u. a.: „Die Periode des Stillstandes, während 
der das Material veraltet, unrhodern oder unbrauchbar ` 
wird, halt an. Dieser Stillstand führt zu besonders 
schweren Nachteilen. Die Lebensdauer der Fahrzeuge ` 
ist kurz.“ „Das Marinedepartement hat daher, besorgt 
um die Erhaltung des Materials und damit das Da- 
sein der Luftfahrt nicht in eine verhängnisvolle Krisis 
gerät, in ihrem Haushaltsvoranschlage Kredite für die 
Erneuerung und Verjüngung des Materials aufge- 
nommen.“ : 

Die Zahl der Einheiten soll 2000 betragen, und der ^ 
Mannschaftsbestand soll im nächsten Jahre um 600 
Kopfe vermehrt werden. 

Im einzelnen wurden gefordert: 28042000 Francs 
für Ankaufe und Reparaturen an Luftschiffen, Flugzeu-, 
gen, Unterhaltung von Luftschiffstationen usw.; 10 610 000 
Francs für Betriebsmaterial, Brennstoffe, Wasserstoff- 
gas, Oel usw. (der Verbrauch an Wasserstoffgas wird 
auf 2200000 cbm geschätzt);10 527 983 Francs für aus- 
zufuhrende Arbeiten, Schuppenbau in Cherbourg, Luft- 
schiffhallenbau in Bizerta, Metallschuppen für Wasser. 
flugzeuge im Karouba (Tunis), Aufstellen einer von 
Deutschland abgegebenen Luftschiffhalle in Baraki 
(Algier). (L'Entente, Paris, 16. Oktober 1921; Nachrich- 
ten für Luftfahrer, 28. Oktober 1921.) 


Hafen. | 
Unfall. Das Torpedoboot „Centauro“ ist in hefti- ` 
gem Sturme an der kleinasiatischen Küste gesunken. 
(Zeitungs-Tel.,, 1. Dezember. 1921.) : 
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| Japan. | | 

.In den Washingtoner Berichten der Times wird 
mehrfach, so in der Nummer vom 1. Dezember 1921, 
: die Meinung. ausgesprochen, Japan habe sich an das 
Flottenstárkeverhaltnis von 60%. der amerikanischen 
Stärke bisher deswegen noch nicht: gebunden — halte 
vielmehr hartnäckig an einer solchen von 70%. fest —, 
weil es zuvor in der chinesischen Frage klar sehen 
möchte. 

Jugoslavien. 

Organisation. Die Belgrader Regierung hat die 
Bildung von 3 Flottenbefehlsstellen am Adriatischen 
‚ Meere beschlossen; eine Befehlsstelle wird in Sussat 
(Fiume), eine in Sebenico und die dritte in Cattaro ein- 


gerichtet. (Moniteur dc la Flotte, 3. Dezember 1921.) 
Persien 
Oelgerechisame. Die „Times of Mesopotamia" er- 


fährt aus zuverlässiger Quelle, daß in Nordpersien der * 


Standard Oil Co: auf 50 Jahre Oelgerechtsame erteilt 
worden sind und daß die persische Regierung 12%. des 
Rohgewinns empfangen wird. (Times, 28. November 


1921.) 
Rußland. 


Wiederaufbau der Marine? Die wahrend der ae- 
aenrevolutionäaren Wirren im Februar beschädigten 
Krieasschiffe sind tatsächlich uf 
Werften in Reparatur. Linienschiff „Petropawlowsk“ ist 
schon instardgesetzt. Die Schiffsmannschaften werden 
von Infanterieebteilurmgen bewacht. 

' Die Marineschule in Kronstadt ist reorganisierf 
worden. Men unterrichtet dort nech den Methoden der 
. alten Marine. (Moniteur de la Flotte, 3. Dezember 1921.) 


Spanien. 

Kleiner Kreuzer. Einer der in Ferrol im Bau be- 
findlichen Kleinen Kreuzer wird den Namen „Almirante 
Cervera“ erhalten. (Moniteur de la Flotte, 3. Dezem- 
ber 1921.) | 

Luftfahrtangelegenheiten. In Barcelona ist vor 
eini"en Monaten eine Marinefliegerschule eröffnet und 
auf dem Kreuzer „Rio de la Plata“ untergebracht wor- 
den. Leiter dieser Schule ist der Kommandant des 
Kreuzers; ihm stehen sechs Lehrer zur Seite, je zwei 
Spanier, Engländer und Italiener. Als Schuler werden 
nur Seeoffiziers-Aspiranten zuaelassen. Ihre Zahl be- 
: trägt z. Z. 20; 30 weitere Anmeldungen liegen vor. Die 
Schule verfügt z. Z. über 10 Apparate, die — mit Aus- 
. nahme zweier englischer — in spanischen Fluazeuq- 
werken gebaut sind. (Nachrichten für Luftfahrer, 
18. November 1921.) 


Schweden. 

Marinepoittik. Der Vorschlag des schwedischen 
. Marineausschusses für einen neuen Seeverteidigungs- 
plan ist überreicht worden. Dem Vernehmen nach 
empfiehlt er die Beschaffung einiger neuer Torpedo- 
boote und Minenleger an Stelle einer Vermehrung der 
Kanonenboote, sowie die Entwicklung von Untersee- 
booten und die Neuordnung des Seeflugwesens. (Man- 
chester Guardian, 15. November. 1921.) 


Luflfahriwesen. Der Marineluftfahrtetat Schwedens 
enthält 559000 Kronen für Instandsetzungsarbeiten in- 
folge des Brandes der Marineflugwerft, davon 359 000 
Kronen zur Beschaffung von Ersatz für zerstortes Flug- 
material, Motoren, Schuppen usw. (Svensk Motortid- 
ning, Stockholm, : 15. Oktober 1921; Nachrichten für 
Lufffahrer, 11. November 1921.) 


Vereinigte Staaten. 
Die Schlachikreuzer als Opfer der Luftfahrzeug- 
Eniwickelung. Angesichts der Tatsache, daß bisher alle 
amerikanischen Marinesachvetstandigen den Weitcrbau 
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der sechs Großen Schlachtkreuzer als unbedingt not- 
wendig bezeichnet haben, hat es allgemein überraschl, 
daß die Vereinigten Staaten in ihrem Abrüstungspro- 
gramm sich bereit erklärt haben, diese Schiffe zum 
alten Eisen zu werfen. The Naval and Military Record 
wirft die Frage auf, wie dieses Verhalten Amerikas zu 
erklären sei, und beantwortet sie folgendermaßen: Eın- 
mal will Amerika natürlich damit den Beweis liefern, 
daß es ihm mit seinen Absichten und Vorschlägen ernst 
ist. Baute man diese sechs Schiffe weiter, so wurde 
Japan unzweifelhaft seine vier neuen Schlachtschitfc, 
England zum mindesten seine vier ,lleber-Hoods" fer- 
tigstellen. Daneben aber gibt es wohl noch einen an- 
deren, sehr wichtigen Grund für das von Amerika an- 
gebotene Opfer: Die Zweifel, ob es klug ist, so un- 
geheure, kostspielige und dabei doch verhältnismäßig 
leicht verletzliche Schiffe in einer Zeit zu bauen, in der 
Luftfahrzeuge und Unterseeboote sich zu bemerkens- 
werten Offensiv-Kampfmitteln zu entwickeln im Begriffe 
stehen. (The Naval and Military Record, 25. Novem- 
ber 1921.) 


Abrüstung? Der Jahresbericht, den der Staats- 
sekretar für Krieg dem Kongreß unterbreitet hat, be- 
sagt, daß die Pläne fur die Verteidigung der Vereiniy. 
ten Staaten jetzt vollkommener waren, als je zuvor in 
der Geschichte Amerikas. Der Bericht empfiehlt die 
Einstellung der uberzähligen Offiziere der alten Armee 
in die Reserve, damit sie zur Ausbildung der Reserven 
dienen konnten. Ferner wird vorgeschlagen, dic Mil- 
tarakademien der Regierung zu verdoppeln, damit dic 
Ausbildung der Offiziere dort keine Vernachlässigung 
erfahre. Hinsichtlich der Technik der Ausrüstungen 
sagt der Bericht, daß .dic führenden Typen der neuen 
Ausrüstungen von der Handgranate bis zum schwersien 
Artilleriegeschoß hergestellt würden und nach sorgfaäl- 
ticer Prüfung bei der Armee eingefuhrt werden sollen. 
Die Versuche, die zum Ausbau der chemischen Krieg- 
führung vorgeschlagen wurden, sollen forigesetzi wer- 
den. Es heißt dann wörtlich weiter: „Wir sind zwar im 
Prinzip gegen die Anwendung von Oiflgascn, anderer- 
seils sind wir jedoch nicht vollkommen davon ubcr- 
zeugt, ob dies auch bei unseren möglichen Feinden der 
Fall ist.^ Hinsichtlich der Entwickelung der modernen 
Kriegführung sagt der Bericht: „Wir sind in dieser Ent- 
wickelung bereits hinter den führenden Staaten. Das 
ist ein Uebel, das wir abstellen mussen.“ Der Bericht 
lenkt schließlich die Aufmerksamkeit auf die Tatsache, 
daß verschiedene Länder den Ausbau des Handels- 
flugdienstes durch staatliche Unterstützungen fordern 
und empfiehlt, daß auch die Vereinigten Staaten die 
amerikanische Flugzeugindustrie in ähnlicher Weise 
unterstützen mögen. (Berliner Lokol-Anzeiger, 7. De- 
zember 1921, Morgenausgabe.) 


Linienschiffsprobefahrt. Das Linienschiff ,„Mary- 
land“ crreichte am 14. November bei der Volldampf- 
probefahrt über die gemessene Meile mit 36673 PS 
eine Geschwindigkeit von 22,49 kn (vertraglich verlangt 
21 kn), die bisher höchste Leistung von Schiffen mit 
elektrischem Wellenantrieb. Die bisherige Hochst- 
leistung war die der „Tennessee“ mit 21,38 kn bei 
30909 DS. (Army and Navy Journal, 19. November 1921.) 

Unfall. Als das Unterseeboot „L 6" auf 68stundi- 
ger Probefahrt von San Diego nach Los Angeles be- 
griffen war und untergetaucht fuhr, schlugen ın der 
49. Stunde aus der vorderen elektrischen Batterie 
Flammen heraus, die das Fahrzeug mit erstickenden 
Saurcdampfen fullten und die Mannschaften am Schalt- 
posten sofort zusammenbrechen ließen. Es gelang ie- 
doch, die Schottur zur Batterieabteilung zu schließen 
und das Unterseeboot aufgetaucht nach dem 15 sm 
entfernten Los Angeles zu bringen, wo Feuerwehrleute’ 
das Feuer löschten. Drei Mann der Besatzung, darunter 
der Kommandant, liegen schwer darnieder. (Times, 
12. November 1921.) 
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_ Marinehaushalt. Dem Kongreß ist am 1. November. 


cine Nachtragsforderung zum Marinehaushalt für 1921 
bis 1922 zugegangen, die u. a. auch die Summe von 
12 Mil. Dollar zu Beseitigung des großen Heizöl- 
mangels ın der Flotte, enthält. 
12. November 1921.) 


Neuer Unierseebootstyp. Bekannt gewordene Ein- 
zelheiten über einen neuen Unterscebootstyyp, der in 
Amerika gebaut wird, liefern einen Beweis: für die 
außerordentliche Entwickelung im Bau von Unterwasser- 
fahrzeugen. Es handelt sich um Boote von mehr als 
2000 1 Verdrängung, 300° (90 m) Länge, 21 kn Ueber- 
wasser- und 10 kn Unterwassergeschwindickeit. Die 
Maschinenanlage ist aus Verbrennungs- und Elektro- 
motoren zusammengesetzt und soll 6500 PS entwickeln. 
Zwei derartige Boote sollen bereits auf Stapel gelegt 
sein. Die Armierung wird weniger schwer als bei den 
neueren britischen Unterseebooten sein, da nur ein 5”- 


(12,7 cem)-Geschutz eingebaut werden soll, das aber mit ^ 


zur Luftabwehr eingerichtet werden wird. Nach der 
Zeichnung ist beabsichtigt, jedes Boot dieses Typs mit 
6 Torpedorohren auszurusten. Man erwartet, daß diese 
neuen Untersceeboote einen sehr viel größeren Aktions- 
radius als ihre Vorgänger haben werden — man spricht 
von 10000 englischen Meilen. (The Engincer, 11. No- 
vember 1621.) 

Etwas andere Angaben über diesen Typ macht 
Moniteur dc la Flotte. Die beiden Boote, die dem- 
nächst in Portsmouth auf Stapel gelegt werden sollen 
— „V 1" und „V 2" — sollen danach folgende Abmessun- 
den haben: Länge 85 m; Breite 6,9 m; Tiefgang 3,8 m: 
* Deplacement 2114 t; ^ Deplacement 2520 t; Höchst- 
geschwindigkeit d 21 kn, ^ 9 kn; Fahrbereich bei 
11 kn uber Wasser 6000 sm; Bewaffnung: 6 Torpedo- 


Kl 15. Nr. 337632. Ueberhitzer mit in den Heiz- 


rohren eines Kessels untergebrachten Ueberhitzer- 
rohren. Firma Heinrich. Lanz in Mannheim. 


Diese Erfindung bezieht sich auf Heizrohrüber- 
hitzer, die in besonderen Heizrohren untergebracht 
sind und denen ein flacher Querschnitt gegeben wird, 
um eine bessere Wärmeübertragung zu erzielen und 
das Rohr U-formig enger zusammenbiegen zu können, 
als es bei Rohren mit rundem Querschnitt möglich ist. 
Das Neue der Erfindung besteht darin, daß das flach- 
gepreßte Ueberhitzerrohr wellenförmig gestaltet ist 
oder daß die Flachpressung abwechselnd in verschie- 
denen Ebenen erfolgt. Die Ausführung kann auch so 
scin, daß an zwei gegenüber liegenden Stellen des hin- 
und zuruckgefuhrten Rohres der eine Zweig desselben 
rund belassen und der andere flach gepreßt wird. Hier- 
durch wird erreicht, daß die Heizgase, die an dem Rohi 


entlangstreichen, zu Wirbelungen innerhalb des Heiz-: 


rohres und auf diese Weise zu einer besseren Wärme- 
abgabe gezwungen werden, Durch die oben zuletzt ge- 
nannte Ausführungsform wird außerdem noch erreicht, 
daß dem hin- und zurückgeführten Dampf eine ver- 
schiedene Geschwindigkeit erteilt wird, so daß sich 
cine vom Eintrittsende bis zum Austrittsende steigende 
Wärmeubertragung ergibt. 

Kl. 14c. Nr. 337 941. Befestigungsvorrichtung für 
die Leitapparate von Dampfturbinen. Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.-G. in Nürnberg. | 

Da die Scheiben der Leitapparate von Dampftur- 
binen im Laufe der Zeit wachsen und infolgedessen das 
Gchäuse zu zersprengen drohen, wenn dagegen nicht 


Maßnahmen getroffen werden, so hat man die Scheiben ` 


mit etwas Spiel in das Ochause eingesetzt und sic mit 
diesem durch Bolzen oder Kcile verbunden, so daß der 


SE = 


(Army and Navy Journal, 
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ein Ring d gelegt, der sich abdich- 


de 


rohre (4 vorn, 2 hinten); 2 Geschütze, davon eins von 


12,7 cm vorn und eins von 7,6 cm auf der Brücke. Ge- 


.‚samtleistung der Diesel-Antriebsmotoren 4500 PS., Be- 


salzung: 6 Offiziere und 64 Mann. (Moniteur de la 
Flotte, 3. Dezember 1921.) | | "s 
Luftfahrtangelegenheiten. Der Haushaltsplan für 
das Heeres- und Marineluftffahrwesen der Vereinigten 
Staaten für das Jahr 1922 (1. Juli 1922 bis 30. Juni 1923) 
weist eine Gesamtforderung von 30 Millionen Dollar auf. 
Im vorigen Jahre waren 70 Millionen Dollar angefordert, 
aber nur 33 613 451 Dollar vom Kongreß genehmigt wor- 
en, und zwar etwa 19 Millionen Dollar für das Heer 
und 14,5 Millionen Dollar für die Marine. Die Forderung 
für 1922 verteilt sich wie folgt: 13 Millionen Dollar für 
T M und 17 Millionen Dollar für die Marineluft- 
ahrt. | | 
Vergleichsweise wird von Aerial Age angeführt, 
daB Frankreich für das laufende Jahr 58816684 Dollar : 
und England 92 378 836 Dollar veranschlagt hätten. Für 
das nächste Jahr hat England 113757024 Dollar und 
Japan 19685260 Dollar vorgesehen. Japan hat ferner 
ein Entwickelungsprogramm seiner Luftfahrt für 7 Jahre 


aufgestellt, das 200 Millionen Dollar Kosten verursacht. 


(Aerial Age, 24. Oktober 1921, Nachrichten für Luft- 
fahrer, 18. November 1921.) | 


Von der atlantischen Flotte wird éin Uebungsschie- 


Ben mit Luftabwehrgeschützen auf Gleitflugzeuge vor- 


bereitet. Es sollen Oleitflugzeuge mit Zielpuppen be- 
mannt und von Marinelufischiffenr aus im Gleitflug ab- 
gelassen werden. Besonders will man die Wirkung 
kleiner Waffen auf das Abschießen von Flugzeugbe- 
satzungen erproben. (Aerial Age, 24. Oktober 1921; 
Nachrichten für Lufifahrer, 25. November 191) | 


Mittelpunkt der Scheiben gesichert ist. Nach der vor- - 
liegenden Erfindung sollen solche besonderen Vorrich- 
tungen für die Ausdehnungsmoglichkeit und die Siche- 
rung der Lage der Scheibenmittelpunkte entbehrlich ge- - 
macht werden. llm die Scheibe b ] 

wird zu dem Zweck in einer Nut c STEHT 


lend an die OGehäusewand anlegt. /// 
Gegen diesen Ring stützt sich die Zu" 
Scheibe mit vier unter 90 Grad zu- DÄ 

einander, versetzten, radial gestellten 
Bolzen e f gh ab, wobei zwischen Ring 
und Scheibe so viel Spiel vorgesehen l l 
ist, das sich diese frej ausdehnen kann. Sind die Leit- 

apparate, ebenso. wie das Turbinengehäuse, geteilt, so ` 
müssen die in der Richtung der Teilfuge liegenden Bol- 
zen doppelt, d. h. für jede Leitapparathülsc besonders 
ausgeführt werden. Natürlich muß hierbei auch der 
Dichtungsring d, ebenso wie die Scheibe b geteilt sein. 


Kl. 46a. Nr. 356457, Verbren- 
nungskraftmaschine. Johann Schnee- 
weis in Berlin-Wannsee. | 

Dei dieser Erfindung ist davon 
ausgegangen, daß ein Teil der ge- 
brauchlichen Brennstoffe, wie Leicht- 
benzim und Petroleum, schon bei 
einer Kompression von 4 bis 5 Atm, 
andere Brennstoffe dagegen, wie ` 
Schwerbenzol, Teeröl, Rohöl usw., erst bei Kompressio- 
nen des Gemisches bis zu 300 Atmosphären zur Ent- 
zündung kommen, weshalb man schon versucht hat, 
mittels verstellbarer und auswechselbarer Büchsen den 
Kompressionsraum zu vergrößern oder zu verkleinern. 
Abweichend hiervon wird nach.der vorliegenden Er- 
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findung die Veränderung de: Kompressionsraumes 
gleichzeitig mittels derselben Büchsen d bewirkt, die 
.die zum Herausnehmen und Einseizen der Ventile b 
dienenden Oeffnungen verschließen. ` 


=- KL 49b. Nr. 336 482. Einspannvorrichtung für Geh- 
E rungsbügelsägen. 


Walter Petschke und Paul Peischke 
In Bergedorf. | 

Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten Finspannvorrichtung für Gehrungsbügelsägen, 


deren  Parallelschraub- 
stock zur Winkelein- 
stellung für Gehrungs- 


schnitte um einen senk- 
rechten Zapfen gedrcht 
werden kann, der: zwi- 

sehen der die einstell- 
bare Backe verschieben- 
den Schraubenspindel 
Gemäß der Erfindung 
zwischen den bei- 
den Backen m und n in nächster Nähe der 
festen Backe m und in seiner Lage zu der 
Sägebahn so angeordnet, daß der Halbmesser des 
mit der äußersten Kante der festen Backe m beschrie- 
benen Kreises kleiner als die Entfernung des Drehzap- 
fens von der Sägebahn ist, Infolge dieser Anordnung 
des Drehzapfens r wird bei der winkligen Einstellung 
des Schraubstockes zu Gehrungsschnitten das Werk- 
Stück in unmittelbarer Nähe der Sägebahn festgehalten. 
Auch bei Werkstücken von geringerer Stake ist des- 


liegt. 


Sägebahn 
ist ein .oristester Drehzapfen r 


. und der 


` halb ein Vibrieren derselben ausgeschlossen, so daß 


sich ein glatter, störungsfreier Schnitt der Säge ergibt. 


Kl. 49b. Nr. 336486. Verfahren zur Verhinderung 
des Federns beim Einschneiden der Zähne in Zahn- 
räder, die aus mehreren am Umfange etwas voneinander 
'abstehenden Scheiben zusammengesetzt sind. Inter- 
national General Electric Company Inc. in New York, 
V. St. A. 

. Da die Zähne von Rädern dieser Art notwendiger- 
. weise bei fertigem ‚Zusammenbau gleichzeitig geschnit- 
ten werden müssen und es nicht möglich sein würde, 
dies auszuführen, wenn sich beim Schneiden in den 
Zwischenráumen zwischen den Scheiben nichis befin- 
del, was sie gegeneinander abstutzt und 
bei der Arbeit ein Nachgeben und Durch- 
- federn verhindert, so werden nach der 
vorliegenden Erfindung die Zwischen- 
räume zwischen den Scheiben am Um- 
fang mit einer Masse 13 ausgefullt, die 
einen tieferen Schmelzpunkt hat, als das 
Material der Scheiben und die daher infolge der Hitze, 
ya beim Schneiden der Zähne entsteht, nicht schmelzen 
ann. 
noch zwischen den Scheiben befindliche Masse heraus- 
geschmolzen. Um. die Füllmasse beim Eingießen in 
die Zwischenräume zu halten und also ihr Durchfließen 
nach den Kammern 12 zu verhindern, können am Grunde 
der Zwischenräume Schnüre 14 so angebracht werden, 
daß sie hier eine Abdichtung ergeben. Damit man die 
Zwischenräume mit der Füllmasse gut anfüllen kann, 
kann ein Band um die sämtlichen Scheiben so herum- 
gelegt. werden, daß hier ein Abschluß entsteht. 
= vorzeiliges. Erstarren der geschmolzenen Fullmasse 
beim EingieBen zu verhindern, kann man das Werkstück 
. beispielsweise durch Eintauchen in ein heiBes Bad cr. 
warmen und während des Füllens aller Zwischenraume 
darin belassen. Sind alle Zwischenräume gefüllt, so 
wird das Werkstück aus dem Bad herausgenommen, so 


. daB es abkühlen kann. 


KL 65f. Nr. 337 827. Manóvrierventil für Schiffs- 
: turbinenanlagen.- Friedrich Stallmann in Lambsheim. 
Das neue, zum Umsteuern von Vorwärts- und Rück- 
wärtsturbinen dienende Ventil ist als Dreiwegeventil 
ausgebildet und. soll sich E durch eine gc- 
angie Bauart auszeichnen. Das Neue bei ihm besteht 
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‘Sind die Zähne fertig geschnitten, so wird die . 


Um ein. 
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darin, daß zum Absperren ein Kolben c und ein Ventil- 
teller d dienen, von denen beim Anstellen der Vorwarts- 


Turbine nur der Kolben mit Hilfe einer Hohlspindel k 


bewegt wird, wahrend zum Anstellen der Ruckwärts- 
turbine Kolben und Ventilteller gemeinsam verschoben 
werden, nachdem sie mit Hilfe eines durch das Hand- 
rad o zu verschiebenden, in der Hohlspindel gelagerten 
Kupplungsgestänges j miteinander gekuppelt sind. Wird 
mit Hilfe der Vorwärtsspindel k der Venlilkolben c 
nach rechts bewegt, so tritt durch hierbei freigelegte 
Oeffnungen in einem Einsatzzylinder b Dampf nach der 
Vorwärtsturbine. Soll Dampf nach der Rückwartstur- 
bine geleitet werden, so müssen zuerst die Oeffnungen 
in dem Einsatzzylinder b durch den Kolben c geschlos- 
sen werden, was ebenfalls mittels der Ventilspindel k 
geschieht. Das Handrad o wird dann herausgezogen 
und dadurch die Kupplung qu eingekuppelt, so daß bei 
weiterem Herausziehen das Kupplungsgestange j mit 
herausgezogen werden kann, Dabei gelangen denn 


auch die Kupplungen m und n zum Eingriff. Alsdann 
bewegen sich beim Drehen des Handrades der Kolben c 
und Ventilteller d als ein Ganzes so, daB sic den Dampf- 
zugang zur Ruckwärtsturbine freigeben, während der 
Zugang zur Vorwärtsturbine abgesperrt wird. 


Kl. 65f.. Nr. 337 828. Wendegetriebe für Motoren, 
insbesondere Schiffsmotoren. Oswald Hiller, Schiffs- 
werft in Berlin-Oberschoneweide. 


Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß der 
die Kupplung für Vorwärtsgang bewirkende Konus eine 
kurze schraubenartige Relativbewegung ` ausfuhren 
kann und bei Beginn des Einkuppelns von dem Konus 
der Antriebswelle durch Reibung mitgenommen und in 
diesen durch schraubenartige Wirkung hineingedruckt 
wird. Wie die nachstehende Abbildung zeigt, ıst auf 
der Schraubenwelle 3 eine Mitnehmerscheibe mit Mit- 
nehmerbolzen 12 fest angeordnet, die in schraubenge- 
windeartig verlaufende Nuten 14 des Schubkonus 15 
eingreifen. Der Konus 15 ist auf’einer Nabe 16 der Mit- 
nehmerscheibe 11 achsial verschiebbar und fuhrt ın- 
folge der in den Nuten 14 geführten Bolzen 12 bei der 


Verschiebung eine kurze schraubenartige Relativbewe- 


gung aus, Mit dem Schubkonus 15 stehen ferner durch 
die Scheibe 18 hindurchgeführte Anschlagbolzen in Ver- 
bindung. Beim llmsteuern von Vorwartsgang auf Leer- 
lauf wird durch Bolzen 30 die Scheibe 18 mitgenommen, 
so daß sie gegen die 
vorgenannten Anschlag- 
bolzen stößt, wodurch 
der Schubkonus aus dem 
Doppelkonus 10 heraus- 
gezogen wird. Bei wei- 
terem Zurückziehen des 
Steuerhebels 26 in die 
Stellung IM wird der 
Dremsring 29 gegen die 
AuBenflache des Doppel- 
konus 10 gezogen und dieser festgestellt, so daß 
ganze Gehäuse stehen bleibt. 


das 
Der Antrieb der Schrau- 
benwelle erfolgt alsdann über die Kegclrader 4, 5, 6, 8 


in umgekehrtem Sinne. Zum Umstellen auf Vorwärts- 


gang wird der:Hebel 26 in dic Stellung I umgelegt, wo- 


bei die Scheibe 18 unter Spannung der Feder 17 vor- 
geschoben wird, so daß diese auf den Schubkonus 15 
druckt, der dann durch Reibung von dem Doppel- 
konus 10 mitgenommen wird und infolae der Wirkung 
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des Stiftes 15 in der schrägen Nut 14 eine kurze schrau- 
benartige Relativbewegung ausführt, durch die er unter 
gleichzeitiger Wirkung der Feder 17 in den Doppel- 
konus 10 hineingedruckt wird. 


Kl. 65f. Nr. 337 919. Segelschiff mit Hilisantrieb 
durch drei- oder mehrflügelige Schrauben. Fried. Krupp 
Akt.-Ges. Germaniawerft in, Kiel-Gaarden. 

Zweck dieser Erfindung ist cs, bei Sereiseiiifken 
mit Hilfsantrieb die Verwendung von drei- und mehr- 


/ 


rlügeligen Schrauben Fe sen Naizen insofern, E 
ermöglichen, als die Gefahr einer Beschädigung der 
Flugel, die nicht so eingestellt werden können, ‚daß sie ` 
durch den Hintersteven oder dergl. gedeckt werden, 2 
vermindert werden soll. Gemäß der Erfindung werden . 
vor den zu schützenden Schraubenflügeln am Schiffs- : 
körper Abweiser. von solcher Größe und Form ange- 
bracht, daß sie im Wasser freibende Gegenstände ab- 
weisen und also daran hindern, gegen die Schrauben- 
flügel Zu treiben. 


« j ; B 
6 ngegnaggngnnnggsgngegnnnegggaggeegnnngonggggnnpnngnnggnggnnggnggeengnpengnggeoggggenennnenggegngggggengggngognngggggggggn ge 
: : : LJ 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in MJ 
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14. 4.Dezember| 13. Dezemb. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


kupfernoliz : 

Elektrolytkupfer wire bars . .| 5421 | | 5482 
Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 9/, . 4700—4800 | 4700— 4800 
Originalhüttenweichblei . 1925 —1975 | 1750— 2000 

Originalhuttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr 1925 —1975 | 1950— 2000 
Originalhuttenrohzink (Dreis des 

Zinkhultenverb.) i 2133 1843 
Remelted-Plattenzink v. handels- | 

üblicher Beschaffenheit . 1600—1625 | 1600—1650 
Originalhuttenaluminium, 98 bis 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahtbarren RPM 7800 8200 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 99 9/, . . 8000 8400 


Banka-, Straits», Austral- Zinn i in | 

Verkäuferswalıl . 112900—13000113700-— 13900 
Hüttenzinn, mindestens 9% . 12600 —12700/13500 - 13600 
Reinnickel, 98—99 9/, . . [10500—1100011000—11500 


Antimon-Regulus . . . . .| 1900—1950 | 1950—2050 
Silber in. Barren ca. 1000 fein 
fur 1 kg . 30n00--3050 | 3000- 3050 


(Lt. Berl. Tageblatt vom 14. Dezember 1921). 


Bericht von Rich. Herbig & & Co. G.m.b.H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 
Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen . 10500 M 
Alumlnium-Rohr SEKR 14 000 , 
Kupfer-Bleche 7550 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen . 7200 „ 
Kupfer-Rohre o./N. 7800 , 
Kupfer-Schalen . 8700 „ 
Messing-Dleche, -Bänder, -Drähte 6600 „ 
Messing-Stangen . 4500 „ 
Messing-Rohre o./N. . . 2» 22 22 2 220. 7800 , 
Messing-Kronenrohr . . 8800 , 
Tombak mittelrot, bleche, -Drähte, -Stangen 8400 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, Bl uris . 14000 , 
Schlaglot . 5 500 


Die Preise sind : unverbindlich. Bei kleineren Dosten | 


Aufpreislislen auf Ver- 


entsprechender Aufschlag. 
langen. : 


Die Handelsschraubenvereinigung erhohte die Auf- 
schläge auf die Preise der allgemeinen Grundliste für 
Maschinen- und Stellschrauben auf 2300%, für Schloß-, 
Hütten-, Wagenbau-, Pflug- und Radschrauben auf 
2700%, für Schlüsselschrauben auf 20007. 
tern auf 3200%. (Lt. Berl. Tageblatt vom 9. Dezember 


1921.) NER 


Der Deutsche Gas- und Siederöhrenveiband hat mit 
sofortiger Gültigkeit seine Preise durch Hinaufsetzung 
des Teuerungsaufschlages auf die Bruttopre,se um 35% 
erhöht. (4. Berl. Tageblatt vom 10. Dezember 1921.) 
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Verkauf hölzerner Dale: Die Dampfer „Airlie“, 


„Cowandin”, ` „Neabsco”, 
„ltompa“, „Argenta“ , „Byfield“, „Thala“ und „Wallowa“ 
sind an eine englische Firma für 50000 $ verkauft wor- 
den. Diese Fahrzeuge bilden einen Teil der aus hol- 
zernen Schiffen besichenden Flotte des Shipping board. . 
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Schiffs e Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, 


Spec. survey Nr. 3 
im Jahre 1920 


Verkauf eines Eisenbetonschiffes. Das Eisenbeton- 
dampfschiff „Faith“, 3427 Br.-Reg.-T., 2071 N.-Reg.-T., 
5000 1 dw., wurde kürzlich auf einer Auktion in New Or- 
leans für nur 5735 $ verkauft. Das Schiff wurde 1918 
zum Preise von 750.000 $ von der San Francisco Ship- 
building Company in Redwood City, Cal., hergestellt. 
Die Abmessungen betragen: 320° X 44,5 Xi 27 Ji: Ma- 
schinen: 24'*, 39“, 65" X 42", Geschwindigkeit 9!/, ‚kn. 


Vergleich der auf englischen, amerikanischen und 
japanischen Dampfern gezahlien Löhne. In einem Ar- 
tikel der „Nautical Gazette“ vom 8. Oktober 1921 wird 
hervorgehoben, daß die japanischen Dampfschiffahrts- 
gesellschaften bezüglich Höhe der Betriebskosten eng- 
. lischen und amerikanischen Reedern gegenüber sehr im 
Vorteil sind. In der nachfolgenden Tabelle sind zum 
Vergleich die Löhne angegeben, welche monatlich auf 
je einem amerikanischen, englischen und japanischen 
Einschraubenfrachtdampfer von 8000 t dw. mit Kohle- 
feuerung bezahlt werden. 


Amerikanischer Dampfer 5315,00 $ 
Englischer Dampfer . 3924,00 $ 
Japanischer Dampfer . 2869,00 $ 


m ne ee 


. Swansea — Amsterdam 75 Ge 


die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 


werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 
; tox US — - 
Jug Tre Hn jen Ab Bauiah Daten über Gesamt- 
ren... | Tragfähigkei messungen aujahr |Maschinen- u. | reis 
Schiffsname | des Baumaterial | Kessel- bzw. poss d E Bemerkung 
Schiffsart ` Schiffes Klasse ` Motoren -An- Aufer (K) | preis per 
| Tonne t Cal ` "EM 
‚Ken d y." 180 td. 9314“ X 18'6"' 1919 Maschine: V: . Westville £ 5500. Nach Set pe 
. Küstendampfer | 139 B.-R.-T. | X8'5"X8' Stahl 10°, 20"X14"| . Shipping ca. £ 30,5| von Mitte Nov. 1921 
| m | (Tiefgang) | | Comp. | 
E Cardiff 
„Madame 330 t dw. |120'1"X23'6" 1917 Maschine: K: Channel £ 4600 |Nach engl. Angaben 
Lundi": 287 B.-R.-T. | X10'3"X11'3" Stahl 151/2*5; Steamship | ga £ 14 | von Ende Nov. 1921 
JA Bindeckschiff (Tiefgang) 33" X 24" Comp. Ltd.. 
| | f Goole 
„Madame . 820 t dw. |175'2"X28'1" 1914 Maschine: — £ 9000 pur den Preig won 17000 
Brooke“ 1622 B.-R.-T.| X104"x 13° Stahl 14"; 24“; ca. £ il erie E 
Bindeckschiff (Tiefgang) |100AlLloyd’s| 40'5«27" SEENEN 
) - sitzer im März 1917. Nach 
englischen Angaben von 
Mitte November 1921 
Frans ` 1000 t dw. |180'X28'8" X 1920 Maschine: |V:N.V.J.v.Steens| £ 12500 | Nach engl. Angaben 
Borremans “j| 744 B.-R.-T. | 12/6" X 13'10" Stahl 15'5 25%; Rijnreederij, |ca, £ 12,5 von Anfang Dez.1921 
Hollándisches (Tiefgang) | Norwegische| 40'"X24" ` Rotterdam 
Bindeckschiff ` | Veritas K: Span. Reeder 
Küstendampfer | | d 
„Madame | 1720 tdw. | 227'X35'x 1907 Maschine: K: Bristol |£ 10275 DUE An 
 Beatley^* [1131 B.-R.-T.| 14.5 X 15'9" Stahl 142/;: 28"; | Kanal-Reeder |ca. £ 5,9 | von Ende Nov. 192 
Bindecksehiff. (Tiefgang) nn Lloyd’s| 45" X 33‘ 
Spec.Survey Nr.3 
im Jahre 1920 | 
„Mo land“ 2000 t dw. | 235'X35'8" 1920 Maschine: | K: Britische |£ 19500 | Nach engl. ME 
Norwegisches | 1500 B.-R.-R. X15'1"x14'9" Stahl 19"; 31'^ Reeder ca. 9,75 | von Anfang Dez.1921 
Rindeckschiff (Tiefgang) |Norwegischer| 52'X33" 
| | Lloyd 
„Madame 3624 t dw. | 288'3° X 42'X 1904 Maschine: | K: Griechische | £ 11350 nem Nah E 
„Midas“ 2035 B-R-T.| 19'6°x Stahl 21", 33", Reeder ` ka" £ 3,13] 1909 16750 Pid. Sterl., im 
Bindeckschiff 18'102" — 100 AILloyd's| 57x36" Nov.1912 23000 Pid.Sterl. 
(Tiefgang) |Spec. survey Nr. 1 im Sept. 1918 “0 Pid. 
l . : m gaben von Ende Nov. 1921 
" T ra A T 5280 t dw. 323' X4T' E Maschine: | V: Isles Steam | £ 27 500 Ee 
3indeckschi 3067 B.-R.T. | X22'5X21'3" tahl 24'"; 40" | Shipping Comp. oa £52 V f 
| | (Tiefgang) |100AlLloyd’s| 64“x42“ |Ltd. Newcastle | - Nach englischen Angaben 


von Anfang Dezemb. 1921 


K: J apan. Reeder 


Frachtenmärkte 


(für die Zeit vom 28. November bis 3. Dezember 1921 
nach englischen Angaben.) 


Kohlefrachten: Car diff—Falmouth 5 s 6 d; Ply- 
mouth 6 s; Amsterdam 8 s 6 d; Rotterdam 7 s 6 d; Gent 
8 s 3 d; Antwerpen 8 s 6 d; Calais 7s6 d—8 s A d 
Havre 7 s—85; Cherbourg 7 s 6 d; Rouen 6 s 6 d—9 s; 
Si. Malo 6 s 10% d—7 s 6 d; Brest 6 s 9 d—7 s 
6d; La Rochelle 8s; Bordeaux 7s—8s; Bayonne 95 
11⁄2 d; Bilbao 15s 6d; Vigo 15s; Santander 85; Lissa- 
bon 10s 7% d—11 5s 6d; Oporto 14s 6d—155; Gibraltar 
10s 6d; Marseilles 13s; Genua 12s 6d—155; West- 
Italien 12 s 4% d—13 s 41%. d; Neapel 15 s; Palermo 14 s 
6 d; Venedig 15 s; Algier 11 s 5 d—11 s 9 d; Konstan- 
tinopel 17 s; Alexandria 16 s 6 d; Port Said 15s—15s9d; 
Bombay 19 s 6 d—21 s; Singapore 23 s; Las Palmas 11 s 
6d—12s; Rio de Janeiro 195—195 9d; Buenos Aires 
195—205; Rosario 19s—21s; Bahia Blanca 19s 3d. 
Rotterdam 9s; Ant- 
werpen 7 s 6 d; Calais 9 s—9 s 3 d; Havre 8 s; Rouen 

$9d—9 s. Gl asgow — Rouen 9s A d; We st- Italien 
135s—1355 3d. 

Tyne London 5s 9d-7s; Ramsgate 8s 6d; 
Kopenhagen 105 6d; Hamburg 65 1'ó d; Rotterdam 55 
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6d—9s 9d; Amsterdam 5s 9d—6s Ad: Brügge 7s 
6d—7s 9d; Havre 6s 9d—75s 3d; Rouen 6s 5d—85; 
Bordeaux 85; Gibraltar 12 5 6 d; Malaga 15 s; Barcelona 


14s 6d—16s 6d; Marseilles 11s—15s; Genua 12s 
6d—14s; Venedig 15s; Algier 11s. H ull —Kopen- 
hagen 8s 6d; Malmö 9s; Landskrona 9s. Firth of 


Forth — Dover 8s; Stockholm 10s 6d; Rotterdam 8s 
6d—9s; Brügge 8s 6d—9s; Gent 8s 3d; Rouen 8s 
.3d—8s 6d; Bordeaux 9s 34d;  Wesi-Malien 12s 
9d—145; Monte Video Buenos Aires 19s 6d. 

Getreidefrachten: D o nau — U. K./Kont. 21 s—23 s. 
Nördliche Häfen von Amerika — Mittelmeer 
4s 10^ d em Hafen, 5s zwei Häfen, 5s I%d drei 
Häfen; Bremen 15% c per 100 lbs; Antwerpen oder 
Hamburg 14c. 

Golf — West-Italien 22c; Gibraltar/Hamburg 16c. 

San-Lorenzo-— U.K./Kont. 255—26s 3d Wei- 
zen, 26s 5d Leinsaat; Nord-Spanien 28 s 9 d; Rotterdam 
22 s 6 d; Antwerpen 2256 d. Rosario — Antwerpen 
22 s 6 d; U.K./Kont. 25 s. Buenos-Aires— 
U. K,/Kont. 21 s 3 d—23 s 9 d. Bahia Blanca— 
UR /Kont. 22 s 6 d. : 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauf, Am 3 Dezember lief auf der Werft der 
l.ubecker Maschinenbau-Gesellschaft ein für die Ree- 
derei H. C .Horn, Flensburg, bestimmter Frachtdampfer- 
neubau „Waldtraut Horn“ von ca. 2475 t Trag- 
fähigkeit vom Stapel. 

Die Vulcan-Werke in Stettin planen eine erhebliche 
Vergrößerung ihrer Anlagen. Zurzeit schweben Verhand- 
lungen mit der Stadtverwaltung und der Direktion der 
Straßenbahn. Fs ist beabsichtigt, einen Häuserblock 
an der Vulcanstraße abzureißen, den Zementkanal zu- 
zuschüften und das Werk mit einer eisernen Fußgänger- 
brucke zu überbrücken, die Straßenbahnschinen zu 
verlegen und hinten um das Werk herumzuführen. Da 
für dic abgerissenen Häuser neue Wohnhäuser geschaf- 
fen werden müssen, was auf Kosten des Vulcans ge- 
schicht, wie auch die Verlegung der Straßenbahn- 
schienen auf Kosten des Vulcans erfolgen soll, so dürfte 
das Projekt bei seiner Durchführung Millionen kosten. 

Die Royal Mail Steam Packet Company in London 
errichtet in. Hamburg in Form einer G.m.b.H. cine 
eigene Niederlassung mit 5 Millionen Mark Stamm- 
kapıtal. 


Der Norddeutsche Lloyd beschloß, den auf der 
Schichauwerft Tur seine Rechnung im Bau befindlichen 
großen Passagier- und Frachtdampfer „Columbus“ zu 
benennen. ren 

Eigener Amerikadienst des Norddeutschen Lloyds. 
Der Norddeutsche Lloyd wird den regelmäßigen Dienst 
nach und von New York ım Februar 1922 mit eigenen 
Dampfern wieder aufnehmen. Als erstes Schiff wird 
der Dampfer „Seydlitz“, der Anfang November den 
neuen Passagierdienst des Norddeutschen Lloyds von 
bremen nach Spanien, Brasilien und Argentinien er- 
öffnet hat und am 30, November wohlbehalten in 
buenos Aires eingetroffen war, am 11. Februar von 
Bremerhaven nach New York abgcfertigt. In den New 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie | 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


e mM n e E TES TORT muere S TT. EY 


Dombay-—U.K/Kont 20 s dw. West- 
Australien —U.K./Kont. 46s id Sud-Austra- 
lien, Viktoria oder Ncu Süd Wales-U.K./ 
Kont. 50s, option Indien 35s—36s cin Hafen, 37s 6d 
zwei Hafen. Süd-Australien oder Viktoria — 
U. K./Kont. 48 s 9 d, option Indien 33s 9d cin Hafen, 35 s 
zwei Hafen Entladung. 


Erzfrachten: Sf ax — Nantes 20 fr. Phosphat: Gent 
21fr! Garrucha — Rotterdam 6s 9d; Emden 7s. 
Huelva — Rotterdam 7 5 6 d—8 s 6 d; Hamburg 7 s; 
Vereinigte Staaten von Amerika 105 9d. Pomaron — 
Antwerpen oder Cent 8s. Bilbao — Middlesbrough 
05; Rotterdam 7 s 6d. | 


Holzfrachten: Pernau — West-Hartlepool ` 60 s. 
Bordeaux — Bristol-Kanal 12s 6d 


Verschiedene Frachten: Kuba — London/Liver- 
pool/Oreenock $ 5,75. U.K./Kont. $ 5,75; Marseilles 
$ 650. Goldküste —U. K./Kont, 32 s 6 d ein Hafen, 
35 s zwei Hafen. 


Zcitcharter: Eine Mittelmeer-Rundreise 5 s 6d. 
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Yorker Dienst, der neben dem unverändert fortbe- 
stehenden amerikanischen Dienst die United States 
lines vom Norddeutschen Lloyd unterhalten wird, wer- 
den weiter in vierzchntägigen Zwischenräumen die 
Lloyddampfer „Hannover“ und „York“ eingestellt, die 
außer Kajütenpassagieren und Passagieren III. Klasse 
cine größere Menge Ladung befördern können. Die 
Dampfer fahren direkt von Bremerhaven nach New 
York, wo der Norddeutsche Lloyd in der Nähe seiner 
fruheren Docks in. Hoboken Piers zur regelmäßigen 
Abfertigung seiner Dampfer gemietet hat. 


Zur Kohlennot. In der am 29. November ab- 
gehaltenen Sitzung des  Roheisenausschusses des 
Eisenwirtschaftsbundes wurde von den Vertretern 


der Verbraucher cine Erklärung abgegeben, in der 
cs u a heißt: „Die erhöhte Beschäftigung der 
weiterverarbeitenden Fisenindustrie hat in. letzter Zeit 
cine ganz gewaltige Steigerung des Roheisenverbrauchs 
herbeigeführt. 15 bis 20 kaltstchende Hochöfen können 
nicht in Detricb genommen werden, da nach Angaben 
der maßgebenden Stellen bei der augenblicklichen 
Kohlenproduktionsanlage eine Mchrzufeilung von Koks 
an dic Hochofenindustrie ganz ausgeschlossen ist. Fs 
isf mithin die auBerst betrübliche Tatsache zu verzeich- 
nen, daß etwa 2000 als Roheisenverbraucher in Be- 
tracht kommende deutsche Eisengießereien, Maschinen- 
fabriken und Stahlwerke die Hereinnahme von Aufträ- 
gen, und besonders von äußerst lohnenden Auslands- 
aufträgen, nur deshalb abzulehnen ‘gezwungen sind, weil 
ihnen das dazu dringend benötigte Roheisen nicht zuge- 
führt werden kann. Der Roheisenausschuß des EWB. 
hat diese Angelegenheit eingehend erörtert. Der Aus- 
schuß vertritt in der überwiegenden Mehrheit seiner 
Mitglieder, die sowohl den Kreisen der Erzeuger, des 
Handels, der Verbraucher als auch in gleicher Anzahl 
den Kreisen der Arbeitnehmer angehören, die Aufa 
fassung, daß die einzige Möglichkeit zu einer aus- 
reichenden Belieferung der roheisenverbrauchenden 
Industrie mit Roheisen unter den heutigen Wirtschafts- 
verhältnissen in einer Steigerung der  Kohlen- 
förderung zu erblicken ist. Der Ausschuß richtet 
deshalb an alle Stellen, denen eine Besserung der Wirt- 
schaftslage naheliegen muß, die dringende Aufforde- 
rung, Mittel und Wege zu finden, durch welche eine Er- l 
höhung der Kohlenförderung gewährleistet wird.“ 
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Folgen des Kohlenmangels. Die Gebr. Schöndorff 
A.-G. in Düsseldorf hat sich gezwungen gesehen, den 
Betrieb wegen Kohlenmangels stillzulegen. Es ist zu 
erwarten, daß er jedoch bald wieder aufgenommen wer- 
den kann, da die Behörde zugesagt hat, für die Kohlen- 
zufuhren Sorge zu tragen. — Das Gußstahlwerk Witten 
ist, nachdem in der vorigen Woche der Betrieb wegen 
Kohlenmangels schon erheblich eingeschránkt werden 
mußte, seit Montag mit dem Walzwerkbetrieb gänzlich 
zum Erliegen gekommen. 


Lieferung von Saarkohlen nach der Schweiz. Die 
französische Saargrubenverwaltung hat mit den Werken 
der schweizerischen chemischen Industrie einen Ab- 
schlu& auf 40000 1 Saarkohle getätigt, wobei die 
Schweizer die Preise um etwa 100 Francs für je 10 1 
heruntergedrückt haben. Infolgedessen bezahlt die 
Schweiz ungefähr die Preise, welche die Saarregierung 
für den Export der Saarkohle nach Schweden, Nor- 
wegen, Danemark und Rumänien vorschreibt. ` 

Kesselreinigung durch Sandstrahlgebláse. Es ist der 
Badischen Maschinenfabrik in Durlach gelungen, ein 
Verfahren auszuarbeiten, welches eine im Gegensatz 
zu den bisher üblichen Verfahren (Dampf-, Preßluft- 
oder Handreinigung) schnelle und gründliche Reinigung 
der Kessel sowohl innen als außen gestattet. Es werden 
dabei durch Preßluft betriebene Sandstrahlgebläse ver- 
wendet. Zu ihrem Betriebe ist Preßluft von 1 bis 2 at 
Spannung notwendig. Dei einem Luftbedarf von 2 cbm 
angesauglem Luftvolumen je Minute können in einer 
Stunde 4 bis 6 qm Kesselheizfláche von Kesselsiein 
vollständig befreit werden. Die Kesseloberfläche wird 
metallisch völlig rein. Der Bedienungsmann muß zum 
Schutze gegen Spritzsand und Staub einen Schutzhelm 
mit Frischluftzuführung tragen. 


England und Kolonien 


'Stapelläufe. Frachtdampfer „Bellasco” lief am 
25. Oktober auf der Werft von John J..Thornycrofi für 
die Dover Shipping Company vom Stapel. Abmessun- 
gen: Länge über alles 94,943 m, Länge zwischen Loten 
91438 m, Breite 13,258 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 
7,455 m, Back (rund 10,1 m lang), Brücke (rund 24,7 m) 
und Poop (rund 8,6 m). Tragfähigkeit 4265 ts. Ein durch- 
laufendes Dock. Der Doppelboden ist für Wasser- 
ballast oder Oel eingerichtet. Dreifach-Expansions- 
maschine von 1350 IPS bei acht Umdrehungen in der 
Minute. :Zylinderabmessungen 533 mm, 864 mm und 
1448 mm, Hub 914 mm. Zwei Einender-Zylinderkessel 
von 4496 X 3200 mm. Gesamtheizfläche 380 m?, Arbeits- 
druck 12,6 at. Wr. 

Für die Peninsular & Oriental Steam Navigation Co. 
lief am 3. November bei Harland & Wolff der Doppel- 
schrauben-Fahrgastdampfer „Barrabool” vom Sta- 
pel. Abmessungen: Länge 158,493 m (520), Breite 
19507 m (64), Seitenhöhe 12,497 m (41). Rund 
13300 Br.-Reqg.-T. Das Schiff hat zehn wasserdichte 
Schotte, Einrichtungen für 500 Kabinenfahrgäste und 
fast 1000 Fahrgäste II. Klasse. Zwei Vierfach-Expan- 
sionsmaschinen erhalten ihren Dampf von fünf Zylinder- 
kesseln für Kohlefeuerung. Wr. 


Probefahrt. Der für Rechnung der Ellerman-Linie 
gebaute Turbinendampfer „City of Tokio” machte 
am 4. November seine Probefahrt. Das Schiff ist bei 
Messrs. Craig, Taylor & Co., Ltd., Thornaby Shipbuil- 
ding Yard, Stockton-on-Tees gebaut. Länge 140,586 m, 
Breite 17,945 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 10,439 m, 
Seitenhöhe bis Brückendeck 12,928 m. Zwei durch- 
laufende Decks mit langer.Poop und zusammenhängen- 
der Brücke und Back. Wasserballast im Doppelboden 
und in einem Tieftank hinter dem Maschinenraum; der 
Doppelboden ist auch zur Aufnahme von Oel cin- 
gerichtet. Zwischendecksraume, isoliert für Kühlladung. 
Große Luken, sechzehn Ladebaume bis zu 12 1s, ein 
Baum für 50 ts Tragfähigkeit, zwölf Winden. Fin Decks- 
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haus mittschiffs enthält Kammern für Fahrgäste und dic 
Offiziere, während die Kammern der Maschinisten neben 
dem Maschinenschacht liegen. Die Unteroffiziere woh- 
nen in einem Hause am Ende der Brücke, die Mann- 
schaft in Häusern auf der Poop und unter der Poop. 
Maschinenanlage: Parsons-Doppelgetriebeturbine, eine 
Schraube. Drei Kessel für Oel- und Ld 
E 
Der erste Dampfer der „Bay”-Klasse der Common- 
wealth Goverment-Linie, der Doppelschraubendampfer 
„Moreton-Bay”, hat am 13. November seine Probefahrt 
von Liverpool nach London gemacht. Das Schiff ist bci 
Vickers Ltd., Barrow-in-Furness, gebaut, wo noch Zwc 
Schwesterschiffe im Bau sind, wahrend zwei weitere 
auf der Beardmore’s Werft, Dalmuir, gebaut werden. 
Die Schiffe sind für die Fahrt zwischen England und 
Australien bestimmt. Die  Hauptabmessungen des 
„Moreton Bay” sind: Länge über alles 167,256 m, Länge 
zwischen Loten 161,541 m, Breite 20,726 m, Sceitenhohc 
bis Schutzdeck 13,258 m, Tiefgang 9,068 m, Verdran- 
gung hierbei 23 120 ts; Brutto-Tonnengehalt 14 400 Reg.- 
Tonnen.  Hauptmaschinen: Zwei  Parsons-Getricbc- 
turbinen mit je einer Hochdruck- und einer Nieder- 
druckturbine. Drei Doppelender- und zwei Eınender- 
kesse] mit Howdens-Gebläse und Ueberhitzer liefern 
Dampf von 15,5 at. Der Dampfer hat sechs Decks ein- 
schließlich Boots- und Brückendeck, von denen die 
oberen Decks zur Beförderung von rund 700 Trahrgasten, 
eingerichtet sind. Ein Teil der Wohneinrichtung auf dem 
,C"-Deck ist forinehmbar, um hier Ladung nchmen zu 
können, wenn nicht genügend Fahrgäste vorhanden sind. 
Laderäume Nr. 2 bis 5 im „D’”- und ,E"-Deck sind iso- 
liert. MM Wr. 
Herabsetzung der Hafengebühren. in den Häfen 
von Süd-Wales (Newport, Cardiff, Penartlı, Barry, Port 
Talbot, Briton Ferry, Swansea, Llanelly, Burry Port) 
sind die Hafengebühren herabgesetzt worden, um den 
Reedern einen Anreiz zum Anlaufen dieser Häfen zu 
geben. Lade- und Löschgelder, Hafengebuhren, Kran- 
gelder sind nur noch um 125% gegenuber den Gebühren 
im Jahre 1913 erhöht, wahrend es bisher 150%: waren. 
Von Schiffen, die nach anderen Häfen bestimmt sind und 
nur Bunkerkohlen nehmen, werden 10 Pence Tur die 
Tonne erhoben. Wr. 

. Die Einrichtungen der Werften am Clyde und tyne. 
Sir Thomas Bell hielt auf einer Versammlung der Glas- 
gow and District Foremen's Mutüal Benefit Sociely 
eine Rede, in der er über die Einrichtungen der Werl- 
ten am Clyde und Tyne sprach. In den letzten drei 
Jahren seit 1918 sind diese Werften mit den neuesten 
Maschinen, Krananlagen und anderen Verbesserungen 
zur Ersparung von menschlicher Arbeit in einen Maße 
ausgestattet worden, wie dies früher nie der Fall war. 
Der Grund hierfür liegt darin, daß die l.öhne immer 
hoher steigen und daß die Arbeitszeit eingeschränkt 
wurde. Wollten die Werften konkurrenzfähig bleiben, 
so mußten die maschinellen Einrichtungen bedeutend 
verbessert werden. W. 


Aufgelegte Schiffe Am Tyne liegen zur Zeil 
156 Schiffe mit 198580 Br.-Reg.-T. auf. Davon sind 
36 Regierungsschiffe und unter diesen 10 Schlepper und 
22 Leichter. Diese letzteren sind Eisenbetonschiffe, die 
zum Verkauf stehen. At. 


Eine neue Worthington-Oelmaschine mit mecha- 
nischer Einspritzung. Worthington hat eine neue Schiffs- 
Oelmaschine mit folgenden Abmessungen entworfen: 
Leistung: 300 PSe in vier Zylindern; Umdrehungen in 
der Minute: 240; Durchmesser: 387 mm; Hub: 406 mm. 
Der mittlere effektive Druck schwankt zwischen 2,6 und 
3,44 kg/cm?. Versuche mit einem mexikanischen Neizol 
von 15 Engler-Graden, 10 100 We/kg und einem Flamm- 
punkt von 106? C sollen bei Vollast einen Brennstoff- 
verbrauch von 226 g/PSc/Std. ergeben haben. Der 
mittlere effektive Druck betrug hierbei 5,09 kg/em:. De- 
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sondere bauliche Anordnungen sind: die Gradführung 
ist in einen Kreuzkopf gelegt, die Unterseite des Kol- 
bens arbeitet als Spülluftpumpe, vorderer und hinterer 


Ständer und unterer Teil der Grundplatte sind als ge~ . 


meinsamer Spülluftaufnehmer ausgebildet, ein Anschluß 
für Zusatzluft ist vorhänden. Für jeden Zylinder ist eine 
Brennstoffpumpe vorgesehen. Die Brennstoffperiode 
beträgt 15° vom Kurbelwinkel. 


zum &rennstoff- 
v enf 7/ A See 


D D 


„ah at 
Druckrenti A mm ir Brennstgff= Eintrit 


H 
Se, 
a 


3 i "om SLE n à 
| ER N) SH Saugven!] 
. Pumpenkörper, N € ; 7 


geschm. ohl Gi H Lë Brennstoff = Filter 


zA | 


ZZ 


A ES 
ili $ S 
Jerlagerungs= Kalber 


H ` 
Í 2 
pf xS 2 
- d BUT, "ud S 
" b b 
C/O 
7 OI 
D 
S 
a 
d 


Reglerwelle 


N 


AHouplpumpen® 
/fofóep à 


| 


oz 
SW du 
SS Sr 
w 


[X 


as: 
d 


ee 


Ff, reuzkopf und | 
Grodführung 3 


z 


Geer 
^ f CT 
TT.) 

f Y LA 
(ET 


Worthington-Brennstoffpumpe 


Bemerkenswert an der Konstruktion ist die Aus- 
bildung des Brennstoffventiles. Leider läßt die Ver- 
öffentlichung nichf genau das Innere erkennen. Es 
scheint, als ob dem Brennstoffventil eine ähnliche Zünd- 
retorle vorgelagert ist wie beim Steinbecker Motor. 
Ebenso findet eine. einfache Formgebung und Unter- 
teilung des Zylinderdeckels statt; doch wird das unter- 
teilte Stück noch zur llebertragung der Deckelkräfte 
benutzt (siehe hierzu GE 
Finnland und Randsłaałen ` | 


Die White Star Line und die ihr nahestehende White 
Star Dominion Line haben von der lettischen Regierung 
die Genehmigung zur Beförderung von Auswanderern 
erhalten. Die Gesellschaft, die bereits eine eigene 
Filiale in Danzig besitzt, beabsichtigt ferner in samt- 
lichen Randstaaten Niederlassungen zu errichten. Zu- 
nächst hat sie mit der Einrichtung einer solchen in Libau 
begonnen, wo vor kurzem eine Anzahl Verlreier der 
Linie eintrafen. Anscheinend beabsichtigt die Gesell- 
schaft eine direkte Dampferverbindung zwischen Lett- 
 Jand und Amerika einzurichten. Jedenfalls haben ihre 
Vertreter bei ihrem Besuch in Libau darauf hingewiesen, 
daß man diesen Platz als einen der wichtigsten Hafen 
für Osteuropa betrachten und entsprechend behandeln 


wird. 


Frankreich. 


Stapellauf. Auf den Ateliers et Chantiers de Pen- 
hoet in e Nazaire lief der Tankdampter „R. 4 für Les 
Consommateurs de Pétrole in Paris ab. Die Abmes- 
sungen des Schiffes sind 135,5 X 17,58 x 9,75 m, seine 
Größe 6990 Br.-Reg.-T. Die Maschinen leisten 3300 PS. 
Die vier Kessel haben Kohlen- und Oelfeuerung. Ai. 
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Erzerzeugung, Die französische Regierung sucht die = 
Erzerzeugung nach Möglichkeit zu heben, doch sind die . 
bisherigen Erfolge nur gering. Die Ferligfabrikate : 


stehen unter hohem Zollschutz zur Abwehr fremder ` 


Konkurrenz, auch gewisse Halbfabrikate und Rohmate- 
nalen stehen unter Zollschutz. Brennstoff erhält die 
Fisenindustrie zu billigen Preisen. Trotzdem beträgt die 


gesamte Roheisen- und Stahlerzeugung nur etwas über 


3000000 t, wahrend die Sachverständigen nach der 
Wiedervereinigung Lothringens mit Frankreich mit einer 
Jahreserzeugung von 12000000 t gerechnet hatten. 

At. 


Ausstellungsschiff. Der 6075 Br.-Reg.-T. große ` 
Dampfer „Macedonia? der Holländischen Allgemeinen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft ist in Marseilles angekauft 
worden, um als Ausstellungsschiff ausgebaut zu wer- 
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den. 


_ Verkauf französischer Schiffe zum Abwracken. Die - 
Compagnie Generale Transatlantigue hat kürzlich an 
eine italienische Abwrackfirma vier alte Schiffe ver- 
kauft, welche früher zwischen Marseilles und Algerien 
verkehrten, und welche vor längerer Zeit in Marseilles 
aufgelegt worden sind. Es handelt sich um die Schiffe 


Duc de Bragance”, „Abd-El-Kader”, „Ville de Ma- ` 


drid” und „Ville d'Oran". Das erstgenannte Fahrzeug ` 
wurde im Jahre 1889, die übrigen 1880 erbaut. 


Japan. 

Die Lage im Schiffbau in Japan verschlechtert sich 
weiter und man nimmt an, daB eine ganze Zahl von 
Werften zusammenbrechen werden. Die Yawata- 
Metalwerke, die im letzten Jahre 20000 t Material an 
Werften lieferten, haben seit dem Januar nicht einen 
einzigen Auftrag erhalten. Im Juni dieses Jahres sind 
in Japan zwei Seeschiffe von zusammen 9100 1s ab ^ 
gelaufen gegen 42000 ts im Juni 1920. In den ersten 
sechs Monaten. dieses Jahres sind 27 Schiffe mil 
144257 ts abgelaufen gegen 60 mit 285755 im gleichen ` 
Zeitraum des Jahres 1920. Für den Rest des Jahres 
werden nur noch sehr wenig Stapelläufe erwartet, so 
daB der Rückgang sich noch weit stärker bemerkbar 
machen wird. Al ` 


Skandinavien ` | 


Die Größe der schwedischen Handelsflotte hat sich ` ` 


im Laufe des September um sieben Schiffe mit 2087 Br.- 
Reg.-T. verringert. Sie ist jetzt 1160500 Br.-Reg.-T., 
die sich verteilen auf 1229 Dampfer mit 910500, ` 
642 Motorschiffe mit 143000 und 920 Segelschiffe mit 
107 000 Br.-Reg.-T. | At. 
Die Nakskow-Werft hat kürzlich an die Ost- 
asiatische Gesellschaft in Kopenhagen das Motorschiff 
„Virginia” von 1000 ts Tragfähigkeit abgeliefert. Das 
Schiff ist mit Holeby-Motoren von 550 PS in sechs 
Zylindern ausgerüstet. Der Motor des Reserve- 
kompressors leistet 30 PS. Die Probefahrt verlief gün- 
stig, so daß das Schiff sofort übernommen wurde. Die 
Holeby-Motoren-Oesellschaft ist erheblich erweitert 
worden, so daß sie Motoren bis zu 2500 PS liefern jr 


Rückgang der aufgeleglen Schiffe in Norwegen. 
Nach den Feststellungen der Vereinigung norwegischer 
Reeder hatte die Zahl der aufgelegten Schiffe im Juni ` 
mit 515 Schiffen und 1359000 ts dw., das sind 40,3% ` 
aller im Ueberseedienst beschäftigten Schiffe, ihren 
Höhepunkt erreicht. Anfang August waren es nur noch 
922648 1s dw. Ende Oktober war die Zahl weiter zu- 
rückgegangen auf 204 Schiffe mit 524566 1s dw., das 
sind nur noch 1595. Hiervon waren 99 Dampfer: mit 
296 421 ts dw. und 105 Segelschiffe mit 228135 1s. Die 
Segelschiffe machen noch immer 75% der ganzen ` 
Segelschiffsflofte aus. Der Rückgang wird nicht mit 
einer Belebung des Frachtenmärktes erklärt, sondern 
damit, daß viele. Reeder glauben, daß die Kosten für. 
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die en der stilliegenden Schiffe größer sind, 


. als wenn die Schiffe wenigstens in Fahrt gehalten wer- 
den, auch wenn sie ohne Gewinn fahren. At. 


Vereinigte Staaten. 
‚Neuorganisation des amerikanischen Shipping 
Board. Nach einer Erklärung des Vorsitzenden des 
US Shipping Board besteht der nächste Schritt zur 
Verbesserung der Arbeitseinteilung des Shipping Board 
. in der Schaffung einer Organisation nach Art des bri- 
tischen Board of Trade. Die Neueinteilung ist im großen 
bereits entworfen, es sollen sechs Abteiungen ge- 
schaffen werden, und zwar: für Küsten- und übersee- 
ischen Verkehr, Binnenschiffahrt und indirekten Ver- 
kehr, Betriebsbüro, Konstruktionsbüro, juristisches Büro 
` und Finanzbüro. 


Der Verlust der U.S. Shipping Board in dem Be- 
iriebe der staatlichen Dampferflotte hat im August 
5700000 $, der Gesamiverlust während des Jahres 
68 400 000 $. Ä 


. Forderung amerikanischer Werften für Holzschiff- 
bau. Die amerikanischen Werften für Holzschiffbau 
fordern vom Schiffahrtsamt 6 Mill. Doll. zur Amortisation 
ihrer Anlagen. Etwa 70 amerikanische Werften für 
Holzschiffsbau machen gegen das Schiffahrtsamt einen 
Schadenersatzanspruch von 6 Mill. Doll. geltend. Sie 
behaupten, daß der frühere Chairman der Shipping 
Board, Hurley, ihnen bei Aufstellung’ des Holzschiffbau- 
programms 1917 ausdrücklich versprochen habe, daß 
die Durchführung dieses Programms fünf Jahre in An- 


spruch nehmen würde und daß sie mit einem guten- 


Nutzen ihres in den neu zu errichtenden Holzwerften 
investierten Kapitals rechnen könnten. Dadurch, daß 
das Holzschiffbauprogramm später wieder aufgegeben 


worden sei, wäre ihnen befrächtlicher Schaden ent- 
„standen. | 
»Leviathan". Das Shippità Board, das die Wieder- 


instandseizung des ,Leviathan" am 31. Oktober aus- 
geschrieben hat, worauf Angebote binnen 60 Tagen ein- 
zureichen sind, nimmt an, daB die Arbeiten mehr als 
5000000 Doll kosten und ein Jahr beanspruchen wer- 
den. Die größte zusammenhängende Arbeit dürfte der 
Umbau für Oelfeuerung sein, dessen Kosten sich auf 
- rund 1250000 Doll. ‚belaufen werden. Wr. 


| Die Admiral-Linie beabsichtigt, einen _zweimonat- 
lichen Dienst zwischen Seattle und Orienthäfen einzu- 
richten, später sollen auch Dampfer zwischen Puget 
Sound und Wladiwostok fahren. 


Umbau. Nach dem Vorbild von England soll jetzt 
auch in Amerika der Dampfer „St. Louis" zu einem 
Ausslellungsschiff umgebaut werden. Die „St. Louis" 
soll im Januar 1922 eine elfmonatige Reise nach allen 
-© Teilen der Erde antreten. Wr. 


. ,Das Melasse-Tankschiff ,Dixiano" (6000 1s Trag- 
fähigkeit) der American Sugar Refining Co., der kürz- 


- lich von der Staten Island: Shipbuilding Company fertig- 


gestelt wurde, verlor auf seiner letzten Reise zwei 
Dronze-Propellerflugel, die unmittelbar an der Nabe ab- 
D Dieser Unfall ist bei Dronzepropellern auBerst 
selten Wr. 


Tankdampfer. Am 1. Oktober d. J. lagen 145 Tank- 
dampfer mit einer Gesamftiragfähigkeit von 1 129781 ts 
sh (darunter 98, welche amerikanischen Reedereien 

gehören, mil 839079 ts). Zur gleichen Zeit befanden 

sich 144 Tankschiffe (darunler 19 amerikanische) mit 

1 375780 1s Tragfähigkeit im Bau, d h. 20%: der gesamten 
Wr. 


fertigen Tonnage. 
Andere Staaten 


Das  Frachischitt „San Benito” machte Ende Ok- 
tober seine erste Reise von Almeria (Spanien) nach 
New York. Das Schiff. hat elektrischen Antrieb. Der 
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hinten im Schiff — Mà Elektromotor von 3000 PS 
erhält seinen Strom von einer Turbodynamo. Durch 
den Forlfall des Wellentunnels wird Laderaum ge- 
wonnen. Sämtliche Laderaume werden durch kalte Luft 
gekühlt; die Kühlanlage liegt mitischiffs. Das Schiff ist 
für die Bananenfahrt zwischen Boston, Port Limon und 
Costa Rica bestimmt. Länge 102,41 m, Breite = m. 
| T. 


. Ausbau der tschechischen Donauhäfen. Schneider- 
Creuzot hat den Ausbau des Preßburger Donauhafens 
übernommen. Für die Erweiterung des zweiten Donau- 
hafens der Tschechoslowakei in Komorn ist englisches 
und amerikanisches Kapital gewonnen worden. 
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Statistik 


Der Hafenverkehr in Antwerpen erreichte im Monat 
Oktober 750 Schiffe mit 1180981 Br.-Reg.-T. gegen 621 
mit 954689 im gleichen Monat 1920. Davon waren 
710 Dampfer mit 1165827 und 40 Segelschiffe mit 
15154 Br.-Reg.-T. Erfreulich ist, daB die deutschen 
Schiffe der Zahl nach wieder an dritter Stelle, wenn 
auch noch mit einem verhältnismäßig kleinen Betrag 
stehen. Es verkehrten: 411 englische, 74 französische, 
48 deutsche, 45 norwegische, 45 belgische, 33 nieder- 


„ändische, 20 amerikanische usw. Schiffe. At. 


Der industrielle Kapitalbedarf im November weist 
Rekordzahlen auf, die in erster Linie durch die gewal- 
tigen, von den Banken vorgenommenen Kapitals- 
erhohungen verursacht wurden. Es wurden insgesamt 
4876,95 Mill. M beansprucht, so daB gegenüber dem 
Vormonat wieder eine Verdreifachung eingetreten ist. 
Nach den Aufzeichnungen des Bankhauses Schwarz, 
Goldschmidt & Co. sind im November 4100,74 Mill. M 
Stammaktien beantragt worden. Insgesamt wurden 
700,07 Mill. M Vorzugsaktien geschaffen, von denen 
105,32 Mill. M mit mehrfachem Stimmrecht ausgestattet 
sind. Der Kapitalbedarf seit Anfang des Jahres zeit 
folgendes Bild: 


In Millionen Mark | aktien mit | aktien mit Ne 
Stammaktien mehrfach. | einfachem gal an en & 
Stimmrecht Stimmrecht 

Januar. .. 908 57 190 396 | 1551 
Februar . . 1 329 38 390 636 | | 2393 
Marz ... 557 19 90 143 809 
April . . 1 988 20 132 694 2 834 
Mal .... -868 30 195 86 1 179 
Jun .... 985 9 47 484 1 525 
Jui..... 600,13 17,86 7 470,20 | 1095,19 
- August 306,83 7,10 | 33,60 N 348,53 
September 482,39 | 15,11 31,41 1,20 530,11 
Oktober . 1476,71 | 32,8 137,5 | 15,— | 1662,01 
November 4100,74 | 105,32 | 594,75 76,12 A 876,93 


13 601,80 | 351,19 i 1 848,26 | 3 002,52 |18 808,77 


Kohlenförderungsziffern im | November. Die Kohlen- 
förderung des Ruhrbeckens (einschließlich der links- 
rheinischen Zechen) wird für November auf 7,75 Mill. Y. 
in 2444 Arbeitstagen veranschagt. Im Oktober d. J. 
war eine Förderung von 8,04 Mill. T. in 26 Arbeitstagen 
zu verzeichnen. Die arbeitstägliche Forderung wird 
sich voraussichtlich auf etwa 319500 t stellen gegen 
309500 t im Oktober 1921. Die Zunahme der arbeits- 
täglichen Fönderung im November ist eine alljährlich zu 
beobachtende Erscheinung, da der November an- 
gesichts des bevorstehenden Weihnachtsfestes einen 
besonderen Anreiz zur Steigerung der Arbeitsleistung 
f In Oberschlesien ist die durchschnittiche 
Tagesforderung im November auf 120620 1 gestiegen. 
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Sie betrug im Oktober 109902 t. Im ganzen belief sich, 
wie das Fachblatt „Industrie-Kurier” berichtet, an 
24 Fordertagen die Steinkohlenproduktion auf 2894 8801 
gegenüber einer Produktion an 26 Fórdertagen im Ok- 
tober von 2857442 t. Der Hauptbahnversand betrug 
1842 997 t (Oktober: 1815992 1). Davon gingen nach 
dem Auslande: 609 263 1 (Oklober: 486 849 1). 


"geen cinese nti. 


Preisausschreiben für ein  Aluminiumlot. Dic 
Deutsche Gesellschaft für Metallkunde im Verein deut- 
scher Ingenieure, Berlin NW. 7, SommerstraBe 4a, erläßt 
folgendes Preisausschreiben für ein Aluminiumlot: 

Die Deutsche Gesellschaft für Metallkunde schreibt 
hiermit einen Wettbewerb für ein Aluminiumlot bzw. für 


y 
bedeite 


Inland. 

Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. vorm. C. H. Michel- 
sen in Grohn bei Vegesack. Auf der auBerordentlichen, 
Hauptversammlung waren neun Aktionare mit 959 000 M 
Aktienkapital vertreten. Es wurde die Erhohung des 
Akticnkapitals um 2%. Mill. M auf 5000000 M be- 
schlossen. Die neuen Aktien werden von einem Kon- 
sortium unter Führung der Deutschen Bank zum Kurse 
von 150%. übernommen mit der Verpflichtung, 2 000 000 M 
den allen Aktionären zu 175%, und zwar so, daß auf 
fünf alte Aktien vier neuc treffen, zum Bezuge anzu- 
bieten. Das Konsortium trägt die Kosten und Stempel- 
gebühren, die 15% betragen. Die restlichen 500 000 M 
verbleiben beim Konsortium. Die neuen Aktien sind 
vom 1. Januar 1922 ab dividendenberechtigt, das gesetz- 
liche Bezugsrecht der alten Aktionäre ist ausgeschlos- 
sen. Bei der Begründung des Antrages wies der Vor- 
sitzende darauf hin, daß das Grundkapital der Gesell- 
schaft scH 1909 unverändert sei. Inzwischen sei die 
Fabrik bedeutend vergrößert worden, was große Geld- 
ausgaben erforderte. Infolge der durch die Entwertung 
der Mark hervorgerufenen veränderten Verhältnisse 
reiche das bisherige Betriebskapital nicht mehr aus. 
lleber die Lage im laufenden Betriebsjahre wurde be- 
merkt, daß das Geschäft großen Schwankungen unter- 
worfen war, doch habe man sehr vorsichtig operiert, 
so daß ein guter Abschluß zu erhoffen sei. 


Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebigau 
A.-G. in Dresden. Die diesjährige Generalversamm- 
lung ıst zum 29. Dezember einberufen worden. Dic 
bilanzsitizung des Aufsichtsrates findet gegen Mile des 
Monets stalt, indessen ist mit einer erhöhten Dividende 
(im Vorjahre 12%) zu rechnen. Die Lage der Gesell- 
schaft gehört bekanntlich zum Interessenkreis der Ver- 
cinigten Elbeschiffahrtsgesellschaften A.-G. in Dresden, 
iur die sich an der Börse in den letzten Tagen vor dem 
ai oben Umschwung starkes Interesse zu steigenden Kur- 
sen bemerkbar. gemacht hat. 


Dillinger Hüttenwerke A.-G. In der soeben ver- 
offentlichten Bilanz der Aktiengesellschaft für das Ge- 
schäftsjahr 1920-21 kommt der außerordentlich ver- 
schlechterte Geschäftsgang der Saarindustrie deutlich 
zum Ausdruck. Während auf das nominelle Aktien- 
kapital von 36 Mill. M im Betriebsjahre 1919-20 ein 
Reingewinn von 58 154 508 M erzielt wurde, ist dieser im 
nunmehr abgelaufenen — nach Abschreibungen in Höhe 
von 20385420 M — auf 812890 M zurückgegangen, die 
auf neue Rechnung vorgetragen werden. Im Vorjahre 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Nu 


ein Aluminiumlötverfahren aus. An Preisen sind ins- 
gesamt 20000 M ausgesetzt. Diejenigen Lote. bzw. die- 
jenigen Verfahren sollen mit Preisen bedacht werden, 
durch welche auf möglichst einfache und wirtschaftliche 
Art einwandfreie Lötungen erreicht werden, 

Der Wettbewerb ist offen nur für deutsche, auch 
auslanddeutsche Personen und Personenvereinigungen. 

Das geistige Eigentum an den Loten und Lotver- 
fahren verbleibt dem Erfinder bzw. dem Teilnehmer am 
Wettbewerb. 

Anmeldungen zur Beteiligung am Wettbewerb sind 
bis zum 1. Juli 1922 einzureichen; später eingehende An- 
meldurigen werden nicht berücksichtigt. Die Anmelde- 
gebühr beträgt 100 M für jedes zum Wettbewerb an- 
gemeldete Lot oder Lotverfahren. 

Die näheren Bedingungen für den Wettbewerb kön- 
nen unentgeltlich durch die Geschäftsstelle der Deut- 
schen Gesellschaft für Metallkunde, Berlin NW. 7, 
Sommerstraße 4a, bezogen werden. ` 


wurden 10% Dividende ausgeschüttet und 10553 910 M 
vom Reingewinn vorgetragen. In der Bilanz erscheinen 
u. a. Reservefonds 30 421 000 M, Rückstellung für ligui- 
dierten lothringischen Besitz 30421000 M. Immobilien- 
besitz und Grubenfelder stehen mit 48105985 M zu 
Buche. Die Aktiengesellschaft der Dillinger Hütten- 
werke, in der schon bis 1914 französisches’ Kapital in 
Hohe von 42% arbeitete, ist 1920 zu 60%. in französischen 
Besitz übergegangen, und zwar in dieselbe Gesellschaft, 
„Redange-Dilling”, die gebildet worden war, um den 
deuisch-lothringischen sequestrierten Besitz der Dil- 
m Hütte an Gruben und Eisenwerken zu über- 
nehmen. 


Deutsche Werft A.-G. in Hamburg. Nach dem Pro- 
spekt über die an der Berliner Börse zugelassenen 
50 Mil. M 4%prozentige Teilschuldverschreibungen 
durften die Aussichten fir das laufende Jahr trotz der 
Schwierigkeiten, die die Auswirkungen des Reederei- 
Abfindungsvertrages mit sich gebracht haben, im Hin- 
blick auf den vorhandenen Auftragsbestand als nicht. 
ungunstig zu bezeichnen sein, wenngleich auch mit 
Rucksicht auf die unsichere Haltung der Lohn- und 
Preisverhältnisse bestimmte Vorhersagen nicht gemacht 
werden können. 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. in 
Augsburg. Aus dem Bericht des Vorstandes über das 
am 50. Juni 1924 beendete Geschäftsjahr: Unsere öfters 
verfolgten Bestrebungen, in nähere Verbindung mit einer 


‚ Rohstoffgruppe zu kommen, haben zu einem Anschluß 


der M.A.N. an den Konzern Gutehoffnungshütte ge- 
führt, wodurch die angestrebte Befestigung unserer 
Grundlagen voll erreicht wurde. Unser Geschäftsver- 
kehr nach außen hat dadurch keinerlei Veränderungen 
erlitten. Die Gestaltung des Werkes Duisburg als Kon- 
siruktionswerkstätte hat uns, nicht zuleizi wegen der 
Notwendigkeit der Bildung eines hochstehenden Ar- 
beiterstammes, schon immer Schwierigkeiten gemacht. 
Größere Erfolge wären daher nur wahrscheinlich ge- 
wesen durch weiteren Ausbau der Anlage, Beschaffung 
großer Arbeiterqguartiere und andere Maßnahmen, die 
namhafte Geldmittel und lange Zeiträume beansprucht 
hätten. Wir haben uns daher entschlossen, wie in der 
vorjährigen Generalversammlung schon mitgeteilt, eine 
günstige Gelegenheit zur Abstoßung des Werkes an die 
Rheinischen Stahlwerke zu benutzen. Als wir. aus dem 
Geschäfisgewinne des Jahres 1917-18 eine Rücklage von 
3000000 M bildeten zwecks Vorsorge für den Ueber- 
gang zur Friedenswirtschaft, wobei wir vor allem an 
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Instandsetzung und Neubeschaffung von Einrichtungen 
dachten, konnten wir die später eintretenden Teuerungs- 
verhälfnisse nicht übersehen. Wir hielten es deshalb 
für geboten, aus dem Mehrerlös für Duisburg ein Werk- 
erhaltungskonto. in Höhe von 15 000 000 M zu bilden, da 
unsere Anlagewerte durch die lange Kriegszeif und die 
darauffolgenden Jahre eine Abnutzung erfuhren, zu der 
die statutarischen Abschreibungen in keinem Verhaltnis 
stehen. Der Geschäftsgewinn betrug 42478697 M 
(19681308). Dagegen erforderten Steuern 8 077 876 M 
(5091277), Zinsen für Teilschuldverschreibungen und 
sonstige Zinsen 4746662 M (5110751), gesetzliche 
Lasten an Versicherungen fur Arbeiter und Angestellte 
4134795 M (2145896), freiwillige Wohlfahrtspflege 
2695026 M (1407433), Abschreibungen 2177331 M 
(2460 455), so daß einschließlich 681995 M (616476) Ge- 
winnvortrag aus dem Vorjahr ein Reingewinn von 
21 323 501 M (6 081 998) bleibt, der wie folgt verteilt wer- 
den soll: 1598 (12) Dividende gleich 15 (5,4) Mill. M, 
Wohlfahrtszwecke 4500000 M (0) und lebertrag auf 
. neue Rechnung 1828501 M. In der Bilanz erscheinen 
bei 100 (54) Mill. M Aktienkapital Waren- und sonstige 
Schulden 178452665 M (137141072), Anzahlungen von 
Bestellern mit 325 314 152 M (131 180 647). Andererseits 
betragen Anlagen 33784 960 M (40 135 167), Materialien 
146839231 M (181918207), halbfertige Arbeiten 
1065040566 M (98985524), Kasse 266495 M (430 855), 
. Wechsel 41 100 471 M, hierunter 40 Mill. M unverzinsliche 
Schatzanweisungen (33401), Wertpapiere und Be- 
teilligungen 11730650 M (7236060), Bankguthaben 
33 158 841 M €. V. Bankschulden 30 160 674) und Auben- 
stande 348 907 517 M (178 780 013). 


Friedrich Krupp A.-G. in Essen. Bei der Besichti- 
gung der Essener Kruppschen Werke durch Mitglieder 
der Internationalen Arbeiterkonferenz in Genf, wurde 
von der Krupp'schen Verwaltung u a. auch mitgeteilt, 
daß für das verflossene Geschäftsjahr 1920/21 nur eine 
mäßige Verzinsung des Anlagekapitals zu erwarten sei. 
Aus den Darlegungen, die den Besuchern uber die Ent- 
wicklung der Krupp’schen Werke gegeben wurden, sind 
noch einige Angaben über die gegenwärtige Produktion 
bei Krupp von Interesse. Danach betrug die Stahler- 
zeugung in den letzten Monaten infolge des Kohlen- 
mangels nur 65 %. der Herstellung in der Vorkriegszeit. 
An Kohlen stehen den Krupp’schen Werken nur 30 % 
ihrer eigenen Kohlenforderung und 46/5 98 ihres vollen 
Kohlenbedaris zur Verfügung. Um weitere Betriebs- 
` einschrankungen zu vermeiden, werden täglich 1400 t 
Ruhrbraunkohlen aus 80 km Entfernung herangeholt. Der 
Erstbedarf der Werke muß zu 60% aus dem Auslande 
gedeckt werden. Die infolge der Einstellung der Her- 
stellung von Kriegsmaterial gemäß den Bestimmungen 
des Friedensvertrages zertsöorten Werkzeugmaschinen 
stellen ein Gewicht von 27000 t und einen Wert von 
800 Mill. M dar. 
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Gasmolorenfabrik Deulz. In der außerordentlichen 
Generalversammlung stand auf der Tagesordnung der 
mit der Motorenfabrik Oberursel abzuschlrieBende Inter- 
essengemeinschaftsvertrag. Nach Mitteilung des Vor- 
sitzenden sollen bei beiden Firmen unter Wahrung ihrer 
rechtlichen Selbständigkeit das Fabrikations- und Ver- 
triebsprogramm sowie die Vertriebsorganisation unter 
Führung von Deutz vereinheillicht werden. Oberursel 
crhöhl sein Aktienkapital derart, daß beide Gesellschaf- 
ten zueinander in das Verhältnis % : 14 treten. Ueber 
den ihnen nach diesem Verhältnis zufallenden Gewinn- 
anteil verfügen die Gesellschaften selbständig, jedoch 
gewährleistet Deutz, daß Oberursel jeweils eine gleich 
hohe Dividende wie Deutz ausschütten kann. Kapitals- 
erhöhungen sollen nur auf Grund gegenseitiger Verstän- 
digung stattfinden. Der Vertrag läuft zunächst auf die 
Dauer von 50 Jahren, kommt also in seiner Wirkung 
einer Verschmelzung gleich. Durch den Vertrag wer- 
den die Geschäfte beider Unternehmungen innerhalb 
des deutschen Motorenbaues auf eine breitere Grund- 
lage gestellt. Der Ausgleich. des Fabrikationsprogramms 
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wird nach der erfolgten Umstellung in beiden Werken 
eine weitgehende Spezialisierung ermöglichen. Die 


Durchführung des Vertrages läßt eine wirksame Milde- 


rung der Interessenkämpfe innerhalb der deutschen 
Motorenindustrie erhoffen. l 

Die Versammlung genehmigte die Interessengemein- 
schaft sowie die notwendigen Satzungsänderungen, dar- 
unter auch die Aenderung des Firmennamens in „Mo- 
torenfabrik Deutz A.-O." 


Norddeutscher Lloyd. In dem Prospekt, auf Grund 
dessen 125 Mill. M neue Aktien zum Handel und zur 
Notierung an den Börsen von Berlin, Bremen und Ham- 
burg zugelassen worden sind, wird über das laufende, 
mit dem 31. Dezember 1921 endende Geschäftsjahr und 
über die Aussichten folgendes gesagt: „Da sich die 
Flotte des Norddeutschen Lloyd noch in den Anfängen 
des Wiederaufbaues befindet, so vermögen die Erträge 
der Schiffahrt noch nicht wesentlich zum Geschäftser- 
gebnis beizutragen. Immerhin kann festgestellt werden, 


daß die mit eigenen Schiffen ausgeführten Reisen einen 


angemessenen Nutzen ergeben haben. Die Nebenbe- 
triebe und die Beteiligungen an fremden Unternehmun- 
gen versprechen erfreulicherweise, die Unkosten zu 
decken und eine angemessene Verzinsung auch fur das 
vergrößerte Kapital zu ermöglichen.“ 


Die Hamburg-Bremen-Afrika-Linie A.-G. erhöht ihr 
Kapital um 20 Mill. M Stammaktien und 10 Mill. M 


Vorzugsakien. Die Slammaklien sollen den alten 
Aktionären derart zum DBezuge angeboten wer- 
den, daB auf je zwei alte Aktien eine neue 


Aktie entfält. Der Rest von 10 Mill. M Stammaktien 
soll von einem Konsortium im Interesse der Gesellschaft 
verwendet werden. Die Vorzugsaktien erhalten Vor- 
zugsdividende und doppeltes Stimmrecht fur bestimmte 


Fälle. 
Ausland. 


Nippon Yusen Kaisha. In der am 1. Dezember ab- 
gehaltenen Versammlung der Aktionäre der Nippon 
Yusen Kaisha wurde die Dividende fur das im Septem- 
ber beendete halbjährige Geschäftsjahr auf 20% fest- 
gesetzt. Der Nettogewinn beträgt 3330000 Yen oder 
2 Mill. Yen jährlich weniger als im vorigen Geschäfts- 
jahr, oder 6 Mill. Yen weniger als in demselben Zeit- 
raum von 1920. 


Neue Gasquellen und Kohlenvorkommen in Frank- 
reich. Bohrungen nach Kohle auf dem rechlen llfer 
der Rhone (Valromey und Bugey) in der Verlängerung 
des neu entdeckten Kohlenbeckens Basse-Isere in der 
Nähe von Lyon haben vor etwa 2 Jahren zu einer Ent- 
deckung unterinrdischer Aufspeicherungen von natur- 
lichem Gase geführt. In den letzten Tagen wird, laut 
„Echo des Mines“, auch die Eroberung von Erdgas aus 
Torcieu, südlich von Ambérieu (Ain), gemeldet, wo täg- 
lich 100 000 Kubikmeter ausstromen. Seit dem 1. Sep- 
tember soll diese Bohrung in Waux oder Torcieu Gas 
von 9,500 Kalorien liefern. 


Bücherbesprechungen 


Dr.-Ing. Wilhelm Teubert, Marine-Schiffbaumeister: Der 
Eisenbetonschiffbau beim Wiederaufbau unserer 
Handelsflotte. Verlag Boll & Pickardt, Berlin. 

Das Buch ist zu empfehlen. Der Verfasser hat 
kürzlich Gelegenheit genommen, vor der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft und dem Zentralverein fur 
deutsche Binnenschiffahrt einen Vortrag zu halten und 
die neueren Fortschritte des Belonschiffbaues darzu- 
legen. 


GemeinfaBliche Darstellung des Eisenhütlenwesens. 
11. Auflage. Herausgegeben vom Verein deutscher 
Eisenhullenleute Dusseldorf. 

Ein sehr interessantes und wertvolles Werk, welches 
auch dem Laien gestaħet, einen tiefen Blick in die 

Praxis des Eisenhüttenwesens zu tun. 
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Schilfibau 


Die Tätigkeit einer Schiffbauversuchsanstalt im Dienste 
der Praxis. (Het Schip, Nr. 21, 21. Okdober 1921, 
S. 329) Von Dr.-Ing. K. Schaffran. Auszug aus 
einem Vortrag, gchallen vor der Scheepbouwkundig 
Gezelschap „William Froude“ zu Delft. Mit vielen 
Abbildungen und Skizzen. Versuchseinrichtungen und 
Versuchsbetrieb, Anfertigung der Schiffs- und Pro- 
pellermodelle, Ausführung der Schleppversuche mil 
und ohne Schrauben, Beschreibung der Propeller- 
und Schiffsmodellfrasmaschinen. 


Werttbetrieb 


Neue Sonderbauarlen von Riesenwerfikranen im Aus- 
land. (Fördertechnik und Frachtverkehr, Heft 23 vom 
November 1921.) (6 Abb) Vor dem Kriege besaß 
Deutschland auf dem Gebiete des Riesenwerftkran- 
baues die Führerschaft. Der Hammerkrantyp als orts- 
fester Riesenwerflkran wurde in Deutschland zur 
hochsten Leistungsfähigkeit durchgebildet: 250 t- 
Weiflkran von Blohm & Voß, Hamburg. Zurzeit be- 
sitzt Amerika den größten Hammerkran von 350 X 
Tragfähigkeit. — In Deutschland entstand als Nor- 
malschwimmkran der Säulendrehkran bis 250 t Trag- 
fähigkeit mit elektrischem Antrieb. Eine amerikani- 
sche Bauart bis 150 1 lehnt sich eng an das deutsche 
Vorbild an. In England ist neuerdings ein Schwimm- 
krantyp von 250 1 eigenartiger Bauart entstanden, der 
nicht mchr als Säulen-, sondern als Scheibendreh- 
kran arbeitet. Neben dem Schwimmkran mit um eine 
senkrechte Achse drehbarem Ausleger gibt es noch 
den Schwimmkran mit auf festem Bockgerüst s 


der Kalze, 
Schiffahrtsbetrieb 


Die Festsetzung von Hafen- und anderen Abgaben für 
Handelsschiffe. (Shipbuilding and Shipping Record, 
Vol. ANIL Nr. 21 vom 24. November 1921, S. 669.) 
Vortrag vor der Institution of Engineer and Ship- 
builders in Schottland. Frühere Gesetze, Englische 
Vorschriften, Abzüge fur Raume für Maschinenanlagen 
(große Abzüge bei kleinen Räumen in modernen 
Schiffen!), neuc Vorschläge. Anhang: Auszüge aus 
iruhcren Abhandlungen über dieses Thema. Wr 


Der Motor in der Binnenschiffahrt. (Motorschiff und 
Motorboot vom 20. November 1921.) Unter Hinweis 
auf die veränderten Drennstoffkosten gegenüber den 
Vorkriegsverhaältnissen und unter Angabe von Zahlen- 
material wird der Motor fur die Binnenschiffahrt ge- 


fordert. Das bDedienungspersonal ist ein wichtiger 
Faktor. 
Schiffsausrüstung 


Neuere Bootskrane (Davits). 
deutscher Ing., Bd. 65, Nr. 47 vom 19. November 1921. 
Es werden verschiedene neuere PBootsdavits und 
boolskrane beschrieben und durch Abbildungen ihre 
Wirkungsweise veranschaulicht. Wr. 


Verschiedenes 
Finheitskasanlage zur Vereinheillichung des Kai- 
betricbes. Von H Mel Harding. (The Nautical Ga- 
z.ctte, 29. Oktober 1921, S. 559) Beschreibung für die 
Anordnung einer Kaijanlage von Einheiten zu je 


700 Fuk = ~ 215 m) Länge. Wr. 
Rangoon und seine projektierte Hafenerweiterung. (The 
Engineer, Nr. 3439, 25. November 1921, S. 560.) Ge- 


schichtlicher Rückblick; statistische Angaben; projek- 
tierte Neuanlagen. Zwei Kartenskizzen, drei SE 
F. 
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Die Gießerei-Fachausstellung in München. 14. bis 
25. September 1921. (Stahl und Eisen. 1921. Nr. 45) 
Bericht über die zweite Gießerei-Fachausstellung in 
München. Das Rückgrad der Ausstellung bildete die 
Formmaschine. Hervorzuheben sind außerdem Klotz- 
sche Kuhlspiralen für lunkergefahrlichen Guk, Schock- 
sche Flächenstifte für Sandbefestigungen — 50 Stück 
Flachenstiffe ersetzen 220 gewähnliche Formstifte —, 
Offniger'sche Metallschwalbenschwänze statt der bis- 
herigen Holzschwalbenschwänze. Fine Drehtisch- 
formmaschine, eine Rüttelformmaschine und eine 
Gießmaschine für kleine Gußteile verdienen besondere 
Beachtung. Gl. 

Einzelheiten an Arbeitsgerat zur Verbesserung der Aus- 
führung. (Engineering and Industrial Management, 
Vol. 6, Nr. 21 vom 24. November 1921, S. 586) Von 
G. C. A. Praktische Vorschläge zur Besserung der 
Arbeitsausführung. Mit einer Anzahl Skizzen. Wr. 


Der heutigen Ausgabe liegt ein Werbeblatt der 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
Pokorny A Wiflekind, Frankfurt a. M., betr. „Der neue 
S 55 Kompressor“ bei, worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deutschen Kriegsmarine. Unter Be- 
nutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober- 


Marinebaurat W. Laudahn, Berlin, II. : 329 

Literaturverzeichnis für den Schiffbau. Von 
Dr.-Ing. Wladimir V. Mendl-Braila . . . 339 
Aus den Zeitschriften des Auslandes . . . 343 
. Binschrauben-Motorschiff „Leise Maersk“ . . . 343 
Zuschriften an die Schriftleitung . . . . . 346 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . . 346 
Patent-Bericht . . . . . . |... . . . . , as 
PreissBerichte . . . . . . . 334 
Nachrichten aus der SchiffbausIndustrie. . 356 
Schiffbau und Schiffahrt . . . ; . ,. , ,. , 356 
Statistik C i rd 359 
Verschiedenes... 2220 22222360 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und , 
Industrie . . . . . . . . 360 
Bücherbesprechungen . . . . . . . . . , 361 
Zeitschriftenschau . . . . . . . . . , . 362 
E 02 
Z2» e 


& 
NEN 


LK 


B T 
eure IZ Tm, 


A» P - 
VAI CARL SCHLIEPER 
| GRUNE "iw ; 


IIIIÄNN 
SIHÄRRUUN 


IN 
e 
RNN 


ANNS 


IA N 


i, 


DM 
E 


N 


4 


Verlag: Reinhold Sirauss K.-G, Berlin SW 68. Veranlworllich für den redaktionellen Teil: Geheimer Regierungsrat Professor 
Oswald F lamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: Fried, Kleiber, Berlin-Steglis. Druck: Franz Weber, Berlin W 66. 


FBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten | 


. Mit Beiträgen der Schiffbau ~ Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
^ für Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 
Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 
Fernsprecher: Ami Morikplab, 12996-125399 — Posischeckkonto: Berlin 2581 


Dr.-Ing. Karl Schaffran 


e 
INHALT: 
Der Blinotorisehe Antrieb von Borddynamos in der deutschen Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . : .. .0. 376 
E Kriegsmarine. Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet Patent-Berieht . . 2: : 2 2 vo mn 380 
von Ober*Marinebaurat W. Laudahn, Berlin, 1l. (Fortsetzung) . 363 
Analyse und Vorbereitungen der Arbeiten in den Industrie- Pre Dee EE geng 
werkstätten. . © ... rrr rts 369 | Nachriehten aus der Sehifibau-Industrie . . . . . . .. 385 
Aus den Zeltsehriften des Auslandes . . .. .. .. 371 E SE e EE BZ a 
Spanten im Doppelboden, „O.A.-System of Ship Construction“ . 371 o EREECHEN p 
Pre ern dE er GERS one 374 | Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie . . 393 
l 50 Jahre KSB . .. . .. EE NCC EE 374 | Zeitsehriltiensehau .... Nun 396 
Zuschriften an die Schrittieitung ernennen. 815 | Bücherbesprechungen .....:. lens 396 
XXIII. Jahrg. Nr. 15 Berlin, 26. Dezember 1921 XXIII. Jahrg. Nr. 15 


| BLOHM & VOSS 


Scehiffswerlt und Maschinenfabrik 


Briet- Anschrift: ` ` Telegramm - Anschrift: 
Hamburg 9 Ferndrucker Blohmwerit, 
' Hamburg 


— 


Bau und Reparatur von Schiffen, Maschinen- 
anlagen und Kesseln jeder Art und Größe 


Elbdock von Blohm & Voss 


6 Schwimmdocks mit einer Gesamt- 
tragfähigkeit von ea. 125 000 Tonnen 


‚Brief-Anschrift: Steinhöft 8—11, Hamburg 11. .. Telegramm-Anschrift: Elbdock, Hamburg. 


KN 


a unc e a a aa i e a An oon Sr etum, 


"T 
ics "Ri 
(s. M e 


Unterwind, "und S augzug- 


D ventilatoren x 
gd, | | 3 zum Antrieb mittels ` 

| || = 2 : | Dampffurbinen* Dampfmascehinen und 
uf. E J| Glebfromoforen*Gnosse Leiftung bei 

St geringem KPFafibedarf« Geringer 

\ N as kaumbedarf«Geringes Gewicht, x 
kt MAN VERLANGE PROSPEKT: Tf1$ch ` — 

Um =, D^ |, DANNEBERG &. GUANDT 
EE ABTLG.2 + BERLIN«W*«35 


væn nn — m ——À 4 i a umate da vianes ani ee anaa aen e aa e ae 


y WV) 
OUS RA ER $0 Se V Ze: ge fei 
DE DAS RONDE Ce ters Gd KA DS tne KK Ge Ce ER Ki ER SCHON 


chäkel Nirb d 


ín allen Gróssen. 


e 
EN 
— 
— 
— 
— 
cz 
EE 
— 
— 


un J 
um 


I 


FBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbaulechnischen und verwandien Gebieten 


Mit, Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
= für Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


 Haupt-Schriflleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
2: Technische Hochschule Charlottenburg 
Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“ Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 (Fernsprecher: Amt Moritzplatz 12596— 12599) 


Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten 


Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 24,—— Mark. Einzelhefle 4,— Mark. Sonderhefte 5,— Mark. Für das Ausland besondere Preise. 


VT d KE | Berlin, 28. Dezember 1921 | XXIII. Jahrgang 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deulschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


"- 


B. Der Motor der Gebr. Körting A.-G., Körtingsdorf 
bei Hannover, für das Linienschiff „Konig“. 


: 1. Die Konstruktion. 

Die Kortingsche Konstruktion der 300 kW-Diesel- 
dynamo-Antriebsmotoren in der Ausführung für das 
Linienschiff „Kaiser“ ist schon in dem eingangs er- 
wähnten Aufsatze der Zeitschrift „Oelmotor“ ins Ein- 
zelne gehend beschrieben worden. Die Aenderungen, 
die bei der neueren Anlage für das Linienschiff „König“ 
getroffen. worden sind, beziehen sich in der Hauptsache 
auf die Regelvorrichtungen, die den hoher geschraubten 
Anforderungen an die Drehzahlregulierung entsprechen 
mußten, sowie auf die Ausgestaltung der Grundplatte, 
die den Bordverhältnissen besser angepaßt wurde. Der 
Vollständigkeit wegen soll indessen an dieser Stelle 
die Bauart im ganzen nochmals erläutert werden. 


Die -Körtingsche Diesel-Antriebsmaschine fur 
„König“, deren allgemeiner Aufbau aus Abb. 11 er- 
sichtlicn ist, wurde sechszylindrig ausgebildet und 
arbeitet im Viertakt. Sie setzt sich im wesentlichen aus 
. dem vierteiligen Kurbelgehäuse, das auch die neun 
Grundlager enthält, der Kurbelwelle, den mit angegos- 
senem Ventilkopf versehenen Zylindern, den Ventil- 
steuerhebeln, Pleuelstangen, Kolben, Steuerwellen und 
-nocken, dem Luftkompressor nebst Kühlern, der Kühl- 
wasser- und Oelpumpe zusammen; weiter gehören zu 
der Anlage noch zwei Anlaßflaschen, eine .Einblase- 
flasche, ein Brennstoff-Verbrauchsbehälter sowie der 
an den Motor angebaule, wassergekühlte Schall- 
dämpfer. 

Das  Kurbelgehäuse besteht aus dem zweiteiligen 
Untergestell (Grundplatte), das aus Spezialbronze, und 
dem ebenfalls zweiteiligen Obergestell das aus Spe- 
zial-Tiegelstahlgu& hergestellt ist. Alle vier Teile sind 
durch Schrauben miteinander verbunden. Die Grund- 
platte (vgl. Abb. 12) ist so ausgebildet, daß sic un- 


(Fortsetzung) 


mittelbar mit dem Deck des Schiffes verschraubt wer- 
den kann. An der Schwungradseite sind Fuße an- 
gegossen, gegen die der Dynamorahmen geschraubt 
wird; an dieser Seite befindet sich zwischen zwei 
Grundlagern der Steuerungsantrieb. Auf der anderen, 
der Kompressorseite der Grundplatte sind die Zirku- 
lations-Schmierölpumpe, die Oelfilter und die Kühl- 
wässerpumpe angeordnet. 

Das Gestell-Oberteil trägt die Arbeits- 
zylinder und den Luftkompressor. Es ist mit großen, 
verschließbaren Oeffnungen verseaen, durch die hin- 
durch die Triebwerksteile und die Lager der Kontrolle 
zugänglich sind und auch ausgebaut werden können. 
Von den Verschlußdeckeln auf der Steuerwellenseite 
sind zwei mit Flitterblechen versehen, die als Sicher- 
heilsvorrichtung für den Fall dienen, daß im 'Kurbel- 
gehäuse Schmierölexplosionen auftreten sollten. Die 
Verschlußdeckel auf der Auspuffseite sind als Lage- 
rungen für die Indiziervorrichtungen ausgebildet. 

d Die sechs den Arbeitszylindern entsprechenden 
Kröpfungen der aus Siemens-Martin-Stahl nergestellten 
Kurbelwelle stehen zueinander im Winkel von 
120°. Die Zündungen erfolgen in der Reihenfolge: I— 
V-NI-VI-N—IV, wobei die Zylinder von der Dynamo- 
seite aus. gezählt sind. An dieser Seite endet die Kurbel- 
welle in einem angeschmiedeten Kupplungsflansch, 
gegen den der Flansch der Dynamowelle geschraubt ist. 
Am Dynamoanker ist ein Zahnkranz zum Drehen bzw. 
Schalten des Motors angebracht. Auf der Kompressor- 
seite treibt die Kurbelwelle mit einer doppelten Stirn- 
kurbel den Luftverdichter und weiterhin Kuhlwasser- 
und Schmierölpumpe an. 


l Die Kurbelwelle ist mit Bohrungen versehen, durch 
de "das Oel den Schmierstellen zugeleitet wird. Die 
Grundlager bestehen aus Bronze und sind mit Weiß- 
metall armiert; für die unteren Schalenhälften ist 
Wasserkühlung vorgeschen. 
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Wm ` 
Die Arbeitszylin- 
|. der sind aus Spezial- 
- Gußeisen gefertigt; Lauf- 
büchse, 
und Ventilkopf bestehen 
aus einem Stück. 
Zylinder sind mit dem 
Oberteil des Kurbel- 
gehäuses verschraubt. 
In oberen Teile sind 
Oeffnungen für die Ven- 
tile vorgesehen, und 
zwar haben Anlaßventile 
nur die Zylinder IV, V 
und VI erhalten. Die Ka- 
näle für die Zuleitung der 
Druckluft zu den Anlaß- 
= ventilen, der Verbren- 
nungsluff und für die 
Fortleitung der Auspufi- 
gase sind in die, Ventil- 
köpfe eingegossen. 
Ferner haben die Zy- 
linder Paßflachen zur 
Aufnahme der Lager für 
die vertikale und die 
horizontale Steuerwelle, 
| | SÉ für die Hebelwellen und 
| Abb..12 zur Anbringung der 
Schnitt durch den Arbeilszylinder Brennstoffpumpen. An- 
ce jets | | schlüsse für Kühlwasser, 
Schmierung, Sicherheitsventile und Indiziereinrichtung 
sind selbstverständlich ebenfalls vorhanden. | 
Die Arbeitskolben (vgl. Abb. 13), als Tauch- 


` Anlatyentil 


kolben mit eingesetztem Boden ausgebildet, sind wie 


oberer Torpunkt 
£ ie aid Beginn 


©) 


Drehrichtung der Kurbelwelle. 
von Schwungradseite aus gesehen 


£insauqean Schluls 


Sleuerungsschema, bezogen auf den Kurbelkreis 


die Zylinder aus Spezial-OuBeisen hergestellt. Sie tra- 
gen in ihrem oberen Teile sechs selbstdichtende Kolben- 
ringe und bilden gleichzeitig die Lagerung für die 
Kolbenbolzen. Die Pleuelstangen sind aus Sie- 
 mens-Martin-Flu&eisen ‘geschmiedet, ihre Köpfe zwei- 


S Acus 


.jSCHIFFBAU . 


^ Wassermanlel ` 


Die . 


npr itzen uS 


Abb. 


teilig 


Be 


a an en 


ausgeführt 
und mit WeiBme- 
tall armiert. Der 
Stangenschaft hat 
eine Langsboh- 
rung,durch die hin- 
durch dasSchmier- 
öl vom großen un- 
teren zum kleinen 
oberen Kopf ge- 
führt wird. 

Der Antrieb der 
Steuerung 
wird von der Kur- 
belwelle aus mit 
Hilfe eines Schrau- 
benräderpaares ` ` 
abgenommen und 
durch eine senk- 
rechte Steuerwelle 
übertragen. Von 
dieser Welle wird 
durch Winkelräder 


der Regulator- 
antrieb abgeleitet, 
von dem aus Abb. 13 
die . Brennstoff- 


der 
senkrechten Welle ist ein Schraubenrad befestigt, das 
mił einem auf der horizontalen Steuerwelle festgekeilten 


pumpen beeinflußt werden. Am oberen Ende 


Schraubenrade zusammenarbeitet. Von der senkrechten 
Steuerwelle aus erfolgt auch der Antrieb des Tacho- 
meters und des damit vereinigten Hubzählers mittels 
Schnur und Rollen. Die Vertikalwelle ist in Bronze- 
buchsen ‚gelagert; ihr Achsialdruck wird von einem 


oberer lot ounkrt 


/0ß Schluß 
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Anlaß Begin dd oberer Torpunkt y N 
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LLST CUNA 
unterer Totounkt 

fi 3 
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T Abwicklung des Vicrlakles (2 Umdrehungen) 


Stützkugellager aufgenommen. Die  Horizontalwelle 
ruht in mit Ringschmierung versehenen Dronzelagern, 
zwischen denen die Antriebsvorrichlungen der Brenn- 
stoffpumpen, der Schmierpresse, des Sicherheitsreglers 
und die Steuernocken sitzen. Der Regulator ist mit 
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Abb. 16. Auspuffveniil = | Abb 15, Einlaßvenlil , 7 


einer Oelbremse und einer Einrichtung zur Drehzahl- 
verstellung versehen. | 

Fur die Arbeitszylinder IV, V und VI sind je vier 
Steuernocken angeordnet, und zwar ein Einlaß-, ein 
AnlaB-, ein Einspritz- und ein Auslaßnocken, während 
bei den Zylindern I, H und IH jedesmal der AnlaBnocken 
fehlt. Das Anfahren mit nur drei Zylindern hat natürlich 


den Nachteil, daB die 


Maschine nicht in jeder 
Kurbelstellung anspringl, 
sondern erst in die An- 
laßstellung gebracht wer- 


e. den muß; indessen ist 
WE dieser Nachteil für eine 
SIR nicht umsteuerbare Ma- 
| gl S schine, für die kein Ma- 
IAN p nóvrieren in Betracht 
AS Jm kommt, geringfügig und 
; SE R A 3 irit jedenfalls hinter dem 
a R | JZ Vorteil zurück, der sich 
SOCETIZA ED für das Anspringen des 
od! T ES Äis E Molors daraus  ergibl, 
SAZAN i daß drei Zylinder, ohne 
TARA TE ST S^ durch expandierende 
SR SEL PreBluff ausgckühli zu 
XS d RIZA sein, sogleich auf Zün- 
nn Si. Lë dung gebracht. werden 

SX j RZ können. 
RS f e Von den Steuernocken 
N 7 \ aus wird die Bewegung 
NR j durch : zweiarmige ge- 
DR 7 schmiedete Hebel, die 
NP | mit Rollen ausgerüstet 
NV a sind, auf die Ventile 
SAS zl INN übertragen. Die Steuer- 
SS A hebel sind auf einer bc- 


vi 
å 


sonderen Hebelwelle an- 
Abb. 18, Anlafvenlil geordnet. Für die Zy- 
linder IV, V und VI sitzen 
sic, soweit sic für dic Anlaß- und Einspritzvorgänge zu 
dienen bestimmt sind, auf einer drehbaren Büchse, die 
exzentrische l.agerungen bildet, um je nach Bedarf das 
Brennstoff- oder das Anlaßventil cin- oder ausschalten 
zu können. Zu diesem Zwecke ist unterhalb der Steuer- 
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Abb. 17. Einsprilzvenlil 


welle eine weitere Zwischenwelle angeordnet, die durch . 

Zwischengestánge mit den drehbaren. Buchsen ver- 
bunden ist, Diese Welle wird durch einen Handhebel in 
die Anlaß- oder Betriebsstellung gebracht. Liegt der 
Hebel auf Anlaßstellung, so sind die Brennstoffventile 
ausgeschaltet. Wird von dem Druckluftgefäß her Preg- 


luft zur Maschine geleitet, so wird die Maschine in ` 


Drehung versetzt, wonach die Zylinder I, H und II sehr. 
schnell Zündungen aufnehmen. Darauf erfolgt die Um- 
legung des Handhebels auf die Betriebsstellung und da- 
mit die Einschaltung auch der zu den Zylindern IV, V 
und VI gehörigen Brennstoffpumpen. Das Steuerungs- 


‚schema ist aus Abb. 14 ersichtlich. 


Das Einlaßventil (Abb. 15) ist ein Tellerventil 
aus Siemens-Marlin-Stahl. Als Sitzfläche ist ein be- 
sonderer, vom Einsatz getrennter Ring: angeordnet, um 
bei beschädigter Sitzfläche Auswechselung zu ermög- 
lichen, Die Ventilspindel führt sich in dem Finsatze und 
trägt an ihrem oberen Ende den Federteller, der gleich- ` 
zeitig als Angriffspunkt für die Hebelsteuerung dient 


und eine weitere Führung der Ventilspindel bildet. 


In ähnlicher Weise ist auch das Ausp uffventil 
(Abb. 16) ausgeführt. Der Einsatz ist hier wasser- 
gekühlt; der Ventilteller besteht wegen der nohen Tem- 


peraturen der Auspuffgase aus Nickelchromstahl. | 
Das Brennstoffventil (Abb. 17) besteht aus — 


Einsatz, Zerstäuber und Nadel. Am unteren, dem. 
Zylinderinnern zugekehrten Ende trägt der Einsatz die: 
Düsenplatte. Am Einsatze befinden sich zwei An- 
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 schlüsse, die zur Zuleitung. des 
: Brennstoffes und der Druckluft 
dienen, Der in einer Bohrung 
‚angeordnete Zerstäuber besteht 
aus einer Bronzehülse, auf der . 
mehrere mit Löchern versehene S 
Scheiben sowie ein Konus be- 
festigt sind; er bildet zugleich 
eine Führung der Brennstoff- ` 
‘nadel, die den Zutritt des 
Treiböles zum Zylinder steuert. 
Der Zerstäuberraum ist durch 
eine Metallstopfbuchse nach 
außen abgedichtet. Die Nadel 
. ist über den Angriffspunkt der 
^ Steuerung hinaus verlängert 
und geführt; sie trägt dort 
einen Federleller. Die auf ihn 
wirkende Feder drückt nach 
. jedesmaligem Anheben durch 


die Steuerung. die Nadel wic- CER 
' der auf ihren Sitz. N I OR 
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Teil mit dem in den Ventil- 
kopf eingegossenen Luft- 
kanal durch Schlitze in Ver- 


Agulerwele | zi 
SE TINTE l 
Es eu E Dass Anlaßventil 
e (Abb. 18) ist ein Kegel- 
| | ventil, dessen Spindel als 
HS Entlastungskolben ausgebil- 
Cnm det ist. Es sitzt in einem 
| Ansatze, dessen unterer 


IS R 


e 
e a 
^. 


Al Ep 
WEN, teg tret 


y bindung steht. In ähnlicher 
A a VE Weise wie bei den anderen 
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SN M 1 Sl NIS Schlu& angeordnet. 
ite, N (Se (Abb Pumpen 
` ventil NNA r 2. 19) sind m 
| NEN eS TN zwei Korpern zu je 
SL een JS | einigf und on den 
Th wid Zinzelscheltung d SS 
e 3 oli d rbeitszylinder 
At 
3 


" 


ON den icherheiksregler pumpen ausgebil- 
vr M. gemeinsame det und mit einem 
ke Handschaltung Saugventil, zwei 
a Druckventilen und 

E NS einem Rückstróm- 
E. NS, ventil ausgerüstet. 
| Ihr Antrieb erfolgt 
Abb. 19 durch Exzenter. 


" Die Pumpen sind 
in der Fordermenge regelbar, und zwar wird durch das 


Rückstromventih mehr oder -weniger Brennstoff 
in den Saugraum ` zurückgeleitet. Die Einstellung 
. der Fördermenge erfolgt durch den Regulator. 


Besondere Abstellvorrichtungen ermöglichen die Aus- 
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Abb. 21. Niederdruckvenlil 


schaltung von je drei Pumpen zusammen oder jeder 
einzelnen Pumpe für sich. Der Sicherheitsregler stellt 
bei Ueberschreitung der festgesetzten Höchstdrehzanl 
alle sechs Pumpen gleichzeitig ab. Die Ausschaltvor- 
richtungen wirken durchweg auf die Saugventile. 

Zum Auffüllen der Druckleitungen ist eine Hand- 
pumpe angeordnet. In die Druckleitung zu den Brenn- 
stoffventilen sind Rückschlagventile mit Entluftung em- 
gebaut. Dem Saugraume der Pumpen strömt das Treibol 
vom Brennstoffbehälter durch den zwischen beiden 
Pumpengruppen sitzenden Schwimmer zu. Alle Ventile 
der Brennstoffpumpen sind selbsttätig ausgebildet. 

Der Luftkompressor ıst mit automatisch wir- 
kenden Ringventilen versehen, deren Konstruktion aus 
den Abb. 20 und 21 hervorgeht. Die angesaugte Luft- 
menge kann am Ansaugstutzen des Niederdruckzylin- 
ders gedrosselt werden. Der Kompressor ist von cincm 
Wassermante]l umgeben, in den die Kunlschlangen ein- 
gebaut sind. Nach jeder Druckstufe wird die Luft also 
wirksam gekühlt, eine für die Sicherheit des Betricbes 
unerläßliche Vorbedingung. Ein Schema der Prekluft- 
leitungen ist in Abb. 22 gegeben. 

Der Antrieb der an der Kompressorseite des Motors 
angeordneten Kuhlwasser- und Oelpumpen 
wird von einer Stirnkurbel abgeleitet. Die erstgenannte 
ist als Kolbenpumpe ausgebildet und mit Saug- und 
Druckwindkessel ausgerusict. Für die Saug- und Druck- 
venlile sind Gummiplatten verwendet. Das Kuhlwasser 
stromt von der Pumpe durch den Oclkühler und Kom- 
pressor zu einer Verteilungsleitung (Abb. 25), an die 
Abzweigungen nach den Arbeitszylindern und den 
Grundlagern angeschlossen sind. Das von den Grund- 
lagern zurückstromende Kühlwasser gelangt in die 
Wassermäntel der Arbeitszylinder und von hicr sowie 
auch vom Kompressordeckel nach dem Mantel des an- 
gebauten Schalldampfers, um dann naca außenbords 
zurückzufließen. Indie Wasserzuleitung zu den Arbeits- 
zvlindern sind Regulierhähne eingebaut. | 
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Abblasen 


Einblosegeföß Y 


Sicherneits 
ven > 


Hauptvenlil (zur Maschine) 
L = Ventile zur Ladeleilung 


= Drosselventil K = 
= Niederdruckluflkühler 
— Oelabscheider du = Anlaßlufimanomeler 


Hochdruckluftkühler 
= Zuleilungsvenlil 
F = Ableilungsventil 
G = Ventil für Ladeleilung 
H = Abblasevenlil 
] = Entwässerungsventile 


Abb. 22. 


Niederdrucklultlmanomeler 
O = Finsprilzluffmanomeler 
P == Sicherheilsventile 
Q = Sicerheils- und Enl- 
wässerungsgefläß 


Schema der Luftleitungen 


Die Schmierölpumpe ist als Zahnradpumpe gebaut. 
In ihrer Saugleitung zwischen Pumpe und Kurbelgehäuse 
ist ein umschaltbarer Filter angeordnet. Die Druck- 
leitung ıder Pumpe führt zum Oelkühler, von hier aus 
gelangt das Schmieröl durch Verteilungsleitungen zu 
allen Schmierstellen des Kurbelgehäuses (vgl. Abb. 24). 
Das von den Triebwerksteilen abfließende Oel sammelt 


sich im Kurbeltrog und wird durcn die Saugleitung wie- . 


der zur Pumpe zurückgeführt, um dann aufs neue seinen 
Kreislauf zu beginnen. 

Der Brennstoffbehälter 
Ueberlauf, Entwässerung und Abflußleitung nach dem 


Motor ‘ausgerüstet und mit einem Melallfiltler versehen. . 


Entlüftungsrohr 


Feverlöschleitung 


Wasserpumpe 


Abb. 23. 


Schema der Wasserleilung 


2. Die Ergebnisse der Mae 

erprobung. 

Der viertägige Dauerlauf wurde mit nur einer 
Unterbrechung von etwa sechs Minuten Dauer durch- 
geführt, die notwendig war, um ein gebrochenes Hoch- 
druck-Druckventil des Kompressors auszuwechseln. Die 
Störung trat nach einer Betriebszeit von zwanzig Stun- 
den ein. 

Wahrend des Dauerlaufs arbeitete die Maschine 


durchweg mit gutem, kaum sichtbarem Auspuff. Die 
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| Werte: 


ist mit Oelstand, 


Der Auspuff war "hierbei unsichtbar, 
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| Eege in EE ee der EUN Arbeits- | 
- zylinder lagen in den zulässigen Grenzen (~ 5%), Die 
- Erschütterungen waren mäßig; Ventile und Flanschen 


hielten sich quf dicht, so daß weder Schmieröl oder ` 
dessen Dämpfe noch auch Merbrennungsgase - nach ` 
außen traten. Die mittlere Arbeitsleistung stellte sich. 
auf 303 kW, der mittlere Brennstoffverbrauch (10000 WE 
je kg) auf 204 g je PSe stündlich, der mittlere Schmier- ` 
ölverbrauch für Zylinder und Triebwerksteile zusammen 


auf 61 g je PSe stündlich, endlich der Kühlwasser- 


verbraucn, bezogen auf 250 Temperaturditferenz,. auf 
3351 je PSe stündlich. | 


Die Brennstoffverbrauchsmessungen 
fur verschiedene belastungsstufen SE Ee 


bei 1096 Ueberlast:. .225 g je PSe und. Stunde, 
bei Vollast (300 kW) 204. g je DSe und Stunde, 
bei % Last 206 g je PSe und Stunde, 

bei % Last 218 g je PSe und Stunde, 

bei 4, Last 300 g je PSe und Stunde, | PO 
bei Leerlauf 21,4 kg je Stunde. z 


jar em 
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- Abb. 24. Schema der Zirkullions-Schmierölleilungen 


Bei. den Regulierversuchen beris KH 
. Aenderung der.Umlaufzahl bei Belastungswechseln von 
25% der Vollast rund 1%% (sechs Umdrehungen), bei ` 
Uebergang von Vollast auf Leerlauf und umgekehrt 
nicht ganz 4% (14 bis 15 Umdrehungen). Bei Belastungs- - 
änderung um 25%: und entsprechend sich einstellender. 
Drehzahl ergab sich ohne Nachregulierung der Erregung 
und ohne Dürstenverstellung die Spennungssq snum für 


den Uebergang von 


Vollast auf 4 Last zu 3,45% (8 Voll), 
.34 Last auf % Last zu 3,1% (7 Vol, ` 
je Last auf 1⁄4 Last zu 05% (1 Voll 
jé Last auf Leerlauf zu 3,1% (7 Volt), 
Leerlauf auf Vollast zu 3,1% (7 Volt), 
. Vollast auf Leerlauf zu 7,1% (15 Volt). 


Vor Uebergang zu den nächstniedrigen Belastungs- 


stufen wurde die Erregung nachreguliert, während die . 


Bürstenstellung unverändert blieb. Die Drehzahl- und 


‘Spannungsänderungen lagen sonach in den zulässigen Le 


Grenzen. 


Der Regler hatte einen Einstellungsbereich zwischen 


315 und 435 minullichen . Umdrehungen der Maschine. 


Bei 435 Touren stellte der Sicherheitsregler die künst- 


lich zum Durchgehen gebrachte Maschine ab. 


Bei der niedrigen Drefizahl von 315 wurde 
die Maschine noch mit 225 kW belastet, wobei sich der' 
Treibölverbrauch zu 188 g je. PSe und Stunde ergab, 
die Verbrennung . 
einwandfrei; der Spannungsregler 
Spannung von etwa 225 Volt. 


gab die normäle ` ~ 
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Die Besichtigung nach Beendigung der Betriebs- 
versuche und Demontage führte zu keinen Beanstan- 
dungen. 

Die Abnahmeprüfung des zweiten, gleichartigen 
Motors ergab ein. nicht ganz so günstiges Bild. Nach 
" halbstündigem Betriebe erfuhr der Dauerlauf eine etwa 
einstündige Unterbrechung, weil sich eine Brennstoff- 
nadel festgesetzt hatte. Die Dauerprobe wurde nach 
dieser Störung nochmals begonnen. Nach 11%%stundiger 
Betriebsdauer brach das Kompressor-Hochdruckventil, 
wodurch eine Unterbrechung von einigen Minuten be- 
dingt war, und nach weiteren 8 Stunden entstand am 
selben Ventil aus gleicher Ursache eine neue kurze Sto- 
rung, so daß der Firma Gebr. Korting eine grundsatz- 
liche Aenderung dieser offenbar zu schwach kon- 
struierten Ventile zur Pflicht gemacht wurde. Leistung, 
Brennstoff- und Schmierölverbrauch waren beim Dauer- 
laufe etwa die gleichen wie bei der ersten Maschine, 
jedoch lieferten die Brennstoffmessungen beı 
verschiedenen Belastungsstufen folgendes 
Bild: Der Treibölverbrauch betrug 

bei 10% Ueberlast 226 g je PSe und Stunde, 

bei Vollast 205 g je PSe und Stunde, 
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bei % Last 208 g je PSe und Stunde, 

bei % Last 223 g je PSe und Stunde, 

bei 74 Last 307 g je PSe und Stunde, 

bei Leerlauf 22,1 kg stündlich, 
war also durchgehends etwas höher als bei der erst- 
geprüften Maschine. 
. Der Regulator wirkte out die Regulierversuche 
ergaben ein ähnliches Bild wie bei der ersten Maschine, 
jedoch mit der Verbesserung, daß die Spannungsände- 
rung der Dynamo beim Uebergange von 

Vollast auf Leerlauf nur 3,1% (7 Voll), 

Leerlauf auf Vollast nur 1,53% (5 Voll) 
betrug, wogegen sich die Werte für 25 prozentige Be- 
oder Entlastung zum Teil ein wenig verschlechterten. 

Das Verhalten der Maschine wurde während einer 
Dauer von 5 Minuten auch bei um 15%. gesteigerter 
Drehzahl (460 minulliche Umdrehungen) geprüft; dabei 
traten weder unzulässige Erschütterungen noch Ge- 
räusche auf. Der Sicherheitsregler war dabei so ein- 
gestellt, daß er die Maschine erst bei etwa 500 minut- 
lichen Umdrehungen zum Stillstande brachte. 

(Fortsetzung folgi.: 


Analyse und Vorbereitungen der Arbeiten 
in den Industriewerkslatlen 


Die Ziele, welche die moderne Industrie ver- 
folgt, sind vollkommen verschieden von jenen der 
früheren Zeiten. Wenn man sich früher begnugte, 
einige gule Erzeugnisse herzustellen, so handelt 
es sich heulé darum, in groBen Mengen zu fabri- 
zieren, und zwar zu möglichst geringem Preis mił- 
lels bester Arbeilsmethoden. Um dieses Ziel zu 
verwirklichen, muß man auf die modernsten Metho- 
den und Systeme zurückgreifen. Alle Arbeiten von 
Taylor, sämtliche Ideen, die in letzter Zeit uber Or- 
ganisation veröffentlicht worden sind, legen Haupt- 
nachdruck auf die Bedeutung, die der Arbeits- 
analyse zukommt, jener Analyse, die es gestaltet, 
daß man weiß, was man zu tun hat, die richligen 
Methoden auszuwählen, sowohl bei wissenschafi- 
lichen wie auch bei industriellen Arbeitsprozessen. 
Die Vorbereitung der Arbeit bedeutet, daß die Be- 
triebsleitung sich mit den kleinsten Einzelheiten im 
voraus beschäftigt und die unbedingt nötigen Be- 
dingungen studiert, die zur Erreichung einer guten 
Produktion nötig sind. 

Aber diese neuen Ideen haben in sich nicht die 
Ueberzeugungskraft, daß jeder Betriebsleiter oline 
weiteres sie in die Praxis umsetzt. Dazu ist er- 
forderlich, daß man ihnen erst ein persönliches In- 
Jeresse zuträgt und den Nachweis erbringt, daß 
die angepriesenen Methoden tatsächlich. in der 
Werkstatt anwendbar, leicht zu handhaben und in 
jedem besonderen Fall vorteilhaft sind. Wir wollen 
an dieser Stelle ein solches Inieresse erwecken 


und daher die Haupterfordernisse kurz zusammen- . 


fassen. 


Wenn irgendwo der Gedanke entsteht, die Ar- ` 


beit modern vorzubereiten, so wird demgemaB eine 
Analyse vorzunehmen sein. Zunächst muß in sol- 


chem Fall der Betriebsleiter sich selbst Rechen- 
schaft ablegen von dem Zustand, in welchem sich 
seine Werkstatt befindet, und den Mitteln, dıe ıhm 
zu Gebote stehen, um etwas Besseres einzurich- 
ten. Mit einem Wort, der Betriebsleiter hat selbst 
Beobachtungen anzustellen, und darin besteht die 
erste Stufe der Analyse. 


Setzen wir das in die Praxis um, so finden wir 
sofort alle Elemente der Arbeit vor uns: Die Hand- 
arbeit, die Arbeit der Werkzeugmaschinen, die Ar- 
beitsverteilung, die Arbeitsanweisung fur den Ar- 
beiter und den allgemeinen Fabrikationsplan. 


Fangen wir mit der Handarbeit. an, so sehen 
wir weiter, daß sie aus vier großen Kategorien sıch 
zusammensetzt: 


1. Die schwere Arbeit; 

2. Arbeiten, die nur eine mäßige Anslrengung 
der Muskeln erfordert; 

3. Arbeiten, die vor allem Geschicklichkeit er- 
fordern; 

4. Arbeiten, die weder viel Kraft noch beson- 
dere Geschicklichkeit erfordern, sondern vor 
allem eine geistige Anstrengung bean- 
spruchen. 


Die schwere Arbeit kann definiert werden als 
bedeutende Muskelanspannung, welche ein Mensch 
nur während begrenzter Zeit auszuhalten imstande 
ist. Bekanntlich hat Taylor eine sehr interessante 
Studie über diese schwere Muskelarbeit vom wis- 
senschaftlichen Standpunkt vorgenommen und aus 
dieser Studie seine Regeln abgeleitet. Es liegt 
jedoch auf der Hand, daß man bei der heutigen 
Lage der Industrie und Arbeiterschaft sich nicht 
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allzu viel davon versprechen darf, wenn man zu 


hohe Ansprüche an die Muskelkraft stellt. Finden 
wir in den Werkstätten Leute, die diese Art Arbei- 
len verrichlen, so darf es nur ein Gedanke sein, der 
uns bewegt: sie möglichst schnell davon zu be- 
freien. Der von Taylor angeführte Eisenträger ist 
ein interessantes und ausgezeichnetes Beispiel für 
das Arbeitsstudium, vor allem aber doch auch ein 
noch besseres Beispiel für eine Arbeit, die heute 
besser durch mechanische Hilfsmittel verrichtet 
werden sollte. Wir sehen also, daß in dieser Klasse 
von Arbeiten die Analyse und Vorbereitung der 
Arbeitsverrichtung immer dahin tendieren muß, die 
Schwerarbeit durch geeignete .mechanische Vor- 
richtungen, wenn nicht gänzlich auszuschalten, so 
doch nach Tunlichkeit zu erleichtern. 

Die menschliche Arbeitskraft ist ja auch stets 
die teuerste, und rechtfertigt sich daher die An- 
wendung mechanischer E vom wirtschaft- 
lichen Standpunkt aus. 

Kommen wir nun von der puerum Muskel- 
arbeit zu jenen Arbeiten, die nur mäßige Anstren- 
gungen erfordern, so haben wir die Kategorie vor 
uns, welche von größter Wichtigkeit ist. Denn fast 
alle Arbeiten ın den Werkstätten erfordern die An- 
wendung von Werkzeugmaschinen. 

Ein Arbeiter, der an einer Bohrmaschine, 
Stanzmaschine oder Presse arbeitet, hat nicht 
mehr Kraftaufwendung nötig, als jeder Durch- 
schnittsmensch zu leisten vermag. Ist dies in einem 
Fall nicht zutreffend, so beruht das darauf, daß 
ırgendein Umstand mangelhaft reguliert ıst, und 
man muß berücksichtigen: entweder der Mann hat 
nicht die erforderliche Geschicklichkeit, oder die 
Maschine ist schlecht konstruiert und besitzt nicht 
die mechanische Vollendung, die man heutzutage 
von ıhr fordern und erwarten darf. 

Viele Arbeiter arbeiten heute noch unter un- 
‚weckmaßiıgen Bedingungen, und wenn man durch 
die Werkstätten geht und die einzelnen Arbeitsvor- 
richtungen sowie die Mittel dazu beobachtet, so 
ıst man häufig erstaunt, wie unzweckmäßig zuwei- 
len gearbeilet wird, und wie naheliegend und ein- 
fach zumeist Abhilfemaßnahmen sind, durch wel- 
che vor allem Zeit gespart, die Arbeitsausbeute 


crhoht und der Arbeitsbetrieb wirtschaftlich ren-- 


tabler gestaltet werden kann. 

Die Gleichartigkeit der Maschinentypen ist 
von höchster Bedeutung in der Werkstatt. Es ist 
leicht, sich Rechenschaft abzulegen, daß verschie- 
Ienartige Maschinen große Schwierigkeiten in der 
Abschätzung der erforderlichen Arbeitszeit her- 
beiführen, und dies sind Schwierigkeiten, die von 
ernstesten Folgen sein können: Diese Maschinen- 
frage muß überall eingehend studiert werden, und 
zwar darauf hin, daß möglichst Maschinen glei- 
cher Type und gleicher Leistung verwendet wer- 
dcn. Die beste Werkstatt ist jene, wo man Platz 
hol, wo die einzelnen Maschinen regelmäßig auf- 
qc stell sind und sich leicht bedienen lassen. 

Dic Amcrikaner legen dieser Frage größte 
Wichtigkeit bei, richten ihre Werkstalen weillau- 
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fig, aber Ge Platzverschwendung und übersicht- 


lich ein. 


Damit haben wir also zwei Punkte beleuchtet: 
die Art, wie die Kraft des Menschen anzuwenden 
ist, und die Art, wie die Maschine anzuwenden ist. 


Eine andere wichtige Frage ist die Material- 
verteilung. Es könnte vorkommen, daß die Arbei- 
ler voll arbeiten konnten, es, fehlt ihnen jedoch an 
Material, und das dürfte in einem zweckmäßig ge- ` 
leiteten Betrieb nie vorkommen. In vielen Werk- 
statten ist dies ein sehr wunder Punkt. Die Arbeit 
wird mangelhaft verteilt. Die allgemeinen Fabri- 
kalionsauftráge sind unzureichend vorbereitet, un- 
genugend komplett, und es ist selten, daß es dem 
Arbeiter nicht an irgendetwas mangelt. Es gibt. 
nichts Schlimmeres für den Arbeiter, als durch sol- 
che Faktoren in seiner Arbeit gehindert zu sein. 
Wenn ein Mensch den guten Willen hat, produktiv 
zu arbeiten, angemessene Löhne, auf die er sich 
Hoffnung machen darf, zu verdienen, und man muß, 
ıhm nun alle Augenblick sagen: „Dies Werkzeug 


ist nicht da, oder jenes Material fehlt, er müsse 


warten,“ so wird er entmuligl, und er hat auch 
keine Lust, sich anzustrengen. . 


Man halte sich stets vor Augen, dal es hin- 
sichtlich der Ordnung in der Werkstatt nichts gibt, 
was sich nicht regeln ließe, wenn man den Fabri- 
kationsplan richtig aufstell! und sowohl die Ar- ` 
beilsverteilung wie die Malerialausgabe richtig 
vorbereitet. 


Nicht erst seit gestern hat man der Unordnung 
in den Betrieben den Krieg erklärt und das empi- 
rısche Arbeiten für unpraktisch und unwirtschaft- 
lich erkannt. Arbeitsanalyse und -organisation 
zum Zwecke einer richtigen Arbeitsvorbereitung 
sind heute das Ziel. Der französische Organisator 
Captal, ein Vorgänger von Taylor, verlangt bereits 
die Einführung der Analyse aller Arbeitsvorgänge 
in den Werkstätten, und ein Schüler Taylors sagt: 
„Die Arbeitsanalyse ist das vorzüglichste Mittel, 
um den Arbeitswillen des Menschen in zweckmäßi- 
ger Weise nach wissenschafllichen Methoden auf 
ein wirklich nützliches Ziel zu richten,“ und Taylor 
selbst äußert sich: „Es gibt keine Arbeitsart, die 
nicht mit Vorteil einer Bewegungs- und Zeitstudie 
unterworfen werden könnte.und bei der Kenntnis 
der Zeit- und Ausführungselemente nicht von 
höchster Wichtigkeit wäre.“ 


Das Studium menschlicher Arbeit hat zum Ge- 
genstand, dieselbe zu erleichtern und eine Stun- 
den- oder Tagesaufgabe festzulegen, die ohne 
Schwierigkeit ausgeführt werden kann. 

Diese Aufgabe wird durch den Amerikaner 
M. D. Merrick tolgendermaßen ausgezeichnet de- 
finiert: 

1. Bestimmung der möglichsten Vollkommenheit 
in den Hilfsmitteln, Werkzeugen, Einrichlun- 
gen usw., die zur Ausführung einer gegebenen 
Aufgabe notwendig sind. 

2. Bestimmung der moglichsten Vollkommenheit 
der Arbeitsweise des EE 
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. 5$, Fixierung der Aufgabe, und Bestimmung einer 
Einheitszeit, in welcher die Aufgabe ausge 
führt werden kann. 


Das Studium. der Arbeitszeit kann 
schiedene Teile zerlegt werden: 

a) Prüfung der Arbeit und aller Umstände, die 
ihre Ausführung beeinflussen. 

. b) Zerlegung der Arbeit in ihre Elemente. 

c) Beobachtung und Aufzeichnung der zur Aus- 
führung jedes Elementes erforderlichen Zeit. 

d) Studium und: Analyse der durch c) gewonne- 
nen Ergebnisse. 

e) Bestimmung einer richtigen Zeit für die Aus- 
führung jedes Arbeitselementes. 

I) Ausarbeitung einer Arbeitsanweisung, die in 
den Zeitbestimmungen auch auf die Ermudun- 
gen und abwendbaren Verzögerungen im Ar- 
beitsgang Rücksicht nimmt. 

Das eigentliche Zeitstudium umfaßt nur die 
unter b und.c angegebenen Faktoren. 


In Ver- 


Spanien im Doppelboden 
„G. A.-Syslem of Ship Construction“. 
(Aus „The Shipping World”, September 1921.) 


Die Schiffbau-Konstrukteure, -Ingenieure und Ree- 
der haben ständig danach gestrebi, die Unkosten im 
Schiffbau zu verringern. Sie haben in ihren Be- 
“mühungen, die am meisten ökonomischen Konstruktionen 
zu erfinden, ohne dabei die Sicherheit oder den Wir- 
kungsgrad der Konstruktion zu verringern, nicht auf- 
gehört und haben ein neues System in der Doppel- 
bodenkonstruktion erfunden. Dieses System: ist als das 
G. A.-System of Ship Construction bekannt. Es ist auf 
alle Schiffe anwendbar, besonders aber auf solche, die 
. nach dem Querspartensystem gebaut und mit einem 
Doppelboden versehen sind. Prof. Abell hat in der 
Frühjahrsversammlung der Institution of Naval Archi- 
lecls einen Vortrag gehalten: „A Study of the Framing 
of Ships" und dabei auf diesen. Gegenstand hin- 
gewiesen. In. diesem Vortrage entwickelle Prof. Abell 
die Entwicklung der Schiffsspanten und machte be- 
stimmte Vorschlage, die Doppelbodenkonstruklion zu 


A 


Abb. 


vereinfachen. Diese Vorschläge sind im einzelnen aus- 


gearbeitet worden. Pläne sind bearbeitet und den 
Klassifikationsgesellschaften vorgelegt, die sich für die 
Anwendung dieses Systems bei größeren Schiffen bei- 
fällig geäußert haben. 
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Wenn es sich um Serienarbeit handelt, ist es 
zweckmäßig, die Zeit für jedes Element zu mes- 
sen, aber die Operation auf die Gesamlarbeit aus- 
zudehnen. Man muß dazu die Anzahl der Sekun- 
den, die zwischen jeder Unterteilung verstreichen, 
zusammenzählen, ohne die Gesamtheit der Be- 
wegungen zu unterbrechen. 

Die Zeitbestimmung für eine Serienarbeit ist 
eine äußerst difizile Aufgabe. Die Geschicklich- 
keit entwickelt sich ständig, wenn man eine Arbeit 
längere Zeit sehr häufig wiederholt. Man vervoll- 
kommnet sich, indem man sich in eine Arbeit und 
die Arbeitsvorgänge hineinfindet, und daher ıst es 


‚äußerst schwierig, im voraus jene Geschwindigkeit 


abzuschätzen, die ein Arbeiter bei einer dauernden 
Beschäftigung mit ein und derselben Arbeit er- 
reichen wird. 

Man sieht also, daß die Analyse und die Vor- 
bereitung einer'Arbeit für das moderne Betriebs- 
leben von höchster Bedeutung ist und jeder Be- 


triebsleiter sich dieser Aufgabe unbedingt widmen 
muß. Amb. 
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Ein großer Teil der Schiffsverbände hat als Haupt- 
bauteil die dünne Platte. Diese Platte wird durch 
Spanten und Träger, die in verschiedenen Abständen 
voneinander stehen, versieift. ^ Querspanlen stehen 


sen! 


Abb. 3 


Abb. 2 


meist in einem Abstande von 2' bis 3, wahrend die 
Langstrager in Abständen bis zu 10 bis 15° stehen kon- 
nen. Die Bodenbeplattung wird durch diese Spanten 
oder Träger in rechteckige Felder geteilt, deren 
Größen von 8'x 1' 9" bei kleinen Schiffen bis 127 x 3 
bei größeren Schiffen schwanken. In großen Kriegs- 
schiffen erreichen diese Felder eine Größe von über 
8x4. Wenn eine dünne, rechteckige Platte durch 
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eine starre Umrahmung gestutzt ist, dann nimmt der Bei- 
trag der kürzeren Seitec zur Unterstützung des mittleren 
Teiles der Platte in dem Maße sehr schnell ab, wie das 
Verhältnis der Seiten des rechteckigen Feldes wächst. 
Im Schiff wird die kürzere Seite der eingespannten 
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Fläche im allgemeinen durch einen Langstrager gebildet 
z. B. durch ein Seitenkielschwein und die langeré Seite 
durch einen Teil des Querspantes. Wenn die Fläche gua- 
dratisch ist, ist die Spannung, die durch den Wasser- 
druck im Mittelpunkt der Fläche hervorgerufen wird 
nicht größer als etwa zwei Drittel von der Spannung, 
die eine Platte auszuhalten hatte, die dieselbe Breite, 
aber eine viel: größere Länge hätte. Fur alle praktischen 
Zwecke hat man gefunden, daß, wenn das Verhältnis 
der Seiten viel größer als 3:1 ist, daß dann der Beitrag, 
den die kürzere Seite zur Unterstützung des Mittel- 
punktes der Platte liefert, kaum noch in Betracht zu 
Ziehen ist. 

Die Abb. 1, 2 und 3 zeigen verschiedene Flächen 
von derselben Breite, aber mit verschiedenen Verhält- 
nissen ihrer Seiten von 9:1, 3:1 und 1:1. Im Schnitt- 
punkte C der Diagonalen in Abb. 2 ist die Be- 
anspruchung durch den Wasserdruck fast dieselbe, als 
wenn die kürzeren Seiten nicht unterstützt waren, und 
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genau dieselbe wie die Beanspruchung zwischen den 


Punkten A und D der Abb. 1, in denen die Dreiecke an 
den Enden der Flachen genau dieselben sind wie die 
uber den kürzeren Seiten der Abb. 2. Im Mittelpunkt D 
der Abb. 3 betragt die Beanspruchung nicht mehr als 
zwei Drittel von der wie Punkt C der Abb, 2. 


Man sollte meinen, daß das Verhältnis der Seiten ` 


3:4 nicht überschreiten sollte, aber dies würde eine 
sehr große Anzahl kleiner Flächen mit ihren Unter- 
stutzungen an Quer- und Längsspanten zur Folge haben, 
und obwohl es klug sein würde, die Größe der Spanten 
zu verringern, so würde diese Anordnung doch ver- 
größerte Kosten der Konstruktion hervorrufen. Wenn 
die mittlere Flache in Abb. 1 zwischen den Punkten A 
und B in irgendeiner Weise versteift wäre, so tul man 
besser, das Verhältnis der Degrenzungssirecken zu ver- 
größern und nicht über die geringste für den spezi- 
fischen Wasserdruck zulässige Plattendicke hinauszu- 
gehen. Andererseits, wenn die Platte dieselbe Dicke 
behält und dazu abgesteift wird, wird es klüger sein, 
die Lange der kürzeren Seite der Platte zu vergrößern. 
Diese ist der Hauptfaktor, der die Spannungen in der 
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Platte, die einem bestimmlen Wasserdruck entsprechen, 
beeinflußt und so ist der billigste Weg, die Platten ab- ` 
zustützen, der, die Absteifungen parallel den kürzeren 
Seiten zu legen. 


Dieselbe Schlußfolgerung kann man: auf größere 
Schiffsteile anwenden, z. B. auf den Doppelboden unter 
einem großen Laderaum. Durch starke Träger. kann: die 
Doppelbodenbeplattung in verhältnismäßig lange und 
schmale Felder geteilt werden, die man am besten 
durch Absteifungen oder Träger parallel zu ihren kur- 
zen Seiten absteift. In einem .Laderaum, dessen Länge 
gleich der Breite ist, und ‘der keine Stützen hat, kann 
der Doppelboden entweder durch Längs- oder durch 
Querspanten abgesteift werden. Wenn die Länge des 
Laderaumes gleich dreimal seiner Breite ist, wird bei 
gleichen Absteifungen ein Längsspantensystem dem Ge- 
wichte nach weniger wirksam sein als ein Querspanten- 
sysiem, wenn nicht in Verbindung mit den Längsspanten 
starke Querspanten oder halbe Schotte ‘in gewissen 
Abständen eingebaut sind. Weiter, wenn der Laderaum 
von gleicher Länge und Breite der Länge nach durch 
zwei starke Träger in drei Felder geteilt ist, deren Sei- 
ten sich wie 5:1 verhalten, kann jede Fläche für sich ` 
sehr wirksam mittels verhältnismäßig eng stehender 
Querspanten unterstützt werden und es wird nicht nötig 
sein, aus Festigkeitsrücksichten irgendwelche andere 
Längsträger einzubauen. Besondere Längsträger sind 
dann nur zu anderen Zwecken und aus besonderen 
Gründen nötig, z. B. der Mittelträger zum Docken oder 
zur wasserdichten Unterteilung des Doppelbodens. 


In großen Schiffen ist es gebräuchlich, zwei Reihen 
von Stutzen zu setzen. Wenn sich unter diesen Säulen 
Längsträger befinden, werden sie zusammen mit den 
Säulen eine vorzügliche Versteifung und Festigkeit des 
Schiffskörpers bilden, weil das Verhältnis der Spann- 
weite des Trägers zu seiner Höhe klein sein wird. Diese 
Längsträger unterteilen den Doppelboden in drei lange 
und schmale Felder (s. Abb. 4), die am besten durch 
Querspanten abgestützt sind. 


Eine Untersuchung der Proportionen (Verhältnis der 
Lange zur mittleren Breite des Laderaumes in der 
Wasserlinie) in Schiffen desselben Typs zeigt, daß für 
Ozeanschiffe die Länge des Raumes größer als die 
Breite ist. . In der folgenden Tabelle sind Maximal- 
werte des Verhältnisses für Schiffe gegeben, die, nach 
der „Einraumregel” der wasserdichten Unterteilung ge- 
teilt sind. 


Länge des Schiffes in Fuß. 300 400 500 600 
Raum Nr. 1. . . . ... 456 49 20 24 
Letzter Laderaum . . . : 14 16 19 19 


Die nächste Tafel gibt mittlere Werte für alle Ab- 
teilungen von Passagierschiffen, die nach der „Zwei- 
raumregel” unterteilt sind: 


Länge des Schiffes in Fub. . 300 600 
Im Mittel . . >... . O81 1,22 
Kleinstes Verhältnis FE 06 | 08 
Größtes Verhältnis . . . . 14 | 1,6 


Diese zwei Tabellen zeigen annahernd die Orenz- . 
verhalinisse der Laderaume. Wenn diese Räume durch 
die Träger unter den zwei Reihen der Raumstützen in 
drei Felder geteilt werden, werden die Verhältnisse der 
Felder von etwa 4:1 bis 6:1 bei Frachtschiffen: und 
2154 :1 bis 5:1 bei Passagierschiffen varriieren. Bei 
diesen Beispielen ist ein ökonomischer Malerialver- 
brauch angenommen, der bei Querspanten nur in Ver- 
bindung mit den Längsträgern unter den Sfützenreihen 


am vorleilhaflesten in die Erscheinung tritt. ` 
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Kriegsschiffe sind noch mehr unterteilt als Handels- 
schiffe, und die Abteilungen haben deswegen verschie- 
dene Verhältnisse. Im allgemeinen scheint es am wirk- 
samsten zu sein, das Längsspantensystem mit durch- 


Abb, 5 


laufenden Spanten anzuwenden, obgleich es bei einigen 
Beispielen sich als noch ökonomischer erwiesen hal, 
das hier besprochene System anzunehmen. Es ist ein 
Vorteil des G. A.-Systems, daß es die Zahl der teuren 
interkostalen Längsträger und querliegenden Flurplatten 
der heutigen Bauweise verringert, und bei einer Neu- 
einteilung des Doppelbodens, nämlich durch die Ver- 
stärkung der dünnen Beplattung durch Aufnieten von 
Versteifungen wirkungsvoll die vorhandene Dicke der 
Beplattung vergrößert. Es vereinfacht so die Konstruk- 
tion, indem es die Zahl von drei oder vier Befestigungen 
auf ein Minimum herabsetzt. Die Kanten einer inter- 
kostalen Kielschweinplatte verlangen ein sorgfältiges 
Anzeichnen ‚und Stanzen der Lochlinien, die in der 
Außenhaut in der Doppelbodenbeplattung und in den 
beiden benachbarten Querspanten sitzen. Wenn jede 
von diesen Lochreihen ohne Rücksicht auf die anderen 
angezeichnet werden kann, so wird man viel Arbeil 
sparen, Solange, wie sorgfältiges Anzeichnen und Aus- 
führen der Arbeiten notwendig ist, was bei den augen- 
blicklichen Konstruktionen erforderlich ist, sind beson- 
dere Ausgaben pol. 


Bei einer Konstruklion des Schiffes nach diesem 
System sei bemerkt, daß sich ein großer Teil der Arbeit 
wiederholt, wodurch die Notwendigkeit, in der Werkstatt 
eine große Zahl komplizierter Interkostalplatten herzu- 
stellen, wegfällt. Der Arbeiter kann mit Hilfe einfacher 
kleiner Modelle in der Werkstatt alle Versteifungen an- 
zeichnen und lochen, bevor sie ins Schiff kommen. Es 
ist keine Schmiege der Platten nötig. Es ist immer 
vorteilhaft, wo Einrichtungen für Maschinennietung be- 
stehen, dak dort die Absteifungen auf die AuBenhaut 
und die Doppelbodendecke genietet werden, bevor sie 
ins Schiff kommen. Die beigegebenen Abbildungen zel- 
gen das G. A.-System bei einer Doppelbodenkonstruk- 
tion. Das System kann auch bei anderen Konstruktions- 
teilen im Schiff angewendet werden. Die Abbildungen 
zeigen die Konstruktion im parallelen Mittelschiffsteil. 
Vorne und hinten wird sie im allgemeinen in gleicher 
Weise durchgeführt. Abb. 5 zeigt ein Teilmodell des 
Doppelbodens eines Typschiffes mit vollen Abmessungen 
der Materialstärken von 500° Länge, welches nach dem 
gegenwärtigen Brauch konstruiert ist. Abb. 6 zeigt ein 
"Teilmodell des Doppelbodens desselben Schiffes, daß 
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. nach dem ©. A.-System konstruiert ist, und dessen Plane 


durch beide englische Klassifikationsgesellschaften ge- 
nehmigt sind. 

In Abb. 6 ist die Doppelbodendecke hochgeklappt, 
um die Konstruktion zu zeigen. Es ist nur ein Seilen- 
kielschwein vorhanden, welches an der günstigsten 
Stelle, nämlich unter den Raumstützen, sitzt. Die ubri- 
gen Kielschweine der Abb. 5 sind durch kurze Ab- 
steifungen, die unter der Doppelbodendecke und auf 
der Außenhaut sitzen und zwischen den Flurplatten lie- 
gen, aber nicht mit ihnen verbunden sind, ersetzt. Die 
Versteifungen der Doppelbodendecke sind ebenfalls in 
Abb. 6 dargestellt. Da die Versteifungen der Außen- 
haut und Tankdecke nicht mit den Bodenwrangen ver- 
bunden sind, ist keine besondere Sorgfalt nötig, um dıe 
Lochreihen einzuhalten, durch die die interkostalen Kiel- 
schweinplatten mit den benachbarten Bodenwrangen 
und der Außenhaut und Tankdecke verbunden sind. Da- 
durch wird die ganze Konstruktion vereinfacht und der 
Bau billiger. 

Es ist sehr wichtig, daß alle geschlossenen Teile 
besonders die des Doppelbodens eines Schiffes zu- 
gänglich sind, worauf gleich beim Entwurf zu achten ist. 
Es verringert nicht nur die Kosten der Konstruktion, 
sondern auch die Unterhaltung des Doppelbodens, wah- 
rend sich das Schiff in Dienst befindet. In dieser be- 
ziehung bietet die Konstruktion der Abb. 6 größere Vor- 
teile als die der Abb. 5. Ferner ist es von großer Wich- 
ligkeit, da& beim Entwurf eines Schiffes die Verband- 
leile so angeordnet werden, daB Ausbesserungen mog- 
lichst leicht durchzuführen sind und die Leichtigkeit. der 
Unterhaltung wird immer ein sehr wichtiger Faktor 
sein, die laufenden Unkosten eines Schiffes niedrig zu 


Abb. 6 


halten. In diesem System finden alle diese Punkte be- 
sondere Beachtung. 

Selbst bei den großten Schiffen werden im all- 
gemeinen nur zwei interkostale Längsträger an den Seı- 
ten des MiHellragers notwendig sein. Je größer das 
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Schiff deshalb, desto größer auch die Ersparnis an "E 
dessen Konstruktion 


bet und Material. Das Schiff, 
Abb. 6 darstellt, hat eine Materialersparnis von etwa 5% 
des gesamten Stahlgewichtes im Doppelboden und etwa 
5% am Nietgewicht gegenüber der Konstruktion der 


50 Jahre K S b. 


Auf 50 Jahre Werksgeschichte blickte die Firma 
Klein, Schanzlin & Becker A.-G., Frankenthal (Pfalz), 
am 5. Dezember 1921 zurück. 

Wie so manche der führenden Firmen hat sich auch 
dieses Unternehmen aus bescheidenen Anfängen heraus 
zu seiner jetzigen Große und Bedeutung entwickelt und 
steht mit in erster Reihe der deutschen Großbetriebe des 
Pumpenbaues und der Massenherstellung von Dampf-, 
Wasser- und OGasarmaturen. | 

Mit 12 Arbeitern und einem Detriebkapilal von 
17000 Gulden wurde im Dezember 1871 die Fabrikation 
aufgenommen und zunächst Kesselarmaturen hergestellt. 
Die Leitung des Werkes lag von Anfang an in den Han- 
den des Ingenieurs, späteren Kommerzienrates Johannes 
Klein, in dessen Alleinbesitz das Unternehmen bald 


uberging, da die Mitbegründer Schanzlin und Becker 


nach kurzer Zeit wieder ausschieden, 

Das aufstrebende Unternehmen der 70er und 80e: 
Jahre machte sich den wirtschaftlichen Aufschwung in 
zwei Richtungen zu nutze: einmal durch VergroBeruna 
der Werksanlagen und Steigerung der Leistung auf dem 
ursprünglichen Fabrikationsgebiete, andererseits durch 
Angliederung eines neuen Fabrikationszweiges, des 
Pumpenbaues. 1887 erfolgte die Umwandlung des Einzel- 
unterehmens in eine Aktiengesellschaft. _ 

Die Bedeutung der Firma K. S. b. erhellt aus einei 
vergleichenden Gegenuberstellung. der. Zahlen bei der 
Oründung und zur Zeit des S0jahrigen Bestehens. Der 
erste Fabrikbau ım Jahre 1871 hatte eine Größe von 
13,5 zu 41 Metern, heute bedecken die Werkanlagen 
eine Bodenflache von rund 200 000 Quadratmetern. — 
Gegenüber den 12 Arbeitern, mit denen der Betrieb er- 
öffnet wurde, beträgt heute die Zahl der Werksange- 
horigen durchschnittlich 1700. — Mit. 6 Werkzeugma- 
schinen war der Betrieb in zwei kleinen Shedbauten 
begonnen worden; heute stehen über 1500 Werkzeug- 
und Spezialmaschinen in geräumigen und übersicht- 
lichen Werkstätten, mit allen neuzeitlichen Hilfseinrich- 
tungen ausgestattet, zur Verfügung. Eine großzügige 
Betriebs- und Verwaltungsorganisation und die An- 
wendung zeitgemäßer Arbeitsmethoden sichern eine in 
jeder Bezichung tadellose und erstklassige Ausführung 
der Fabrikate, die der Firma! Weltruf verschafft hat. 

Die Pumpenfabrik befaßt sich mit der Herstellung 
von Plunger- und Zentrifugalpumpen, Simplexdampf- 
pumpen, Luftpumpen und Kompressoren, ferner Hand- 
pumpen (Flügel-, Handkolben- und Diaphragmapumpen). 

Unter den Plungerpumpen sind die Klein’schen 
Original-Unapumpen besonders erwähnenswert. Bei 
einfacher, kräftiger Bauart beanspruchen sie, im Ver- 
hältnis zu ihrer Förderleistung, wenig Raum und arbei- 
ten mit einem sehr günstigen mechanischen Wirkungs- 
grad. Der doppelwirkende Plunger erhält scine Ab- 
dichtung durch eine eigenartig durchgebildete Stopf- 
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Abb. 5. Schließlich. Ta -— bemerkt Werden; dabo 
dies System von der Bauweise, wie sie auf den meisten 
Schiffswerften üblich ist, Kaum abweicht; und es sind ` 
deshalb keine ‘besonderen Betriebseinrichtungen nötig, 
um die einzelnen Baufeile auszuführen. 


büchsenkonstruktion eigener Erfindung. Infolge ihrer 
vielen Vorzüge hat sich diese Pumpenbauart in der 
Praxis sehr gut bewährt und große Verbreitung im In- 
und Auslande gefunden. | 


Auch die Simplexdamptpumpen, hauptsächlich . für | 
Kesselspeisung bestimmt, haben gegenüber den bis- 


ler für derartige Zwecke verwendeten Pumpen beson- 


dere Vorzüge, namentlich in bezug auf Einfachheit der 
Konstruktion und Wirtschaftlichkeit, so daß sie sich. 
ebenfalls schnell einführten. . 


Unter den übrigen Pumpenarten sind besonders die 
Zentrifugalpumpen erwähnenswert, die in ihren ver- 
schiedenen Ausführungsformen für Nieder-, Mittel- und 
Hochdruck nach den Grundsätzen neuzeitlicher Reihen- 
fabrikation hergestellt werden und zur Wasserförderung 
dienen, anfangend von den kleinen Niederdruckpumpen 
für die aulomatische FHauswasserversorgung abge-. 
legener Gehöfte und Landhäuser bis.zu den großen 
Hochdruckzentrifugalpumpen, die für Gemeinde- und ` 
Landeswasserversorgung Verwendung finden. . Die 
größte Trinkwasseranlage des europäischen Kontinents, 
die Pumpstation Niederstotzingen bei Ulm der würt- 
tembergischen Landeswasserversorgung, ist mit fünf 
elektrisch angetriebenen KSB-Hochdruckzentrifugal- 
pumpen ausgestattet. Diese bedeutende Anlage, mit 
über 5000 PS Gesamlleistung, versorgt nahezu sämt- 
liche württembergischen. Städte und Gemeinden ein- ` 


‘schließlich der Landeshauptstadt Stuttgart mit Trink- . 


wasser. Auch als Wasserhaltungsmaschinen in Berg- 
werksbetrieben haben sich die KSB-Zentrifugalpumpen 
bestens bewährt, ebenso wie sie im Hüttenbetrieb 
(Stahlwerken) zur Betätigung der hydraulischen Einrich- 
tungen, in der keramischen Industrie zur Speisung der 
hydraulischen Pressen und in allen Betrieben, die mit 
hydraulischen Anlagen arbeiten, sich als besonders 
vorteilhaft erwiesen haben. So sind bereits Pumpen 
gegen 1200 Meter Wassersäule geliefert. | 


Einen besonderen Zweig der ,Pumpenfabrikation 
bildet die Massenherstellung von Handpumpen (Flügel-, 
Urankonia- und Diaphragmapumpen). Sie dienen haupt- 
sächlich der Land- und Gartenwirtschaft, die Diaphrag- 
mapumpen auch dem Baugewerbe. | 


Die Armaturenabteilung der Firma K. S. D, liefert 
alle für den vollständigen Bau von Wasserleitungs- 
rohrnetzen benötigten Armaturen wie Wasserabsperr- 
schieber bis zu den größten Abmessungen. Unter- und. 
tleberflurhydranten, Ventilbrunnen, Straßenlappen usw., 
ferner Absperrschieber für Dampf und Gas, Absperr- 
ventile für Satt- und Heißdampf, Sicherheits- und Re- 
duzierventile, Hähne für Dampf, Luft und Wasser. Eine 
seit nahezu 50 Jahren gepflegte. Spezialität des Unter- 
nehmens ist die Fabrikation von Kondenstöpfen für 
Satt- und Hei&dampf, die nach Originalkonstruktionen ` 
hergestellt werden und bereits in über 1000000 Stück 
im In- und Auslande im Gebrauch: sind. 


. lift docks. 
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Diese Vielgestaltigkeit des Fabrikationsprogramms 
beweist die große Bedeutung des Unternehmens auf 
seinen Fachgebieten. Die Firma erfreut sich daher auch 
des besten Rufes im Kreise ihrer Kundschaft, zu der 
sowohl in- wie ausländische Firmen und Behörden aller 
bedeutenden Verbrauchergruppen zählen, u. a. des 
Berg- und: Hüttenwesens, des Maschinenbaues, der 


chemischen, Zucker-, Papier-, Textil-, Bauindustrie, der 


Oas- und Wasserversorgung und der Landwirtschaft. 

Mit der Vervollkommnung der Organisation auf 
technischem Gebiet hat die Verwaltungsorganisation im 
Innen- und Außendienst gleichen Schritt gehalten. Neben 
einem Stamm langbewährter Angestellter und Arbeiter 
und dut eingeführter Vertreter unterhält die Firma zahl- 
reiche Zweigbüros im In- und Auslande. Minreichendes 
und ein ansehnlicher Reservefonds 
bilden die solide wirtschaftliche Grundlage des Unter- 
nehmens. 

Der Ausbau der Wohlfahriseinrichtungen hat mit 
der Entwickelung des Unternehmens gleichen Schritt 
gehalten. Neben der Schaffung von Beamtenwohnun- 
gen und der großzügigen Anlage von Wohnsiedelungen, 
dient der Fürsorge für die Angestellten und Arbeiter 
eine vorbildliche Krankenpflege sowie die „Johann- 
Klein-Stiftung“, welche außer Renten auch Beihilfen 
für den Besuch höherer Schulen und für Reisen allge- 
mein bildender Art gewährt. Bemerkenswert ist die 
Werksfortbildungsschule zur Heranbildung des Nach- 
wuchses an lüchtigen Facharbeitern. Der Besuch ist 


- für alle Lehrlinge des Werkes pflichtmäßig, der Unter- 


richt unentgeitlich; den Lehrkórper bilden Lehrkräfte 
der Stadtischulen Frankenthals und eigene Ingenieure. 
Ferner wird an Werksangehörige unentgeltlich Unter- 


rıcht in fremden Sprachen erteilt. Bibliothek und Lese- 


‘räume dienen ebenfalls zur Weiterbildung des ein- 


zelnen. 


So zieht sich durch die sozialen Einrichlungen der 
Firma K. S. B. in besonderem Maße der Gedanke, dic 
Kenninisse der Werksangehörigen zu erweitern und zu 
vertiefen und hierbei jede Möglichkeit zur Förderung 
des Allgemeinwissens zu bieten. Es ist ein Erbe, das 
die Firma von dem 1917 verstorbenen Johann Klein über- 
nommen und weiter ausgebaut hat, in Dankbarkeit fur 
die Zeıt, da der Begründer aus schlichten Verhältnissen 
heraus durch eigenes Wollen und Können sich empor- 
gcarbeitel und das Werk geschaffen hat. 


Scit 1905, seit dem Uebertritt des Kommerzien- 
rales Johann Kiein in den Aufsichtsrat, steht an der 
Spitze des Gesamtunternehmens sein jungerer Bruder, 
Kommerzienrat Dr.-Ing. h. c. Jakob Klein, dem ım 
Sommer diesesJahres die Würde eines Ehrendoktors der 
technischen Wissenschaften von der Technischen Hoch- 
schule Karlsruhe verliehen worden war „in Anerkennung 
der hervorragenden Verdienste um dic Entwickclung 
des Armaturen- und Pumpenbaues, insbesondere durch 
zielbewußte und erfolgreiche Organisation und wirt- 
schaftliche Gestaltung der Massenfabrikation‘. 


Die bisherige Entwickelung der Firma K. S. D. bictet 
Gewähr dafür, daß auch in Zukunft kein Stillstand cin- 
tritt, weder auf technischem noch wirtschaftlichem oder 
sozialem Gebiete. Hat das Unternehmen in schweren 
Zeiten alle Hemmungen überwunden und steht nach 
dem ersten Halbjahrhundert seiner Geschichte gefestigt 
da, so wird es auch ferner die Bahn kräftiger, ruhiger 
Fortentwickelung finden. 


eegend 


Zuschriften an die Schriflleitung 


(Ohne Verantworllichkeit der Schriftleitung) 


London, S.W., 23 rd. Nov. 1921. 


The Editor of ,Schiffbau" 
Berlin SW., Neuenburger Str. 8. 
Dcar Sir, 

. We have read with deepest interest the numerous 
articles on Floating Docks from the pen of Herr Dipl.- 
Ing. Walter Stiller that have lately appeared in your 
issues. We must congratulate the Author on the pains- 
taking examination he has made of the various types of 
existing or proposed Docks. | 

As a Firm we have specialised exclusively in thc 
design of Floating Docks since 1874, but the Founders 


of our Firm long before this, as far back indeed as 1857, 


had already considerable experience in designing the 
pontoons or trays used in connection with their hydraulic 
Curiously enough, this our first exploration 
into the hydraulics of floating bodies, is the last des- 
cribed in the. Author's papers, and all the difficulties he 
describes with this.type were encountered and van- 
quished before our Firm as a Firm came into existence. 

Following closely, as all specialists must do, the 
evolution of the Floating Dock, in which we believe we 
can claim some considerablc part — for we are respon- 
sible for about threc-quarters of a million tons liffing 


. power of docks actually built — your Author's remarks 


are of the highest interest. Doubtless unintentionally, 
he does us some injustice when he would make it appear 
that we propose or advocate the use of separate sec- 
tions loosely tied together. In the Paper referred to thc 
author certainly described such an arrangement, but it 
was in the historical portion of his thesis. We have 


also admittedly had to design for special purposes 
docks of even large lifting power with hinged joints, and 
havc succesfully solved this problem. But in general 
design our aim has always been to obtain the maximum 
longitudinal rigidity in a floating dock; and the fac! 
that of our design have made sea voyages of months’ 
duration to all parts of the world should prove that a 
floating dock can be designed to withstand weather 
conditions as well as a ship. 


Wc are also much interested in the Author's account 
of the many varied. systems of balancing a floatmg 
dock. None of the systems, or at least nonc of thosc 
which have passed the test of actual construction, pre- 
sent any novelty. It must be remembered that the first 
iron floating docks were all balanced, and we are some- 
what surprised that Herr Stiller has omitted any refe- 
rence to Campbells first Bermuda Dock built in. 1869, 
and the patents in connection therewith. Balancing and 
power saving were here carried out to a remarkable 
extent, considering the early date of the structure. The 
first Amsterdam Dock, designed in England, but built 
by the Union Works of Dortmund in 1878, had a deck 
between the pontoons and the walls, and water flowed 
into and out of these compartments. There was therc- 
fore air left in the tops of the pontoons, which balanced 
as required the weight of thc. submerged dock, We 
are not sure that this natural and simple combination 
does not in some respects offer the ideal balancing 
arrangement. 

We have to bear in mind that whilst a perfectly 
balanced dock would be the most economical to lift, 
on the other hand it would be extremely slow to sink. lt is 
always a practical difficulty, when separate airtight 
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chambers are arranged, to know how much of the dock's 
weight should be balanced. With the old Amsterdam 
Dock no such difficulty existed. If the dockmaster had 
plenty of time to sink his dock, the moment it was low 
enough for waler ło run into the walls, the pontoons 
were cut off, and the dock allowed to sink as fast as it 
liked. The dock was perfecily balanced, and the lift- 
ing effort reduced ło a minimum. On the other hand, 
‚if he were in a hurry to sink the dock, he had only lo 
open or keep open the ponioon compartmenis a little 
longer, and the dock would sink as rapidly as ils piping 
lay-out would allow it to do. 

There arc, however, other advantages presented 
by the use of separate scaled air chambers ło which 
we need not refer, beyond saying that they are (as may 
indced be inferred from Herr Stiller's descriplion) suffi- 
ciently great tło have made the first Amsterdam balan- 
ced dock type obsolete. 

Our Firm first used. separate sealed air compart- 
ments in the dock we designed for the Russian Navy in 
1875. Indeed, as designed (see Paper by Latimer Clark 
before the Institution of Naval Architects, April 1876) 
this dock had also a deck in the side wall at the pon- 
toon deck level, thus absolutely antedating Herr Dieck- 
hoff's patent of 1901. In practice no advantage from 
such deck was found, and when the dock was bull ii 
was left open, and the extra valves done away wiih. 

Similarly, in later docks the separate air chambers 
were done away with, and in the gradual evolution of 
practice, air pipes with automatic valves closing them 
as required, and air pipes turned down jo the desired 
amount, gave way to ordinary air pipes of no special 
form whatever. 


Our own view as ło the utility or otherwise of thc 
various balancing devices is that as regards power 
saving there is nof much in them. They usually cost 
more than the capitalized value of their savings. 

As regards saving of weight in the Hull, in larger 
docks especially, a judicious arrangement of air cham- 
bers may effect a considerable economy. Half a cen- 
fury of practice, however, has shown us repeatedly that 
what at first sight may appear to offer the most san- 
guine advantages will, when the design is completed, 
have been found to bring with it, perhaps at ihe very 
end, disadvantages that cancel out all the expected 
gains. It has been said; „Count no man happy until he 
is dead"; and as regards floating docks we would 
paraphrasc this; ,,Count on no saving unlil your, dock is 
completed and at work". 

Reverting to the subject of air pipes, we may per- 
haps be allowed to uHer a note of warning to those who 
propose to usc compressed air for the working of their 
docks. Many years ago in this country docks were 
built where 1he dock was controlled by the regulation 
of the escaping air; the results were very disastrous, 
and if alcohol vapour had been used, the antics of the 
docks could not have been more hilarious. 

We are far from being in agreement with Herr 
Stiller when he states that the one-sided or L-shaped 
docks arc lacking in stability. If he had stated: that a 
single-sided dock with a given width and. length of wall 
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had less iongitudinal stability than a similar dock. with 
two such walls, we should then be in agreement with 
him. In a medium-sized dock, this would probably , 
mean that one dock had a longitudinal metacentric 
height of 50 feet, and the other one of 100 fect. In both 
these cases the stability is far greater than is necessary 
for the safe working of the dock. . 

, As regards transverse stability, this is far greater 
in the L-shaped dock than in the double-sided form. 
Stability in a dock is, from the practical working point 
of view, an attribute of ihe speed of lift, If one lifted 
at the rale of an inch a minute, if there were any posi- 
live stability in the system at all, one could by careful 
operation of the valves successfully complete the Ht. ' 
It is only when the dock comes up rapidly that a good 
metacentric height is necessary. ln U-shaped docks, 
with any given arrangement of compartments extra 
stability is only gained by widening the side walls, but 
the wider the side walls, as Herr Stiller shows, the more . 
water there is to be pumped; so that to get a rapid lift 
we must enormously incrcase our pumping power, for 
ii is the area of the water planes of the. walls that 
gives us stability, whilst it is the rapid emptying of the 
walls forming these water planes that gives us a quick 
lift. With Ihe one-sided dock, stability is not depen- 
dent on the water planes of the dock. It relies either 
on a separate floating outrigger,-or a counterbalanced 
connection to a rigid shore construction. His simply 
therefore a matter of the water plane of ihe outrigger, 

or the strength of the shore attachments, that decides 
our righting moments, quite independent of the dock. 
and of the water contained in il. 

Indeed, it would be perfeclly feasible 1o design an 
Off-shore dock with no transverse divisions, that could 
be rigidly attached to the shore, and that could lift anv. 
ship at any speed, provided thal it were placed on the 
dock within definite limits. Indeed, during our early 
years, before we had gained experience, we actually 
wasted money in taking out a patent for such an 


arrangement. 
Vours faithfully, 
Clark &.Standfield. 


Niedersedlitz b. Dresden, den 16. 12. 21. 
Reickerstraße 39. 


An die 
Zeitschrift Schiffbau” 


Berlin SW. 
Sehr geehrte Schriftleitung! 


Die Zuschrift der Firma Clark & Standfield, London, 
habe ich mil großem Interesse gelesen und begrüße 
freudig die Anteilnahme, die mein Aufsatz bei dieser in 
Fachkreisen anerkannten Stelle gefunden hat. Die Zu- 
schrift ist in der Hauptsache eine wertvolle Erweiterung 
meines Aufsatzes und habe ich dieser in sachlicher Be- 
ziehung kaum etwas hinzuzufügen. 


Mit vorzüglicher Fochachtung 


W. Stiller, Dr.-Ing. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines. 

Die Abrüstungskonferenz von Washington. In der 
Flottenkommission wurde der Antrag gestellt, die 
Verhandlungen öffentlich zu führen. Die Beschluß- 
fassung über diesen Antrag wurde vertagt. Den Haupt- 
gegenstand der Erörterung bildeten wieder die Einzel- 
heiten des Hughes'schen Programms. In der heutigen 
Sitzung wurde die Frage erörtert, ob Japan sein neue- 
sies Schlachischiff „Mutsu“ behalten dürfe. Japan be- 


steht aaran Die Amerikaner erklärten, daß damit das 
ganze Hughes'sche Programm zusammenbrechen konne. 
Die Aussprache gestaltete sich zeitweilig sehr erregt.. : 
Wieder griff Dalfour in die Debatte ein. Schließlich: 
erklarte Hughes, er werde auf Basis seines Vorschlages . 
eine Losung zu finden versuchen, die es Japan ermóg« ` 
licht, das Schlachtschiff zu behalten, wenn es das Plus 
der Einheiten dieses Schlachtschiffes durch Aufgabe 
anderer Einheiten wett machen würde. Die Japaner er- 


klarlen sich bereit, einen neuen Vorschlag zu prüfen, 
und die Meinung ist vorherrschend, daß es gelingen 
wird, über diese Klippe hinwegzukommen. Der Streit» 
fall dürfte auf folgende Weise beigelegt werden: Japan 
darf das neue Schlachtschiff „Mutsu“ als Ersatz für 
ein altes Schlachlschiff behalten, das mit 12-Zoll- 
Geschützen armiert ist. Dafür ist es den Vereinigten 
Staaten erlaubt, an Stelle der alten Schlachtschiffe 
„Delaware“ und „North Dakota“ die neuen Schiffe 
„Colorado“ und „Washington“ zu behalten. Groß- 
britannien dürfte für diese Vergrößerung der japani- 
schen und amerikanischen Floteneinheiten durch eine 
Zubilligung eines Plus an schweren Kreuzern enischä- 
digt werden. Durch diese Aenderungen bleibt das Ver- 
hältnis 5 zu 5 zu 3 aufrecht. Die Frage der befestigten 
Flottenstutzpunkte im Stillen Ozean wurde heute neuer- 
dings aufgerollt. Eine Veränderung der gegenwärtigen 
besizverhalinisse ist in diesem Punkte nicht zu er- 
warten, Im Stillen Ozean soll im großen und ganzen. 
der Status quo erhalten bleiben. Die Hawai-Insel- 


gruppe wird Japan zugesprochen, doch sollen Neusee-- 


land und Australien keinerlei Einschränkungen wegen 
der Handelstätigkeit auf diesen Gebieten ausgesetzt 
sein. (Berliner Tageblatt, 15. Dezember 1921, Abend- 
ausgabe.) 
| Am 15, Dezember 1921 um 4 Uhr 30 Minuten nach- 
mittags wurde verkündet, daB das Flottenabkommen 
von den drei Großmächten des Stillen Ozeans, Groß- 
britannien, Amerika und Japan, angenommen worden ist. 
Die Einigung ist vollständig. Dieser Beschluß ist in der 
Vormittagssitzung, an der Hughes, Balfour und Kato 
teilgenommen hatten, gefaßt worden. Der Hughessche 
Vorschlag erhält demnach folgendes Amendement: 
Großbritannien verpflichtet sich, vier Schlachtschiffe 
der King-George-Klasse auszurangieren. Die Einheiten- 
summe dieser vier Schlachtschiffe wird zwei modernen 
Dreadnoughts vom neuesten Typ gleichgestellt, so daß 
OroBbritannien zwei Neubauten zu Ende führen kann. 
Japan willigt in die vorgeschlagenen Verminderungen 
seiner Kriegsmarine, behalt aber seinen neuesten Dread- 
nought „Mutsu“. Abgesehen von diesen Aenderungen 
bleibt der Hughessche Plan aufrecht. Der zehnjährige 
Flottenfeiertag wurde angenommen. Im Stillen Ozean 
"bleibt der Statusquo aufrecht: Die Flottenstutzpunkte 
‘ verbleiben im Besitze der jetzigen Mächte. 
Das Flottenverhältnis 5:5:3 bleibt bestehen, doch 
ist der Grundfaktor an Flotteneinheiten vergrößert wor- 
den. Damit dürfte sich auch die Frage der künftigen 
Größe der französischen Flotte erledigen. Frankreich 
beanspruchte anfangs dieselbe Flotteneinheitsstärke wie 
Japan, also ein Verhältnis von 3:5 gegenüber England. 
Später beschied es sich mit einem Flottenkoeffizienten 
von 2:5. Dadurch wäre die französische Flotte auf 
denselben Standard beschränkt geblieben wie die 
italienische, Dadurch, daß nun auch Frankreich einige 
- Einheiten mehr erhält, gewinnt es einen kleinen Vor- 
sprung gegenüber Italien. Die künftige Flottenpropor- 
tion der fünf Mächte Amerika, Großbritannien, Japan, 
Frankreich. und Italien wird demnach gleich sein 
5:5:3:2:1,8 (Berliner Tageblatt, 16. Dezember 1921, 
Morgenausgabe.) 
England. 


Abrüstungsvorschlag. In. einer Rede zu Derby sagte 
Arthur Henderson, bevor nicht die internationalen 
Zundstoffe zum Kriege beseitigt seien, werde wenig tat- 
sächlicher .Fortschrit in der Abrüstung gemacht sein; 
die Strömung gegenseitiger Nebenbuhlerschaft, Ver- 
dächtigung und Feindseligkeit würde weiterlaufen. Wie 
konne es einen dauernden Frieden oder eine weit- 
gehende Rüstungsverminderung geben, wenn Ost- 
sibirien, die Mandschurei und China unter Japans wirt- 
schaftliche oder politische Herrschaft kämen, wenn 
Rußland eine ausgestoßene Nation sein, wenn Deutsch- 
land, ins Elend gestoßen, als Landstreichervolk gehal- 
ien oder wenn Frankreich der militärische Diktator 
Europas werden solle, andere Nationen als seine Hilfs- 
iruppen benutzend? Die Einschränkung von Kriegs- 
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vorbereitungen zur See genüge nicht, Auch zu Lande 
müßten die Kriegsvorbereitungen beschränkt werden, 
und nebenher müsse eine drastische Beschränkung der 
Luffkriegsvorbereitungen sowie eine ganzliche Abschaf- 
fung der teuflischen Zerstörungsmitiel gehen, welche 
die Chemie erfunden habe und vervollkommne. Die 
Washingtoner Konferenz musse den ganzen Bereich 
der Rüstungen umfassen, ihre Entscheidungen müßten 
sich auf jede der verschiedenen Formen der Kriegs- 
ruüstungen erstrecken. Frankreich sei im Augenblick 
nicht geneigt, in bezug auf Einschränkung seiner 
Heeresrustungen den gleichen Schritt zu tun. Wenn es 
nicht von allen Großmächten die Versicherung bc- 
komme, dafür sorgen zu wollen, daß Rußland geächtet 
und ohne Freunde und Deutschland in wirtschaftlicher 
Knechtschaft und Geldnot gehalten werde, wurde Frank- 
reich zu Lande auch weiter seine gegenwärtigen Sireit- 
kräfte beibehalten und zur See eine vergrößerte Flotte 
verlangen. Sofern keine allgemeine internationale 
Regelung billiger und dauerhafter Art zustande komme, 
sofern nicht Zustände geändert würden, unter denen 
eine Nation politisch, wirtschaftlich und als Rasse wie 
Sträflinge behandelt werde, sofern nicht allen Nationen, 
wie recht und billig, wirtschaftliche Betatigungsmog- 
lichkeiten in erheblichem Maße gewährleistet und das 
Recht auf ein möglichst weites Maß von Freiheit allge- 
mein anerkannt worden sei, erscheine ihm die Aussicht 
gering, daß die Washingtoner Konferenz eine einiger- 
maken ausreichende oder dauerhafte Ruüstungsein- 
schränkung zum Ergebnis haben werde. (Manchester 
Guardian, 28. November 1921.) 


Englands Wunsch auf Abschaffung der lintersee- 
booiswaiie. In der Zeitschrift „The Naval and Military 
Record" geht Hector Bywater auf die England lebhaft 
interessierende Frage, ob nicht in künftigen Kriegen die 
Unterseebootswaffe ausgeschaltet werden sollte, näher 
ein. Man hat immer damit gerechnet — so führt er da- 
bei aus — daß diese Frage — oder doch wenigstens 
eine wesentliche Beschränkung in der Verwendung der 
Unterseeboote — englischerseits auf der Washingtoncr 
Konferenz zur Sprache gebracht werden wurde. Diescr 
Vorschlag Englands wurde von vielen englischen Offi- 
zieren gunstig aufgenommen; er gewann auch tat- 
kraftige Unterstützung in amerikanischen Kreisen und 
wurde, falls er energisch vertreten worden ware, trotz 
des von anderer Seite dagegen erhobenen Widerstan- 
des zur Annahme gelangt sein. Frankreich, Italien, ver- 
mullich auch Japan waren gegen einen derartigen Bce- 
schluß. Das Unterseeboot war offensichtlich die Waffe 
der schwächeren Nation, so behaupteten sie; wäre diese 
Waffe beseitigt, so wurde allein die stärkste Schlacht- 
flotte die See beherrschen. Das würde bedeuten, daß 
England oder Amerika — oder wer sonst am meisten 
Geld in den Dreadnoughtbau hineinstecken könnte — 
seinen Willen auf allen Weltmeeren durchzusenden im- 
stande wäre, während die schwächeren Seemächte ihrer 
einzigen wirklich wirksamen Waffe beraubt sein wurde. 
Diese Deweisführung ist nun freilich nicht durchweg 
überzeugend. Sie nimmt keine Rücksicht auf die Tat- 
sache, daß das lUinterseeboot eine verhältnismäßig neuc 
Schöpfung ist und daß sich früher die schwächeren 
Seemächte zur Verteidigung ihrer Küsten auch nur 
flachgehender Panzerschiffe, ferner der Torpedoboote, 
Minenfelder und Kustenbatterien bedienten. Verbannte 
man das Unterseeboot, so würden sic einfach in die 
Lage zurückverselzt werden, der sie vor 20 Jahren 
gegenuberstanden. Es ist daher zu befürchten, daß die 
jetzt plötzlich auftauchende Neigung zu dem Untersec- 
boote nicht allein dessen Werte als Küstenverteidi- 
gungsmitiel zuzuschreiben ist. Kontinentale Strategen 
glauben noch immer, daß entscheidende Erfolge im 
Kriege durch rücksichtslose Verwendung von Untersec- 
booten erzielt werden können (und die englischen 
Sirategen glauben das nicht nur, sondern sie wis- 
sen es aus bitierer Erfahrung; gerade daraus ent- 
springt ja ihr brennender Wunsch, das Unterseeboot, 
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das ihnen allzu gefährlich ist, durch Uebereinkunft zu 


beseitigen. Die Schriftleitung), und sie betrachten das 
Unicrseeboot als den idealen Handelszerstorer. Fran- 
zösische und italienische Marineschriftsteller haben 


diese Auffassung erst kürzlich ganz klar zum Ausdruck 
gebracht. Es ist daher nützlich, sie daran zu erinnern, 
daß noch kein Krieg auf dem mittelbaren Wege des An- 
griffs auf den Handel gewonnen worden ist: Sie ver- 
teidigen sich mit dem Hinweise darauf, daß nach den 
eigenen Auslassungen der Admirale Jellicoe und Sims 
in einem gewissen Abschnitte des Krieges England 
durch die verheerenden Wirkungen des deutschen 
Unterseebootskrieges nahezu auf die Knie gezwungen 
worden wäre, Aus dieser Stellungnahme folgt aber 
noch nicht unbedingt, daß die Regierungen Frank- 
rcichs, Italiens und Japans durchaus auf Beibehaltung 
der Unterseebootswaffe bestehen würden, wenn Eng- 
land und die Vereinigten Staaten ihre Abschaffung vor- 
schlügen. Eine Gelegenheit hierzu ist in Paris verpaßt 
worden; cine neue, sehr günstige, um das Problem auf- 
zurollen, bietet sich jetzt in Washington. 


Halbe Maßnahmen in dieser Frage sind nutzlos. 
Man mag der Verwendung von Unterseebooten in künf- 
tigen Kriegen noch so viele Beschränkungen auferlegen, 


zu keiner wird man das Vertrauen haben konnen, daB : 


sic im Eınstfalle beachtet werden würde. Ein Krieg- 
. führender ist niemals um eincn plausibel erscheinenden 
Vorwand verlegen, seine Handlungsfreiheit beengende 
Bestimmungen zu verletzen, und ganz sicher gehen alle 
papiernen Einschränkungen in der Benutzung des 
linterseeboots in demselben Augenblicke über Bord, in 
dem die Geschütze in Tätigkeit treten. Wenn nicht- 
kampfende Schiffe als unangreifbar erklart werden 
würden, so brächte der nächste Krieg eben eine Wie- 
derholung der „Irrtümer“, die während des vergangenen 
Krieges deutschen Unterseebootskommandanten unter- 
liefen. Das Auge am Periskop ist nicht unfehlbar. Auch 
von der geplanten Begrenzung in den Abmessungen der 
Uniersecboote kann man sich keinen Erfolg versprechen, 
denn es handelt sich bei ihnen um Fahrzeuge, deren 
Größe keinen Maßstab für die Leistungsfahigkeit und 
den Offensivwert abgibt. 


Der Gedanke, daß die Unterseceboole bei Begren- 
zung ihrer Wasserverdrangung auf höchstens 500} ihrer 
Seetüchtigkeit beraubt und nur noch zu Operationen in 
den eigenen Küstengewässern fahig wären, ist ein Irr- 
jum, der freilich im Anfangsstadium des Krieges sehr 
verbreitet war. Dieser Gedanke wurde ernstlich er- 
schüttert, als die feindlichen Unterseeboote plötzlich 
nördlich der Orkncy-Inscln und bald darauf auch an 
der Westküste Irlands erschienen, aber der Irrtum wurde 
völlig als solcher aufgedeckt, als Hersing seine be- 
merkenswerte Fahrt von Wilhelmshaven bis zur Adria 
in cincm 6001-Dootc durchführte. Im folgenden Jahre 
kam die Reise von „U 55" nach der amerikanischen 
Küste und zurück, die lleberwindung einer Entfernung 
von insgesamt 7000 sm ohne Brennstoffergänzung mii 
einem Bootsdeplacement von nur 715t. In einem späic- 
ren Stadium dcs Krieges wurden deutsche Untersee- 
boote von nur 400 bis 500 1 [verbesserte UB- und UC- 
Boote) weit draußen auf dem Atlantik, ja, in einzelnen 
l’ällen sogar längs der afrikanischen Küste angetroffen. 
Man sprach damals von geheimen Stulzpunkten in 
spanischen und anderen neutralen Gewässern; aber die 
bloße Tatsache, daß Fahrzeuge von so geringem De- 
placement viele Wochen lang sich auf hoher See halten 
konnten, war eine Offenbarung. Auch britische Unter- 
sceboote der ,H"-Klasse krcuzten den Atlantik übri- 
gens ohne Schwierigkeiten. 


lim das bemerkenswerte Vermögen moderner Unter- 
seeboote, sich lange Zeit auf Sce zu halten, näher zu 
beleuchten, mögen folgende Angaben, die sich 
deutsche, während des Krieges gebaute Boote beziehen, 
hierhergesetzt werden: 


A 29'', Ucberwasserdeplaceme nt 6/51, Fahrtstrecke bei 
8 kn Geschwindigkeit 9800 sm; 
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„U 43", Ueberwasserdeplacement 7251, Falirtsirecke bei 

8kn Geschwindigkeit 11 250 sm; l 

„UB 18", Ueberwasserdeplacement 2721, Fahristrecke 
bei 5 kn Geschwindigkeit 7000 sm; 

„UB 48", Ueberwasserdeplacement 5161, Fahrtstrecke 

| bei 6kn Geschwindigkeit 9000 sm; SC 

„UC 16", Ueberwasserdeplacement |4101, Fahrtstrecke 
bei 7kn Geschwindigkeit 8700 sm, 


Wenn hiernach ein Boot von. nur 2721 Wasserverdrän- 
gung 7000 sm mit einer einzigen Füllung seiner Oeltanks 
durchfahren kann, so wird damit der TrugschluB, eine. 
Degrenzung auf 500 1 würde die Unterseeboote auf ihre 
eigenen Küstengewässer beschränken, offenbar. Die 
Eigenart des Unterseeboots bringt es eben mit sich, daß 
sein Aktionsradius in keinem direkten Verhältnisse zu 
seinem Deplacement steht. 

Nur die völlige Abschaffung des Unterseeboots kann 
somit England von einer bedrückenden Belagerung frei 
machen. Angesichts der Lehren des letzten Krieges 
kann sich England. niemals vor einer Aushungerung 
sicher fühlen, solange die Unterseebootswaffe ihren 
Platz in den Kriegsmarinen der Welt findet. Indessen 
ist Großbritannien nicht die einzige Macht, die von der 
Unterdrückung der Unterseebootswaffe Vorteil hätte. 
Wenn die fremden Schlachfflotten auf den niedrigen 
Stand gebracht sein werden, der dem in Washington 
verhandelten , Vorschlage entspricht, so werden die 
Küsten der Vereinigten Staaten keinen ernsthaften An- 
griff mehr zu fürchten haben, und die dann noch erfor- 
derliche Küstenverteidigung kann in völlig ausreichen- 
dem Maße durch die bestehenden Befestigungen erfol- 
gen, die noch durch Eisenbahnbatterien mit weittragen- 
den 12"- (30,5 cm-) und 14"- (35,5 cm-) Geschützen und 
durch die Luftwaffe ergänzt werden konnten, Japan 
würde mehr gewinnen als verlieren, wenn es dem Ver- 
zichte auf die Unterseebootswaffe zustimmte und seine 
Marinepolitik gänzlich defensiv einstellle. Andererseits 
hätten beide Mächte alle Ursache, eine Entscheidung zu ` 
bedauern, die das Unterseeboot verewigte; denn dieses 
allein würde es dem Gegner ermöglichen, den Krieg an 
ihre Küsten zu tragen. In Japan sollen z. B. Untersec- 
boote von 25001 mit einem Aktionsradius von 15 000 sm 
in Bau gegeben sein. Fahrzeuge wie diese könnten 
leicht den Pacific bis an die amerikanische Küste 
durchkreuzen und dori mehrere Wochen bleiben, Minen 
legen, Schiffen auflauern und gelegentlich offene Städte 
bombardieren. Umgekehrt konnten sich natürlich auch 
große amerikanische Unterseeboote an die Küste 
Japans heranmachen. 

Wenn nun aber trotz alledem die Beibelsiiund des 
Unterseeboots gestattet werden sollte, so erscheint das 
lonnageverhaltnis, das (den drei führenden Mächten 
durch das amerikanische Programm zugestanden wer- 
den soll, als stark übertrieben. Es würde zweifelsohne : 
eine beträchtlich größere Zahl von Zerstorern bedingen, 
als das Programm vorsieht, weil diese Fahrzeuge das 
beste Abwehrmittel gegen , die Unterseebootsgefahr dar- 
stellen. Ueber die Anzahl von Unterseebooten, die 
Deutschland während des Krieges im MöchsHalle gleich- 
zeitig auf See gehabt hat, bestehen Meinungsverschie- 
denheiten; die höchsten Schätzungen gehen auf 30. Je- 
doch haben die vereinten Anstrengungen hunderter von 
Zerstörerhn und lausender von Patrouillenfahrzeugen 
kaum genügt, sie in Schach zu halten. 

Noch ein weiterer Punkt verlangt nachdrückliche 
Betonung. Früher oder später wird Deutschland An- 
spruch auf Zulassung zu dem Marineabkommen ver- 
langen und dann in bezug auf den Unterseebootsbau das 
gleiche Recht nach dem Grundsatze beanspruchen, daß 
ein anderen Mächten zugestandenes Vorrecht ıhm nicht 
vorenthalten werden kann. Dieses Beweismittel wäre 
schwer zu enikräften, aber es ist ganz sicher, daB Grob- 
britannien in diesem Falle energisch gegen die Wieder- 
aufnahme des Unterseebootsbaus durch Deutschland 
Stellung nehmen würde. Von welchem Gesichtspunkte 
aus man also das Problem auch betrachtet, England 
wird immer durch völlige Beseitigung des Untersee- 
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bootsbaus außerordentlich gewinnen, und England würde 
sich geradezu blamieren, wenn es ihm nicht gelänge, 
die Gelegenheit hierzu, die sich durch die Washingtoner 
Konferenz unter besonders günstigen Umstanden bietet, 
zu seinem Vorteil auszunutzen. (The Naval and Military 
Record, 23. November 1921.) 

Das Satyrspiel der sogenannten ,Abrüstungskon- 
ferenz^ in Washington erfährt durch diese Ausführungen 
des bekannten englischen Marineschriftstellers eine 
grelle Beleuchtung. Jede der beteiligten Mächte, be- 
sonders aber. England ist — und: das kann ja auch nie- 
manden überraschen, der weiß, was „Politik“ ist — dar- 
auf aus, sich trotz aller ,Abrustung^ das Uebergewicht 
über den etwaigen künftigen Gegner zu sichern. Eng- 
land weiß aus Erfahrung trübster Art ganz genau, mil 
welchen Mitteln es einzig und allein überwältigt werden 
kann; das Unterseeboot ist die ihm gefährlichste Waffe, 
die noch dazu bei Englands strategischer Lage ihm viel 
mehr Schaden zufügen kann, als englische Untersee- 
boote dem Gegner zu bereiten imstande sein wurden. 
Deshalb muß nach altem bewahrtem Rezepte durch echt 
englischen ,cani^ jedem etwa in Betracht kommenden 
Gegner handgreiflich bewiesen werden, wie er sich 
selbst „schädigt“, wenn er nichf milhilif, die insbe- 
sondere England gefährdende Waffe auszuschalten. 
Man darf nur gespannt sein, ob es England auch in die- 
‚sem Falle wieder gelingen wird, die anderen Mächte 
genügend — einzuwickeln, um das angestrebte Ziel zu 
erreichen. Die Schriftleitung. 


Frankreich. 


Luftfahrtangelegenheiten. In der Akademie der 
Wissenschaften berichtete der Vizeadmiral Fournier 
über Versuche, die kürzlich mit einer Erfindung des 
fran?ösischen Ingenieurs Loth zur Lenkung von Luft- 
schiffen und Flugzeugen in der Nacht und im Nebel ge- 
macht worden sind. Die Einrichtung besteht aus einem 
zwischen je zwei Flugstationen auf der Erdoberfläche 
ausgelegten Kabel, das von einem Frequenzwechsel- 
strom von 600 Perioden durchlaufen wird, und dessen 
elektrische Ausstrahlungen von dem Flugzeug aus 
durch eine Art telephonischen Empfängers aufgenom- 
men werden. Aus der Klangstärke der Membrane kann 
der Flugzeugführer feststellen, in welcher Stellung das 
Lufischiff oder Flugzeug sich zum Kabel befindet, und 
kann auf diese einfache Art bei Nacht ‘und Nebel die 
Flugrichtung genau festhalten. Der Aufnahmeapparat 
wiegt etwa 4 kg. (Matin, 30. November 1921.) 


| Japan. | 

Kiellegung. In Kobe wurde der Kiel zu einem 
Großen Kreuzer von 44000t Verdrängung auf dersel- 
ben Helling gelegt, von der eine Woche vorher das 
Linienschiff „Kaga“ vom Stapel gelaufen ist. (Moniteur 
de la Flotte, 10. Dezember 1921.) 


Stapellauf. Am 18. November 1921 lief in Kobe 
das japanische Linienschiff „Kaga“ vom Stapel, das 
nach amtlichen Nachrichten ein Deplacement von 
406004 besitzt; eine private Depesche aus Tokio gibt 
dieses Deplacement zu 39900 t an. ,Kaga" soll 700 
(215,55. m) lang sein, eine schwere Artillerie von acht 
16"- (40,6 cm-IGeschützen erhalten und 24 kn Geschwin- 
digkeit besitzen, : Zum Vergleiche sei angeführt, daB 
das Vereinigte Staaten-Linienschiff „Maryland“ bei der- 
selben schweren Bestückung mit acht 16"-Geschülzen 
624° (190,2 m) lang ist, bei voller Ausrüstung 3355001 
Wasser verdrängt und bei den Probefahrlen eine 
Höchstgeschwindigkeit von 22,49kn erreicht hat. Der 
Kiel der „Kaga“ wurde am 29. August 1920 gelegt. 
(Army and Navy Journal, 26. November 1921.) 


| | Vereinigte Staaten. 
Feuerleitung, Entfernungsmesser und Torpedoflug- 
zeug, Konteradmiral Bradley A. Fiske von der Ver- 


einigte Staaten-Marine veröffentlicht in der Zeitschrift 
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„The Naval and Military Record“ einen längeren Auf- 
satz über Erfindungen, die er auf den Gebieten des 
Feuerleitungssystems, des Entfernungsmesser-Fernrohrs 
und des Torpedoflugzeugs gemacht hał, sowie über die 
Entwickelung dieser Erfindungen. Nachdem er aus- 
drücklich betont hat, daß eine große Zahl von Offi- 
zieren ihm bei der Vervollkommnung seiner Erfindungen 
überaus wertvolle Dienste geleistet habe, geht er zu- 
nächst auf sein Feuerleitungssystem und dessen Ur- 
sprung, das Seefernrohr, ein. Der erste Gedanke, 
eine Feuerleitung im modernen Sinne einzuführen, kam 
ihm im Frühjahr 1890, als sein Entfernungsmesser an 
Bord des Linienschiffes „Baltimore“ geprüft wurde. Als 
er damals durch das Fernrohr des Meßapparats blickte, 
kam ihm plötzlich der Gedanke, dieses Fernrohr könne 
hinsichtlich der Auffindung des Ziels doch so eingc- 
stellt werden, daß die ganze Dreilscite, genau auf das 
Ziel eingestellt, abgefeuert werden konnic, wenn man 
ein Zentralabfeuerungsgerät in dem Augenblicke be- 
tätigte, in dem. das Haarkreuz des Fernrohrs beim 
Schwanken des Schiffes gerade das Ziel passiert. Der 
daraufhin von ihm zum Patente angemeldete Anspruch 
lautete derart, daß ein Verfahren geschützt werden 
solle, um ein auf schaukelnder, hin- und herbewegter 
oder vibrierender Unterlage montiertes Geschutiz zu 
richten. Dieses Verfahren besteht darin, daß ein auf 
derselben Unterlage stehendes und um eine zur Ge- 
schützachse annähernd parallele Querachse — und 
zwar in einem Winkel zur Seelenachse, der einem ganz 
bestimmten, vorausberechneten Elevationswinkel ent- 
spricht, und zwar einem Winkel von derjenigen Große, 
die erforderlich ist, um zu veranlassen, daß das von 
dem betreffenden Geschütze auf das Ziel abgefeuerte 
Geschoß tatsächlich trifft — bewegliches Fernrohr an- 
geordnet wird und daß derjenige Augenblick, in dem dic 
Richtung des so adjustierten Fernrohrs durch die Be- 
wegung seiner Unterlage gerade das Ziel kreuzt, be- 
sonders kenntlich gemacht wird (woraus ersichtlich ist, 
daß die strenge Formulierung des Patentanspruchs in 
knappster Form bei amerikanischen Patenten in nicht 
geringerem Maße zur Schwerverständlichkeit führt, wie 
das bei deutschen Patenten leider so oft der Fall ist. 
Die Schriftleitung.) 

Admiral Fiske erkannte damals, wie er weiter aus- 
führt, die Unzweckmäßigkeit, das Verfahren zum Ab- 
feuern aller Geschütze gleichzeitig und in genau glei- 
cher Richtung zu benutzen, angesichts der Tatsache, 
daß sich die Geschütze nicht in genau parallelen Ebc- 
nen bewegten. Er sagte sich auch, daß es lange daucrn 
würde, bis diese Schwierigkeit zu überwinden war, und 
daß es deshalb out wäre, daß System so umzugestalten, 
daß es auch auf einzelne Geschütze ausgedehnt wer- 
den konnte. Fiske konstruierte aus diesen Gedanken- 
gangen heraus ein hierfür geeignetes Instrument, konntc 
aber zunächst niemanden finden, der sich für die prak- 
tische Erprobung aussprach, bis Commander Folger, 
der Chef des „Bureau of Ordnance" sich dafur em- 
setzte. Alle übrigen belächelten das Instrument, manche 
machten es verächllich. 

„Ich war vom November 1890 bis Oktober 1891", 
so fährt der Admiral fort, „in Europa auf Urlaub, um 
einige meiner Erfindungen in die Marinen bzw. Heerc 
Englands, Frankreichs und Italiens einzuführen. Mein 
elektrischer Entfernungsmesser und Entfernungsanzei- 
ger fanden günstige Aufnahme; aber niemand sprach 
von meinem Feuerleitungsfernrohr. Trotzdem erzielte 
ich am 22. September 1892 bei praktischen Versuchen 
einen Erfolg, weil mein Apparat so viel bessere Ergeb- 
nisse als alle bisher angewandten Methoden zeitigte, 
daß das amerikanische Marinedepartement von nun ab 
diese Sache ernstlich verfolgte. Die Erprobung fand 
an Bord der „Yorktown‘“ im Beringmeere statt und 
überzeugte alle anwesenden Offiziere von dem Werte 
des Verfahrens, obwohl sie alle — mit alleiniger Aus- 
nahme des jüngsten unter ihnen, des jetzigen Konter- 
admirals Hutchison — es anfangs als ganz unpraktisch 
bezeichnet und obwohl einige sogar die Meinung ver- 
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treten hatten, daß es vom wissenschaftlichen Stand- 
punkte aus ganz verkehrt sei.“ | 

Es dauerte dann nicht mehr lange, bis die von 
Fiske angegebenen „telescope sights“ auf allen mit Ge- 
schütztüurmen versehenen amerikanischen Kriegsschiffen 
cingefuhrt waren, und im spanischen Kriege '1898 be- 
währten sie sich bestens. Percy Scott verbesserte die 
Apparate wesentlich, aber immerhin doch erst mehrere 
Jahre nach den Versuchen auf der „Yorktown“. Tat- 
sachlich beruht auch: das von Scott eingeführte Feuer- 
system nach Angabe Fiske's durchaus auf seinem 
„Sight“ und wäre undenkbar gewesen, wenn dieses 
nicht vorher entwickelt war. 
sagt Fiske weiter, „daß das Weitfeuern, das nun all- 
mahlich aufkam, ohne meinen Apparat nicht moglich 
gewesen wäre, daß man ohne ihn nie zu Linienschiffs- 
abmessungen gekommen wärc, wie wir sie heute haben, 
weil die Linienschiffe dann niemals einen so furcht- 
baren Gebrauch von ihren Ocschutzen hätten machen 
können. Ich bin auch der Ansicht, daß vor allem einem 
Apparate die ausgezeichnete Wirkung der modernen 
Schiffsartillerie zuzuschreiben ist, der die modernen 
Kriegsflotten ihren großen Gefechtswert verdanken. 
Wurden alle „telescope sights“ plötzlich von den 
—» Kriegsschiffen verschwinden, so würde jede Flotte so- 
fort an Gefechtswert und damit an Bedeutung über- 
haupt verlieren.“ 

Die Vereinigte Staaten-Marine fat, wie Admilal 
Fiske nicht ohne Bitterkeit behauptet, für die Entwicke- 
lung des Feuerleitungssystems nichts, bis die britische 
Marine unter Führung des Admirals Sir Percy Scott es 
entwickelt hatte und die Deutschen: diesem Beispiele 
gefolgt waren. 

Was die Torpcdoflugzeuge anbelangt, so kann dem 
Admiral Fiske dieser Erfindungsgedanke im Verlauf 
seiner Bemühungen, den Admiralstab zu veranlassen, 
daß die Philippinen durch Bombenabwurf auf die an- 
greifenden feindlichen Truppen zu der Zeit verteidigt 
würden, zu der diese Truppen in kleinen Booten aus 
den Transportdampfern an die Küste überführt würden. 
Das war im Winter 1910/11. „Ich bemerkte gelegent- 
lich: Sie könnten auch von Flugzeugen Torpedos ab- 
schießen. Auf die Frage nach dem „Wie“ wußte ich 
zunächst nichts zu antworten, fand dann aber bald 
Mittel und Wege, um meine Worte als berechtigt und 
praktisch durchführbar erscheinen zu lassen. Indessen 
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Kl. 14c. Nr. 338089. Mit Kondensation arbeitende 
Dampfturbinenanlage. Aktiengesellschaft der Maschi- 
nenfabriken Escher, Wyss & Cie. in Zurich, Schweiz. 

Durch diese Erfindung soll erreicht werden, daß 
bei den mit Kondensation arbeitenden Dampfturbinen- 
anlagen, bei denen zu ciner Hauptturbine wenigstens 
zeitweise cine Zusatzturbine parallel geschaltet wind, 
der Dampf in der Zusatzturbine wirtschaftlicher als 
sonst arbeitet, und zwar ebenso wirtschaftlich, wie in 
den Niederdruckstufen der HaupHurbine. Zu diesem 
Zweck wird die Einrichtung so getroffen, daß ber über 
einer gewissen Grenze liegender Belastung der Haupt- 
turbine vor der Leitvorrichtung einer im letzten Drittel 
ihrer Stufe liegenden Niederdruckstufe Dampf bis zur 
Hälfte der Gesamtmenge entnommen und ohne 
Zwischenschaltung einer Menge-Regelungsvorrichtung 
der auf Kondensation arbeitenden, wenigstens mit der 
/2 f -fachen Umfangsgeschwindigkeit der Hauptiurbine 
laufenden Zusatzturbine zugeführt wird, so daB die 
eninommenc Dampfmenge im Verhältnis zur Belastung 
der Turbine ansteigt. Hat die Hauptturbine wenigstens 
sechs Stufen, so wird die Zusatzturbine vor dem Leitrad 
der zweitletzten Stufe "angeschlossen. Die Zusatztur- 
bine kann zum Antrieb der Kondensationsmaschine ver- 
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„Ich stelle ferner fest“, : 
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kam ich damit nicht recht vorwärts, bis mir ein Jahr 
später der Gedanke kam, eine Erfindung dafür nutzbar. 
zu machen, die ich schon 10 Jahre vorher hate paten- 
tieren lassen und die darauf hinauslief, Fahrzeuge durch 
Mertzsche Wellen oder, wie man jetzt sagt, drahtlos zu 
lenken; das grundlegende Patent hierfür, das ich jm 
Einverständnis mit Nicola Tesla und anderen ange- 
meldet hatte, datiert schon vom 23. Oktober 1900. Ich 
wurde mir darüber klar, daß ich, wenn ich auf meinen 
Plan der Torpedolanzierung von Flugzeugen aus zu- 
rückginge, einen Entwurf zustande bringen könnte, der 
in größerer Zahl besser anzuwenden sein würde als 
jedes andere System der Fernlenkung. So nahm ich 
denn ein Patent mit dem Anspruche auf ein Verfahren, 
um Unterseetorpedos aus Luftfahrzeugen abzuschie- 
Ben, sowie auf eine hierfür geeignete Apparatur. Das 
Patent datiert vom 16. Juli 1912. Ich nahm ein solches 
nur in den Vereinigten Staaten, nicht im Auslande, eine 
Unterlassung, die ich seitdem bitter bereut habe.“ 

Das Patent war so grundlegend wie nur möglich, 
und es deckte jede Art des Torpedoabwurfes aus Flug- 
zeugen. „latsächlich zeigen alle Apparate, von denen 
ich Skizzen gesehen habe, eine überraschende Ueber- 
einstimmung selbst in Einzelheiten, die ich in meinem 
Patente beschrieben bzw. illustriert habe. Unglück- 
licherweise haben die Vereinigten Staaten auch aus 
dieser Erfindung sehr wenig zu machen verstanden, ob- 
wohl England, Deutschland, lialien und Japan sie zu 
einem hohen Grade der Vollkommenheit entwickelt 
haben, womit England schon 1913 begann. Es ist zwei- 
fellos, daß weit mehr Treffer mit Torpedo- als mit 
derselben Zahl von Bombenflugzeugen erzielt werden 
konnen und daB die Wirkung jedes Treffers bei jenen 
weil vernichtender ist als bei diesen.“ (The Naval and 
Military Record, 2.: November 1921.) 
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Stapellauf. Am 19. November 1921 lief in Newport 
News das Linienschiff „West Virginia“ vom Stapel. 
(Times, 21. November 1921,) l 


Verringerung der Werftarbeiterzahl. Die amcrika- 
nischen Werften, die sich mit dem Bau. der Kriegsflotte 
beschäftigen, haben den Auftrag erhalten, ihr Personal 
um 10000 Mann zu, verringern. (Berliner Tageblatt, 
14. Dezember 1921.) | 


wendet werdcn, wobei dann mit über die gewisse 

Grenze hinaus steigende Belastung der Hauptturbine die 
Drehzahl und damit die Forderleistung der Kondensa- 
tionsmaschinen ansteigt. Ferner kann die Einrichtung 
so getroffen werden, daß die Zusafzturbine mit einem 
Zusatzgenerator verbunden ist, wobei die Stromabgabe 
des Zusatzgenerators mit über die gegebene Grenzleir 
stung hinaussteigenden Belastung ansteigt. Bei unter. 
die vorgeschriebene Grenze sinkenden Belastung der 
Hauptturbine wird die Zusatzturbine mittels eines von 
der Entnahmestelle beeinflußten Druckreglers von der 
Hauptturbine abgeschaltet. 


Kl. 35b. Nr. 337 180. Einrichtung zum Anzeigen 
des falschen Drehsinnes von Hubwerkmoloren beim 
Lastsenken. Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., in 
Siemensstadt bei Derlin. 

Da bei Hubmotoren, die, wie z. D, Drehstrommoto- 
ren, beim Senken schwerer Lasten mit Gegenstrom be- 
trieben werden, eine falsche Bewegung im Hubsinne 
eintreten kann, sobald die Last nur eine geringe ist, so 
soll nach der Erfindung dem Führer des Fahrzeuges in 
solchem Falle ein Licht- oder Schallsignal gegeben wer- 
den. Dieses Signal soll gemäß der Erfindung durch 
zwei hintereinanderliegende Schalter eingeschaltet wer- 
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den, von denen de eine dureh die Seele beim 
Einschalten der Senkschaltung und der andern durch 


den Hubmotor bei falschem Drehsinn geschlossen wird. 


Kl. 46a. Nr. 336 848.  Anlafvorrichtung für Explo- 
sionsmotoren. Waldemar Schulz in Berlin-Pankow. 

Die *vorliegende Erfindung stelt eine besondere 
Ausführungsform einer Vorrichtung zum Anlassen mit 
leicht entzündlichen Brennstoff bei mehrzylindrigen 
Fahrzeugexplosionsmotoren dar, die mit schwer ent- 
zündlichen Brennstoffen betrieben werden. Das Neue 
der Vorrichtung besteht darin, daß der zum Zufüuhren 
des leicht entzündlichen Brennstoffes dienende Ventil- 
körper, der ein Kugelventil zum Abfangen des Druckes 
enthält so eingerichtet ist, daß er an jede gewöhnliche 
Zündkerze angeschraubt werden kann. 


Kl. 49b. Nr. 338042. Vorrichtung zur 
Herstellung von Keilnuten und dergleichen, 
deren zwanglaufig verstiellbares Messer 
nebst der Verstellvorrichtung im Werkzeug- 
lráger angeordnet ist. 
Kiel. 

Das Neue dieser Vorrichtung, bei der 
sowohl das Messer, als auch die Verstell- 
vorrichtungen in einer Nut des Werkzeug- 
trägers angeordnet sind, besteht darin, daß 
das Messer als: doppelarmiger Hebel aus- 
gebildet ist, gegen dessen. abgeschrägte 
Enden Leitflächen 6 und 7 der Verstellvor- 
- richtung 5 in der Weise wirken, daß das 
Messer bei einem Verschieben des Stell- 
stückes um seinen Zapfen 4 gedreht wird, 
so daß es mehr oder weniger aus der Nut des Werk- 
zeugiragers heraustriti. 


Kl. 64a. Nr. 336 849. Brennsioffdüse zum Einsprit- 
zen des flüssigen Brennstoffes bei Oelmotoren. Moto- 
renfabrik Hatz in Ruhstorf, N. B. 
| Bei der neuen Düse handelt es sich darum, bei Oel- 
motoren, wie das an sich bekannt ist, den flüssigen 
Brennstoff entsprechend seiner Verdampfungstempe- 


ratur und entsprechend der jeweiligen Motorbelastung 


in verschieden heiße Zonen des Gluhkopfes mittels 
einer Brennstoffdüse einzuspritzen, die hierzu ein dreh- 
bares Mundstück hat. Zweck der Erfindung ist es, eine 


die besonders einfach und 
leicht abdichtbar ist. Dazu 
wird die Düse b um eine 
wagerechte Achse drehbar 
im unteren Teil des Glüh- 
kopfes gelagert und mił 
einem Mundstück c ver- 
sehen, das sich bei Drehung 
der Düse in einer trichter- 
formigen Ausnehmung p des 
l  Olühkopfes bewegt, so, daß 
sich seine Ausstrahlöffnungen mehr oder weniger nach 
oben oder unten richten, Durch Drehen der Düse b ist 
man auf diese Weise imstande, den Strahl des Brenn- 
sioffes je nach seiner Verdampfungstemperatur und der 
Motorbelastung so zu richten, daß er auf verschieden 
heiße Stellen des Glühkopfes auttriffl. 


Kl. 65a. Nr. 338015. Anordnung von Flutklappen 
bei Tauchlanks aui Unterseebooten. Fried. Krupp Akt.- 
Ges. Germaniawerft in Kiel.. | 

Durch die neue Anordnung soll dem oft vorhande- 
nen llebelstand der Tauchtanks von Unterseebooten ab- 
geholfen werden, der darin besteht, daß die Tanks beim 
Ausblasen nicht "vollständig leer geblasen werden kön- 
nen, weil sich die Klappen zum Einlassen des Wassers 
nicht an der tiefsten Stelle anbringen lassen, Es ist 
deshalb bereits vorgeschlagen worden, die Flutklap- 
pen in bequemer Höhe anzubringen und um sie herum 
im Innern der Tauchtanks luft- und wasserdichte Kam- 
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mern anzubringen, die an ihrer. tiefsten Stelle mit dem 


Raum der Tauchtanks verbunden sind. Dabei ergibt sich 
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.so angebracht, daB sie sich 


Artur Sternberg in. 


solche Düse zu schaffen, 


.nen Bootsriemen aufnimmt. 
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aber der Nachteil, daB, falls die Seitenwände der ein- 


. gebauten Kammern zu weit herunterreichen, um nicht 


zu viel Restwasser beim Ausblasen zu bekommen, dic 
Durchströmungsöffnungen so eng werden, daB beim 
Fluten das Wasser nicht in 

genügend große Mengen hin- . 
durchstromen kann und so- 
mit das Fluten zu viel Zeit \ 
erfordert, Nach der Erfin- 
dung wird deshalb an der 
Decke der eingebauten Kam- 
mer eine Rückschlagklappe c; 


beim Fluten nach dem 
Raum des Tauchtanks selbst- 
tatig  offnet. Das  Flut- 
wasser, das durch eine gro&e 
Klappe a einströmt, hat 
also nicht nötig, erst die enge Oeffnung c: die die cin- 
gebaute Kammer mit dem Raum des Tauchtanks ver- 
bindet, zu passieren, sondern kann direkt durch die 
viel größere Rückschlagklappe c: in den Tauchtank ein- 
strömen. Soll der Tauchtank wieder ausgeblasen wer- 
den, so schließt sich die Rückschlagklappe c: von selbst, 
so daß das Wasser nur durch die Verbindungsoffnung c: 
zunachst in die eingebaute Kammer und von hier durch 
die Flutklappe a1 nach auBenbords gedrückt werden 
kann. Infolge dieser Einrichtung kann also beim Aus- 
blasen nur so viel Restwasser im Tauchtank zurück- 
bleiben, daB es bis zur Oberkante der niedrigen Ver- 
bindungsöffnung Cı reicht. 


Kl. 65c. Nr. 338703. Riemen für Ruderboole. Paul 
W..Graszynski in Berlin-Treptow, 


Zweck dieser Erfindung ist es, daß Ruderblatt so 
auszubilden, daß es sich beim Rudern möglichst wenig 
entgegengesetzt zur Fahrtrichtung durch das Wasser 
bewegt, daß also der Slip ein möglichst kleiner ist. Dies 
glaubt der Erfinder dadurch zu erreichen, daß das in 
der Langs- und Querrichtung symmetrisch gestaltete 
Ruderblatt als Stuck der Oberflache eines aus einem 
Kreisbogen, einer Parabel, Hyperbel oder einer àhn- 
lichen Kurve entstandene Rotationskörper ausgebildet 
ist und daß dabei seine Krümmungsmittellinie in der Ge- 
brauchsstellung senkrecht zur Ruderschwingungsachse 
steht. 


Kl. 65c. Nr. 338705. Aus zwei fest miteinander 
verbundenen Schwimmkörpern bestehendes Wasser-. 
fahrzeug, das durch ein vom Rudersitz aus durch Hand- 
hebel bewegies Ruderblatt fortbewegt wird. Samuel 
Wachsmann und Alter Zedemann in Berlin. 

Bei diesem Fahrzeug ist an der Vorderkante des 
auf den Schwimmkorpern angeordneten Sitzes in der 
Mitte eine um eine wagerechte Achse schwingbare 
Hülse so angebracht, die nach. Art einer Dolle einen klei- 
Dieser Bootsriemen kann 
also zwischen den Schwimmern in einer senkrechten 
Ebene hin und her geschwungen werden, Um mit ihm 
das Boot zu treiben, muß er nach jedem Schlag in der 
Hülse so hochgezogen werden, daß das Ruderblatt uber 
Wasser zurückgeschwungen werden kann. Alsdann wird 
er wieder für einen neuen Schlag in das Wasser her- 
untergeschoben. Um die Auf- und Abwartsbewegungen 


des Bootsriemens in der Hülse zu begrenzen, sind an 


ihm Anschlage angebracht. 


Verfahren zum Dämpfen der 


Kl. 65a, Nr. 341 214. 
Dipl.-Ing. Dr.-Ing. 


Schlingerbewegung von Schiffen. 
Friedrich W. L. Achenbach in Berlin. 


Bei dem vorliegenden Verfahren ist von der Erfah- 


fung ausgegangen, daß mit dem Schlingern von Schif- 


fen ein Gieren stattfindet. Der Erfinder nimmt nun an, 
daB, ebenso wie die Schlingerbewegungen in gesetz- 
mäßiger Abhängigkeit von der Periode der Wellen und 
der Eigenschwingungen der Schiffe stattfinden, auch 
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das Gieren in gleicher Weise gesetzmäßig stattfinden | 
muß. Daraus wird weiter geschlossen, daß ein Dämpfen. 


der Schlingerbewegung möglich sein muß, wenn auf 
kunstlichem Wege Gierbewegungen hervorgerufen wer- 
den, die den durch das Schlingern erzeugten Schwin- 
gungen enigegengesetzt gerichtet sind. ‘Das Neue des 
Verfahrens besteht deshalb darin, solche Gierbewe- 
gungen künstlich hervorzurufen. Dies kann auf verschie- 
dene Arten geschehen, wie z. D. dadurch, daß die 
Schubkraft der Propeller in bestimmte Perioden erhöht 
oder erniedrigt wird, so daß sich jedesmal eine ein- 
seitig wirkende Vermehr ung des Propellerschubes ergibt, 


die der natürlichen Gierung entgegenwirkt. Dasselbe ` 


kann auch dadurch erreicht werden, daß das Ruder 
durch einen geeigneten Mechanismus in regelmäßige 
Schwingungen versetzt und dadurch periodenweis ein 
Gegengieren hervorgerufen wird. An Stelle des Haupt- 
ruders kann hierzu auch ein Nebenruder benutzt wer- 
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künstlichen Gierbewegungen sind z. 
apparate und ähnliche Vorrichtungen. die. die Schlinger- 


 senbelonschiíiften. 


wu nn rn were 


: eta Autem ir 
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den. Genee ed zur Herbeiführung der i 
B. Pendel, Kreisel- 


bewegungen primär aufnehmen und auf die Zudampf- ` 
leitung, die Einspritzdüsen oder elektrischen Strom- 
leitungen der Hauptmaschine, Ruderapparate ysw. "der - 
art einwirken, daß sie die nötigen SE SEH in den 
Kraftorganen hervorrufen. | 


Kl. 65a. Nr. 338 595. Verfahren. zum "Bau von Ei- 
Société Rouennaise de Navires en 
Ciment Armeé Société Anonyme in Paris. - 


Das Neue dieses Verfahres besteht darin, daß zu- 


“erst die Spanten hergestellt und in einem Rahmenwerke 
aufgehängt werden. 


Hierauf wird die Metallnetzbeweh- ` 
rung aufgebracht und mit den Spanten verbunden, und . 
schließlich werden die Wände in einer Verschalung ge- i 
gossen, die an der SEENEN aufgehängt ist. 
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Schwankungen der Metallpreise 
während der Monate August bis Oktober einschließlich 
in England 


| Oktober 


September 
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Bemerkung: In den Diagrammen sind die für 
Zinn und Kupfer angegebenen Zahlen gleich denen 
der amtlichen Schluß- (Kassen-) Notierungen der Lon- 
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doner Metallbörse für gute ausländische, bzw. Stan- 
dardmetalle. 

Die Dlei prise beziehen sich auf englisches Metall, 
während die Werte der Zinkpreise für amerikanisches 
Metall gelten. Middlesbroughpreise sind bei Stahl- 
blech, Stahlschienen, Hamatit und Cleve- 
land-Roheisen eingesetzt. 
preise betreffen Schiffbau-, 


fur schwere Profile bestimmt. Die Roheisen preise 
gelten für Ostküsten-Häamatit und Clevelandeisen; bei 
Qualität Nr. 1 und Verbrauch innerhalb Englands. Die 


WeiBblechpreise sind berechnet: per box of I C. 


Cokes fob Walliser-Häfen; allen anderen Preisen ist 
die englische Tonne als Einheitsgewicht zugrunde 
gelegt. 

In der graphischen Auftragung stellt jede vertikale ` 


Linie einen Markttag dar und der Abstand zweier hori- ` 


zontaler Linien voneinander entspricht einem Pfund 
Sterling, ausgenommen bei der Schaulinie für Weiß- 
wo dieser Linienabstand gleich einem Schil- 
ing ist. eue 


| Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M) — 


| I22.Dezember|21. Dezemb. _ 
Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
l kupfernotiz : | 
Elektrolytkupfer wire bars . .| 5658 | 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupíer, 99—99,3 ?/, . . | 4750—4850 | 4650—4700 


5287 


E 


Originalhültenweichblei . . . . | 1950—2000 | 1900— 1950: 
. Originalhüttenrohzink, Preis im | ! 
freien Verkehr . ..... 1950— 2000 | 2000— 2025. 
Originalhüttenrohzink (Preis des | M 
. Zimkhüllenverb.) . ..... 2021 2030 
Remelted-Plattenzink v. handels- | ee 
üblicher Beschaffenheit . 1450—1550 | 1450—1550 
Originalhultenaluminium, 98 bis : 
99 ?/,, 1n Blöcken, Walz- oder! ` | 
. Drahbbarren `... 7100 7500 
desgl. in Walz- oder Draht 
barren 999. 22.200. 7900 7700 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in | | Bes 
\erkäuferswahl >20... 113000—13100]12700—-12800 


Füttenzinn, mindestens 9°, . 


[12800 — 12900/12500 - 12600 : 
Reinnickel, 98—99 9/, 


0 s s s|11200—11500/10800—11000. 


Antimon-Regulus . . . . . . .| 1850—1900 1800— 1850 
Silber ın Barren ca. 1000 fein 
fut FRO ux 9*3 ..5. .| 3175— 3225 3050 — 3100. 


a 


(Lt. Berl. Tageblatt vom 22. Dezember 1921) . 


Die Stahlblech-  . 
Brückenbau- und Be- 
halterbau-Qualitaten; die Preise für Stahlschienen sind 


- E der Durchschnitts-Schiffspreise in der 


. Zeit vom 1. Quartal 1919 bis 1. Quartal 1921. 
Nach den.im „Liverpool - Journal of Commerce" ver- 
--öffentlichten . Zahlen. schwankten die. Preise der 
Schiffe, welche während der in Frage. kommenden 
Zeitspanne in England verkauft wurden, wie in fol- 
gender Tabelle angegeben: ` ` 


» 5 l Verkaufte Tonnage Durchschnittspreis in Pfd. 
QE Tonnen Deadweight) | Sterling ig pert. dw — 
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_SCHIFFBAU 


ne EE E m ART ERO E dnd 
D 


 Seile 383 


——— 


des EiseawiHechatisbundes abgelehnt. Dafür wird er- 
gänzend gemeldet: Es herrscht die Meinung vor, daB 


man den gegenwärtigen Verhältnissen besser dadurch 


Rechnung trage, daß man sich mit gemeinsamen 
Richtpreisen begnüge, die den beteiligten Kreisen eine 
größere Bewegungsfreiheit namentlich in bezug auf die 
Hereinnahme von Aufträgen mit weit hinausliegenden 
Zielterminen gestatte, als es bei starren Höchstpreisen 
möglich sein würde. Zum Zwecke der Feststellung von 
Richtpreisen wurde eine Kommission, bestehend aus 
Vertretern von Erzeugern, Verbrauchern und Handels- 


1. Quartal 1919 230 922 ET £ 8s 4d 

dw. 1019: 643 041 20, 18, 2, arbeitgebern sowie einer entsprechenden Anzahl Ar- 
3. „ 1019 . 474 894 28. 18. 11 , beitnehmern eingesetzt, die erstmalig Anfang Januar 
4. .,, 1919 358 400 20 , 4,11, saa c HE e Se die oe 
EE E MES : - dem 1 ezember eingetretenen Kohlenpreiserhonung 
x Quartal eg GE SC 2 * > S d ‚stellen sich die Richtpreise für Walzfabrikate heute wie 
CENT GE E folgt: Rohblöcke 3830 M ab Schneidepunkt. Vorblöcke 
"MA | 990 P o RE a ” 4130 M, Knüppel 4230 M, Platinen 4330 M, Formeisen 
LG o 1920] 30884 24 „16,11. 4930 M ab Oberhausen, Flu&stabeisen 5030 M, Univer- 
1. Quartal 1921 | 282 672 14£ 8s 9d saleisen 5480 M, Bandeisen 5530 M, Walzdraht 5430 M 


a urenemuts-onfe —— Schwankungen der Durchschmilsöchjfspreise 
= in der Zeit rom 1 Ovorfot 7979 bis 


ıQvortal 7987 enschließshich, 


0- — -> — Pre Ders (zusammengestellt noch den im England 
geröhgren Verkaufen) 


Dres bessie Jonnoge 


e ER Herte sma 
duroi © oder O gekennzeichnet 


AQuartol 7972 
Gdvorlat 7979 


Z uar 7919 
4 Quar 1979 


Ei 


NNUS NY 19719. ——— > 
Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 


.S 42, Prinzenstr. 94. 
Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, „Drähte, ESCH) ,,,,, 10500M 
.AlumlIium-Rohr `, 13500 „ 
Kupfer-Bleche . 27s 7550 „ 
Kupfer-Dráhle, -Stangen . . ... . . . .. .. 7050, 
Kupfer-Rohre o./N. . . . rr n e 7800 , 
Kupfer-Schalen . . : . . .. sess 8700 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drahle . . .. 6600 , 
.Messing-Slangen . . - . .. een 4500 , 
Messing-Rohre o./N. ............ 2800, 
Messing-Kronenrohr . .. ....... a 8800 , 
. Tombak mittelrot, -Bleche, „Drähte, -Stangen 8400 , 
. Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen 2 kt 14 000 „ 
.Sddaglbt. .. . . .. e ee 5300 , 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. Auiprersisien auf Ver- 
langen. | 


Die Richlpreise des Eisenwirtschaftsbundes. - 
Wiedereinführung von Hóchstpreisen ` würde, wie im 
ER Monde noun E in. der gestrigen Sitzung 


. Halbzeug je t: 


Dic | 


' 2 Quorrta 7920 
4 Guarrar 1920 


| 
| 
| 


KM Quoriar 7960 


1920 EEE 7 ag ee 


ab Werk, Grobbleche 5mm und darüber 5630 M ab 
Essen, Mittelbleche 5mm bis unter 5mm 6430 M ab 
Siegen oder Dillingen, Feinbleche 1 bis unter 3mm 
6680 M, Feinbleche unter 1 mm 6830 M. Die genannten 
Preise sind Werkgrundpreise, sie verstehen sich für 
1000kg und fur Lieferung in Thomashandelsgüte. Der 
Aufpreis für Lieferung in Siemens-Martin-Handelsgute 
beträgt 300 M fur 1000 kg. Die Handlerzuschlage und 
etwaige Mindestfrachtvorsprunge bleiben unverändert; 
die in der Sitzung am 19. Oktober d. J. aufgestellten 
Richtlinien werden beibehalten. (Lt. Berl, Tageblatt v. 
16. Dezember 1921.) 


Französische Eisen- und Metallpreise. Ab lothrin- 
gischen Werken gelten zurzeit folgende Preise fur 
Thomasstahl: Blöcke 330—340 Fr. (vor- 
heriger Preis 320—330 Fr.), Barren 335—355 Fr. (325 bis 
348), Knüppel 360—375 Fr. (555—375), Platinen 380 bis 
395 Fr. (375—390); Martinstahl: Blöcke 370—380 Fr. 
(360-370), Barren 375—395 Fr. (565—385), Knüppel 
400—415 Fr. (395—415), Platinen 420—435 Fr. (415—450). 
(Li. Berl. Tageblatt v. 16. Dezember 1921.) 
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| Schiffs - Preise 


A. Fracht-, Post- und Falrgastdaingfer bzw. Motorschiffe (ausschl. Flußlahrzeige) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten d 
werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits ‚getätigte Verkäufe. 


-— 


| Daten über 20 | Gesamt- 


Tragfähigkeit| Abmessungen | Baujahr ` Maschinen- u P ae 
preis JC P ML 
xod B-R-T. ` des Baumaterial | Kessel- bzw. _ Verkäufer v) LEE — | - Bemerkung ` 
cd N.-R.-T. Schiffes Klasse Motoren - An) . Käufer (K) | Preis per | Ce 
NINE NEN | re ed S o e xu [Tonne del 
„River 400 t dw. 135' X 23'3" 1920 . Maschine: | V: East Coast ca. | Nach SE Angaben a? 
Humber“ |351 B-R.-T. | X9'7"*X10'7" Stahl 17”; 34" X 24"| Transport Comp. VS 10000 | von Mitte Dez. Pat 
Küstendampfer (Tiefgang) |100AILloyd's| > Ltd., Newcastle ca. £25] | | 
| | | "E K: Britische ` hic quss hm eer 
| Reeder | TE | KE 
„Corsuri“ 2265 t dw. | 255'X35'2" 1896 Maschine: | V: Messrs. Cory |ca: £ 5000 do. 
Eindeckschiff | 1597 B.-R.-T. X165” Stahl 20%; 3212“; | Colliers, Ltd. lca. £ 2,25 | j 
| x17'10°“  |100AILIoyd's| 53% 36‘ London 5 
(Tiefgang) K: Deutsche 
| Reeder | i T | 
SanGuilio"| 2870 t dw. | 2652/7 38/2" 1891 Maschine: |V: Société Mari-|ca. £ 4000|. . do. 
Franzósischer 1943 B.-R.-T. X172" Stahl 21”; 34“; |time & Commer-[ca. £ 1,4 
Dampfer mit X191” 100 AILloyd's| 564x36" |ciale de France,| ` E 
partiellem (Tiefgang) | Paris | 
Sturmdeck | K: Engländer "E. | 
„Santeramo“ | 5060 t dw. | 346'X45'X 1904 Maschine: |V: Gulf Line Lid. ca. | do, 
Eindeckschiff | 3045 B-R-T.|  x241" Stahl. 25: 42° London IE: 17 500 (7 
^ X222" Bei British | 68'5«45" |K:Griech. Reeder SE 
(Tiefgang) | Corporation | 
klassifiziert 
Spec.survey Nr.1 
im Jahre 1920 | 
„Berriedale“ | 5850 t dw. | 350'X46'2" 1898 Maschine: | V: Englische ca. | do 
Spardeckschiff\3607 B.-R.-T. X 176 Stahl 23%: 40”; | Admiralität £ 15000 : 
x23'3‘ SE ee 66'' X 45" Z ca. 22 Béi 
i S 2 
(Tiefgang) [Spec Surveyiina] ` ` | 
„Frankburn“ | 7350 t dw. |364/5"X51'1" 1917 Maschine: |V: Scindia SM Ca. do. " 
Eindeckschiff | 4207 B.-R.-R. x26']'* >: Stahl 25% 41" NavigationComp: £ 50 000 | Im März 1918. er- - 
| x23'5" 100AI Lloyd's 68 X45" | Ltd., London und 86-968] zielte das Schiff 
(Tiefgang) Spec. survey Nr. 1 Bombay , -$ 151 500°. 
im Jahre 1921 | K: Griechische 
| AE Reeder | 
„Mendi 8020 t dw. 1X510 | Maschine: |V: Neptune Steam ca. Nach E a 
Range: lae B.R-T| vor Stahl | 25% 40”; |NavigationComp.|£ 50.000 | von Mitte Dez. A 
Eindeckschift X24/2" | Bei British | 68 X48" E n d ca. £ 6,23 
(Tiefgang) | Corporation Ä K: R GC | 
klassifiziert | inh 2 = P , 
,ltola* 8100 t dw. 410^ X 50/7" 1900 Maschine: : ri ISC l ne 1a ca. | O. | 
Zweideckschiff| 5257 B.-R.T. ^289' Stahl 261/2“; 42°, |SteamNavigation| £ 16 000 
6612” X51” | Comp. Lid, Tea $2 
| London ein- 
K: Japanische [schließlich 
| Reeder Ueber- : 
| führungs- 
i kosten | 
MEER In. Japan 
Frachlenmarkle i | . i. Buenos Aures 17s. Swansea — Dublin 8s; Kopen- 


T hagen 715, kr; Stockholm 125; Calais 8s 9d; Amsler- > 
nach englischen Berichten für die Zeit vom 5. bis us 6d; Hawe s 9d: Rouen 8s Kohlen 6s 6d. 
10, Dezember 1921. bis 9 s sonstige Brennstoffe. Glasgow-— Rouen. - 
Kohlefrachten: Cardiff — London 55 94; Dublin os 3d; West-lialien 15s 9d; Buenos Aires 18 s, 

6d 9d—7s 6d; Amsterdam /Rotlerdam 65; Antwerpen Tvne ~ London 5s 6d—5s 9d; Ramsgate 9s; 
7s 6d; Rotterdam 6s 6d—8s 6d; Gent 85; Dieppe 85; norwegischer Hafen 9s6d; Kopentiagen 8s9d;. Ham- |. 
Havre 6s 9d—85; Cherbourg 7s 3d—7s 6 d; Rouen burg 654% d —75s134d; Bremen 75; Rotterdam 63 E 
7 s—85; St. Malo 7s 5d; Brest 7s 6d; Nantes 7s56d 3d-—6s9d; Amsterdam 6s —6s6d; Antweipen 85; - 
bis 85; Bordeaux 75 4%, d—8s 9d; Lissabon 115 5d Brügge 6 s 9 d; Gent 755d —85 6d; Ostende 75 6d— 
bis 12s 5d; Oporto 14s 6d—155; Barcelona 15s—165s 85; Dünkirchen 7 s 42d; Havre 6s6d—7s9d; Rouen ` ` 
5d; Marseilles 12 S; West-Italien 12s 3d—-12s 9d; 7s—8s 4d; Bordeaux 7s 9d; Bilbao 11s Kohle, 15s 
Messina 125 6d; Palermo 13s 6d; Konstantinópel 16s; ' 6d: Koks; Malaga 18s 64d Koks; Marseilles 145 6d; - 
Port Said 14 s—155; Algier 125; Madras 20s 6d; Rio Genua 13s 3d; Neapel 13s. Hull- Us nui 95s 
de Janeiro 16 s—18 s; Buenos Aires/La Plata 48 s 35d; Landskrona 95; Malmö 105. eh 


N D 


| Firik of Forth Stein 40s 3d- 10s 6 d; 
| ad 6s 6d; Rotterdam 75 3d; Gent /Brügge 85 
9d —9s; Rouen 8s; West Italien 12s6d. 


| Getreidefrachten: .Donau—U.KJ/Kont 22s; 
Mittelmeer 18s9d: 
=. Nördliche open. der Vereinigten 


Staaten —U.K./Kont. 4 s 1% d per gr option; West- 
Halien 5s; Antwerpen /Hamburg 
100 lbs; 
‚Halien 22c per 100 lbs. 


| San Lorenzo—lU.K./Kont. 27s DE 5d; 
. Genua 32s 6d. Buenos Aires/La Plata — Ant- 
 werpen/RoHlerdam 30s. Bahia Blanka-—U.K./ 
Kont. 27s 6d; Kont. 27s 6d; Antwerpen 27s 6d. 
Bombay-—U. K. /Kont. 20s 6d. West Austras 
lien—U. a 46s 3d —4756d. Süd Austra- 
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Bona- Dublin 9s 6d Phosphat. 
Antwerpen 7s 3d; 
. Vlaardingen 9s 6d. 
13% c —14c per Huelva —Rotterdam 8s "(id 
Mittelmeer 194 c; Genua 4 c 10% d; West- 
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lien oder Viktoria-U.K./Kont. 50s option In- 


dien 35s —37s 6d. Sydney — Indien 40s. Austra- 
lien —Japan 32s 6d. 

' Erzfrachten: Sfax-— Gent 21 Fr. Phosphate. 
Karthagena-— 
San Juan — Rotterdam oder 

Sevilla ~ Glasgow 7s od 
bilbao — Rotter- 
dam 7 s 6d; Middlesbrough 7 s 9 d; Antwerpen 7 s 715 d 

Holzfrachten: Bayonne — Bristol Kanal 13s. 
Bordeaux — Bristol Kanal 11s — 12s 6d. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittelmeer drei 
Hafen — ll. K. ein Hafen 37 s per 100 KubikfuB Früchte. 
Kuba —Japan $ 925; Havre $6; Liverpool, London, 
Greenock oder Havre $6 Zucker. Port Arthur — 
Süd Afrika Kisten-Oel 27c per Kiste. 


Vergleich der Neubaupreise verschiedener Schifisarten 


de Frisch- . dere Durch- 
; k i Trag-  waSser-, | Deplace- inhalt schnittliche Kosten in 
»Schiffsart Abmessungen fähigkeit Proviant- | ment und PS Geschwin- dänischen 
. n ts gewichte | N.-Reg.T. Kubikfuß digkeit Kronen 
in ts - | in kn 
y d TA h iff mil Zwei E SE 4375 95 =: 220 000 1350 10 2 060 000 | 
- zylinder-Diesel-Motor . . H. 29' 
Ä | f| La 5075 | 295 7130 | 254000 | 1230 10 2 250 000 
DampfermitOelfeuerung 4| D. 44'6" 1775 
| | | dH2ao | | 
Teuerung "LUCA RE H. 29° 
Segelschiff mit Hilfs- E pri " | 4270 90 SCH 200 000 500 6,5 1 730 000 
! kraft "TIMER CLP: H. 27° | 
TE . L. 290' 4110 110 5800 | 230000 — 4,5 1 400 000 
Segelschiff B. 37'6" 2700 
; : mE u H. 27 
ite bosse h UE E Zwek f "4 e 2540 35 os 130 000 1060 10 1 580 000 
— zylinder-Diesel-Motor . . | H 196“ : 
2 "M | EE 2566 42 3800 | 127000 | 890 10 1 790 000 
Dampfermit Oelfeuerung B. 38'6" 825 
S hs Ce? H. 19'6" d 
Dampier mit Kohle- - Í | A SC " 2567 44 SCH 119 000 1010 10 1 130 000 
feuerung uA l H. 19" 6" 
Segelschiff mit Hilfs- f Ge Eu 2550 46 SE MOOR 250 65 | 1160000 
kraft .'. TE H. 23' | 
L. 245' 2540 40 . $9640 135 000 — 4,5 960 000 
Segelschiff. bobus d Së E 41" 1550 
B 49 


Deutschland und abgelrennte Gebiele 


P | Probefahrt. Am 10. Dezember erledigte der Hoch- 
en „Nobiskrug‘‘, von der Werft Nobis- 
krug G. b.’H. Rendsburg für die Hochseefischerei 


A. G. Trave Lübeck erbaut, seine Probefahrt in zufrie- 
sogleich von der 


EE E Weise und wurde 


KELLER 


Reederei übernommen. Die Hauptabmessungen des 
Schiffes sind: Länge über alles 42,15 m, Länge zw. d. 
Perpendikeln 39,00: m, Breite auf Spanien 7,30 m, Sei- 
icnhohe bis Hauptdeck 3,90 m, Seitenhöhe bis Quarter- 
deck 4,15m. Der Dampfer ist mit einer dreifachen Ex- 
pansionsmaschine versehen, welche von der Firma 
Bohn & Kähler in Kiel erbaut ist. 


Dampfer „Cobra“ zum Abbruch. Der Raddampfer 
„Cobra“ der Hamburg-Amerika Linie, der an die 
Entente abgeliefert-werden mußte, aber von der Ree- 
derei zurückerworben wurde, ist im Tau des 


„Fairplay V" nach Wismar abgegangen, wo er abge- 
wrackt werden soll. Mit der „Cobra“ scheidet ein 
Schiff aus dem Seebäderdienst der Hamburg-Amerika 
Linie aus, das durch jahrzehntelangen Dienst weit im 
Binnenlande bekannt geworden ist. An einen Ersatz- 
bau ist in der gegenwärtigen Zeit nicht zu denken. Der 
Seebäderverkehr wird aber im nächsten Jahre erheblich 
durch die Wiederindienststellung des Schnelldampfers 
„Kaiser“ verbessert werden, der von der Entente zu- 
ruckgekauft worden ist und einem erheblichen Umbau 
der Maschinenanlage unterzogen wird. 

Deutscher Schiffbau für holländische Rechnung. 
Auf der Werft der Flensburger Schiffbaugesellschaft 
in Flensburg ist vor kurzem der Dampfer Maasburg 
vom Stapel gelaufen, Der für die Halcyon-Lijn in Rot- 
terdam erbaute Dampfer ist 138 m lang und ist speziell 
fur die Erzfahrt eingerichtet. 


Reitungsboote aus Duraluminium. Schiffe, die die 
Tropen berühren, haben Schwierigkeiten bei der Kon- 
servierung ihrer Rettungsboote. Während Holz sehr 
stark unter Hitze und Feuchtigkeit leidet, rosten stäh- 


w. ite — Ce 


M 


de 


Réllungsbool! der Lull-Fahrzeug-Gesellschafl m. b. H. Stralsund aus Duralumin, mil; Molor 


lerne Boote sehr leicht durch, da die Wandstärken nur 
sehr dünn sind. Diesem Mangel können Dural- 
Rettungsboote abhelfen, die weder von Hitze noch 
Feuchtigkeit noch Seewasser angegriffen werden. Wäh- 
rend fruher diese Boote wegen der Unmöglichkeit der 
Warmbearbeitung des Materials sharpieartig gebaut 
sein mußten; baut die Luft-Fahrzeug-Gesellschaft 
m. b. H., Stralsund, jetzt solche Boote, infolge eines be- 
sonderen Verfahrens mit genau. denselben Linien, wie 
sie hölzerne Rettungsboote besitzen. 
Dural-Rettungsboote nach dem oben geschilderten 
Verfahren hergestellt, wiegen etwa die Hälfte bis zwei 
Drittel des Gewichtes von Holzboolen. Diese Gewichts- 
ersparnis Ist von ausländischen Reedereien dazu ver- 
wendet worden, um die Boote, mit einem Motor aus- 
gerüstet, zu bestellen. Es liegt auf der Hand, daß als 
Motor nur ein sehr leicht zu bedienender und außer- 
ordentlich sicher anspringender Motor ın Frage kommt. 
Es wurde daher ein Vierzylinder 15 PS-Motor der Firma 
Daimler-Marienfelde gewählt. Das Gewicht dieses 
Motors beträgt mit Zubehör etwa 480 kg. Da das Ge- 
wicht eines 9,14 m langen, 2,275 m breiten und 1,14 m 
hohen Rettungsbootes aus Dural nur 900 kg ohne Motor 
beträgt, ist sein Gewicht mit Motor also etwa ebenso 
groß wie das eines Holzrettungsbootes ohne Motor. 
Die beigefügte Abbildung zeigt ein Motorrettungsboot 
aus Duraluminium von den oben angegebenen Abmes- 
sungen, mit einer Personenzahl von 60 Mann. Mit die- 
ser Belastung läuft das Boot etwa 8 sm in der Stunde 
Neuregelung der Löhne auf den Hamburger Bools- 
und Flußschiffswerken. Zwischen Vertretern der Ham- 
burger Oruppe des Vereins der FluBschiffswerften 
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Deutschlands einerseits und den durch den Verband 
der Schiffszimmerer vertretenen Arbeiterorganisationen 
anderseits wurden in einer Verhandlung am 6. Dezem- 
ber 1921 für die Hamburger. Boots- und Flußschiffs- 
werften die nachstehenden Lohnsätze vereinbart, Der 
Lohn beträgt pro Stunde: Gelernte Arbeiter uber 
20 Jahre 8 M Grundlohn (+ 50% Aufschlag für Nicht- 
akkordarbeiter = 12 M Gesamtlohn); angelernte Ar- 
beiter über 20 Jahre 7,60'M (4- 50% = 11,40 M Gesamt- 
lohn); ungelernte Arbeiter über 20 Jahre 7,20 M (+ 50 % 
— 10,80 M Gesamtlohn); Ausgelernte bis zum vollende- 
ten 20. Jahre 680 M (+ 50% = 10,20M Gesamtlohn); 
jugendliche Arbeiter bis zum volendeten fünfzehnten 
Jahre 3,10 M (+ 50% —4,65M Gesamtlohn); jugend- 
liche Arbeiter bis zum-vollendeten sechzehnten Jahre 
3,80 (+50 % =5,70M Gesamtlohn); jugendliche Arbei- 
ter bis zum vollendeten siebzehnten Jahre 4,50 M 
(+50% = 675 M Gesamtlohn); jugendliche Arbeiter 
vom achtzehnten bis zum zwanzigsten Jahre 5,50 M 
(+ 50% = 8,25 M Gesamtlohn). Die vorstehenden Lohn- 
sätze treten erstmalig mit der am Freitag, 9., resp. 
Sonnabend, 10. Dezember 1921 zur Auszahlung ge- 
langenden Lohnwoche in Kraft und haben Gültigkeit 
bis zum 31. Dezember 1921. An 
den Tagen vor Ostern, Pfingsten 
und Weihnachten sowie am Syl- 
vesterabend ist zwei Stunden 
fruher Feierabend; die  frei- 
gegebenen Stunden werden je- 
doci von den Werften nicht be- 
zahlt. 


RR TEN Die Reederei Stinnes steht, 
blad” vom 10. Dezember, sel 
einiger. Zeit in. Unterhandlungen 
mit dem Svenska Lloyd, über deri 
Verkauf emer Anzahl Dampter 
dieser Reederei an Stinnes, Die 
Verhandlungen sollen inzwischen 
so weit fortgeschritten sein, daß 
der Verkauf als abgeschlossen 
betrachtet werden kann. 


Folgen der Eisenbahnverkehrsstockung für die 
deutschen Seehäfen und die Seeschiffahrt. Nachdem 


der Bahnguterverkehr zu Anfang des Herbstes wieder : 


versagte, ist jetzt ein allgemeiner Zusammenbruch des 
Guterverkehrs Tatsache geworden. Die Wirkungen 
dieses von der Regierung selbst zugegebnen Ver- 
sagens des Bahnverkehrs zeigen sich auch schon im 
Verkehr mit den deutschen Seehäfen. Nachdem in der 
Heranschaffung der Schiffsfrachten nach diesen Häfen, 
vor allen Dingen nach Bremen bereits schwere Stok- 
kungen eingetreten waren, wandert jetzt wieder ein 
größerer Teil der deutschen Ausfuhrware aus dem 
rheinisch-westfalischen Industriegebiet über die uns 
benachbarten westlichen Konkurrenzhäfen Rotterdam, 
Amsterdam und Antwerpen ab, wohin der Verkehr an- 
scheinend weniger behindert ist. Wie schwer diese 
Schädigung die Häfen trifft, braucht nicht betont zu 
werden. Noch schwerer leidet aber die deutsche See- 
schiffahrt, die gerade in dieser Zeit in großzügigem 
Ausbau ihrer überseeischen Verbindungen begriffen ist. 


Der Betriebsräte - Kongreß des Metallarbeiter- 
verbandes legte auf das entschiedenste Verwahrung 
ein gegen das Verbot der schnellaufenden Diesel- 
Motoren, die der Friedensindustrie dienen sollen, sowie 
gegen die Forderung weiterer Zerstörungen von Ma- 
schinen, Einrichtungen und Gebäuden der Deutschen 
Werke, die für die Erzeugung von Friedenswaren in 
Betracht kommen. 


Zur Frage der Arbeitsleistung stellt die „Voss. Ztg." 
einige Produktionsergebnisse großer Werke vor dem 
Kriege und nach dem Kriege zusammen, die den ab- 


Hosted by Google 


nach einer Meldung des „Afton- 


eO Suv ` 
SER wierk A 
dafs. Sp o an West Jee deg et am e d qus RE i ta ETE eg , 
DUMP Ime nue evi a ER te, reum Rl Du AE Pen d nues. i UN ^o 8 
Rr Td BERT RN RUE up UE ES 


> soluten und relativen Rückgang der Erzeugung klar vor 
. Augen stellen. Es sollen hier die Ursachen dieses Rück- 
ganges nicht weiter untersucht werden, die sicher nicht 
- allein auf. Minderleistungen, des einzelnen zurückzu- 
führen sind, sondern auch auf manche andere Umstände. 
Ohne Zweifel hat die Arbeitsleistung des einzelnen in 
‚der Mehrzahl der Fälle in der Zeiteinheit die Vorkriegs- 
.. zeit fast wieder, vielfach ganz erreicht. Das gesamte 

deutsche Wirtschaftsleben steht aber unter einem so 
schweren äußeren Druck,. der sich nach innen fort- 
pflanzt, daß die folgenden Zahlen eine nur zu beredte 


| Sprache sprechen. Es erzeugten: 


ee TENET. 1920/21 1913/14 
Rheinische. Stahlwerke: ELA 
'. Roheisen . . . 458568 (10328) * : 647095 (6201) 
Rohstahl 558 309 607155 
Stahlwerk Hoesch: ës, N 
.Kohlen-. . "` 1 404 220 1 432 052 
Koks . 519 187° 660 007 
Roheisen . . . 326 166 528 118 
.Stahl . :438 210 600 384 
Laurahülle: | — 
Kohlen . . . 2596200 5711664 
"X Roheisen 131 740 251 209 
Walzeisen .205 446 322 768 
. Phönix: l | 
Kohlen 3 507 600 (17772) | 5167905 (18 074) 
- . Mannesmannrohren: 
— Kohlen . 1087 736 1 187 397 
:Harpener Bergbau: | 
.. Kohlen 7 355 726 (43 624) 8 206 664 (32 677) 


= * Die Ziffern in Klammern bedeuten die Beleg- 
schaft. ./  -. SEW 


Die Ueberschichienfrage. Wie verlautet, haben in 
der Weberschichtenfrage auf Veranlassung des Staats- 
 kommissars Mehlich vertrauliche Besprechungen in 
Dortmund stattgefunden. Sämtliche Organisationen 
sollen sich für ein neues Ueberschichtenabkommen 
|" ausgesprochen haben, indessen unter Zugrundelegung 

folgender Bedingungen: | 

. . 4. Reichsmanteltarif für den Steinkohlenbergbau. 

2. Zahlung des Soziallohnes und der Urlaubsver- 
gülung nur an Mitglieder der Vertragsverbände. 


7. 3, Feststellung der Organisationszugehörigkeit durch ' 


-— die Vertrauensleute der Gewerkschaften. 
4. Die von den Gewerkschaften anerkannten Streik- 
' tage dürfen nicht als Unterbrechung des Arbeits- 
verhalinisses und nicht als willkürliche Feier- 
Schichten gelten. Ä 
LUffansauge- ` 
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7. Sicherung der Ausfuhrgewinne für das Reich. 

8. Ein abzuschlie&endes . Ueberschichtenabkommen 
darf die normale Lohnentwicklung nicht hemmen. 

9. Ausreichende Lebensmittelversorgung, evil. Be- 
reitstellung von Kohlen oder Devisen zur Beschaf- 
fung von Lebensmitteln. 

10. Alsbaldige Verwirklichung der bereits zugesag- 
ten gesetzlichen Regelung der Schichtzet und 
Erhöhung des Orundlohnes in der Krankenver- 
sicherung auf 80 M. Forizahlung des Sozial- 
lohnes in Krankheitstagen an die Mitglieder der 
Vertragsparteien, 

11. Abschluß von Tarifvertragen fur die Angestellten 
nur durch die der Arbeitsgemeinschafi ange- 
schlossenen Verbände. 


Diese Forderungen übersteigen ohne Zweifel das 
äußerste Maß dessen, was als Grundlage einer Ver- 


. ständigung zugestanden werden kann, um ein Beträcht- 


liches.. Die weitere Entwicklung wird abzuwarten sein. 


England und Kolonien 


Schiffbau. Im November sind auf den Werften an 
der Type 6 Schiffe mit ca. 24095 Netto-Beg.-T. vom 


- Stapel gelaufen, gegen 3 Schiffe mit 69151 in der 


gleichen Zeit des Vorjahrs. Vom Januar bis November 
1921 wurden 61 Schiffe mit 195 156 Nettg-Reg.-T. fer- 
tıggestellt gegen 71 Schiffe mit 1892221 in derselben 
Zeit des Vorjahres. — Auf den Clyde-Werften liefen im 
November 7 Schiffe mit 15880 Br.-Reg.-T. vom Stapel, 
und in den verflossenen 11 Monaten 1921 202 Schiffe 
mit 421845 Br.-Reg.-T., gegen 565088 Br.-Reg.-T. in 
dem entsprechenden Zeitabschnitt 1920. Mit Ausnahme 
des Monats Januar weist der November die geringste 


monatliche Produktion des Jahres auf. 
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Versuche mit einer „Beardmore-Tosi-Schiffs-Die-. 
sel-Maschine". Kürzlich wurden erfolgreiche Versuche 
mit dem neuesten englischen Tosi-Typ in den Beard- 
more-Werkstatten unternommen. Dieser Typ ist eine 
Sechszylinder - einfachwirkende - Viertaktmaschine von 
1250 DSe bei 620 mm Zylinderdurchmesser, 975 mm 
Hub, n — 125/Min. Nach den offiziellen Angaben wur- 
den wahrend des 100stündigen Probelaufes folgende 
Resultate erreicht: 

Abgabeleistung 1267 PSe, mechanischer Wirkungs- 
grad 77%, indizierte Leistung 1646 PSi, Umdr./Min. 124, 
mittlerer effektiver Druck 5,5 kg/cm?, Brennstoffver- 
brauch 190 g/PSe/St., Schmierölverbrauch — gesamt 
einschließlich Verlust 18,22—22,:8 Lt/24 St, Auspuff- 


Saughub 


Ende des Ausblashubes. Leilventil schließ! den 
Durchgang. Kombinierles Venlil noch offen 


Ausblashub 


Beginn des Krafihubes: 
Beide Ventile geschlossen ` 


Beadmore-T osi-Dieselmaschine. Wirkungsweise des Ein- und Auslaßvenlils 


temperatur, gemessen am Austritt des Auspuffiventils 
284° C, Schmieröldruck 0,77—0,84 kg/cm?, Kühlwasser- 
druck im Mantel 0,77—1,05 kg/cm?, Kolben-Kühl- 
wasserdruck 1,4—2,1 kg/cm? Kühlwasser-Austritts- 
temperatur am Zylinderaustrit 148? C, Kolben-Kühl- 
wasser-Austrilistemperatur 505? C, Einblaseluftdruck 


3. Erweiterung der Richtlinien für die Betriebsräte 
durch Einsichinahme in die Steiger- und Forder- 
jousnale und nach noch mitzuteilenden Forde- 

| rungen. —  — -. | : | | | 

6. Baldige paritalische Ausgestaltung des Arbeits- 
nachweises für den Steinkohlenbergbau. 
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70,5 kg /cm?, niedrigste Drehzahl 28/Min., milllerer indi- 
zıerter Druck 6,96 kg /cm?: 
Die Angaben über den mechanischen Wirkungs- 


grad, Brennstoffverbrauch und Schmierölverbrauch sind 
mit Vorsicht zu benutzen. Es scheint, als ob der Ver- 
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Venlildiagramm. Beadmore-Tosi-Diceselmaschine 


brauch fur die Einblase-Luftpumpe unbcrücksichligl gc- 
"blieben ist. Bemerkenswert an der ganzen Ausführung 
ist die Anordnung der Ein- und Auslaßventile, Jeder 
/ylinderdeckel enthält zwei Kolben-Ein- und Auslaß- 


ventile, die jc durch cin Steuerventil gesteuert werden. 


Ol. 


Zur Lohnfrage hat sich Mr. J. T. Batey, Direktor von 
Messrs. R. & W. Hawthorn, Leslie and Co., beim Stapel- 
lauf des Cunard-Dampfers „Andani? ausgesprochen. 
Er wies darauf hin, daß die Zukunft für den Schiffbau 
keineswegs glanzend sei und daß jedenfalls bei den 
Werften keinerler Aussicht bestehe, die Erwerbslosen 
wieder zu beschäftigen. Die Baukosten der Schiffe 
würden durch die Regierung im Wege des Schlichtungs- 
verfahrens geregelt, aber jeder Schiedsspruch habe 
immer nur eine Steigerung der Gestehungskosten durch 
Erhöhung der Löhne gebracht. Das wüBten die Führer 
der Gewerkschaften recht gut und sie wären nicht um 
Gründe für neue Forderungen verlegen, so daß die 
Kosten jetzt das Drei- bis Vierfache der Zeit vor dem 
Kriege belrügen. Der Reeder könne das nicht bezahlen 
und bestelle daher nicht, sondern warte, bis die Schiffe 
billiger würden. In den letzten Monaten seien nur einige 
wenige Spezialschiffe bestellt worden. Viele der Be- 
teiligten scien gegen einen Lohnabbau und er stimme 
dem zu, daß der Lohn erst zuletzt abgebaut werden 
dürfe. Es sei dagegen Pflicht für jede Werft und jeden 
Arbeitgeber, arbeitersparende Einrichtungen einzu- 
führen. Jeder wisse genau, wie viel Lohne er auf seiner 
eigenen Werft zahle. Aber er wisse nicht, wie viel 
Löhne bereits in den Dingen drin steckten, die beim 
Pau eines Schiffes verwendet würden. Nach Erkun- 
digungen, die er eingezogen habe, steckten in einem 
Schiff 80 bis 85% Löhne. Das zeige die Wichtigkeit 
des Lohnabbaues in allen Zweigen, die irgendwie mit 
dem Schiffbau zusammenhingen. Weite Kreise der 
Unternehmer seien davon durchdrungen, und wenn diese 
Erkenntnis auch bei den Gewerkschaften durchdränge, 


und wenn dieser Schritt allgemein getan werde, so 


werde eine allgemeine Verbilligung des Lebensunter- 
haltes eintreten. Dieser Preisabbau werde schnell ein- 
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treten. Dann werde England seine Ueberlegenheit in 
Schiffbau und Schiffahrt wiedergewinnen. Er baue auf 


den staatsbürgerlichen Sinn der Arbeiter. At. 
Frankreich. uu 
Verkaufle deutsche Schiffe. Die deutschen 


Dampfer „Main“, 10186 Br.-Reg.-T.,  ,Princessin", 

65981, „Steigerwald“, 45351 und „Lucie Woermann', 

4630 t, sind von den Messageries Maritimes angekauft 

worden. e 
Finnland und Randstaalen 


Die baltische Werft in Reval, die vor einiger Zeit 
von der Anglo Baltic Shipbuilding and Engineering Co. 
gepachtet wurde, hat aus Rußland von der Sowjet- 
Regierung den Auftrag auf 1500 Lokomotiven und zehn 
Dampfer erhalten. Der Auftrag, der durch die Firma 
Vickers in England geht, wird auf der Werft ausgeführt, 
ohne daß größere bauliche Erweiterungen erforderlich 
sind. 

Vereinigte Staaten. 

Schiffbau. Laut Feststellung des American Bu- 
reau of Shipping waren in den Vereinigten Staaten am 
1. Dezember 46 stählerne Schiffe im Bau mit insge- 
samt 341 167 Br.-Reg.-T. Davon sind 42 Schiffe mit 


. 299 167 Br.-Reg.-T. für private Rechnung und 4 Schiffe 


mit 42000 Br.-Reg.-T. für die Emergency Fleet Cor- 


poration. 


EE $ 


Schiffahrt. Nach einer Meldung des „New Vork 
Herald“ aus Washington sind 1301 Schiffe des Schiff- 
fahrtsamłes außer Betrieb 

Passagierdiensit des Shipping Board. Nach Lon- 
doner Meldungen beabsichtigt das amerikanische 
Shipping Board in nächster Zeit mehrere Dampfer in 
den Passagierdienst zwischen Amerika und Europa 
einzustellen. Wie es heißt, hat das amerikanische Ship- 
ping Board die Absicht, seine neuesten und besten 
Schiffe in den Passagierdienst New York — Plymouth — 
Cherbourg einzustellen. Die Route London—New York 
soll durch weitere drei erstklassige Schiffe von 17 kn 
Fahrgeschwindigkeit verstärkt werden. , In, die Route 
New York-Rotterdam sollen 5 Schiffe von 14 kn 
Fahrgeschwindigkeit eingestellt werden. Außerdem 
sollen noch mehrere Schiffe in der Fahrt nach und von 
deutschen Häfen beschäftigt werden. 


Aufträge. Das Treasury Department hat 4 elek- 
trisch angetriebene .Küsten-Wacht- 
schiffe in Auftrag gegeben, von denen das erste 
„lampa“ kürzlich auf der Werft der Union Construction . 
Company in Oakland, Cal, fertiggestellt wurde Die 
elektrische Anlage ist von der General-Electric Comp. 
Schenectady, N. Y., geliefert worden. Hauptabmessun- 
gen: Lange 73,151 m (240), Breite 11,887 m (39^), Seiten- 
hohe 7,772m (25'6") Verdrängung 16001s bei einem 
mittleren Tiefgang 42267 m (14). Geschwindigkeit auf 
der Probefahrt 16,5 kn. Maschinenanlage: 2 Babcock 
und Wilcox Wasserrohrkessel mit Oelfeuerung, 14 at 
lleberdruck, 50 bis 759 Ueberhitzung. Eine Curlis- 
Turbine, direkt mit einer Wechselstrom Dynamomaschine 
gekuppelt. Ein 2600 DS-Synchronmolor von 130 Um- 
drehungen in der Minule, 2 Erreger, einer als Reserve, 
liefern Strom zum Anlassen der Dynamomaschinc und 


des Motors, zum Antrieb verschiedener Hilfsmaschinen, 


so z. B. der Rudermaschine, der Funkentelegraphie, ` 
der Kühlanlage und für die Beleuchtung. (Mar. Engg., . 
November 1921.) Wr. 
Neuer Feuerlöscher. Vom Steamboat Inspection 
Service der Vereinigten Staaten ist em neuer 
Feuerlöscher für Schiffe geprüft und als zufrie- 
denstellend anerkannt worden, Der Apparat, herge- 
stellt von der Firefoam Cy in New York, als Typ Nr. 235, 
ist so eingerichtet, daß er auch bei starken Bewegun- 
gen des Schiffes eine vorzeitige Mischung der in ihm 


: befindlichen, en verhindert. Die Handhabung ist ` 
sehr einfach, der Apparat wird umgedreht, worauf ein 


. Gischt von Kohlenstoffdioxyd 9 bis 12m weit heraus- 
spritzt. Da dieser Gischt auf Oel und anderen leicht 
brennbaren Stoffen schwimmt, ist er ‚besonders für 


Kesselräume, Motorráume, Pumpenraume - u.. à. ge- 
eignet. "Das Gewicht des Apparates beträgt rund 
| 18 kg. (Mar. Engg., November 1924) Wr. 


Das dauernde Anwachsen dei Ozeandampfer und. 


Secndanpter läßt es zweckmäßig erscheinen, gleich- 
; äßige Kaianlagen zu schaffen. In der „Naut. 
Gaz." werden von Harding Einheiten von rund 215.m 
(700 Fuß) Lange vorgeschlagen bei einer Breile von 


‚rund 45 m (150 Fuß). Die Diele unterteilt sich folgender- 


Zn 
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neuen Metalleitung sind nur E E höher, dafür 
die Lebensdauer um so länger; garantiert wird für zehn 
Jahre. Das Gewicht ist annähernd das gleiche. Die 
Beweglichkeit der Metalleitung ist gleich der der schwe- 
ren Gummileitung. Mit einer Leitung von 73 m Länge 
lassen sich drei Kreise schlagen. Die Leitung ist be- 
quem unterteilbar; das Material ist seewasserbeständige 
Bronze. Gl. 


Andere Staaten 


Sulzer-Zweitakt-Schiffsdieselmoior von 5400 HP 
effektiv. Vor einiger Zeit hat die Firma Gebrüder Sul- 
zer die Konstruktion eines neuen, langsam laufenden 
Groß-Schiffsdieselmotors aufgenommen. Hierbei hat 
sie die Erfahrungen eines mehrjährigen Betriebes von 
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maßen: 15 m (50 Fuk) frei mit zwei Eisenbahngleisen, 
dann ein Schuppen von 15 m (50 Fug) Breite und auf 
dem restlichen Teil von abermals 15 m (50 Fuß) drei 
"weitere Eisenbahngleise . Etwa 90 m (300 Fuß) in der 
Langsrichtung bleiben vollig frei zur Lagerung von 
Gütern, denen die Unbilden der Witterung nichts scha- 
den. Die Schuppen sind nur überdachte Arbeitsplätze 
zum ' vorübergehenden Lagern und Aussuchen der 
P Waren. Zu jeder solchen Kailänge gehören dann noch 
zwei Speicher von rund 60 m zu 30 m (200 x 100 Fuß) 
. zum Lagern von Waren.. ; Wr. 
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_ Bewegliche Oelleitung zur Oelübernahme auf See. . 


An der Südküste von Nordamerika sind die Tank- 
dampfer häufig gezwungen, mit Rücksicht auf die 
schlechten Hafenverhältnisse auf offener See vor Anker 
. zu gehen. Bisher wurden für diesen Zweck schwere, 
lange Gummileitungen verwendet. Ihr Endpunkt wurde 
durch eine Boje gekennzeichnet. Die Widerstands- 
2 fähigkeit einer solchen Leitung ist verhältnismäßig ge- 
ring und dauert ungefähr sechs bis sieben Monate. Sie 
erfordert beständige Aufmerksamkeit.. Die Kosten der 
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Zwei Sechszylinder-Zweitakt- Dieselmotoren von jc 
4000 PS eff., wovon der eine in der Kraftzentrale von 
Harland & Wolff in Belfast und der andere in Frank- 
reich aufgestellt ist, zunutze ziehen können. Auch ist 
ihr die Aufgabe bis zu einem Grade durch die Er- 
fahrungen in der Konstruktion und im Bau von meh- 
reren Unterseeboot-Dieselmotoren von 2000 bis 
4000 HP eff. Leistung erleichtert worden. Der neue 
Zweitakt-Dieselmotor leistet bei 72 Umdrehungen pro 
Minute 5400 PSe. Die ganze Länge der Maschine ist 
einschließlich Kammlager nur 18,8 m, die Höhe 7,6 m 
von Kurbelwellenmitte. Ein mittelgroßes Doppel- 
schraubenfahrgastschiff von einer Leistung von 
10800 PS eff. wird bei einem Tagesverbrauch von nur 
48 t Brennstoff bei 16 bis 17 kn Geschwindigkeit nur 
etwa 800 t Brennstoff für eine Reise von New York bis 
Liverpool und zurück crfordern, einschließlich des 
Verbrauchs im Hafen. Die kleinen Maschinen- und 
Bunkerräume, das Fehlen des Kesselraumes und 
Wegfall der Räumlichkeit für die Heizer und des 


Kesselspeisewasser-Behälters vermehren einerseits die 
‚Passagier-Räumlichkeiten, 


andererseits ist auf mit 


Seite 300. 
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Dampf betriebenen Schiffen in den in der Nähe Sa: 


Maschinenräume gelegenen Passagierräumen oft un-. 
erträgliche Hitze, Lärm, Geruch und Zittern fühlbar und 
überdies werden die Passagiere auf Deck durch Rauch 
und Asche vielfach belästigt. Durch den Wegfall die- 
ser Unannehmlichkeiten bieten sich bedeutende Vor- 
teile hinsichtlich Komfort und des Platzgewinnes. 


Der in der Abbildung dargestellte direkt umsieuer- 
bare Motor hat sechs einfachwirkende Zylinder von je 


900 mm Bohrung und 1,550 mm Hub. Die Spülung ge- 


schieht durch Schlitze in den Zylinderwänden und der 
Eintritt der Spülluft durch einen Drehschieber. An 
Stelle der Spülpumpe, die gewöhnlich bei Zweitakt- 
motoren mittlerer Leistung angewendet werden, ist ein 
Turbogebläse verwendet worden. Dieses Turbo- 
geblase wird von Elektromotoren angetrieben, die den 
Sirom von Dynamos, die ihrerseits durch Hilfsdiesel- 
motoren betätigt werden, erhalten, so daß auf See die 
volle Kraft der Haupftmaschinen für den Antrieb der 
Propellerwellen verfügbar ist Der bei stillstehendem 
Turbogebläse z. B. während des Aufenthaltes im Hafen 
nicht notwendige Strom steht dann zum Betrieb der 
elektrischen Winden und anderer Hilfsmaschinen ouf 
Deck und im Maschinenraum zur Verfügung. 


Abgesehen von dem Turbogebläse für die Spullutt, 
benötigt dic Maschine keinerlei Hilfsmaschinenantiicb, 
sie treibt die Pumpen für die Zylinder- und Kolben- 
kuhlung, Lenzwasser und Schmierölzirkulation, sowie 
die zwei dreistufigen Kompressoren für Lieferung der 
Einspritz- und Anlaßluft selbst an. Die Steuerung ist 
aus der Abbildung ersichtlich. Die Umsteuerung kann 
von Hand oder durch Luft-Servomotor umgelegt wer- 
den. Zu erwähnen ist noch, daß die Maschine mit Luft 
e einem Druck von nur 10 at noch angelassen werden 
(ann. 


Die tschechische Entschädigung für die ab- 
gelieferten Schiffe. Der dem tschechischen Außen- 
ministerium nahestehende Czas” veröffentlicht aus 


authentischer Quelle Angaben über die Höhe der Ent- - 


schadigungen, dic dic Tschechoslowakei für die ihr zu- 
gesprochenen Elbe- und Donauschiffe zu zahlen hat. 
Für die von Deutschland auf der Elbe abgetretenen 
Schiffe hat die Tschechoslowakei den Betrag von 
8 350 000 Goldmark oder rund 167 Mill. Kr, 
übergebenen Donauschiffe 338 490 Goldmark zu zahlen. 
Fur die von Oesterreich übergebenen Donauschiffe hat 
dic Tschechoslowakei 2 336 157 Schweizer Franken bar 
zu bezahlen, für die von Oesterreich abzutretenden 
Schiffe der Süddeutschen Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft 53039527 Schweizer Franken, ferner fur alle 
ungarischen Schiffe ım ganzen 1769570 Schweizer 
Frankcn, von denen allerdings 364 500 Schweizer Fran- 
kcn als Kriegsentsc hädigung in Abzug kommen. 


Schiffsverkauf nach Ungari: Der amerikanische 


Dampler „Keresaspa”, der Kerr Line gehörend, vor 
langerer Zeit im Newyork—Hamburg-Dic nsi beschäf- 
tigt, ist nach Ungarn verkauft. Er still nach Kiel ge- 


schleppt werden, um auf einer dortigen Werft fur die 
neuen Besitzer instandgesetzt zu werden. 


Statistik 


Lloyds Register 1920-1921, Nachdem das Jahr 1919- 
1920 ein Rekordjahr für Lloyds war — es wurden 
4250000 Br.-Reg.-T. unter seiner Aufsicht gebaut —, 
hat das Berichtsjahr vom 1. Juli 1920 bis zum 30. Juni 
1921 cinen starken Rückgang gebracht. 


dem Waffenstillstand und infolge des Umstandes, daß 
fast die ganze deutsche Handelsflotte an die Feinde 


ausgeliefert werden mußte, war der Schiffsraum derart 


_SCHIFFBAU. 


ach 
Uebersee-Frachtverkehrs ein großes Ueberangebot Non 


und für die" 


Infolge der. 
außerst regen Bautätigkeit in den ersten Jahren nach 


daß bei dem BEE Goes des Td 


Schiffen eintrat, Ein starker Rückgang von Neubau- 
Aufträgen war die Folge, so daB nur 911 Schiffe mit 
3245150 Br.-Reg.-T. im Jahre 1920-21 bei Lloyds neu. 
klassifiziert wurden, also rund 25% weniger als im 
Jahre vorher. Trotzdem ist der Prozentsatz der bei 


Lloyds klassifizierten Schiffe an Gesamtraum der ge- 


bauten Schiffe größer als in den Vorjahren. | 

Am 30. Juni 1921 waren insgesamt 4 235 511 Br.-Reg.-T. : 
unter Lloyds Aufsicht im Bau, von denen allerdings 
704 000 t nicht weitergebaut. wurden. An Neuauflrägen 


lagen am 30. Juni 1921 nur 433 mih 1 651 650 t zur Klassi- ` 


fikation vor, und in den folgenden Monaten ist ein wei- ` 
terer starker Rückgang zu, verzeichnen. 


Von den 911 neu klassifizierlen Schiffen sind 240 ; 
mit 1219270 Br.-T. in die Vereinigten. Staaten von 
Amerika gebaut worden, 439 mit 1 163 590 T wm Groß- 
britannien, 70 mit 356 180 t in Japan, 47 mit 162289 t in 
Holland und 45 mit 159000 t: in den britischen Kolonien. 
Unter welcher Flagge die Mehrzahl: dieser Schiffe fahrt, 
geht aus Tatel | hervor: 


Tafell. 


Land Schiffe Br.-Reg.-T 


Vereinigte Staaten von Amerika . 223 11603570 .. 
Größbritannien .. s.» . . 309; 679600 
Japan . . 0. s. s. sS s... 062 312890 
Britische Kolonien . . . . . .. 4] 162289. 
Holland . . .. 2. ... 394 137625 


Nur in einer Rs übertrifft das letzte Jahr das | 


vorhergehende. Während nämlich 1919-20 nur ein Schiff ` ` 


über 10000  Br-Reg.-T. klassifiziert wurde, waren es 
1920-21 zehn Schiffe über 10 000 Reg.-T. 


Nach dem Isherwood-System wurden 122 Schiffe E 
(121 im Vorjahre) mit 778 666 Br. -Reg.-T. (740430 im 
Vorjahr) gebaut, von denen 79 (43 i. V.) mit 529 238 Br. -` 
Reg.-T. (253975 i. V) Tankschiffe sind. - 


Im ganzen wurden 112 Tankschiffe mit 614 464 Br 
Tonnen, das sind 18% der Gesamttonnage, unter Lloyds 
Aufsicht gebaut. In welchem Maße der Brutto-Tonnen- 
gehalt der Tankschiffe in den letzten Jahren angewach-. 
sen ist, geht aus Tafel II hervor, in welcher alle in Lloyds 
Register aufgefuhrten Tankschiffe, sowohl eg wie 
Motorschiffe, zusammengestellt sind. 


Tafel Il. 
Tankschiffe ' 
Jahr Br.-Reg.-T. 
Juli 1914 . 1478988 - 
Juli 1919 . 2 929 115 
Juli 1920 . 3 394 314 
Juli 1921 4418688 . 


Die Zahl der für Osifsussuno cingerichteten Schiffe 
ist in den letzten Jahren sehr stark angewachsen. 589896 
der im letzten Jahre klassifizierten Schiffe (353 mit 
1 867 115 Br.-T.) erhiellen Oelfeuerung. Tafel NI gibt 
eine llebersicht über die mit Oelfeuerung versehenen 
neuen und alten Schiffe. . | 


Tafel ll. | i 
Schiffe mit Oelfeuerung - 
Jahr -Reg.-T. 
Juli 1914 . . 1310209 
Juli 1919 . 23336678 ` 
Juli 1920 . 9 359 334 
Juli 1921 . 12796 635 ` 


Von Interesse dürfte die folgende Aufstellung über 
die ersten mit Oelfeuerung versehenen Schiffe sein: 


1. 1885: „Himalaja”. Einrichtung zum Verbrennen : von ` 
Schweröl. Es wurde eine Probefahrt von London 
nach Granton und zurück gemacht, auf welcher 
sich die Einrichtung nicht bewährte. ‚Das Oel 
wurde in Tanks an Deck gefahren. 


2. 1886: Dampfer Ant" und „Sevan” erhielten Oel- 
. feuerung. . Das Oel wurde in Bunker gefahren. 
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| 3, 1887: Dan ‚Charles Howard” wurde mil se 
| gleichen Einrichtung versehen, das Oel war im 


Doppelooden untergebracht. Die Oelfeuerung ver- 


.. sagte. 
4. 1890: 

' A Dampfer „Hilda” Oel- und Kohlefeuerung. 

. 5. 1892: Dampfer „Bakuin” war der erste Dampfer 
mit Oelfeuerung, welcher dauernd im llebersee- 
verkehr beschäftigt war. 

Wie die Oelfeuerung haben auch die Motoren eine 
immer größere Verbreitung gefunden. 34 Schiffe mil 
101 608 : Br.-Reg.-T. wurden mit Oelmaschinen aus- 
gerüstet. Außer drei kleinen Schiffen, welche Paraffin- 


Dampfer „Flora” erhielt 


Motoren erhielten, sind ale Motoren für Schweról ge- 


baut. Das letzte Lloyds Register führt 1473 Motorschiffe 
mit 1 248 800 Br.-Reg.-T. auf. Die Größe der Schiffe ist 
in Tafel IV angegeben. 


TafellV. 


Brutto-Tonnengehalt - 


eines Scihífes Anzahl der Schiffe 


. unter 1000 . . . . 1186 

' 1000 bis 2000 . . . . 125 
2000 bis 500 . . . . 97 
5000 bis 7000 . . ... 4 
über 7000 . ... . . . d 


. Von den 287 Schiffen über 1000 t haben 95 eine 
Takelage von solchen Abmessungen, daß der Motor 
nur als Hilfsmaschine angesehen werden kann. Neun 
Holzschiffe mit Hilfsmotoren sind im vergangenen Jahre 
auf See durch Feuer verlorengegangen, die alle wäh- 
rend des Krieges in Amerika gebaut worden waren. 

| Nachdem Lloyds bereits 1916 in New York ein 
Komitee ernannt hatte, dem später eins in Schweden und 
eins in Frankreich folgten, wurden im verflossenen Jahre 
. eins in Holland und eins in Japan eingesetzt. Um eine 
engere Fühlungnahme dieser Komitees mit der Gesell- 
schaft herbeizuführen, wurde in den Satzungen fest- 
gelegt, daß jeweils der Vorsitzende eines Komitees 
gleichzeitig Mitglied des Gesamtkomitees ist. Mil 
Deutschland sind die während des Krieges unter- 
' brochenen Beziehungen wieder aufgenommen worden, 
in Fiume ist wieder ein Büro eröffnet worden, des- 
gleichen in Prag. Die Lage in Italien ıst unverändert 
geblieben. Infolge der immer größer werdenden An- 
zahl Motoren, die in der Schweiz unter Lloyds Aufsicht 
gebaut worden, ist ein Experte für die Schweiz ernanni 
worden, der in Winterthur seinen Sitz hal. 


Folgende Länder erkennen jeizt. Lloyds Zerlifikate 
an: Schweden, Norwegen, Dänemark, Holland, Spanien, 
Dortugal, Griechenland, die Britischen Kolonien, Frank- 
reich und Belgien. 

"Im verflossenen Jahre wurden die Bestimmungen für 
den Bau und die Ueberwachung der Schiffsmotoren und 
die Bestimmungen über Oelfeuerung und die Unter- 
bringung von Oel nach den neuesten Erfahrungen über- 
holt. Die neuen Bestimmungen sind nunmehr in Lloyds 
Vorschriften aufgenommen. 

Klassenerneuerung hai bei 133 Schiffen mil 
347 048 Br.-Reg.-T. stattgefunden, während 159 Schiffe 
. mit 252 865 Br.-Reg.-T. Lloyds Klasse erhielten, die ur- 
 sprünglich nicht unter Lloyds Aufsicht gebaut waren. 
Unter diesen befinden sich auch eine Anzahl früherer 
deüfscher und österreichisch-ungarischer Schiffe. 

Ende Juni 1921 hatten 220 Schiffe bei Lloyds klassi- 
fizierte Kühlmaschinenanlagen, von denen im letzten 
Jahre 36 eingebaut wurden, Der Dau von 40 weiteren 
Anlagen wurde Ende Juni von Lloyds beaufsichtigt. 

1082 Schiffe erhielten während dcs letzten Jahres 


unter Lloyds Aufsicht Freibord. 6748 Anker und rund . 
660000 m Ketten wurden geprüft, ferner 1451511 is 


Stahlmaterial für Schiffe und Kessel. 

Die Stipendien für Studenten, welche wahrend des 
' Krieges geruht hatten, werden seit 1919 wieder von 
"Lloyds ausgesetzt. Neu hinzugekommen sind zwei Sti- 
pendien von 600 Yen im Jahre an der Universitat in 


Tokio. l | | Wr. 


Oelfeuerung, | 


. führten 5 die amerikanische, 


` Ueber den Verkehr im Hamburger Hafen im Novem- 


ber seien noch folgende  Vergleichszahlen nach- 
getragen: | | 
Angekommene Seeschiffe: 
Ueberhaupt 
(Dampf- und Segelschiffe) 
Im Jahre Schiffe N.-Reg.-1. 
1915. 12% 1 118 350 
1918 . . . 146 - 52 633 
1919 . . . 256 188 555 
1920 . . . 461 526 924 
1921 . . . . 835 881 277 
GEES Seeschiffe: 
Ueberhaupt 
(Dampf- und Segelschiffe) 
Im Jahre Schiffe N.-Reg -T. 
1915 . 1290 1 197 040 
1918 . . . 65 20 325 
1919 . . . 260 180 095 
1990 . . . 475 484 405 
1921 . . . 988 890 055 


Vom 1. Januar bis 50. November: 
Angekommene Seeschiffe: 


Ueberhaupt 

(Dampf- und Segelschille) 

Im Jahre Schiffe N: -Reg.-T. 
1915 13 895 13 006 420 
1918 1 330 672 255 
1919 1824 ` 1 305 629 
1920 4 296 3 845 641 
1921 7 898 ' 8 659 652 


Abgegangene Seeschiffe: 
Ueberhaupt 


Im Jahre Schiffe | Ne Reg -T. 
1915 15 420 13 321 239 
1918 1 540 810 970 
1919 2432 1 271 941 
1920 4 574 3 780: 850 
1921 9 150 8 616 416 


Der Flagge nach verteilten sich die Schiffe im No- 


vember (gegen Oktober) wie folgt: 


Ausgehend Eingehend 
Deutschland . 597 (724) 467 (493) 
Vereinigte Staaten . 21 (56) 24 (33 
England : .. . 472 077) 160 (180) 
Niederlande . . . . 64 (94) 55 (67) 
Schweden . . . . . 11 Di 13 (13) 
Norwegen .. 41 (47 42 (45) 
Danemark .. . 35 (30) 31 (32) 
Frankreich . . . . . 13 14 
Italien zoe Jt 8 4 
Belgien 5 4 
Brasilien 2 2 
Japan 8 8 
Lübecker Schiffsverkehr im November. Der Ver- 


kehr im Lübecker Hafen, der bereits im Oktober auber- 
ordentlich lebhaft gewesen war, erfuhr im November 
nochmals eine erhebliche Steigerung. Ein Teil der 
Segelschiffe wurde, wie alljährlich um diese Zeit aus 
der Fahrt genommen, infolgedessen sank die Zahl der 
ein- und ausgehenden Schiffe von 502 ım Oktober auf 
444 in diesem Monat; der Raumgehalt stieg jedoch 
gleichzeitig von 83541 auf 95714 Reg.-T. 


Schiffsverluste und Havarien im November: Im 
November 1921 wurden an Totalverlusten 32 Dampfer 
(36 im November 1920) mit 33 546 Br.-Reg.-T. (32 198) 
und 47 (34) Segler mit 11771 N.-Reg.-T. (15874) ge- 
meldet.  Havarien erlitten 775 Dampfer (394) und 
660 Segler (185). Von den verlorengegangenen Schiffen 
1 die belgische, 1 die 
dänische, 14 die deutsche, 7 die franzósische, 1 die 
griechische, 27 die englische, 2 die holländische, 1 die 
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japanische, 3 die norwegische, 


6 die schwedische, 1 die spanische und 9 andere 
Flaggen. | "PP | | 
Danziger Schiffsverkehr im November. m ver- 


flossenen Monat zeigt die Zahl der ein- und ausgegan- 
genen Schiffe im Vergleich zum Vormonat eine Ab- 
nahme. Dies hat hauptsächlich seinen Grund in der Ab- 


nahme der kleinen Küstenschiffahrt, die nach Danzig 


ziemlich rege ist. Gegen die Vorkriegszeit ist die Zahl 
der ein- und ausgegangenen Schiffe geringer, die Ton- 
nage dagegen größer, jedoch sind die Ausfuhrzifiern 
der Vorkriegszeit in’ Holz und Zucker noch lange nicht 
erreicht. 


"Eingang. 
Dampler Segler, -Seeleichter 
Netto- Net Neito- ` 
EN Zahl Reg Zahl pes Si Zahl Reg-T 
Mit Ladung . . 111 890460 1 20 A 12355 
Ballast und leer 34 15820 — — 4 1885 
Nolhafen . . . 11 1588 A 457 6 3276 
Summe 156 104868 4 47° 15 6396 


Im ganzen 175 Schiffe mit 111741 N.-Reg.-T. — Im 
Oktober 208 Schiffe mit 122462 N.-Reg.-T. — Im Ne- 
vember 1915 213 Schiífe mit 76068 N.-Reg.-T. — In 


November 1019 127 Schiffe mit 37703 N.-Reg.-T. -- 
Im November 1920 170 Schiffe mit 87 335 N. -Reg. -T. 
Ausgang. 
Dampfer Segler Seelcichter 
Netto- Netto- Netto- 
Zahl Reg.-T. Zahl Reg.-T Zahl Reg-T. 
Mit Ladung . . 110 93 658 1 67 7 2859 
Ballast und leer | 33 1259 -— = = — 
Nothafen . . . 15 1 665 2 390 12 5397 
Summe 4158 107 914 3 457 19 8256 


Im ganzen 180 Schiffe mit 116 627. N.-Rea.-T. — Im 
Oktober 215 Schiffe mit 135 151 N.-Reg.-T. — Im No- 
vember 1913 216 Schiffe mit 73927 N.-Reg.-T. — Im 
November 1919 125 Schiffe mit 48500 N.-Reg.-T. — 
Im November 1920 174 Schiffe mit 88725 N.-Reg.-T. 

- Ihrer Nationalität nach geordnet verteilen sich die 
im November 1921 in Danzig angekommenen Schiffe wie 
folgt: 

'g Zahl Tonnengehalt 


= Amerikaner. . . 3 -8805 
Dänen . . . . . — 36224. 
Englander . . . 17 16762 : 
Letten . . . . . 3 2 189 
Norweger . . . 12 6 594 
polen . . ... . 1 20 


Vom amerikanischen Eisen- und Stahlmarkt. Nach 
dem Bericht des „Iron Age" über den amerikanischen 
Eisen- und Stahlmarkt weist. die Roheisenerzeugung im 
November deutlich auf die Belebung der Stahlindustrie 
hin, während den letzten zwei Monaten wurden die 
Lager stark gelichteł, so daß es sich als notwendig er- 
wies, mit großer Beschleunigung weitere Hochöfen in 
Betrieb zu setzen. ‘Die Roheisenproduktiön belief’ sich 


nach dem genannten Blatt im November auf 1415000 t 


gegen 1240 000 1 im Vormonat, 2935 000 t im November 
des letzten Jahres und 2392000 t. im November 1919. 
Die Tagesproduktion betrug 47183 1 gegen 40005 1 im 
Oktober, 89 000 im letzten Jahre und 80 000 t zur gleichen 
Zeit des Jahres 1919, An Hochöfen waren 120 in Be- 
trieb gegen 96 im vorhergehenden Monat, 252 im No- 
vember 1920 und/25t'im Jahre 1919. 
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Wasserbau- und idit T Essen 
1922. Vom 31. März bis 30, April 1922 findet in Essen auf 
dem Ausstellungsgelände eine Gesamtausstellung der 


SCHIFFBAU _ _ 


1 die D 


. schließlich Baumaschinen, 


einer Begrüßungsansprache, 


deschen > ee and. A demit. eu. 
sammenhängenden . Projekte sowie des | gesamten. 
Wasserbaues und der Wasserwirtschaft statt. Die Aus- 
stellung .wird folgende Abteilungen ` umfassen: be- 
stehende und geplante WasserstraBen,. Wasserbau ein- 
Wasserkraft-, ‘Wehr- und 
Schleusenanlagen, Verkehrs-, Hafen- und Umschlag- 
einrichtungen mit allen maschinellen. Teilen, Bau- 
und Transportmaschinen, soweit sie im : Wasserbau und. 
in der Binnenschiffahrt Verwendung finden, Einrich-. 
lungen der Binnenschiffahrt, Schitfsaus- 
rüstungen usw. In erster Linie kommen technisch 
wichtige. Neuerungen in Frage. . Die. führenden. 
Verbände der Wasserwirtschaft tagen im April in Essen. 
Dem FhrenausschuB der Ausstellung gehören an: Ge- 


heimrat Flamm von der Technischen Hochschule Char- 


lottenburg, Oberbürgermeister Dr. Luther-Essen, Ge- 
heimrat Dr. Quaatz, Syndikus der Essener: Handels- 
kammer, Regierungsbaurat Skalweit vom Rhein.-Westf. 
Kohlensyndikat, Ministerialdirektor Dr.-Ing. Sympher. 
Die Geschäftsstelle der Wasserbauausstellung befindet 
Sich in Essen, Handelshof; sie gibt. Inieressemen gern 


-nähere Auskunft. 


Die Halbjahres-Sitzung: des JBeicbsiuraforums für 
Wirlschaftlichkeit .in Industrie und Handwerk fand am 
13. Dezember statt. Der Vorsilzerde, Herr Dr.-Ing. e. h. 
Carl Friedrich von Siemens. eróffnete die Sitzung mil 
in der er auf die. aüBer- 
ordentliche Bedeutung der Arbeiten hinwies, die auf die ` 
Verbesserung und Verbilligung unserer Produktion ge-. 


- richtet sind. Trager dieser Arbeiten konnen . nur [n- 


dusirie und Handwerk selbst sein, denn nur im Produk- . 


. tionsgang treten sowohl die Forderungen, wie auch die 


Bedingungen und M sie zu erfüllen klar 
hervor. 


„Es soll mit einem bestimmten Aufwand an Material 
und Arbeit möglichst viel erreicht werden,” so kenn- 


zeichnete Herr Direktor Dr.-Ing. e. h. Kóttgen das Stre- 


ben nach höchster Wirtschaftlichkeit in den Betrieben ` 


in seinem Vortrag über die Aufgaben des Reichskura- E 


torıums für Wirtschaftlichkeit in Industrie und Handwerk: 
Dies ist wohl schon immer eine der vornehmsten Auf- 
gaben aller technischen Entwicklung gewesen. Bisher ` 
waren die Arbeiten aber zersplitiert, wiederhoiten sich 


‚vielfach an verschiedenen Stellen und waren meist ein- ` 


seitig unzulanglich. Hier setzt nun die Aufgabe des 
Reichskuratoriums ein. Es soll die Arbeiten zusammen- . 
fassen und auf Gemeinschaftsarbeit hinwirken. » 


Hervorragende Vertreler aus Industrie uhd Wissen- : 
schaft schilderlen dann im Verlaufe der Sitzung die 
Arbeitsweise und Aufgaben der mit. dem Reichskura- 
torium . zusammenarbeitenden .technisch-wissenschaft- 
lichen. Körperschaften, so daB alle diese Berichte zu- . 
sammer ein umfassendes Bild des (derzeitigen Standes ` 
der. Arbeiten geben, die bisher auf dem Gebiete der 
Hebung der Wirtschaftlichkeit in Industrie. und Hand- 
werk von Reichskuratorium und den genannten Körper- 
schaften geleistet sind. 

Die wesentlichen Aufgaben diese; wissenschatlé: 
Ln E kennzeichneten die Vortragenden 
wie folg! 


Direktor Dr.-Ing. e. h. Köttgen: Die : Betriebstech- | 
nische Abteilung faßt diejenigen Arbeiten aus der ` 
Praxis zusammen, welche eine Verbesserung und Ver- 
billigung der Produktion in den Einzelbetrieben ermög- ` 
lichen. Sie macht die Ergebnisse ihrer Arbeiten den ` 
breiten Kreisen in Industrie und Handwerk durch Ver- 
PH Cn neut Vorträge, Kurse und Ausstellungen be- | 
ann ' 

Direktor Thiele: Die Hauptstelle für Wärmewirtschaft 
hat sich zur Aufgabe gesetzt, die Industrie und darüber 
hinaus alle interessierten ‚Volkskreise mit warmetech- 


. nischer Erkenntnis in: unermüdlicher Kleinarbeit zu 
- durchdringen. . Se 
Dr. Helfft: Die Hauptstelle zur Förderung der Als 


stoff- und EES will im Sinne einer rest- ` 


N. 00 | 


losen Altstoff- und- Abfallverwertung in der Industrie 
wirken, weil ihr in den Verbraucherkreisen bisher nicht 
die Beachtung geschenkt wird, die dem rohstoffarmen 
Deutschland. zukommt. l Ä 
Generaldirektor Baurat Dr.-Ing. e. h. Neuhaus: Der 
Normenausschuß der Deutschen Industrie hat die Auf- 
gabe, eine Vereinheitlichung grundsätzlicher technischer 
Regeln, Konstruktionselemente ` T 
gungen durchzuführen, um durch Einschränkung . der 
sachlich unbegründefen Verschiedenheiten in den Aus- 
führungsformen eine Vereinfachung und Verbilligung der 
. Produktion zu erreichen. 
Generaldirektor Baurat Dr.-Ing. e. h. Neuhaus: Der 


Ausschuß für wirtschaftliche Fertigung hat sich zum ` 


Ziel gesetzt, diejenigen Maßnahmen zur Verbesserung 


Inland. 


Unter der Firma Deutsch-Skandinavische Reederei 
Akt.-Ges. wurde in Hamburg eine neue Reederei mit 
einem Aktienkapital von 7 Mill. M gegründet, deren Vor- 
stand Johannes N. Aagaard ist. Die Gesellschaft will 
besonders zwischen Deutschland und Skandinavien 
Schiffahrt betreiben. 


Flensburger Schiffbau-Gesellschaft in Flensburg. 
Die Gesellschaft verteilt für 1920-21 aus einem Rein- 
. gewinn von 1909979 (i. V. 1084 956) M 1896 (12) Divi- 
dende. In der Bilanz stehen .Warenlager mit 5217 390 
(3505887) M, Werkstattafbeiten und Zubehör mit 
25 987 739 (10118 203) M, Schiffe im Bau mit 99 989 201 
(15 669872) M erheblich hoher zu Buche. Gläaubigern 
von 5098448 (4423656) M und auf 130824 899 
(25 406 726) M stark gestiegenen Anzahlungen auf Schiffe 
Stehen 17 740232 (3385 8553 plus 1439416 M Bankgut- 

haben) Schuldner. gegenüber. Die Ausführungen im 
Rechenschaftsbericht sind sehr kurz gehalten. Es wird 
rur gesagt, daß die Gesellschaft im Berichtsjahre mit 
Neubauten und Reparaturen gui beschäftiat war, und 
daB die gegenwarlig schwierigen wirtschaftlichen und 
politischen Verhaltnisse einen klaren Blick in die Zu- 
kunft nicht zulassen. Es wird der Hoffnung Ausdruck 
gegeben, daB es auch fernerhin moglich sein wird, ge- 
nügend Arbeit für die volle Beschäftigung des Werkes 
zu beschaffen. 


Oldenburger Reederei-A.-G., Oldenburg. In der 
Generalversammlung dieser am 18. Dezember 1920 ge- 
gründeten Gesellschaft war ein Aktienkapital von 
379500 M vertreten. Die Regularien wurden einstimmig 
genehmigt und beschlossen; es bei der bisherigen An- 
zahl Aufsichtsratsmitglieder zu belassen. Hiernach 
wurde vom Vorsitzenden ausgeführt, daß beschlossen 
sei, zewcks Erweiterung des Betriebes den Ankauf weı- 
terer Dampfer in die Wege zu leiten, aber mit der Vor- 
aussetzung, daß Deckung in voller Höhe des Kaufpreises 
vorhanden sei. Nach Genehmigung der Satzungsände- 
rungen rein redaktionellee Art wurde beschlossen, 
397 Aktien der Gesellschaft mit Vorzugsrechten auszu- 
statten. Zum Schluß wurde noch vom Geschäftsführer 
erklärt, daß die zur Zeit im Besitz der. Gesellschaft be- 
findlichen Dampfer im Dienst seien und einen guten Ab- 


.. schluß erwarten lassen. 


Deutscher Rhederei-Verein in Hamburg. Die Ver- 
waltung - beruft zum 5. Januar eine außerordentliche 
Generalversammlung, um über die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 3 Mill. M auf. 4 Mill. M Beschluß zu fassen: 
die neuen Aktien sollen vom 1. Januar 1922 ak. an de: 
Dividende teilnehmen. ys | P. 


` 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie H 


S Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


A.-G., Osnabrück. 


Seite 393 


und Verbilligung der Produktion zu untersuchen, die 
sich auf die Zusammenhänge der Betriebe untereinander 
beziehen. . 

Direktor Klein: Die Arbeilsgemeinschaft deutscher 
Betriebsingenieure will die Hebung der Wirtschaftlich- 
keit industrieller-und gewerblicher Produktion durch Er- 
fahrungsaustausch und durch gemeinnützige Zusammen- 
arbeit von Fachgenossen fordern. 

Direktor Baurat Dr.-Ing. Lippart: Der Deutsche Aus- 
schuß für technisches Schulwesen sucht als Zentralstelle 
für die gemeinsame Behandlung aller technischen Er- 


. ziehungsaufgaben von der Hochschule bis zur Fortbil- 


dungsschule unter .weitgehendster Mitarbeit der In- 
dustrie die Ausbildung aller an der Produktion be- 
teiligten Arbeiter zu fordern. 


BEBERBER BER EBR ER BB RB ER EB SS U BUN EM EM 


Reiherstieg Schiffswerft und Maschinenfabrik in 


Hamburg. Die Generalversammlung genehmigte die Ab- 
rechnung und die Verteilung von 15% Dividende (i. V. 


10%). Ueber den Geschäftsgang wurde mitgeteilt, daß 
zur Zeit vier größere Schiffe und zwolf Fischdampfer 
im Bau sind, außerdem zahlreiche Reparaturarbeiten zur 
Erledigung vorliegen, so daß die Werft noch auf län- 
gere Zeit mit Aufträgen versehen sei. 


Elsflether Werft A.-G. in Elsfleth. in der unter 
Vorsitz von Herrn Bankdirektor E. Murken abgehaltenen 
außerordentlichen Hauptversammlung wurde gemäß den 
Anträgen des Vorstandes und des Aufsichtsrates be- 
schlossen, das Grundkapital durch Ausgabe von 1Mill.M. 
Stammaktien und 50 000 M Vorzugsaktien auf 2,1 Mill. M 
zu erhöhen. Für die mit mehrfachem Stimmrecht und 
6-prozentiger Vorzugsdividende ausgestatteten Vor- 
zugsaktien können vom 1. Januar 1930 ab die Stamm- 
aktionäre mit Siebenachtel-Mehrheit die Einziehung zum 
Nennwerte beschließen. Weiter wurde an Stelle des am 
16. Juni 1921 verstorbenen Herrn Kommerzienrat Carl 


. Lahusen, Delmenhorst, Herr Direktor G. Carl Lahusen, 


Delmenhorst, neu in den Aufsichisrat gewahlt. 


. Krupp in Holland. Unter der Firma Fried. Krupp, 
Reederei und Transportbetrieb ist mit dem Sıtz in 
Rotterdam und einem Aktienkapitai von 20 Mill. Gulden, 
wovon vorläufig 4 Mill. Gulden begeben worden sind, 
ein neues Unternehmen gegründet worden, dessen Lei- 
tung lediglich in den Händen der Firma Fried. Krupp 
A.-G. liegt, und das bezweckt, die Reederei- und übri- 
gen Transportinteressen der Essener Firma ın Rotterdam 


wahrzunehmen. 


Die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft hat ge- 


meinsam mit der Porzellanfabrik Ph. Rosenthal & Co. 
A.-G. die Fabrik Adam Weber & Co., Nürnberg, mit den 


dazu gehörigen Specksteingruben und Mutungsrechten 
in Oberfranken käuflich erworben. Die Firma Adam 
Weber & Co. fabriziert als Spezialität Gasbrenner aus 
Speckstein, ferner Isolierungsmaterial für die elektro- 


technische Industrie eus Steatit, das aus dem gleicher: 


Rohmaterial hergestellt wird. — Die A.E.G. vereinigt 
ferner gemeinsam mit den Bingwerken beider Fabri- 
kalion von elekirischen Heizapparaten Tur Industrie, Ge- 
werbe und Heizhalt zu gemeinsamer Entwicklung und; 


Erzielung größter Wirtschaftlichkeit unter der Firma 


Elektrobeheizung G. m. b. H. mit dem Sitz in Nürnberg. 
Der Vertrieb erfolgt durch die Organisation. beider 
Gruppen. 


— — — — 


Georgs-Marien-Bergwerks- und  Hülten-Verein 
nab Das abgelaufene Geschäftsjahr 
schließt mit einem Betriebsüberschu& von -23 055 445 M 
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(Gi. V. 14415 599 M). Die allgemeinen Kosten betragen 
7 111 639 M (4 587 969 M). Für Instandhaltung der Werke 
waren 615 981 M (488 554 M) aufzuwenden; die Abschrei- 
bungen sind auf 5910148 M (5845802 M) bemessen. 
Der Rücklage für Bergschäden wurden 2 Mill. M 
(1 Mill. M) vorweg zugewiesen, ebenso wurde ein Kurs- 
verlust auf Wertpapiere in Höhe von 226 882 M in Rech- 
nung gestellt. Es verbleibt einschließlich Vortrag ein. 
Ueberschuß von 7 374 378 M (2295 870 M), aus dem eine 
Dividende von 14%. (8) verteilt und nach Abzug: von 
1574000 M zur Auffüllung der gesetzlichen Rücklage 
und 1,5 Mill. M (0,5 Mill. M), Ausgaben für Wohlfahrts- 
wer 250155 M (231648 M) vorgetragen werden 
sollen. 


Neue Kapitalerhöhungen bei der Anilingruppe. Um 
den Wiederaufbau der zerstörten Anlagen in Oppau 
sicherzustellen, wird die Ausgabe von 150 Mill. M neuer 
Aktien im Anilinkonzern geplant, die unter Ausschaltung 
des Bezugsrechtes der Aktionäre durch die Ausnutzung 
des hohen Kurses der. Aktien einen Betrag von 700 bis, 
800 Mill. M hereinbringen werden. Auf die einzelnen 
Unternehmungen werden dabei im Verhältnis zu- den 
nude Aktienkapitalien relativ geringe Beträge ent- 
allen. 


Umwandlung des Henckel von Donnersmarckschen 
Besitzes in eine englische A.-G. Zu der Meldung, daß 
die Grafen Henckel von Donnersmarck-Beuthen ihren 
industriellen Besitz in Oberschlesien, Deutsch-Oester- 
reich, Italien, Jugoslawien, Tschecho-Slowakien, Nor- 
wegen und Rumänien in eine englische Gesellschaft ein- 
gebracht haben, deren Name Henckel von Donners- 
marck-Beuthen Estates Ltd., mit dem Sitz in London, 
62 Wall, ist, wird folgendes mit Bestimmtheit mitgeteilt: 
Die Besitzungen des Grafen Donnersmarck sind in der 
‚Tat an ein englisches Konsortium mit dem Sitz in Lon- 
don verkauft worden; die Eintragung in das Handels- 
register in London soll bereits am 1. Dezember erfolgt 
sein. Der erste Präsident der Gesellschaft ist Graf 
Edgar. von Donnersmarck und sein Vertreter Lord 
Cozens Hardy. Die technische Direktion in Ober- 
schlesien wird keiner Aenderung unterzogen, doch ist es 
wahrscheinlich, daß Vertreter des englischen Kapitals 
als Direktoren nach Oberschlesien dirigiert werden. — 
Dazu sei bemerkt, daß sich diese Transaktionen nicht 
auch auf die Donnersmarckhütte Oberschlesische Eisen- 
und Kohlenwerke A.-G. beziehen. Die Hauptinter- 
essenjen dieses Unternehmens, das übrigens nach den 
Genfer Beschlüssen deutsch bleibt, sind neben Berliner 
Bankiers Qarislowski) schlesische Magnaten  (Balle- 
strem, Schaffot), nicht aber Henckel von Donnersmarck. 

Alte Liebe, Fischindustrie A.-G. in Cuxhaven. Die 
Generalversammlung stimmte der Verschmelzung mit der 
Norddeutschen Fischindustrie A.-G. zu. 


Baroper Walzwerk A.-G. in Barop. Der Aufsichts- 
rat schlägt der auf den 9. Januar einberufenen Haupt- 
versammlung die Verteilung einer Dividende von 25% 
auf das erhöhte Aktienkapital von 15 Mill. M vor (i. V. 
50% auf 6 Mill. M). 


Ln ( 


Fisenhütte Holstein A.-G. in Rendsburg. Die Haupt- 
versammlung des zum Konzern der Rombacher Hütten- 
werke gehörenden Unternehmens, in der drei Aktionäre 
1490000 M Aktienkapital vertraten, setzte die sofort 
zahlbare Dividende auf 20% fest. 

Vereinigte Elbe- und Norderwerft A.-G. in Ham- 
burg. Das am 30. Juni beendete Geschäftsjahr 1920-21 
schließt mit einem Betriebsüberschuß abzüglich der 
Geschäftsunkosten von 5971060 M (i. V. 3225247 M). 
Nach Absetzung der Abschreibungen mit 1300324 M 
(1805557) stell! sich der Reingewinn zuzüglich des 
vorjährigen Oewinnvortrages in Höhe von 401 836 M auf 


5072572 M (1419690). Es sollen 10% (10) Dividende 
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verteilt und 630 689 M (401 836) auf neue Rechnung vor- 
getragen werden. Im verflossenen Geschäftsjahr war 
die Beschäftigung der Neubauabteilungen nach. dem | 
Vorstandsbericht verhältnismäßig gut, gegen Ende des- 
selben trat aber nach Maßgabe des Reederei-Ab- 
findungsgesetzes eine Beschränkung der Baugelder - 
seitens der Schiffsbau-Treuhand-Bank ein, wodurch 
sich eine Verlangsamung des Bautempos ergab. Da- 
gegen hat sich das Reparaturgeschäft befriedigend ent- 
wickelt. Um sich zukünftig besonders dem Hamburger. 
Reparaturgeschäft widmen zu können, hat das Unter- 
nehmen — auch zur Vereinfachung des Betriebes — 
das Werk Boizenburg an die „Norddeutsche Union- 
Werft, Maschinen- und Waggonbau A.-G. 
Hamburg”, verkauft. Neu aufgenommen ist im ver- 
flossenen Oeschäftsjahre die Reparatur von Güterwagen 
für die Reichseisenbahn. Nach Ablauf dieser Aufträge 
wurde die Reparatur von Personenwagen aufgenommen. 
Die Bilanz vom 30. Juni weist u. a. aus: Lagerbestände 
2191244 M (5246563, Bankguthaben und ^ Kassen- 
bestand 1072482 M (1025755), verschiedene Debitoren 
und in Arbeit befindliche Schiffe, Maschinen, Repara- 
turen und Neubauten 14559071 M (14 131408). Dem-. 
gegenüber verschiedene Kreditoren .und Anzahlungen . 
auf in Bau befindliche Schiffe 15009492 M (18517 142) 


stehen. 


Die Kapitalserhöhung der Hansa. In der außer- 
ordentlichen  Generalversammlung der „Deutschen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa in Bremen” teilte 
der Vorsitzende der Versammlung mit: Die Verwaltung 
sei sich in Abweichung von der Tagesordnung, die Er- 
höhung des Aktienkapitals um 60 Mill. M Stammaktien 
und 80 Mill. M Vorzugsaklien mit einfachem Stimmrecht 
vorsah, nachträglich schlüssig geworden, der Versamm- 
lung vorzuschlagen, anstatt 80 Mill. M Vorzugsaktien mit 
einfachem Stimmrecht 50 Mill. M Vorzugsaktien mit dop- 
auszugeben. Die Vorzugsaktien 
sollen einer dritten Person übergeben werden, um einer 
Ueberfremdung vorzubeugen. Von den neu auszugeben- 
den 60 Mill. M Stammaklien, die von einem Konsortium 
ubernommen werden, sollen 50 Mill. M, die ab 1. Januar 
1922 dividendenberechtigt sind, den alten Aktionären 
zum Kurse von 210%. im Verhältnis von einer neuen auf 
zwei alic Aktien zum Bezuge angeboten werden. Die 
Vorzugsaktien werden mit 6prozentiger Vorzugs- 
dividende mit dem Rechte der Nachzahlung ausgestattet. 
Die restlichen 30 Mill. M der neuen Stammaktien sollen 
im Interesse der Gesellchaft bestmöglichst verwertet 
werden. Zur Begründung der Kapitalserhöhung gab der 
Vorsitzende noch einen kurzen lleberblick über dic 
Lage der Gesellschaft. Er führte u. a. aus: Bekanntlich 
hat die Hansa durch den Krieg sämtliche Dampfer ver- 
loren. bis auf die „Sonneck”, welche scinerzeit nach 
Friedensschluß ihre Reise nach Portugal aufnahm und 
regelmäßigen Dienst seitdem fortgesetzt hat, Auf den 
indischen Linien konnte der Verkehr nur langsam seit 
Beginn dieses Jahres wieder angefangen werden in dem 
Maße, in welchem die früher kontrahierten. Neubauten 
nach und nach geliefert wurden. Im Laufe dieses Jahres 
sind.bis zwölf Dampfer in Fahrt gekommen und weitere 
vier Dampfer sollen bis zum Frühjahr noch geliefert 
werden. Die Verwaltung ist zu der Ueberzeugung ye- 
kommen, daß es im Interesse der Gesellschaft notwendig 
ist, mehr Dampfer einzustellen, einmal um den An- 
spruchen der Verlader besser gerecht werden zu kön- 
nen, dann aber auch zur Kräftigung ihrer Stellung im 
Hinblick auf die fremdländischen Linien. Infolge der 
enormen Preissleigerung ist die Verwaltung aber trotz 
der im Sommer 1920 durchgeführten Erhöhung des 
Aktienkapitals nicht in der Lage, weitere Dampfer anzu- 
schaffen und deswegen hat die Verwaltung sich ent- 
schlossen, erneut eine Erhöhung des Aktienkapitals vor- 
zuschlagen. Die Kapitalserhöhungstransaktion soll bis 
31 ‚März 1922 durchgeführt sein. Der Aktionär Geber 
legte der Verwaltung dringend nahe, mit Rücksicht auf 
die an der Börse eingelretene Deroute nicht schon in. 
diesem Monat mit den neuen Aktien herauszukommen, 


i 


C Nr. 13 "o 
da man nicht auf schlanke Aufnahme des Aktienkapitals 
rechnen kónne,.so lange diese Verhältnisse nicht über- 
-wunden seien, Der Vorsitzende -nahm diese Aus: 
führungen zur Kenntnis mit der Erklärung, daB er nicht 
glaube, daß an den bereits festgelegten MaBnahmen 
' eiwas geändert werde. Hierauf wurden die Anträge der 
Verwaltung einstimmig durch Zuruf genehmigt. 


Hamburgische Hochseefischerei A.-G. in Hamburg. 
In der außerordentlichen Generalversammlung wurden 
die Verträge mit Herrn Wilhelm Hemsoth, mit dem Deuf- 
‚schen Reiche und mit Herrn Karl Kölln betr. Erwerb 
-von Schiffen einstimmig genehmigt, ebenso der Antrag 
des: Aufsichtsrates, das Kapital der Gesellschaft um 
7 Mill. M auf 16 Mill. M zu erhöhen. Die neuen Aktien 
sollen ab 1. Januar 1922 dividendenberechtigt sein und 
unfer Ausschluß des gesetzlichen Bezugsrechtes der 
Aktionäre in folgender Weise verwendet werden: 
2 Mill. M Aktien werden von einem Konsortium unter 
Führung des Bankhauses E. Calmann zum Kurse von 
110% übernommen mit der Verpflichtung, sie nach An- 
weisung des Aufsichtsrates zu verwerten. Die restlichen 
5 Mill. M Aktien erhalt Herr Karl Kolln zum Nennwerlc, 
wofür er die ihm gehörigen, auf der Danziger Werft 
gebauten vier Fischdampfer „Zoppot’, „Danzig”, 
„Oliva” und ,Neufahrwasser" in die Gesellschaft cin- 
bringt. Nach Mifteilung des Vorsitzenden E. Hofmann 
dienen die neuen Mittel auch zur Losung eingegangcencr 
hypothekarischer Verbindlichkeiten und zur Stärkung 
der Betriebsmittel. 


—— 


Die Rhein-Main-Donau A.-G. wird mit einem Aklien-. 


kapital von insgesamt 900 Mill. M gegründet. Da außer- 
dem die Gesellschaft mit einem Anleihebedarf von 300 
Millionen M heraustreten wird, verfügt sie zunächst uber 
ein Kapital von 1,2 Milliarden M und tritt damit hinsicht- 
lich der Größe des Aklien- und Obligationenkapitals in 
Se vorderste Reihe der deutschen Aktiengesellschaften. 

a das Reich, der Staat Bayern und andere öffentliche 
Körperschaften dic 600 Mill. M Stammaktien ohne wei- 
teres übernehmen, werden von dcn Aktien der Gescll- 
schaft nur 300 Mill. M Vorzuasaktien zur Zeichnung 
ausgeschrieben. Die Vorzugsaktien der Gesellschaft 
stellen einen neuen Typ insofern dar, als den Aktionären 
eine Mindestdividende von 5% vom Reich und dem 
„Staate Bayern garantiert ist. Gleichen die Vorzugsaklien 
in dieser Hinsicht den Obligationen, so kommen sie an- 
dererseits durch die Bestimmung, daß bis zu 7 %% Divi- 
dende aus dem Gewinn der Gesellschaft auf die Vor- 
zugsaktien entfallen, dem Bedürfnis nach, in den Pa- 


pieren gleichzeitig auch gewisse Gewinnmöglichkeiten - 


.zu besitzen. Mit besonderen Sicherheiten sind dic 
Obligationen ausgestattet, die die Aktiengesellschaft 
begibt. Es haftet für sie nicht nur das Vermögen der 
Gesellschaft; das Reich und der bayerische Staat haben 
die gesamtschuldnerische Bürgschaft Tur Kapital und 
Zinsen übernommen; die Teilschuldverschreibungen wer- 
den außerdem an erster Stelle hypothekarisch auf den 
Kraftwerken der Gesellschaft eingetragen. 


Ausland. 


Oesterr. Alpine Montangesellschaft. Der Umsatz 
der Alpinen Montan-Gesellschaft im laufenden Jahre 
dürfte mindestens 7 Mill. Kr. erreichen. Der niedrige 
Stand der Krone bringt es mit sich, daB die Gesell- 
schaft gegenwärtig einen namhaften Eigenexport nach 
Uebersee aufzuweisen hat, und zwar selbst nach Län- 
dern, die ihr früher absolut verschlossen waren. 

Navigazione Generale Italiana. Die Gesellschaft 
verteilt für das letzte Geschäftsjahr (1. Juli 1920 bis 
30, Juni 1921) eine Dividende von 36 Lire auf die 
500-Lire-Aktie (7,2%). Der Schiffsbestand ist im Be- 
richtsjahre von .19 auf 23 Dampfer, der Buchwert der 

Schiffe von 49,8 auf 97,6 Mill. Lire gestiegen. Der Wert 


i 


SCHIFFBAU | | Seite 395 _ 


x 


een een nn engen nn gd — - — nta 
—— un e EN EE ae SE EE EEN 
-— em n^ - ~ e 

E EET eener 


der im Bau befindlichen: Schiffe betrágt 67,7 Mill. Lire. 
Es wurde beschlossen, das Aktienkapital von 180 auf 
150 Mill. Lire zu verringern, um 60000 Aktien (zu je 
500 Lire), die der in Liquidation befindlichen Gesell- 
schaft Transoceanica in Neapel gehörten, zu tilgen. 
Die Felten & Guilleaume, Fabrik elektrischer Kabel, 
Stahl- und Kupferwerke A.-G. in Wien beantragt eine 
Kapitalserhöhung von 50 auf 100 Mill. K. 


Penisular and Orienfal Steam Navigation Company. 
In dem am 30. September 1921 beendeten 81. Geschäfts- 
jahr erzielte die Gesellschaft einschließlich 111959 £ 
Vortrag aus dem Vorjahr einen Gewinn von 685405 £ 
(gegen 772607 i. V.). Vorgeschlagen wird eine Divi- 
dende von 5%. auf die Vorzugsaklien und 12:% (frei 
von Steuern) auf die Stammaktien, so daß cin Saldo 
von 100 305 £ verbleibt zum Vortrag auf neue Rechnung. 
— Während des Krieges verlor die Flotte 16 Post- 
dampfer. Der Wiederaufbau der Flotte hat sich infolge 
von Streiks erheblich verzögert. Während der ersten 
6 Monate des Jahres konnten die Dampfer etwas mehr 
verdienen als zur Deckung der Unkosten nötig war, aber 
in den letzten 6 Monaten war das nicht der Fall. Die 
letzten Reisen haben ernste Verluste ergeben. Ein- 
schließlich der 8 im Bau befindlichen Schiffe zahlt die 
Flotte der Gesellschaft 64 Dampfer mit 561585 Br.- 
Reg.-T. ohne Tender und Schlepper. Nach Hinzuzählung 
der Flotte der British India Steam Navigation Company 
umfaßt die gesamte Flotte 1470805 }, gegen 1 479 496 1 
am 30. September 1920. 

Aus der französischen Eisenindustrie. Dic General. 
versammlung von Le Creusot (Schneider & Co.) hat die 
Jahresrechnung gerchmigt, die einen Reingewinn von 
13 336412 Fr. aufweist, und die Dividende auf 120 Fr. 
je Aktie festgesetzt. In der Bilanz erscheinen im Ak- 
tivum Konzessionen, Immobilien, Werksbauten und Ma- 
terial mit 29 Mill. Fr., Zivilbauten (Arbeiterwohnungen, 
Schulen usw.) mit 25 Mill. Fr., verschiedene Werte und 
Beteiligungen mit 175 444 374 Fr., Vorräte, Waren in den 
Lagern und in Verarbeitung mit 188 177 433 Fr., verschie- 


"dene Debitoren und Kasse mit 296 333 513 Fr.; im Passi- 


vum Stammkapital 36 Mill. Fr., 4prozentige Obligationen 
24 340000 Fr. Reserven und verschiedene  Vortrage 
192 300 967 Fr., Lieferanten und verschiedene Glaubiger 
425 415775 Fr, Depositen und Sparkassen der Beleg- 
schaft 16258 176 Fr., Dividenden 6 Mill. Fr., Coupons 
zahlbar 303 906 Fr. Gewinn und Verlust 13336412 Fr. 
Die Bilanz gleicht sich aus mit 713 955 310 Fr. — In der 
Generalversammlung der Hochofengescllschaft von 
Chasse wurde dic Dividende oul 50 Fr. je Aktie festge- 
setzt. Die Bilanz des verflossenen Geschäftsjahres 
cleicht sich aus mit 30 180 382 Fr. bei einem Grundkapital 
von 3,6 Mill. Fr. Der Reingewinn für 1920/21 beläuft 
sich auf 1 877 928 Fr. (im Vorjahr Verlust 3 835 822 Fri 
Die Reserven figuricren mit 6742 448 Fr. Im Anfang des 
Betriebsjahres waren auf dem Werk in Chasse 2 Hoch- 
ofen im Gang, von denen der eine anfangs Dezember 
1620, der andere im April d. ]. ausgeblasen wurde. In 
den folgenden Monaten wurden die Vorräte veräußert, 
und der erzielte Gewinn stammt aus dem Verkaufe von 
Gußeisen und zugchöriger Produkte. — Die Hochofen, 
Fisen- und Stahlwerke von Saut-du-Farn weisen für das 
Geschäftsjahr 1920/21 einen Reingewinn von. 1911 103 


Fr. auf (gegen 3 606 110 Fr. im Vorjahr). Die auf den 


15. Dezember einberufene Gencralversammlung wird 
voraussichtlich eine Dividende ausschutten, die von der 
vofjahrigen (50 Fr.) schr wenig abweichen durfte. Das 
Kapital der Gesellschaft wurde bekanntlich von 9 auf 
12 Mill. Fr. erhöht und die neuen Aktien nehmen am 
Gewinn des abgelaufenen Geschäftsjahres teil. — Der 
Reingewinn der Mines et Fonderies de Pontgibaut tür 
das verflossene Geschäftsjahr beläuft sich auf 2 046 915 
Fr. (gegen 1297 903 Fr. i. V). 
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Ausbreitung der Schweißung im Schiffbau. (Marine En- 
gineering, November 1921, S. 852) Vortrag von 
F. B. Webster vor der American Welding Society, 
19. Oktober 1921. Während. bisher das Schweißver- 
fahren hauptsächlich für untergeordnete Teile ver- 
wendet wird, strebt man danach, auch die wichtigsten 
Verbandteile zu schweißen. Bis zur Erreichung die- 
ses Zieles sind noch manche Schwierigkeiten zu über- 
winden, vor allem muß die Konstruktion der Schiffe 
dieser neuen Bauweise entsprechend geändert wer- 
den, die jetzt völlig für das Vernieten der einzelnen 
Verbandteile eingerichtet ist. Wr. 


Die  Vereinheillichung von  Schiffseinzelheiten. (The 
Shipbuilder Nr. 136 vom Dezember 1921, S. 307.) Es 
werden einige Vorschläge über Normung von Aus- 
rustungsteilen erwähnt, von denen jedoch bisher kei- 
ner zu einem endgültigen Ergebnis geführt hat. Wr. 


Schilfsbeschreibungen 


Fahrgastdampfer „Scythia”. (Marine Engineering, No- 
vember 1921.) Fahrgastdampfer , Scythia" der Cunard- 
Linie. Beschreibung mit Abbildungen und Einrich- 
tungsplänen. 

Neue Fähren für den Hafen von Boston. (Marine En- 
gineering, November 1921.) Beschreibung und Pläne 
von zwei Fahrgastdampfern für den Verkehr zwischen 
Boston und Ost-Boston. Wr. 


Schittahrtsbetrieb 


Treideln mit Kraftbetrieb. (Fördertechnik und Fracht- 
verkehr. Heft 24. 25. November 191,-S. 307.) Von 
Geh. Reg.-Rat Wernekke. Nachdem 'einleitend das 
Treideln mit Kraftbetrieb allgemein besprochen wor- 
den ist, werden einige in Frankreich ausgeführle neue 


Methoden beschrieben. (2 Abbildungen.) ONT. 
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M. Rüdiger, Ingenieur: Der Eisenbeion-Schiffbau. Ver- 
lag Jul, Springer, Berlin. 
Die kleine Schrift verfolgt den Zweck, den Lescr 
mit der neuen Bauweise, insbesondere mit der des Ver- 
fassers bekannt zu machen. 


Dr.-Ing. W. Pockrandt: Schmieden im Gesenk und 
Herstellung der Schmiedegesenke. Verlag Otto 
Spamer, Leipzig. 

Das Buch behandelt ein Spezialgebiet der 

Schmiedetechnik und hat deshalb den Hauptwert für 

diejenigen Firmen, die mit Schmiedearbeiten zu lun 


haben. Der Preis betragt 20 M. 
Paul Tetzner: Der Vorkalkulator. Verlag M. Krayn, 
Berlin. 


Das Buch enthält Tabellen zur Vorkalkulation, es 
werden dabei die hauptsächlichsten Arbeitsverfahren 
behandelt, nur schade, daß in unserer Zeit die Grund- 
lagen fur jede Kalkulation so außerordentlich flüssig 
sind. 


H. Pohlmann. 
20 M. 
Die kleine Schrift behandelt eine Bauweise zur Bei- 
sammenhaltung bzw. Abhaltung der Wärme bei Land- 
bauten und Schiffen. 


Georg Garbotz, Vereinheitlichung in der Industrie. Ver- 
lag R. Oldenbourg, Munchen-Berlin. 

Die in dem Buch daraelcgten Gedanken sind in der 

heutigen Zeit besonders beherzigenswert. Wenn auch 


Thermosbau. Verlag Jul. Springer. Preis 
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ausgesprochen werden muß, daß es in den gegenwär- 
tigen Verhältnissen schwer falle, der technischen Ent- 
wicklung bestimmte ‚Waren vorzuschreiben. 
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AN UNSERE VERETIRIEN LESER! 
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Herr Geheimrat Prof. O. Flamm ist mit Schluß des alten Jahres von der 


Redaktion unserer Zeitschrift zurückgetreten. 


Wir haben die Hauptscriftleitung 


derselben dem Vorsteher der Sciffbauabteilung der Preußishen Versuchsanstalt, 
Herrn Dr -Ing. Schaffran, übertragen. 


Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“ 


Reinhold Strauß K.-G. 


Der olmolorische Antrieb von Borddynamos 
in der deuischen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


C. Der Motor der Fried. Krupp A.-G. Germania-Weril, 
Kiel-Gaarden, für das Linienschiff „Kronprinz“. 


1. Die Konstruktion. 


Die im „Oelmotor“ seinerzeit eingehend besprochene 
Konstruktion der von der Germania-Werft gebauten 
Dieseldynamos für die Linienschiffe „Prinzregent Luit- 
pold" und „König Albert” hat sich im allgemeinen gut 
bewährt, so daß sie auch für die neueren Bestellungen 
im wesentlichen beibehalten werden konnte. Die bei 
den Erstausführungen aufgelrelenen Mängel wurden 
selbstverständlich beseitigt. Unter diesen ist in erster 
Linie der Umstand hervorzuheben, daß bei den ersten 
Maschinen dieser Art eine sehr merkbare kritische 
Drehzahl bei 375 minutlichen Umdrehungen, also sehr 
nahe bei der Betriebsdrehzahl n — 400 lag, so daß es 
an Bord nötig wurde, die letztere auf n — 420 herauf- 
zuselzen. Bei den Motoren für „Kronprinz” wurden 
deshalb auf die Kurbelwelle Gegengewichte gesetzt (vgl. 
Abb. 25), welche die kritische Drehzahl soweit verlegten, 
daß der ganze PBelriebsbereich zwischen 300 und 


(Fortsetzung) 


400 minutlichen Umdrehungen davon praktisch frei 
wurde. Bemerkt sei dazu, daß bei den noch später ge- 
bauten Dieseldynamos derselben Leistungsgröße der 
Kurbelwellen-Durchmesser von 170 auf 185 mm ver- 
stärkt (vgl. Abb. 26) und die übrigen bewegten Massen 
zugleich nach Möglichkeit erleichtert wurden. Dadurch 
rückte die kritische Drehzahl auf etwa 440 in der Mi- 
nute hinauf, so daß auch beim Anlassen diese kri- 
tische Drehzahl nicht mehr durchfahren zu werden 
brauchte. 

Ein weiterer Mangel der Erstlingsmaschinen lag in 
der noch nicht genugenden Drehzahlregulierung, aus 
der — insbesondere bei plötzlicher Entlastung von Voll- 
leistung auf Leerlauf — unerwünscht große Spannungs- 
schwankungen folgten. Deshalb wurden bei den Ma- 
schinen für „Kronprinz“ und allen weiteren Bauten die- 
ser Art und Größe Requlatoren angeordnet, die mit 
möglichst kleinen Eigenmassen große Verstellkräfte ent- 
wickeln konnten; die Empfindlichkeit wurde weiterhin 
dadurch erhöht, daß alle belasteten Drehpunkte in 
Kugellager gelegt wurden. Die späterhin zu besprechen- 
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Abb.25. B.B -Kurbelwelle 


Abb. 26. B. B.-Kurbelwelle 


den Requlierversuche haben die Zweckmabigkeit dieser 
Anordnung bewiesen, zugleich aber gezeigt, daß eine 
gute Drehzahlregulierung auch in nicht geringem Maße 
von dem geschickten Abstimmen der Düsenöffnungen, 
der Nockenform und des Zerstäubers zueinander ab- 
hanglt. 

Von konstruktiven Aenderungen ist ferner noch der 
Ersatz der früher an den Einblasepumpen verwendeten 
Kühlschlangen durch Rohrbündel mit geraden Rohren 
(vgl. Abb. 27) erwähnenswert. Dadurch wurde vor allem 
größere Betriebssicherheit erreicht. Gerade Rohre 
lassen sich besser reinigen, und bei etwaigem Undicht- 
werden durch Anfressen oder Aufreißen der Rohre las- 
sen sich die betroffenen Rohre im Bündel leicht mit 
Bordmitteln dichten, während bei Verwendung einer 
Rohrschlange in solchen Fällen gleich das Reservestuck 
eingebaut werden mußte. 

Das Oualmen der Motoren bei langer dauerndem 
l.eerlaufbetriebe ließ sich durch eine Aenderung an der 
Zylinderschmierung beseitigen An die Ringschmier- 
leitung jedes Zylinders wurde eine durch einen Hahn 
absperrbare Leitung angeschlossen, die durch einen 
Trichter das abgestreifte Oel in den Kurbelkasten zu- 
rückfuhrt (Abb. 28). Durch diese einfache Maßnahme 
wurde der Auspuff auch bei längerem Leerlauf nahezu 
unsichtbar; sie trug überdies zur sparsameren Schmie- 
rung so nachdrücklich bei, daß der stündliche Schmier- 
ölverbrauch auf 2 bis 5 g/DSe — bei Volleistung — 
herabgedruckt wurde. 


Endlich ist noch auf eine euer der Kolben- 
konstruktion aufmerksam zu machen. Die ungekühlten 
Kolben hatten bei den Borddieseldynamos nie Schwie- 
rigkeilen verursacht. Als man diesen Maschinentyp 
dann aber angesichts ihrer guten Bewährung auch 
als  Antriebsmaschinen der Handels-Unterseeboote 
„Deutschland“ und „Bremen“ sowie der in gleicher Bau- 
art ausgeführten U-Kreuzer verwendete, zeigten sicn 
hier nach längerer Betriebszeit Rißbildungen, die auf 
die ständigen Umdrehungs- und Belastungsanderungen 
ım Seegang zurückgeführt wurden. weil darin der 
wesentliche Unterschied gegenüber der Betriebsweise 
bei den Borddieseldynamos lag. Auf Grund dieser Er- 
fahrung erhielten die Kolben dann allgemein die aus 
Abb. 28 ersichtliche, der Germania-Werft patentrecht- 
lich geschützte Form, wonach sie ohne Kühlung dauernd 
einwandfrei gelaufen sind 

Nur nebenbei — wcil über den Rahmen dieses Auf- 
satzes hinausgehend — mag noch erwähnt werden, daß 
bei späterer Benutzung dieses Typs als „Lade- 
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en maschinen“ für die U-Kreu-  . 
zer sich der etwas große Hub . 
als für die Unterbringung an 
"Bord ungünstig herausstelte. . 
Spalerhin hat man deshalb ` 
die Zylinderabmessungen so- 
weit geändert,- dab sich das 

-Hubverhaàltnis 1: 14 ergab; die 
fertige Maschine zeigte dann 
das in Abb. 29 wiedergege- - 
bene Bild. 

Abgeshen von den vor- 
stehend verzeichneten Aen- 
derungen ist die im „Oelmo- 
tor” abgedruckte Beschrei- 
bung für die 300 kW-Diesel- 
dynamos der Germania-Werft ` 
auch fur die später erbauten 
Maschinen noch zutreffend. 
Sie soll daher hier nur in den 
wichtigeren Einzelheiten — lediglich der Vollständigkeit ` 
halber — wiederholt werden. 

Die dreiteilige Grundpiatte (Abb. 28) des 
sechszylindrigen, einfachwirkenden Viertaktmotors. be- 
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Abb. 27 


steht aus Stahlguß; die acid Gunia To unten 
herausdrehbare, bronzene Lagerschalen, die mit Weiß- 
metall ausgegossen sind; die Lagerdeckel sind nur mi 
Weißmetall garniert. 
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Die Kurbelwelle ist bei ,,Kronprinz" zweileilig 
— wie schon bemerkt, mit Gegengewichten auf jedem 
Arm —, bei den später gebauten Maschinen in einem 
Stick und ohne Gegengewichte aus umgeschmolzenem 
Tiegelstahl geschmiedet; sie ist in der üblichen Weise 
hohl gebohrt, die Bohrung zum Schmieröldurchfluß be- 
nutzt. Die Kurbeln der Arbeitskolben sind um 120° 
gegeneinander versetzt. Auf der Kupplung zwischen 
Motor- und Dynamowelle ıst ein Zahnkranz vorgesehen, 
durch den mit Hilfe einer Schnecke der Motor von 
Hand gedreht werden kann. 


Das aus Stahlformguß hergestellte Kurbel- 
gehäuse (Obergestell) ist dreiteilig und mit der 


"Grundplatte fest durch Stiftschrauben verbunden 


Oeffnungen, die beiderseits ın Zylindermitte angebracht 
sind, machen die Gefriebeleile qui zugänglich; einige 
der Deckel sind mit Bruchplatten aus dünnem, hart ge- 
walztem Messingblech versehen. Eine Verbindungs- 
leitung zwischen Kurbelkasten und Ansaugeleitung des 
Motors sorgt für kräftige Entlüftung des Kurbelraumes. 


Die mit dem Obergestell fest verbundenen Ar- 
beitszylinder sind aus Stehlgub hergestellt und 
mit quBeisernen Laufbuchsen versehen. Auf die Kon- 
struktion der ungekühlten, qubeisernen Arbeits- 
kolben wurde schon oben verwiesen; sie ist im ubri- 
gen eus Abb. 28 ersichtlich 

Die Stahlqu& deckel der Arbeitszylinder ent- 
halten alle für Anlassen und Betrieb nötigen Ventile, 
und zwar Saug-, Anfahr- und Auspuffventil in senk- 
rechter, Brennstoffventil in stark geneigter Lage. Die 
Betätigung der Ventile durch Nocken und Hebel zeigt 
keine Besonderheiten. Die Hebel für Treiböl und An- 
lassen sind auf einem gemeinsamen Zapfen im Brenn- 
stoffventilgehäuse gelagert, und zwar derart exzen- 
{risch, daß durch Drehung des Zapfens entweder nur 
das Brennstoffventil (Betriebsstellung) oder weder die- 
ses noch das Anfahrventil (Stoppslellung) oder endlich 
nur das letztere (Anlaßstellung) betätigt werden kann. 

Das Ventilgehäue des Auspuffventils ist 
wassergekühlt; die Ventilspindel ist mil einem beson- 
deren Schutzring versehen, der verhindert, daß beim 
Vorbeistreichen der heißen Gase an der Spindel- 
führung die Spindel fesibrennt. Die Ventilsitze 


Abb. 29 
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Abb, 30. Sicherheitsregler 
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sind bei dieser Maschinentype 'durchgehends aus 


QuBeisen, die Gehäuse aus Bronze, die Ven- 


tiltellerspindeln, solange noch Nickel für. 
solche Zwecke zur Verfügung stand, aus fünfprozen- 
ligem Nickelstahl, später aus Tiegelstahl hergestellt. Die 
Auspuffventil - Teller sind noch mit einem be- 
sonderen Gußeisenteller armiert, um die sonst nötige ` 
Wasserkühlung des Ventils zu vermeiden. Alle Ventile 
werden zwanglaufig geöffnet und durch Federkraft ge~. 
schlossen. ` = | | 
Die durch Schraubenräder mittels einer Vertikal- 
welle von der Kurbelwelle aus angetriebene horizon- 
tale Steuerwelle besteht aus Siemens ~ Martin- 
Stahl, die Schraubenräder sind aus gleichem Material 
bzw. harter Spezialbronze hergestell, so daB Bronze 
auf Stahl arbeitet. Ein im mittleren Lagerbock angeord- 
neler Sicherheitsregler (vgl. Abb. 30) stellt bei 
etwa 460 minullichen Umdrehungen den Motor selbst- 
lalig ab. | 
. Die Umstellwelle ist geteilt und kann durch 
zwei Handhebel leinen für je drei Zylinder) betätigt 
werden. Im Gegensatze zu der beim Körtingschen Mo- 
tor beschriebenen Anordnung haben hier jedoch alle 
sechs Arbeitszylinder Anfahrventile, und das Anlassen 
geht so vor sich, daß zunächst beide Hebel auf Anfahr-. 
stellung gebracht, dann zuerst der eine und erst später 
der andere auf Betriebsstellung umgelegt wird, so daß 
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b) Schnitt durch die Handpumpe 


Abb. 3la und b. S. M. Linienschilf „Kronprinz“, Brenfsloffpumpe für die Dieseldynamo - 


also für kurze Zeit drei Zylinder Anfahrluft und die drei 
anderen schon Treiböl erhalten. ` EM 

Die Einblaseluftpumpe (vgl Abb. 27) ist 
dreistufig gebaut, gegenüber der älteren zweistufigen 
Bauart anderer Motoren ein enischiedener Fortschritt. 
Wegen der Aenderung der Kühlung wurde schon früher 
das Nöfige gesagt. Jede Stufe ist mit einem Sicher- 
heitsventil ausgestattet, das abbläst, sobald der Druck 
infolge fehlerhafter oder undicht gewordener Ventile zu 
hoch steigt, und zwar ist eingestellt 


Darslellung des Reguliergeslänges 


Schema der Brennsioffleitungen 


Zündfolge der Arbeilszylinder 1, 2, 3, 6, 5, A 
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zusammen von einem auf der horizontalen Steuerwelle 
sitzenden Exzenler angetrieben werden. Jede Pumpe 
ist mit einem gesteuerten Saugventil und zwei Druck- 
ventilen ausgerüstet. Die Steuerung des Saugvenlils 


- erfolgt durch einen schwingenden Hebel, der einerseits 


durch eine mit dem Kreuzkopfzapfen verbundene 
Stange an dessen Bewegungen teilnimmt, andererseits 
so gelagert ist, daß sein Drehpunkt durch Verdrehung 
einer kleinen Welle gehoben und gesenkt werden kann, 


-= wodurch — entsprechend der Forderung einer veränder- 
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Schema der Saugvenliisleuerung und des 
Reguliergestänges 


Einstellen der Exzenler der Brennslolfpumpen 


Drehrichtung Kurbelwelle 
6 


74.6 
e 
Ge, 
= 
$7. 
Ca 


e 7u. 


D 
S 


Brennstoffe Jure, 2,8 


Sichen Kurbeln 1 und 6 im oberen Tolpunkt, und zwar Zyl 1 
zu Beginn des Zündhubes, so eilt das Exzenler der Brennsloll- 
pumpe für Zyl. 1, 2, 3 um 120? vor und das der Zyl.4, 5,6 
e um 60? nach. 
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Abb. 31c-f 


das Sicherheitsventil der Hochdruckstufe auf Er- 

. Offnung bei mehr als 90 kg/qcm, 

das Sicherheitsventil der MiHeldruckstufe auf Er- 
-offnung bei mehr als 45 kg/gcm, . 

- das Sicherheitsventil der Niederdruckstufe auf Er- 

öffnung bei mehr als 10 kg/qcm. 

. Hinter Niederdruck- und Mitteldruckkühler sind Ent- 
öler eingebaut, um Schmieröl und Niederschlagwasser 
aus der Preßluft zu entfernen; die Entölung bzw. Ent- 
wässerung der Hochdruckstufe erfolgt aus der Einblase- 
flasche. Hinter Mittel. und Hochdruckstufe sind in der 
Rohrleitung ferner noch Sicherheitsplatten angebracht, 
die bei plötzlich auftretenden Drucksteigerungen (z. B. 
als Folge einer Schmierolexplosion in der Leitung) 
"brechen sollen. | | 

-. Jeder Arbeitszylinder hat: eine besondere Drenn- 
stoffpumpe (vgl. Abb. 51a bis Auf: die sechs Pum- 
pen sind zu je dreien in einem Gehäuse vereinigt, die 


H 


lichen Treibolmenge zu den Arbeitszylindern — ein 
früherer oder späterer Schluß des Saugventils herbei- 
geführt wird. Durch Stellschrauben an den Schwing- 
hebeln kann die Bewegung jedes einzelnen Saugventils 
genau eingestellt werden. Zum Auffüllen der Treiböl- 
leitungen vor dem Anfahren ist die übliche Handpumpe 
vorgesehen. 

Die beiden ,.Kühlwasserpumpen (Abb. 32) 
sind einfachwirkende Kolbenpumpen, als Schmier- 
olpumpe ist eine Zahnradpumpe angeordnet. Zur 
Zylinderschmierung sind für je drei Arbeits- 
zylinder an dem ersten und dem letzten Lagerbock der 
Steuerwelle besondere Schmierapparate aufgestellt, die 
mit Frischöl arbeiten und durch kleine Ketten von der 
Steuerwelle angetrieben werden. Ueber die Verhinde- 
rung zu starken Schmierölzutritts besonders auch beim 
Leerlaufbetrieb wurde bereits gesprochen. Im übrigen 
sind Besonderheiten der Anlage nicht zu verzeichnen. 
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Die Schaltung der Luftleitungen ist aus der schema- 
tischen Darstellung in Abb. 33 ersichtlich. 


. Die gleiche Bauart der Dieseldynamos ist der Ger- 

mania-Werft auch noch für das Linienschiff „Sachsen“, 
die Großen Kreuzer „Ersatz Gneisenau“ und „Ersatz A“ 
sowie feiner noch 26 U-Kreuzer in Auftrag gegeben 
worden. Daß sie außerdem für die Antriebsmaschinen 
der Handelsunterseeboote „Deutschland“ und „Bremen“ 
verwendet worden ist, wurde oben schon erwähnt. Ins- 
gesamt hat die Germania-Werft schon 48 Stuck solcher 
Motoren mit zusammen 21600 PSe Leistung gebaut. 
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Abb. 32. Kühlwasserpumpe mil Filler und Oelküh!er 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 
erprobung. . 
Im Hinblick auf die Tatsache, daß Motoren: des 
Germania-Typs bereits eingehende Erprobungen durch- 


gemacht hatten, sind die Dieseldynamos für „Kronprinz“, 


deren Abnahmeprüfungen in die erste Kriegszeit fielen, 


im Interesse beschleunigter Fertigstellung nur stark ab- 
worden. - 


gekürzten Werkstattsversuchen unterworfen 
Schwierigkeiten an Bord haben sich daraus ‚nicht er- 
geben. Der Brennstoffverbrauch (Gasol) wahrend einer 
neunstündigen, störungsfrei verlaufenen Dauerprobe mit 
voller Belastung wurde zu nur 185 g/PSe und Stunde 
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k —: Leilungen zu den Anlag- 
flaschen 

] — Anlaßflsschen 

m = Entwässerungsrohr 

n == Arborvenlil 

o = Sicherheilsvenlil 


a = Druckleilung M. D. 

b = Zylinde deckel H, D. 

c = Druckleitung H. D. 

d = Hochdruckkühler 

e = Leitung zur Einbläseflasche 
und zum Venliikopf 


{ = Einb aseflasche p = Sdulzhüise zur Bruchplalle ` 
g = Leitung zu den Brennsioff- = Leilung zu den Anlafventilen 
venlilen r = Leilung zum Manomeler 
h = Leitung zum Venlilkopf s — Leilung von der Torpedo- 
i = Venlilkopf lufipumpe 
Abb. 33. Schema der Luftleilungen 
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Abb 34a—í 


ermittelt; der Auspuff war. dabei vollständig unsichtbar. 
Die Regulierversuche, die angesichts der bei früheren - 
Maschinen noch nicht voll befriedigenden Spannungs- 
regulierung am meisten interessierten, ergaben folgen- 
des protokollarisch festgelegte Bild: er Ä 


| Nena T 


al Bei 400 EE Umdrehungen: 


(Parallel zur Kompoundwicklung der Dynamo waren . 


zwei Nickelinbänder geschaltet.) 


Stromstärke 


2 
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Ueberlast (n = 400), DSi = 765, elektr. Pse = 445 
496 
ne = 0,92, Ne = 496 DSe, nm = 765 m9. 
Leerlauf (n — 300), DSi — 228, 


im Anker, | Pneu  Minutiiche : Bemerkungen Kompressionsenddruck in den Zylindern im Miltel 
^ Ampere | in Volt EE 56,5 kg/gem, 
d Eintrittstemperatur des Kühlwassers am Zylinder 
| 1850 220 402 130 C, 
1200 223 405 | Austrittstemperatur des Kühlwassers am Zylinder 
880 230 | 408 Langsames Entlasten -320 C ` 
650 285 : 410 Temperatur des Schmierols hinter dem Kuhler 
0 225 415 | 229 C 
0 222 415 TEE . 3 Temperatur des Schmieröls vor dem Kühler 
1280 | 215 403 Plötzliches Be und Ent Sd C 
0 | 222 415 laslen von Leerlauf bis , 
1240 218 405 Vollast und umgekehrt Ueberdruck des Schmierols 1,6 kg /gcm, 
| | Ueberdruck in der Niederdruckstufe des Kom- 
b) Bei 300 und 325 minutlichen Umdrehungen: pressors 2,3 kg/qcm, 
Nach Zuschaltung einer zweiten, fur die verringerte Ueberdruck in der Mitteldruckstufe des Kom- 
Drehzahl bestimmten Kompoundwicklung ergaben sich pressors 10,5 kg/gcm, 
nahezu die gleichen Werte wie bein = 400. Ueberdruck in der SE E des Kom- 


B Bei Benutzung derselben Kompoundwicklung wie 
. bein = 400 zeigte die Maschine Nebenschluß-Charak- 


pressors 72 kg/qcm, 
Ueberdruck des Zylinderkuhlwassers 1,7 kg/qgcm. 
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Abb, 35a—c. S.M.S. „Kronprinz“, Requlicrversuche BB Dieseldynamo 


Einen Salz Vollastdiagramme zeigen de Abb. 34a 
bis 34f. Tachogramme von Reqgulierversuchen, die 
durch die Schiffsprufungskommission später an Bord 
durchgefuhrt wurden, sind in den Abb. 35a bis 35c 
wiedergegeben und liefern ein Bild, wie gut bei zweck- 
mäßiger Konstruktion und Einregulierung die Regulier- 
vorgänge beherrscht werden können. 

(Fortsetzung folgt. 


leristik; der Spannungsabfall bei voller Belastung von 
Leerlauf auf 300 kW betrug etwa 20 bis 25 Volt. 
Im übrigen dürften aus dieser abgekürzten Ab- 
. nahmeprüfung noch folgende Angaben interessieren: 
Vo'last (n = 400), DSi = 665, elektr. PSe = 408, 


444 
ne = 0,92, Ne = == 444 PSe, nm = 655 = 67 SC 
. 30 


HEBEN die Grundlagen der Nautik des Luftmeeres 
Von Dr.-Ing. Conrad Harmsen 


Jedoch behandeln diese nur kleinere Ausschnitte der 
Luftnavigation und geben dem Luftfahrer, zumal sie in 
den einschlagigen Zeitschriften verstreut smd, kein 
ubersichlliches und zusammenfassendes Bild dieses für 


die Gegenwart so bedeutenden Wissensgebietes. 


Einleitung: Anforderungen an cine Nautik des 
Luftmeeres. 


Für. die Fahrt im Luffmeer sind vereinzelle Ansätze 
einer Navigationskunde in der Literatur zu finden. 


| 1) Die vorliegende Abhandlung ist im Felde in den 
Jahren 1915—1917 entstanden. Sie konnte jedoch erst 
nach Beendigung des Krieges ihre endgültige Form er- 
halten, wobei der Inhalt nicht geändert wurde. 


Aus diesem Grunde hat es der Verfasser, welcher 
während des Krieges als Flugzeugführer mit der Aus- 
fuhrung vieler und weiter Fronftflüge betraut und eine 
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Zeit lang auch als Navigationslehrer tätig war, unter- 
nommen, seine im praktischen Flugdienst erworbenen 
Navigalionskenninisse in den folgenden Zeilen nieder- 
zulegen. Er war dabei bestrebi, eine zusammenhän- 
gende und kritische Darstellung der Nautik des Luft- 
meeres zu entwickeln, um dem künftigen Luftfährer die 
Grundlagen für eine sichere Befahrung der Luft zu 
geben. 

Die Praxis hat gelehrt, daß für eine sichere Be- 
fahrung der Luft gute Land- oder Seekarten nicht ge- 
nugen. Es ist oft schwer oder gar unmöglich, sich bei 
langen Flügen über See oder auf Luflfahrten bei Dunst 
oder über Wolken zurecht zu finden. Auch bei Flügen 
in geringer Höhe, bei schlechten oder veränderten Leit- 
gegenslanden, z. B. Schneelandschaften oder bei Flü- 
gen gegen Dunst und Sonne, is! das Ansteuern eines 
Zieles sehr erschwert, und selbst vorzügliche Karten 
verhelfen dabei oft nicht zur Auffindung des richtigen 
Weges. 

Die Entfernungen bei Luftfahrten sind heute recht 
erhebliche, sowohl bei Flugzeugen wie Lufischiffen. 
Früher, wo nur bei gutem Wind und gutem Wetter ge- 
flogen wurde, und die Enifernungen klein waren, ge- 
nugte es, den Flug allein nach der Karte zu unterneh- 
men, zumal die Fluge meist in dem gleichen, bekannten 
Gelande erfolgten. 

Will man jedoch das Luftmeer in seiner gesamten 
Ausdehnung dem Verkehr dienstbar machen, so wird 
man häufig Flüge über vollkommen unbekanntem Ge- 
lande ausfuhren mussen. Minderwertige Karten machen 
ein Zurechifinden in fremden Gegenden unmöglich. 
Gerade der Krieg hat uns gelehrt, die Schwierigkeiten 
längerer Luftfahrten über fremdem Boden zu überwin- 
den und immer mehr die Mittel entwickelt, um den stan- 
dig wachsenden Anforderungen der Flüge gerecht zu 
werden. Der künftige Luftverkehr wird noch höhere 
-~ Anforderungen an die sichere Befahrung der Luft 
stellen; denn unbedingte Sicherheit der Fahrt im Luft- 
meer ist Voraussetzung dafür, daß das Flugzeug zu 
einem allgemein benutzten Verkehrsmittel wird. 


Man braucht kein Jules Verne zu sein, um vor allem 
auch im Einzel-Personenverkehr das Flugzeug verwen- 
det zu sehen. Ferner wird man es auch für wissen- 
schaftliche Zwecke ausnutzen, z. B. in unwegsamen Ge- 
genden, in den Kolonien, im Polargebiet, bei Ersteigung 
hoher Gipfel usw. Landkarten dieser Gebiete durch 
Reihenbildaufnahmen herzustellen. 

Gestutzt auf eine einwandfreie Nautik der Luft, 
würde man allen Aufgaben, die an den sicheren Ver- 
kehr ım Luftmeer gestellt werden, gerecht werden 
können. 

An eine solche Nautik des Luffmeeres werden je- 
doch Bedingungen gestellt, die von den bisherigen Ver- 
fahren des Zurechtfindens auf dem Lande oder zur 
See erheblich abweichen. Die Navigation im Luftmeer 
muß viel schneller als die zur See arbeiten, da die 
Fahrtgeschwindigkeit viel größer, die Zeit also, um 
Auswerlungen vorzunehmen, nur kurz bemessen isl. 
Längere Rechnungen dürfen während des Fluges nicht 
vorkommen. Im offenen Flugzeug lassen sich Karten 
bei peitschendem Wind nicht aufrollen, Strecken mittels 
Zirkel oder Maßstäben nicht abgreifen. Die siele Inan- 
spruchnahme des Führers im Betätigen seiner Steuer- 
einrichtungen ist ungünstig für das Navigieren, zumal 
eine gule Verständigung zwischen Führer und Beob- 
achter recht erschwert ist. Weiter beeinflussen die 
Luftströmungen dauernd die Fahrt des Flugzeuges 
außerordentlich stark; in viel höherem Maße als wie 
die Wasserstromversetzung bei der Seeschiffahrt. Wind 


von größerer oder geringerer Stärke und aus den ver- 


 Schiedensten Richtungen wird ständig wechselnd bei 


jedem Flug vorhanden sein. Das muß die Navigation 
des Luftmeeres von vornherein berücksichtigen. Ferner 
treten oft Umstände ein, welche die höchste Aufmerk- 
samkeil des Fliegers verlangen. Aufziehende Wolken- 
bänke können beispielsweise dazu zwingen, schnell mit 
kürzestem Kurs das alte Ziel oder mit geändertem Kurs 
ein neues zu erreichen. Hierbei dürfen natürlich große 
Rechnungen nicht angestellt werden. Die Auswertung 
des zu steuernden Zieles muß schnell vor sich gehen, 
fast eben so rasch, wie das unbewuBle Betätigen der 
Höhen- und Verwindungssteuer in einer Gefahrzone. 

Diese Darlegungen lehren, daß an eine Nautik des 
Luffmeeres vor allem folgende Anforderungen zu stellen 
sind: 

1. Möglichst schnelle und fehlerfreie Auswertung des 
zu steuernden Kurses und der zugehörigen Fahrt- 
elemente. 

2. Möglichst einfache Ausbildung der hierzu erfor- 
derlichen Hilfsmittel. 


Diese Ausführungen lassen erkennen, wie auBer- 
ordentlich ungünstig eine Nautik des Luffmeeres gegen- 
über der Nautik der Seeschiffahrt oder dem Zurecht- 
finden auf dem festen Lande gestellt ist, und wie not- 
wendig es ist, diesen besonderen Anforderungen Rech- 
nung zu tragen und eine auf sicherer Grundlage - 
stehende Nautik der Lufifahrt zu entwickeln. 


I. Vergleich der allgemeinen Grundlagen der Nautik 
der See- und der Luftfahrt. i 


1. Allgemeines über Navigation zur See. 


Zu einer erfolgreichen Nävigation auf See sowie 
in Luft ist die Kenntnis der Richtung und der Länge 
des zu befahrenden Weges erforderlich. Beide, Rich- 
tung und Länge des Weges, seien an Hand der Karte 
gegeben. 

Mit der Richtung des Weges auf der Karte sind 
auch die hervortretenden Erscheinungen desselben be- 
kannt, das sind die Gegenstände, die am meisten ins 
Auge fallen, an denen der Weg mehr oder weniger 
nahe vorbeiführen wird. 

Auf See ist, unter der Voraussetzung, daß zunächst 
Stromverseizung nicht vorliegt, mit der Länge der Weg- 
strecke und der Eigengeschwindigkeit des Schiffes die 
Zeit für das Zurücklegen des geraden Weges gegeben, 
und bei wechselnden Kursen gilt dies für jede gerade 
Teilstrecke. 

Um den im Kartenbilde gekennzeichneten Weg in 
Wirklichkeit zu durchmessen, ist die Festlegung des- 
selben durch die Angabe der Himmelsrichtung notwen- 
dig. Diese Feststellungen betreffen den zu steu- 
ernden Kurs vor Antritt der Fahrt?) Zu 
unterscheiden davon sind die Elemente des ge- 
steuerten Kurses während der Fahrt. 

Die Seeschiffahrt unterscheidet zwei Hauptarten 
der Navigation: 


a) Die terrestische Navigation. Hier 
gibt es wieder zwei verschiedene Arten: Das Peilver- 
fahren, welches die Fahrtrichtung und den Schiffsort 
durch Beobachtung mit Hilfe von Landgegenständen 
festlegt. Ferner die Besteckrechnung, welche die 
gleiche Aufgabe — aus dem verlassenen Ort mittels 
des gesteuerten Kurses und geschätzter Entfernungen 


2) Vergl. Lehrbuch für den Unterricht in der Navi- 
galion an der Kaiserlichen Marineschule, Berlin 1917, 
Mittler & Sohn. 


ee s ertt 


^ Nr. 14 - | 


den neuen Schiffsort zu bestimmen — löst (Gegiktes 
Desiech). | | 


b) Die astronomische Navigation, die 
den Schiffsort durch astronomische Beobachtung er- 
mittelt. 

Scheiden wir die astronomische Navigation vor- 
laufig aus und beschränken wir uns vorläufig auch bei 
der terrestrischen nur auf die Bestimmung des Schiffs- 
ortes durch Beobachtung von Landgegenständen, so ist 
. für eine erfolgreiche Navigierung Kenntnis der Erd: 
oberfläche und der Himmelsrichtungen erforderlich, um 
die Richtung des Leitgegenstandes nach geographisch 
-Nord-Sud festlegen. zu können. Diese Festlegung 
grundet sich auf die Kugelgestalt der Erde und auf 
deren beide geographische Pole. 


Man nennt den Kreis der Erdoberfläche, den ein 
Beobachter auf freier See überblicken kann, den sicht- 
baren Horizont. Die kreisförmige Grenzlinie heißt 
Kimm. Diese Kimm denkt man sich zur Festlegung der 
Himmelsrichtungen in 360 Grade eingeteilt. Der Grad 0 
weist zum geographischen Nordpol, der 180. Grad zum 
Sudpol, der Osten nach 90°, der Westen nach 270°. 
Die dazwischenliegenden Richtungen, Nordost, Südost 
weisen nach 45° und 135°; 225° und 315° nach Süd- 
west und Nordwest. 


In der Seeschiffahrt ist außer der Einteilung des 
Horizontes in 360 Grade auch eine solche in 32 Striche 
und Unterteilungen üblich. Ob es vorteilhafter ist, für 
die Luftfahrt die Einteilung nach Graden oder nach 
Strichen zu wählen, wird später noch Gegenstand der 
Erörterung werden. 


Die Wegrichtung kann also in Graden oder Strichen 
von der geographischen Nordrichtung aus angegeben 
werden. Die Mitttel zur Auffindung der Richtung des 
Weges sind Karte und Kompak. Der Kompak erfüllt 
die Aufgabe, dauernd die Himmelsrichtungen in der 
Horizontalebene anzugeben, er ermöglicht, das Schiff 
in die gewollte Richtung zu bringen, auf Kurs zu halten, 
sowie andere Richtungsbestimmungen vorzunehmen, 
Der Kompaß beruht auf der Erfahrungstatsache, daß 
ein um eine senkrechte Achse frei drehbarer magne- 
tischer Körper sich überall auf der Erde an einer be- 
stimmien Stelle in eine bestimmte Richtung (die magne- 
tische Nordrichtung der Stelle) einstellt, die von der 
eben besprochenen geographischen Nordrichtung der 
Erde verschieden ist. 

Die Karte muB eine möglichst genaue Abbildung 
des darzustellenden Teiles der Erdoberflache sein. Sie 
muB die Forderung der Winkelireue erfüllen, d. h. jeder 
Winkel der Erdoberfläche ist als gleich großer Winkel 
auf der Karte abzubilden. 


Bei Herstellung der Karte hat man, da die Erde 
eine Kugel ist, die bekannte Aufgabe zu lösen, ein 
Stück einer Kugeloberfläche auf ein ebenes Blatt Papier 
abzubilden. Dabei sind Meridiane und Breiten-Paral- 
lele mit einzutragen. In der Lufischiffahrt wie in der 
Seeschiffahrt wird in der Regel die Merkaturkarte be. 
nutzt. Die Meridiane und Breitenparallele sind bei der 
Merkaturkarte zwei Scharen von parallel sich recht- 
winklich schneidender Graden. Als „Schiffsweg auf 
der Erdoberfläche‘ wird die Verbindungslinie zweier 
aufeinander folgender Orte bei gleicher Kursrichtung 
bezeichnet, so daB dieser Schiffsweg im allgemeinen 
nicht in einen größten Kreis fällt. Diese krumme Linie 
heißt auf der Erdoberfläche Loxodrome; sie schneidet 
die Meridiane unter gleichem Winkel. Die Merkatur- 
karte hat nun den Vorzug, daß die Loxodrome in ihr 
eine Gerade wird.. Die Richtung des Weges zur geo- 


SCHIFFBAU 


graphischen Nordsüdlinie, ausgedrückt in Graden oder 
Strichen von der Nordrichtung nach Osten herum, wird 
als Kurs bezeichnet. Der Kurs ist also der Winkel, 
den die Fahrtrichtung mit dem Meridian, der geogra- 
phischen Nordlinie, sowohl auf der Karte wie auf der 
Kugel, bildet. 

Zwecks Steuerung des Fahrzeuges sind zwei in der 
Natur der Sache begründete Fehler auszuschalten. 
Der erste Fehler rührt davon her, daß die Magnetnadel 
nicht in die geographische Nordrichtung, die durch dic 
Lage des geographischen Poles und der geographischen 
Meridiane gegeben ist, sondern sich längs des may- 
netischen Meridians einstellt. Der Unterschied zwischen 
der Richtung des geographischen und magnetischen 
Meridians heißt die Mißweisung der betreffenden Steile. 
Diese Mißweisung kann sich mit dem Ort erheblich 
andern. Sie kann westlich oder östlich oder Null scin. 
Ist das Nordende der Nadel von oben gesehen aus der 
Richtung des geographischen Meridians nach rechts 
abgelenkt, so nennt man dies östlich oder positive Mib. 
weisung, wenn nach links abgelenkt, westlich oder ncga- 
tive MiBweisung. Durch Absetzung der Mißweisung 
von dem Kartenkurs entsteht der miBweisende 
Kurs. 

Ein zweiter Feller, der auszuschalten ist, ergibt 
sich aus der Beeinflussung der Magnetnadel durch dic 
Eisenteile des Flugzcuges. Dies hat eine weitere Wia- 
kelabweichung zur Folge. Man wird beim Einbau von 
Kompassen es nicht vermeiden können, Eisenteile in 
die Nähe des Kompasses zu bringen und dadurch das 
die Nadel umgebende irdische Magnetfeld durch das 
zusätzliche Feld des Fahrzeugs zu stören. Dieser 
zweite Fehler muß in der Praxis durch „Kompensation“, 
d. h. durch Hinzufügen kleiner Magnete, an geeigneten 
Stellen bis auf klein zu haltende Restfehler ausge- 
glichen werden. 

Die nach erfolgtem Ausgleich noch verbleibenden 
Winkelabweichungen, hervorgerufen durch die natur- 
lichen Fisen- und hinzugefügten Magnetteile, heißt dic 
,Devialion". Je nach Stellung des Fahrzeuges in der 
Horizontalen ist der Deviationsfehler ein anderer und 
wird nach Messung in einer Deviationstafel festgelegt. 


Auch in der Deviationstafel ist, wie bei der Mib- 
weisung, auf das Vorzeichen zu achten. Ist das Nord- 
ende der Nadel von oben gesehen aus der Richtung 
des magnetischen Meridians nach rechts abgelenki, so 
hat man Ost- oder posilive Deviation, falls nach links 
West- oder negative Deviation. Die sich hierbei 
die Mißweisung vom Kartenkurs abgesetzt werden. Man 
kommt wieder zu einem neuen Kurs. Durch Beruck- 
sichtigung der Mißweisung erhielt man aus dem Karten- 
kurs den miBweisenden Kurs. Die anschließende 
Berücksichtigung der Deviation ergibt den Kompaß- 
oder Steuerkurs, auch zu steuernder Kurs 
genanni. Der Kompaßkurs bezeichnet also den Winkel, 
den die Richtung des Weges gegen die Stellung der 
Nadel des Kompasses hat. 

Die praktische Handhabung erfolgt auf Grund der 
beiden aus der Seeschiffahrt bekannten Regeln, die 
kurz lauten: Von dem falschen Kompaß an die richtige 
Karte auch mit richtigen Vorzeichen gehen, von der 
richtigen Karte an den falschen Kompaß mit falschen 
Vorzeichen gehen, oder mit anderen Worten: Wenn man 
den Kartenkurs als wahren Kurs bezeichnet, den 
Kompaßkurs als falschen, so geht man vom falschen 
Kompaßkurs zum wahren Kartenkurs mit wahren Vor- 
zeichen, vom wahren (Karten)-Kurs zum falschen (Kom- 
paß)-Kurs mit falschen Vorzeichen. 


Dei der Errechnung eines zu sleuernden Kurses 
handelt es sich also darum, aus dem Kartenkurs den 
zugehörigen Kompaßkurs zu ermitteln. Umgekehrt ist 
bei einem gesteuerten Kurs aus dem bekannten 
Kompaßkurs der zugchörige Kartenkurs zu bestimmen. 
Man hat also das eine Mal (bei Ermittlung des zu steu- 
crnden Kurses) eine Umrechnung von der Karte zum 
Kompaß vorzunehmen, das andere Mal hat man, wenn 
es sich um einen zurückgelegten Weg handelt, vom 
Kompaßkurs zur Karte überzuspringen. 


Ein dritter Fehler ist die örtliche Ablenkung, die 
eigentlich zu Mißweisung und Deviation noch hinzu- 


kommt. Diese Störungen, die durch zusätzliche Eisen- 
massen entstehen, innerhalb oder außerhalb des 
Schiffes gelegen, werden in der Seeschiffahrt auf 


Grund des Kartenmaterials bzw. innerhalb des Schiffes 
dcs Stauungsplanes berücksichtigt. 

Wahrend der Fahrt hat der Secfahrer zu prüfen, 
ob die von ihm gesteuerten Kurse auch an den rich- 
ligen Leitgegenstand der Erde vorüberführen. Zu die- 
sem Zwecke hat cine Bestimmung des jeweilig cr- 
reichten Schiffsortes nach der Karle und den Himmels- 
richtungen zu crfolgen. Dies geschieht bei Sicht durch 
die Peilung, d. h. durch Anvisieren cines Leitgegen- 
slandes und Ausrechnen des Winkels zwischen Leit- 
gegenstand und geographıscher Nordsüdlinie. Durch 
Peilung zweier Landgegenstände erhält man zwei 
Standlinien und durch deren Schnittpunkt den Schiffs- 
ort. Bei diesem Verfahren muß der Kompaß mitbenutzt 
sein. Drei bekannte Landmarken machen den Be- 
obachter unabhängig vom Kompaß.®) 


Der Schiffsort kann auf diese Weise durch Rech- 
nung oder Zeichnung bestimmt und damit geprüft wer- 
den, ob der wahre, der Kartenkurs, eingchalten ist. Die 
terrestrische Navigation gestattet also sowohl die Fest- 
Icgung als auch die Nachprüfung der Richligkeit des 
jeweiligen Schiffsortes bei Sicht von Leitgegenständen 
mittels der Karte. 

Neben dem Peilverfahren besteht als zweites Ver- 
fahren der terrestrischen Navigation: das Aufmachen 
des gegißten Bestecks. Bei diesem Verfahren wird, un- 
abhängig von der Karte und der Peilung, der jeweilige 
Schiffsort, an welchem man sich befindet, durch das 
„Besteck” errechnet. Unter Besteck versteht man die 
Angabe des Schiffsortes nach Länge und Breite. Als 
Pbesteckrechnung für den zu steucrnden Kurs bezeich- 
net man die Errcchnung des Kurses aus den Längen und 
Breiten des Abfahrtortes und anzulaufenden Zicles, so- 
wic dabei abzulaufender Entfernungen. Bei einer Fahrt 
auf dem Meridian wurde keine Aenderung der Länge 
eintreten, da der Schiffsweg mit dem Meridian zu- 
sammenfällt. Bei einer Fahrt auf dem Breiten-Parallel 
würde das Gleiche in bezug auf die Breite gelten. Bei 
der Fahrt im Zwischenkurs fährt das Schiff weder aul 
dem Meridian noch Breiten-Parallel, es verändert 
gleichzeitig Breite und Länge Die Unterschiede in 
Breite und Länge ergeben die Abweichungen nach 
lange und Breite. Ein rechtwinkliges Dreieck, dessen 
lotrechte Katheten der Breitenunterschied und dic 
l.angenabweichung sind, ist das Kursdreieck; man cr- 
halt aus ihm den Kurswinkel oder Kartenkurs. 

Hat das Schiff mehrere verschiedene Kurse und 
soll nunmehr erst das Besteck aufgemacht werden, so 
werden die Kurse nach besonderem, in der Sce- 
navigation üblichen Verfahren gekoppelt. Diese Arbeit 
erfolgt meist auf Grund der terrestrischen Besteckrech- 


*) Wegen Einzelheiten vergl. das oben angeführte 
Lehrbuch der Kaiserlichen Marineschule. 
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nung. Der durch diese Rechnung gefundene Schiffsort. 
heißt das gegißte Besteck, im Gegensatz zu dem durch 
Beobachtung ermittelten Schiffsort, dem beobachteten 
Besteck. 


Die astronomische Navigation beruht 
auf der Beobachtung der Gestirne, deren Stand in nau- 
tischen Tabellen für Jahre, Monate und Stunden fest- 
gelegt ist. Auch hier kann der Schiffsort durch astro- 
nomische Beobachtung ermittelt werden und führt zu 
dem beobachteten astronomischen Besteck. Die astro- 
nomische Navigation findet in der Seeschiffahrt vor- 
nehmlich Anwendung, da sie das Aufmachen des be- 
obachteten Bestecks sehr erleichtert. Erschwert wird 
die Navigation bei bedecktem Himmel. 


2. Uebernahme des für die Luftfahrt 
Brauchbaren. 


Im Vorstehenden ist das Wesentliche der Navigation 
der Seeschiffahrt dargestellt worden. Es tritt jetzt die 
Frage heran, ob jene Grundzüge auch für die Navi- 
gation im Luftmeer eine brauchbare Grundlage liefern 
können, oder inwieweit sie den veränderten Verhält- 
nissen hier anzupassen sind. Die Beantwortung dieser 
Frage kann nur im Zusammenhang mit der Erörterung 
des praktischen Fluges erfolgen. 


Einleitend waren als praktische Forderungen an 
cine Nautik des Luftmeeres aufgestellt worden, mog- 
lichst schnelle und fehlerfreie Auswertung des zu steu- 
ernden Kurses und der zugehörigen Fahrtelemente und 
möglichst einfache Ausbildung der hierzu erforderlichen 
Hilfsmittel. Soweit etwas aus der Nautik der See- 
schiffahrt für die Fahrt im Luftmeer übernommen wer- 
den wird, muß es vor allem jenen beiden Forderungen 
Ohne weiteres kann auch für die 
Luftfahrt die Bezeichnung der einzelnen Kurse nach 
dem vorigen Abschnitt beibehalten werden: Kartenkurs, 
mißweisender Kurs, Kompaß- oder Sleuerkurs. Die 
Aufsuchung des Kartenkurses an Hand der Merkator- 
karte erfolgt in gleicher Weise wie in der Seeschiffahrt. 
Durch die Verbindungslinie von Abflug- und Ankunfts- 
ori wird die Richtung zum Langenkreis, d. h. zur geo- 
graphischen Nordsüdrichtung festgelegt. Jedoch ist es 
vorteilhaft, die Kursrichtung nicht in Strichen, wie beim 
Seefahrer üblich, sondern in Graden anzugeben. Der 
Orund hierfür ist folgender: 


Der Einfluß des Windes auf die Verseizung des 
Luftfahrzeuges ist wesentiich größer als der Einfluß 
einer Stromversetzung auf das Schiff, ja man kann 
sagen, eine Navigation im Luftmeer ohne Berücksich- 
ligung des Windes ist ein Unding. Für den Luftfahrer 
bedeutet dies, daß er bei dem ständigen Wechsel der 
Wind- und der Fahrtrichtung fast dauernd gezwungen 
wird, Rechnungsoperationen mit Richtunyswinkeln vor- 
zunehmen. Diese Arbeit würde dem Luftfahrer außer- 
ordentlich erschwert werden, wenn die Winkel nach 
Strichen und Bruchteilen von Strichen gemessen wür- 
den, anstatt mit ganzen Graden, wobei die lastigc 
Druchrechnung mit Strichen entfällt. Auch das Rech- 
nen mit Minuten wird möglichst vermieden. 


Die Richtung des Weges wird also ausgedrückt 
durch die Anzahl Grade, welche Flugrichtung und 
Längenkreis der Karte als Schenkel des Winkels mit- 
einander bilden. Die Einteilung der Himmelsrichtungen 
nach Gradzahlen, statt nach Strichen, ist bereits auf 
dem Flugzeugkompaß im Gegensatz zum Schiffs- 
kompaß berücksichtigt. 

MiBweisung, welche wir mit ô, und Deviation, 
welche wir mi à, bezeichnen wollen, treten in gleicher 
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Weise als Fehler auf wie in der Seeschiffahrt. Die Be- schwindigkeiten zu groß und die l'lugentfernungen zu 
rücksichligung dieser Fehler geschieht daher nach ^ kurz sind. In den meisten Fallen handelt cs sich um 
einem entsprechenden Verfahren wie dort. Die Flüge von Stunden und nicht von Tagen. Das Zurück- 


Schnelligkeit des Handelns verlangt jedoch auch hier 
eine einfachere Methode zur Ausschaltung: der beiden 
Fehler. Die Deviationstafel wird beim Flug nicht in der 
in der Seeschiffahrt üblichen Art aufgestellt, sondern ın 
folgender Weise: 


0 0° 100° 8? Ost | 200 0° 300 4° West 
20 2? Ost | 120? 119 Ost | 220 0° 320 0° 

40 5° Ost | 140? 8? Ost | 240 5° West | 340 U? 

60 5° Ost | 160° 5? Ost | 260 10? West | 360 0° 

80 6° Ost | 180° 2? Ost | 280 10? West 


Aus der Tafel ist zu erschen, daB die Bezeichnung 
Ost- und Westmißweisung sowie Ost- und West- 
Deviation angewandt wird, statt der in der Seefahrt 
üblichen Bezeichnung, positive und negative Mib- 
weisung oder Deviation. Daher lautet der allgemeine 
Kursübergangssalz nicht mehr wie früher in der Sec- 
schiffahrt: Man geht vom wahren zum falschen Kurs 
mit falschen Vorzeichen, man geht vom falschen zum 
wahren Kurs mit wahren Vorzeichen, sondern er lautet 
für die Luftfahrt: Von der Karte zum Kompaß wird 
Ost abgezogen, West zugezählt, vom Kompak 
zur Karte umgekehrt. D. h. der östliche Fehler, sei er 
Mißweisung oder Deviation, wird von dem gefundenen 
Karlenkurs abgezogen, der westliche Fehler zugezahlt 
und umgekehrt beim Uebergang vom Kompaß zur 
Karte wird der östliche Fehler zugezählt und der west- 
liche abgezogen. Ist der eine Fehler östlich, der an- 
dere Fehler westlich, so kommt nur ein Gesamifehler ô, 
westlich oder. östlich in Frage, der sinngemäß zu be- 
rücksichtigen ist. Die örtliche Ablenkung kommi zur 
Mißweisung und Deviation eigentlich noch hinzu. Von 
diesen Störungen, die durch zusätzliche Eisenmassen 
innerhalb oder außerhalb des Flugzeuges entstehen, 
soll hier abgesehen werden, da diese sich in der Regel 
der Beurteilung beim praktischen Fluge entziehen. 


Ohne weiteres übernimmt ferner der Luftfahrer aus 
der terrestrischen Navigation zur See die Ermittlung des 
Flugzeugortes während der Fahrt. Angewandt wird 
vom Luftfahrer ausschließlich das Peilverfahren, da es 
die beiden Forderungen schnellen und einfachen Ar- 
beitens erfült. Peilungen sind nur bei Sicht moglich. 
Nur dadurch, daB man von oben Stellen der Erde in 
Sicht bekommt und so in der Lage ist, Peilungen vorzu- 
nehmen, wird die Sichcrheit der Navigation im Flugzeug 
gewährleistet. Die Peilung von oben in der Luft ist be- 
deutend leichter auszuführen, als unten von See aus, 
da der Ueberblick besser ist, und die Eindrücke der ein- 
zelnen Gegenstände kräftiger wirken. Durch dic Kennt- 
nisse der verstrichenen Flugzeit wird man in der Lage 
sein, vorher zu bestimmen, welche hervortretenden 
Gegenstände im Augenblick einer Sicht von oben durch 
Wolkenlöcher zu erwarten sind. So ist die Peilung ge- 
nau wie in der Seeschiffahrt ein einfaches Mittel, den 
Flugzeugort schnell bestimmen zu konnen. Die Ermitt- 
lung des Flugzeugortes auf Grund ener Peilung kann 
daher auch nach den gleichen Grundsätzen durch- 
geführt werden, wie es in der Seeschiffahrt üblich ist 
und bleibt ein wertvolles Vcrfahren für die Navigation 
des Fluges. 


Dagegen findel die Besteckrechnung für dic Luft- 
fahrt wohl nur in ganz seltenen Fällen Anwendung. Die 
ıechnerische Feststellung des Flugweges, sowie das 
Aufmachen des gegißten Besteckes, auf Grund cincr 
Rechnung, stößt auf Schwierigkeiten, da die Oe- 


kehren zum richtigen Kurse, von dem man abgewichen 
ist, würde erheblich verspätet erfolgen, da die Aus- 
rechnung immerhin 4 bis % Stunde in Anspruch nimmt 
Der Führer selbst würde eine Rechnung überhaupt nicht 
ausführen können, zudem wird auch bei der Feststellung 
des gegißten Besteckes mindestens cine Peilung ge- 
braucht, so daß für den Flug die oben erwähnte Be- 
stimmung des Flugzeugortes nach Leitgegenständen 
zweifellos das einfachere Mittel ist. Dazu kommt, daß 
diese Peilung an den verschiedensten Leitgegenständen 
im Gegensatz zur Peilung auf See, bei der man meist 
nur auf einen einzigen Leitgegenstand angewiesen "al, 
vorgenommen werden kann. 


Es sei an dieser Stelle noch darauf hingewiesen, 
daß auch in folgender Hinsicht eine gewissc Ab- 
weichung besteht. In der Seeschiffahrt wird die Weg- 
lange nach Seemeilen gemessen. |n der Navigation 
des Luftmeercs hat sich aber dic Rechnung nach Kilo- 
meter eingebürgert, und zwar deshalb, weil die Maß- 
stabe der Landkarte in Kilometer eingeteilt sind. Dazu 
kommt noch, daß der Wind für eine Luftfahrt ebenfalls 
Metern in der Sekunde oder km/Std. von der Wetter- 
warte herausgegeben oder vom Luftfahrer selbst g2- 
messen wird, die Einbeziehung des Windes in die Rech- 
nung des Luftfahrers geht daher schneller vonstatten, 
wenn alle Geschwindigkeiten bei der Luftfahrt in m/sec 
anstatt in Seemeilen in der Stunde gewertet werden. 


A Einfluß dcr Windversctzung. 


Wahrend wir bisher das aus der Sce-Navigation 
Brauchbare für die Luftinavigation unter teilweiser 
Aenderung der Form übernommen haben, kommen wir 
jetzt in der Luftfahrt zum Einfluß des Windes, welcher 
zugleich einen grundsätzlichen Unterschied der Luft- 
navigation gegenüber der Scenavigation bedeutet, und 
zugleich dasjenige Moment darstellt, welches uns be- 
rechtigt, von einer selbständigen Wissenschaft der Luft- 
navigation gegenüber der Seenavigation zu sprechen. 

Die Navigationsvorbereitungen für cine längere 
l.uftfahrt sind nicht ganz einfach. Je nach der Höhe, in 
der das Luftfahrzeug später seinen Weg nehmen wird, 
hat man mit anderen Winden zu rechnen, die im all- 
gemeinen sowohl nach Stärke, wie nach Richtung, ver- 
schieden sind. Dazu kommt noch, daß diese räumlichen 
Acnderungen des Windes nicht dauernd die gleichen 
bleiben, sondern oft schon im Laufe einer Stunde sich 
wesentlich ändern. Dieser Wechsel in den Wind- 
sfromungen muß vor Antritt der Fahrt beim Festlegen 
der Steuerkurse und auch oft während der Fahrt selbst 
zur Berichtigung derselben berücksichtigt werden und 
hat wesentlichen Einfluß auf die Stellung des Luftfahr- 
zeuges relativ zur Wegrichtung und auf die Flug- 
geschwindigkeit und Flugzeit.) 

Der Luftfahrer hat den Einfluß des wechselnden 
Windes auf alle Elemente der Navigation zahlenmäßig 
zu ermitteln. Diese Festlegung bildet die eigentliche 
Nautik des Luftmeeres. Dazu kommt, daß diese Arbeit 
schnell und möglichst ohne Rechnung ausgeführt wird. 
Die Kurse und ihre verschiedenen Namen müssen von 
vornherein so klar bezeichnet werden, daß kein Zweifel 
besteht, welcher Kurs gemeint ist, vor allem ob der 
Wind eingeschlossen oder ausgeschlossen ist. Fs muß 


1) Im folgenden ist meist vom Flugzeug gesprochen, 
obgleich dic Grundzüge der Luftnavigation in gleicher 
Weise auch für das Luftschiff gelten. 
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auch klar hervorgehen, ob ein zu fliegender (zu steu- 


ernder) oder ein bereits geflogener (gesteuerler) Kurs 
gemeint ist. 
sicht solcher scharfen Begriffsabgrenzungen nicht, da 


die .Stromvcersetzung bei weitem nicht den gewaltigen. 


Motorschiff „Malia“ 


(„The Engineer", 7. Oktober 1921.) 


Das neueste mit Camellaird-Fullagar-Oelmaschi- 
nen ausgerüstete Motorschiff „Malia“ 359421 Deplace- 
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Die Wasserschiffahrt bedarf in dieser Hin- 
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Einfluß hat wie die Windverseizung bei der Luftfahrt. 
Es sollen daher für die Luftfahrt eine Reihe neuer 
Grundbegriffe in Abschnitt II. geschaffen werden, 
welche die Navigation zur See nicht kennt. Ed 

(Fortsetzung folgt) .. 


längerte Kurbelwelle angehängt. Die Hauptmaschine 
leiste bei 120 bis 125 Umdrehungen, einem Zylinder- 
durchmesser von 355,6 mm und einem Kolbenhub von . 
508 mm in Vierzylinderanordnung 500 bis 550 PSe. Die 


Verbrennung ist bei 450 DSe Belastung vollkommen 


rauchfrei. 
kg /cm?. 


ment, 111,25 m lang, 15,24 m breit und 7,01 m Tiefgang 


Der Spüllufidruck beträgt hierbei 0,7 
bei einer Ladefähigkeit von 6096 t, ist von W. Hamilton | | | 
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Camellaird-Fullagar-Maschine auf Motorschiff „Malia“ ` 


& Co., Port-Glasgow, gebaut. Die Hauptmaschinen da- 
zu lieferte Camell Laird & Co., Birkenhead. 
Die Maschinen bestehen aus zwei Vierzylinder- 


Zweitakt-Diesel-Maschinen mit gegenläufigen Kolben. ` 


Das Besondere an dieser Bauart besteht darin, daß die 
Bewegung des oberen Kolbens durch eine Zugstange 


auf den Kreuzkopf des zugehörigen Nachbarzylinders ` 


übertragen wird. Besondere Kurbelkröpiungen mit 
Querhaupt und Zugstangen fehlen also. Eine Einblase- 
luftpumpe ist auf gemeinsamer Grundplatte an die ver- 


Alle Hilfsmaschinen sind auf Wunsch des Reeders 
gesondert angetrieben und in zweifacher Anzahl, d. h. 
in voller Reserve vorhanden. | 

Auf B.B.- und St.B.-Seite ist je ein Anfahr-Luft- 
pumpen-Dynamo-Aggregat aufgestellt, das durch einen 
Zweizylinder-Olühkopfmotor, System Petter, von 78 
.PSe bei n = 300/Min. angetrieben wird. Die Anfahr- 
luftpumpe (Reavall-Luftpumpe) ist durch eine ausrück- 
bare Reibungskupplung mit der. 45 KW Dynamo 
verbunden. Die Anfahrluffpumpe verdichtet atmospha- 


Siche Luft von 305 Ces hei ; 
einem ‚minutlichen Ansaugevolu- d 
Für Auf- ` 
nehmerzwecke dienen zwölf An- 
Ínahrluftflaschen. Die Bedienung 


men von 3,54 cbm: 


der Anfahrlufl- und Einblase- 


 luftventile erfolgt von einer Zen- ` 


tralstelle ` . zwischen beiden 


. Hauptmaschinen in der Nähe des E 


Maschinenstandes. Für. beide 
Hauptmaschinen ist nur eine Re- 
serve - Einblaseluftflasche ` von 


gleicher Abmessung wie die Be- ` 
triebs-Einblaseflasche vorgese- ` 


hen. Ein Aufnehmer für Hilfs- 
. druckluft von 14,06 kg/cm? und 
0,85 cbm Fassungsvermögen ist 


zum Antrieb für die Winden, die 


 Hilfskessel, Speisepumpe, die 
Oelfeuerung und die Ballast- 
pumpe auf B.B.-Seite im Zwi- 
‚schendeck untergebracht. 

Für Notzwecke sind auf dem 


— Hauptdeck eine D kW-Glüh-. 


kopfdynamo- und eine Handluft- 
pumpe mit Luftflasche aufge- 
stellt; — ^. 
^. Im Drucklagerrezeß stehen 
. zwei Schmierólpumpen von je 
92 m*/Std. Leistung. Der An- 
trieb erfolgt durch Elektromotor 
von 2 PSe und Reduktionsge- 


triebe. Sauge- und Druckseite 


haben je einen- doppelten Oel- 
filter. Beim Fallen des Oel- 
drucks unter eine bestimmte 


Grenze ertönt eine elektrische | 


_ Alarmglocke. | 

Kolbenböden und Kühlwas- 
'serräume sind durch Frischwas- 
.ser gekühlt. Der Antrieb der 
zwei Frischwasserpumpen von je 
40,9 m?/Sid. erfolgt je durch 


. einen 10 PSe-Elektromotor und ` 


Reduklionsgetriebe, Die Rück- 
 kühlung des Frischwassers er- 
folgt durch einen Seewasser- 
kühler. 

Zwei: Seewasserpumpen von 
gleicher Leistung wie. die Frisch- 
. wasserpumpe sind für Kühl- und 
Sanitárzwecke. vorhanden. Die 
-Kühlung der Glühkopfmotore er~ 


folgt wahlweise durch See- oder 


Frischwasser. Beim Fallen des 
Frischwasserdruckes unter eine 


bestimmte Grenze tritt ein elek- 


‘trisches Alarmventil in Tätigkeit. 


Zwei Brennstoff-Tagestanks, 
in den Abmessungen jeder aus. 
reichend für 24stündigen Haupt- 
und ‚Hilfsmaschinenbetrieb,. sind 
auf den 'Hauptolbunkern aufge- 


stell. Die Tagestanks werden 


durch eine von einem 1,5 PSe 


Elektromotor angetriebene Krei- 
. selpumpe gespeist. Als Reserve 
dient eine Handpumpe. Zu- und 


^ Ablauf beider Tagestanks ha- 


ben je einen Doppelfiller. Der . 


45M Aggregat — Luft Mol Tasche 


Antaßsflaschen für ` 
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Anordnung der Maschinen aui Molorschiff „Malia“ 
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Brennstoff kann in 
angewarmt werden. 

Für die Abgase sind im Schornstein zwei Schall- 
dampfer eingebaut, von denen der B.B.-Schalldämpfer 
mit einem Wassermantel versehen ist, der zum Vor- 
warmen des für den Schiffsgebrauch nötigen Frisch- 
wassers dient. Die Auspuffrohre der Hilfsmaschinen 
münden gleichfalls in diesen Schalldampfer, um Warm- 
wasser auch fur den Hafenbetrieb zu erzeugen. Die 
Abwärme des erwärmten. Kühlwassers wird bei kal- 
tem Welter zum Vorwärmen des Treiböles im Doppel- 
boden benutzt. 

Der Treibölvorrat von 457,2 t ist in drei Querbun- 
kern und einem Doppelbodentank untergebracht. Bei 
enem täglichen Brennstoffverbrauch von ~ 5 1 sind 
somit 90 Reisetage gewährleistet. 
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„City of Paris“ der Ellerman Cily Line 


Die Rudermaschine isl elektrisch angetrieben. Der 
Hilfskessel dient lediglich für den Winden- und Anker- 
spillantrieb. 

Das Schiff erledigte seine Probefahrten am 27. 
und 29, September 1921 auf dem First of Clyde. Die 
indizierten PS beider Maschinen betrugen bei 125 
Umdr./Min. 1570 Dat entsprechend 1100 PSe bei einem 
Wirkungsgrad von 70%. Am 29. September wurden 
bei einer mittleren Drehzahl von 118 Min. und 1480 DSi 
eine mittlere Schiffsgeschwindigkeit von 10,7 Sm. er- 
reicht. Der Brennstoffverbrauch betrug hierbei 131,5 
g/PSi/Std. oder 190,5 b/DSe/Std.. Der zur Verwen- 
dung gelangte Brennstoff war bestes Dieselmotorenöl 
von » — 0,904. Der Schmierölverbrauch betrug 1,36 
g /DSe /Std. Bei den Manoverfahrlen wurden für 
LUmsteuern von Vollast vorwärts auf Vollast rückwärts 
4 bis 7 Sekunden gebraucht. Die Maschinen arbeiteten 
erschüHerungsfrei. Das Geräusch der Hilfsmaschinen 
war stärker als das der Hauptmaschinen. Oll. 


Verschiedene Schiffe 
(Aus „The Shipping World", September-Oktober 1921) 
Prahova. 


Die ,Prahova" lief auf der Walker Schiffswerft 
Newcastle, Sir W. G. Armstrong, Witworth and Co. Lid. 
für die Rechnung La Premiere Société Nationale de 
Navigation Maritime, Rumänien, vom Stapel. 
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. Die Oelzellen liegen im Doppelboden. 


Die Lange über alles beträgt 372 = 115,585 m, 
Länge zwischen den Perpendikeln 360° — 109,726 m, 
größte, Breite 51” = 15,545 m, Breite auf Spanten 50° 9” 
— 15,468 m, Seitenhohe bis Oberdeck 24’ 9" = 7,543 m. 

Die Probefahrtsgeschwindigkeit soll 10 kn betragen 
bei einer Beladung von 6255 ts dw. Das Schiff hat eine 
Schraube und ist als Eindecker mit Poop, langer Brücke, 
Back, ferner mil senkrechtem Vorsteven und elliptischem 
Heck konstruiert. Die Einrichtungen für den Kapitän 
und die Offiziere liegen in einem stählernen Deckshause 
auf der Brücke und dem oberen Brückendeck. Die der 
Ingenieure zu beiden Seiten des Maschinenschachtes 
auf dem unteren Brückendeck. Die Matrosen und Hei- 
zer liegen in der Back. Das Schiff ist unter besonderer 
Aufsicht von Lloyds für die Klasse 100A 1 gebaut. Der 
Doppelboden, der nach dem Zellensystem gebaut ist, ist 
zur Aufnahme von Ballastwasser einge- 
richtet und reicht vom Stopfbüchsen- 
schoH bis zum  KollisionsschoH. Die 
Vor- und Hinterpiek dienen ebenfalls als 
Ballasttanks. Das Oberdeck, Poopdeck, 
Brucken- und Backdeck sind aus Stahl. 
Die Trinkwassertanks fassen 4000 Gallo- 
nen Wasser. Das Schiff hat zwei Masten 
mit pitsch-pine-Stängen und an jeder 
Seite eines jeden Mastes zwei pitsch- 
pine-Ladebaume von je 5 ts Tragfähig- 
keit, ferner zwei Ladebäume an Vor- 
kante Brücke mit einer Tragfähigkeit 
von je 2 ts. Auf der Back steht eine hori- 
zontal dampfangetriebene Ankerwinde, 
ferner sind zehn Ladewinden vorhanden. 
Das Schiff ist mit drahlloser Telegra- 
phie ausgerüstet und die elektrische Be- 
leuchtung wird von einer mit einer Ein- 
zylindermaschine direkt gekuppelten Dy- 
namomaschine gespeist. Alle Wohn- 
raume sind mit Dampfheizung versehen. 
Die Hauptmaschine hat dreifache Ex- 
pansion mit Zylinderdurchmessern von 
24" — 609 mm, 39" = 990 mm und 65'%’’ 
— 1665 mm und einen Hub von 45" — 1145 mm. Die 
Kesselanlage besteht aus drei Zylinderkesseln von je 
1229" — 3886 mm Durchmesser und 11'6" = 3505 mm 
Lange bei einem Dampfdruck von 180 Did. auf den 
O” — 12,6 kg auf den gcm und einer Heizfläche von 
5200 D’ = 483,6 qm. 


„Sierra Nevada“. 

Die „Sierra Nevada”, die von der Burntesland Ship- 
building Co. Ltd. für die Atlanta Steamship Co. Ltd., 
Kopenhagen gebaut wurde, hat auf dem Firth of Forth 
ihre Probefahrten gemacht. Sie ist als reiner Fracht- 
dampfer gebaut und mit allen modernen Lösch- und 
Ladeeinrichtungen versehen. | 

Lange 231 = 100,887 m, Breite 48'6" — 14,782 m, 
Seitenhöhe 27' 5" — 8,506 m, Tragfähigkeit 6350 ts dw. 

Das Schiff ist unter besonderer Aufsicht nach 
Lloyds Vorschrift gebaut. Die Maschinenanlage, die 
von der Firma Messrs. Cooper & Greig Lid. Dundee, 
geliefert wurde, besteht aus einer dreifachen Expan- 
sionsmaschine, deren Zylinderabmessungen 24” 
— 609 mm, 40" = 1016 mm und 65" — 1651 mm be- 
tragen, bei einem Hub von 42” — 1066 mm. Die beiden 
Zylinderkessel haben einen Durchmesser von 16 
— 4,877 m, eine Lange von 11’ — 3,048 m und einen 
Arbeitsdruck von 180 Did. auf den OD” = 12,656 kg auf 
1 gcm. Die Kessel sind für Oelfeuerung eingerichtet 
Ferner ist ein 
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Hilfskessel vorhanden. Die Laderäume sind für Stück- 
ladung und Kornladung eingerichtet. Sie haben ein 
stählernes Mittellängsschott und weitstehende Stutzen. 
Das Ladegeschirr besteht aus acht Ladebaumen an fünf 
Luken und einem 20 ts-Ladebaum. An 
den Enden der Luken stehen neun 
Dampfwinden, zwei stählerne Masten 
und zwei Ladesäulen. Das Schiff- ist 
mif elektrischer Beleuchtung und Mar- 
coni-Telegraphie versehen. In einem 
Deckshaus auf dem vordern Ende des 
brückenhauses liegen die Wohnräume 
für den Kapitän, 1. Offizier, Hospital, 
Pantry usw. Das Kartenhaus und die 
drahtlose Station liegen auf der oberen 
Brücke. Die Einrichtungen für die Inge- 
nieure und übrigen Offiziere liegen au! 
dem Brückendeck. Auf der Probefahrt - 
entwickelten die Maschinen 1800 JHP, 
womit eine Geschwindigkeit von 11% kn 
erzielt wurde. 


„City of Paris“. 


Die „City of Paris“ ist auf der Wall- 
send-Werft von Swan, Hunter and Wig- 
ham Richardson Lid. für die Ellerman 
City Line gebaut. Das Schiff ist als Ein- 
schraubenschiff mit Turbinenantrieb und 
zweifachem Uebersetzungsgetriebe konstruiert, Fur die 
Vorwärts- und Rückwärtsturbine sind je ein Hoch- und 
ein Niederdrucksatz vorhanden. Den überhitzten Dampi 
liefern fünf Einender-Zylinderkessel, die mit forcıertem 
Zug und einem Druck von 225 Ibs = 15,8 kg /cm? arbeiten 
Schiff und Maschine sind nach Lloyds höchster Klasse 
und nach Vorschriften des Board of Trade fur Passa- 
gierschiffe gebaut. Die Hauptabmessungen des Schiffes 
sind: Lange über alles 504' — 158,616 m, Dreite auf 
Spanlen 59 — 17,983 m, Seitenhöhe bis Oberdeck 
55 — 10,668 m, Tragfähigkeit 10500 ts dw. bei 28’ 2" 
— 8,584m Tiefgang. 

Das Heizöl wird im Tieftank und in den Doppel- 
bodenzellen außer unter den Maschinen- und Kessel- 
räumen gefahren. Da das Schiff nach Ostindien fahren 
soll, ist die Ventilation der Wohnräume besonders sorg- 
fältig durchgebildet. Es sind auf den Promenaden- und 
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dem  SheMerdeck vorne, während der Speisesaal 
II Klasse und ein Gesellschaftszimmer in einem Deck- 
hause auf dem Shelterdeck im  Hinterschiff unter- 
gebracht sind. Der Rauchsalon I. Klasse liegt auf dem 
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Molorschiff „Handicap“ auf Stapel 


mittleren Promenadendeck hinten. Darunter liegt ein 
Kinderzimmer. Der verderbliche Proviant wire in Kühl- 
räumen verstaut. Besondere Sorgfalt ist für die Durch- 
führung des Ladegeschirrs verwendet. Der Kapitän und 
die Offiziere wohnen in einem Deckhause hinter dem 
Ruderhause auf Bootsdeck. Die Ingenieure auf dem- 
selben Deck in einem Deckhause neben dem Maschinen- 
schacht. Die Mannschaft liegt in der Poop. 


„Handicap“. 


Die Zahl der norwegischen Handelsschiffe ıst um 
ein Motorschiff vermehrt worden. Die ,Handicap" ist 


für die Reederei Brunsgaard & Kjösternd in Drammen 
(Norwegen) von der Rosenberg Mekanishe Verksted ın 
Die Hauptmaschinen und die Hilfs- 
Sulzer, 


Stavanger gebaut. 


maschinen sind von der Firma Gebr. Winter- 
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Molorschilf „Handicap“, Längsschnitt 


Shelterdecks Wohnräume für 230 Passagiere l. Klasse 
und 100 Passagiere Il. Klasse vorhanden, Im oberen 
Zwischendeck im Bereiche von zwei Laderaumen kann 


im Bedarfsfalle Unterkunft für Passagiere Ill. Klasse ge- . 


schaffen werden. Der Speisesaal I. Klasse liegt auf 


thur, Schweiz, gebaut. Die beiden Hauptmaschinen 
haben je vier Zylinder von 600 mm Bohrung und 1060 mm 
Hub und arbeiten im Zweitakt. Sie entwickeln bei 
100 Umdrehungen in der Minute 2700 Wellenpferde. Die 
Hilfsmaschinen entwickeln zusammen 610 PS. Die 
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Winden und anderen Hilfsmaschinen auf Deck werden 
elektrisch angetrieben. Das Schiff ist aus Stahl gebaut 
mit Shelterdeck nach den Vorschriften von Norske 
Veritas. Die Hauptabmessungen sind: Länge zwischen 
den Perpendikeln 126,49 m, Breite über alles 16,62 m, 
Breite im Shelterdeck 16,44 m, Seitenhöhe bis Shelter- 
deck 11,25 m, Tiefgang bis Sommerfreibord 7,52 m, 
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Ladefähigkeit einschließlich Heizöl 9000 t, Geschwindig- 
keit belanden 11,5 kn. 


— 


.Das Doppelschrauben-Motorschiff „Formosa“. Zu 
unserem Aufsatz „Das Doppelschrauben-Molorschiff For- 
mosa“ in Nr. 11 bringen wir auf Seite 412 noch den Aufriß 
und Grundriß des Maschinenraumes dieses Schiffes. 


Dampf- und Wärmeverlusie durch 
' Kondensat und Kondenstöpfe 


Es ist allgemein bekannt, daß durch Kondenswasser 
viel Wärme nutzlos verloren geht, was als unvermeid- 
liches Uebel angesehen oder nicht weiter beachtet wird. 
Dieses ist wohl hauptsächlich darauf zurückzuführen, 
daß dieser Wärmeverlust ganz bedeutend unterschätzt 
wird. 


Selbst bei einem neu eingebauten Kondenstopf, bei 
welchem noch die Sicherheit gegeben ist, 
richtig arbeitet, und kein direkter Dampf, sondern nur 
Wasser ausstrómen kann, wird man beobachten, daß 
dennoch sehr viel Dampf (Schwaden) austritt. Diese 
Tatsache erklärt sich daraus, daß beispielsweise beı 
einem Betriebsdruck von 10 Atm. das Kondensat die 
enorme Wärme von ca 185 Grad Celsius hat; wenn 
solch heißes Kondensat vom Druck befreit aus dem 
' Kondenstopf in die freie Atmosphäre tritt, so verwan- 
delt es sich zum größten Teil sofort in Dampf und 
man sieht kaum Wasser ausfließen. Tritt diese Erschei- 
"nung nicht auf, so ist das Kondensat in der Zuflußleitung 
zum Kondenstopf schon abgekühlt und der Wärmever- 
lust bereits durch Ausstrahlung erfolgt. Dieser große 


Verlust an Wärme, bzw. an Kohle findet ununterbrochen ` 


statt und ist sein bedeutender Umfang noch wenig be- 
kannt. 


Die Wärme, welche hier ohne weiteres verloren 
geht, läßt sich aber noch nutzbringend verwerten. Auch 
ist es möglich, den Wärmeverlust, sowie das Entstehen 
von Kondensat überhaupt nahezu zu verhindern, doch 
bedarf es dazu geeigneter Vorrichtungen, welche ge- 
gebenenfalls noch in einer späteren Abhandlung be- 
sprochen werden sollen. : 


Ein weiterer, nicht genügend beächteter, dauernde: 
Wärmeverlust entsteht an den meisten Kondenswasser- 
Ableitern durch undichte Ventile usw., aus welchen 
direkter Dampf. unter Druck ausstrómt, Direkter Dampf 
ist von den oben erwähnten Schwaden leicht zu unter- 
scheiden, weil letzterer ohne Druck austritt und des- 
halb kurz hinter der Austrittsöffnung mit dem Munde 
' seitwarls geblasen werden kann. 


Bei der Wahl eines Kondenstopfes wird 
Fällen zu wenig Wert auf die Konstruktion und die Wir- 
kungsweise desselben gelegt. Der Einbau eines Kon- 
denswasser-Ableders ist nötig, da von der richtigen 
Abführung des Kondensates die Sicherheit und die gute 
Wirkung der ganzen Dampfanlage abhängt. Die An- 
schaffung eines solchen Apparates kann deshalb nicht 
umgangen werden, doch betrachtet man dieselbe oil 
als notwendiges Uebel und läßt dann nur den Preis 


daß er 


in vielen Töpfe 


desselben ausschlaggebend sein. Es wird hierbei nicht 
bedacht, daß selbst eine wesentliche Ersparnis am Ein- 
kaufspreis bedeutungslos ist gegenuber den Damp!- 
verlusten und Reparaturkosten, welche durch den Ein- 
bau eines unzweckmäßigen Kondenswasserableiter* 
entstehen. Schon in wenigen Tagen können durch einer 
ungeeigneten Kondenstopf so große Dampfverluste ein- 
treten, daß diese den Wert des ganzen Anschaffungs- 
preises eines solchen Apparates übersteigen, abge- 
sehen davon, daß diese Verluste nachher laufend fort- 
bestehen. Es kommt also nicht auf den Anschaffungs- 
preis an, sondern besonders darauf, daß Dampfver- 
luste und Kosten für Reparaturen und Ueberwachung 
von vornherein vermieden werden. 


Besonderer Wert muß bei der Wahl eines Kon- 
denswasserableiters auch auf die richtige Größe des- 
selben gelegt werden. Kontinuierlich (ohne Unter- 


brechung) arbeitende Ableiter konnen naturgemäß klei- 


ner genommen werden, als periodisch (mit Unter- 


brechung) arbeitende Ableiter 


Bei den meisten Betrieben besteht das aus der 
Dampfanlage abzuführende Wasser nur zum kleinsten 
Teil aus Kondensat, der größte Teil dieses Wassers ist 
von dem Dampfstrom aus dem Kessel mitgerissen, wo- 
durch allein schon ein Wärmeverlust bis ca. 20% ent- 
steht. Außerdem gelangt aber Schlamm und Lauge aus 
dem Kesselwasser in die dampfführenden Teile, wo- 
durch empfindliche Schäden verursacht werden. Vom 
Ueberhitzer wird das aus. dem Kessel mitgerissene 
Wasser bekanntlich nur zum kleinsten Teil verdampft, 
wie auch wiederholt durch eingehende Versuche fest- 
gestellt; der Schlamm kann durch den Ueberhitzer 
natürlich überhaupt -nicht von der Anlage ferngehalten 
werden. Ein Verschmutzen oder Verschlammen von 
Kondenstöpfen ist also von vornherein ein Beweis, daß 
die Dampfanlage nicht in Ordnung ist und mit großen 
Schäden und Verlusten arbeitet. Es ist deshalb zweck- 
mäßig, von vornherein zu verhindern, daß überhaupt 
mit dem Dampf Wasser aus dem Kessel in die Rohr- 
leitung gelangt, was durch die weiter unten erwähnte 
Vorrichtung möglich geworden ist. Alsdann bleibt nur 
noch die geringe Kondensatmenge abzufuhren, welche 
in der Rohrleitung selbst entsteht, so daß die Kondens- 
sämtlich bedeutend kleiner gewählt werden 
konnen. 


Es sollte ferner Wert darauf gelegt werden, dab 
nur ein leicht regulierbarer Ableiter zur Anwendung 
kommt. Ein Ableiter, welcher an einer Stelle des Be- 
triebes zufriedenstellend arbeitet, versagt an anderer 
Stelle der gleichen Dampfanlage oft vollständig, weil 
es nicht immer möglich ist, die abzuführende Konden- 
satmenge von vornherein genau festzustellen, oder weil 
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der Betriebsdruck schwankt. Eine leichte Regulierbar- 
keit des Topfes ist deshalb erforderlich. 

Für hoch überhitzten Dampf und besonders an 
Stellen, wo nur sellen und vielleicht wenig Kondensat 
entsteht, ist die Verwendung eines Kondenstopfes 
überhaupt unzweckmäßig, weil bis heute noch keın 
Kondenstopf existiert, welcher unter diesen Verhält- 
nissen längere Zeit ohne erheblichen Dampfverlust ar- 
beitet. Hier sollten Sammelgefäße für das Kondensat 
angebracht werden, welche von Zeit zu Zeit entleert, 
oder mit einem verhältnismäßig kleinen Ableiter ver- 
sehen werden, welcher ım Sammelgefäß ständig eine 
Wasserreserve beläßt. 

Die bisher verwendeten Kondenswasserableiter 
sind entweder sogenannte Schwimmertöpfe, also Ab- 
leiter, bei denen das Ocffnen oder Schließen des Ven- 
tiles durch Schwimmer bewirkt, oder Ableiter, bei denen 
das Ventil durch Ausdehnungskörper geöffnet oder ge- 
schlossen wird. Ein Ausdehnungskörper läßt bald in 
seiner Elastizität nach und die Ausdehnungsfähigkeit 
schwindet. Er versagt außerdem an zu warmen oder zu 
kalten Einbaustellen. Die Schwimmertöpfe versagen 
leicht durch Festklemmen der Hebel und Schwimmer, 
welches schon durch etwas Schlammansatz an den 
Gelenken oder durch eine schiefe Lage des Topfes 
verursacht werden kann. Bei allen Töpfen mit Schwim- 
mern oder Ausdehnungskörpern werden die Ventile 
regelmäßig undicht, oft durch einen Fremdkörper, der 
sich auf dem Ventilsitz festklemmt, immer aber durch 
die schleifende Wirkung des unreinen Wassers und des 
durchströmenden Dampfes, wodurch Riefen in Sitz und 
Kcgel entstehen, die dauernde Dampfverluste ver- 
ursachen und ständige lleberwachung und fortgesetzte 
Reparaturen erforderlich machen. 

Die Menge des Dampfverlustes kann sehr bedcu- 
lend sein, da schon durch eine undichte Stelle eines 
Kondenstopfventiles von nur 1 gmm Querschnitt bei 
10 at Druck in 24 Stunden etwa 130 kg Dampf aus- 
siromen, was cinem Kohlenverlust von etwa 22 kg 
glecichkommt. Wenn man bedenkt, daß in den meisten 
Betrieben cine große Zahl Kondenstöpfe verwendet 
wird und ferner in Betracht zieht, daß die Undichtig- 
kciten an einem Kondenstopfventil meistens viel 
groBer sind als 1 qmm Querschnitt, so kann man dar- 
aus ermessen, wie groß der Dampfverlust, bzw. die 
Kohlenverschwendung ist, welche hierdurch entsteht. 

Besonders wertvoll erscheint es deshalb, daß sich 
seit einiger Zeit eine Kondenstopfkonstruktion Bahn 
bricht, welche ganz ohne arbeitende Ventile, überhaupt 
ohne irgendwelche beweglichen Teile ist. Die oben 
erwähnten Verluste und Nachteile fallen bei diesem 
Kondenstopf ganz fort. Dieser von der Firma Gustav 
F. Gerdis, Bremen, gebaute „Gestra” Prallplatten- 
Kondenstopf D.R.P. beruht auf cinem eigenartigen 
Konstruktionsgedanken. Das Element zum Abführen 
des Kondensates und zum Zurückhallen des Dampfes 
besteht aus sogenannten Prallplatten, in welche ein 
besonders durchdachtes Kanalsystem eingepreßt ist. 
Dieses Kanalsystem besteht aus ganz eigenartig wir- 
kenden, düsenförmigen Kanälen, durch welche das 
Wasser ungehindert abflieBt, der Dampf aber zurück- 
gehalten wird. Sobald dem Topf nur noch wenig Kon- 
densat zugeführt wird, entsteht in dem Kanalsystem 
durch cinen besonderen Vorgang ein dichter Wasser- 
ncbcl, welcher den Dampfeintrit gänzlich verhindert. 
Die Prallplatten bestehen aus einem elastischen, selbst 
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dichtenden, hitzebeständigen Material, welches auch 
gegen Säuren und Laugen aus dem Kesselwasser voll- 
kommen widerstandsfähig ist. Gegen Unreinigkeiten 
aus der Rohrleitung ist das Kanalsystem durch: eine 
Schlammsammelkammer und durch ein großes Sieb ge- 
schützt. Der ganze Einbau einschließlich Sieb und 
Prallplatten kann in einer Minute aus dem Topf heraus- 
genommen und ebenso schnell wieder eingesetzt wer- 
den (s. Abb), und zwar ganz ohne Verpackung, weil 
der Verschluß eingeschliffen ist. 


Ein weiterer großer Vorteil liegt darin, daß dieser 
„Öestra”-Topf in weiten Grenzen regulierfähig ist und 
der Kondensatmenge, sowie dem jeweiligen Betriebs- 
druck leicht angepaßt werden kann. Einmal für mitt-“ 
lere Kondensatmenge und millleren Betriebsdruck ein- 
gestellt, arbeitet der Apparat einwandfrei ohne Dampf- 
verlust, auch bei erheblichen Schwankungen des Zu- 
flusses oder des Druckes. 


AuBerdem sind noch mehrere andere Kondenstopf- 
konstruktionen im Handel, bei welchen das Kondensat an- 
statt durch die unzweck- 
mäßig erkannten Ventile 
durch einfache oder ge- 
kreuzle Gewindegänge 
abgeführt werden soll. 
Selbige können jedoch 
nicht reguliert werden $ S 
und sind nur bei gerin- fa? 
gem Druck verwendbar, / 
da bei höherem Druck 
und schwankendem Kon- 
densatzuflu& Dampfver- 
luste unvermeidlich sind. 

Abgesehen von der 
dauernden ` Detriebser- 
sparnis ist cs mit Rück- 
sicht auf den hohen 
Kohlenpreis und die 
hohen Arbeitslöhne zwin- 
gende Notwendigkeit, bei Neuanschaffung von Kon- 
denstöpfen darauf zu achten, daß deren Konstruktion 
und Ausführung von vornherein volle Gewähr gegen 
Dampfverluste, Betriebsstörungen und Kosten für Re- 
paraturen bietet. Auch sollten aus den gleichen Grün- 
den die vorhandenen Anlagen unter Berücksichtigung 
der vorstehenden Ausführungen gründlich nachgeprüft 
und minderwertige Apparate durch einwandfreie ersetzt 
werden. 

Schon dadurch, daB vor den Dampfentnahme- 
stutzen im Kessel ein Apparat angebracht wird, wel- 
cher mit Sicherheit verhindert, daß auch nur die ge- 
ringste Menge Wasser durch den Dampfstrom aus dem 
Kessel #ritgerissen wird, kann meistens eine größere 
Anzahl Kondenstöpfe überhaupt ausgeschaltet und die 
übrigen bedeutend kleiner gewählt werden. Eine er- 
probte Vorrichtung für diesen Zweck wird ebenfalls 
von der Firma Gustav F. Gerdts nach deren 
Patent gebaut, durch welche das vom Dampf mit- 
gerissene Wasser restlos zurückgewonnen, bzw. im. 
Kessel zurückgehalten und eine Kohlenersparnis von 
5 bis 20% erzielt wird. 


Die Kosten für die Auswechslung veralteter 
Kondenstöpfe machen sich in den meisten Fällen schon 
in ganz kurzer Zeit bezahlt, während die Ersparnis an 
Wärme bzw. an Kohlen dann dauernd ist. 


,Gestra" Prallplallen-Kondenstopf 
D. R. D, 
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. Erdölfrage und Abrüstungskonferenz. Heft 11 der 
„Lagerstätten-Chronik” beschäftigt sich u. a. auch mit 
der Abrüstungskonferenz. „Seltsamerweise”, so wird 
dort ausgeführt, „ist dabei bis jetzt die Erdölfrage nicht 
berührt worden, die heute in engstem Zusammenhange 
mit der Weltpolitik steht und zu den Grundlagen für die 
Kampftüchtigkeit zur See gehört. Japan, England und 
Holland sind in Washington vertreten, und der Beauf- 
tragłe des letzteren Landes ist Herr von Karnebeek, der 
Mitverantwortliche in der zuungunsten Amerikas ausge- 
fallenen Erledigung der Djambifrage. Der Gedanke an 
eine Erörterung der Erdolpolitik der verschiedenen Län- 
der liegt nahe, ja, diese drängt sich als unumgänglich 
auf, wenn man ihre Bedeutung für die Seekriege in der 
Zukunft berücksichtigt. Solltemansichscheuen, 
diefrageanzuschneiden, so würde das Ur- 
teil derjenigen, die von vornherein die Konferenz als 
eine Komodie bezeichnet haben und deren es gar viele 
sowohl im Inlande als im Auslande gibt, ganz besonders 
berechtigt sein." (Lagerstatten-Chronik, Heft 11, abge- 
schlossen am 15, November 1921.) 

Die Unierseebootsfrage in Washington. Nach einer 
neueren Meldung des Matin aus New York soll England 
darauf verzichten, völlige Abschaffung der Untersee- 
boote zu verlangen. Die englischen Delegierten sollen 
einen Plan für die Einschränkung der lintersee- 
boots-Tonnage und ihrer Verwendung ausgearbeitet 
haben. Das neue Programm sehe aber für Frankreich 
eine bedeutend kleinere Unterseebootsflofte vor, als 
Frankreich wünsche. Gleichzeitig meldet Matin aus 
London, die italienischen Delegierten hätten zu ver- 
stehen gegeben, daß sie sich mit keinem niedrigeren 
Flottenprozentsatz als dem französischen einverstanden 
erklären würden. (Berliner Lokal-Anzeiger, 22. Dezem- 
ber 1921, Morgenausgabe.) 


Aus London wird gemeldet: Nach einer Havas-Mel- 
dung aus Washington ist gestern nachmittag die erwei- 
terte Fünfzehnerkommission zu einer dreistündigen 
Sitzung zusammengetreten. Lord Lee habe seine Denk- 
schrift zur Verteidigung des englischen Standpunktes 
verlesen, der auf völlige Beseitigung der Unterseeboote 
hinauslaufe. Darauf habe der französische Delegierte 
Sarraut erklärt, die französische Delegation sei der An- 
sicht, daß das U-Boot vor allem eine Verteidigungs- 
‚waffe wäre. In seinem jetzigen Zustande sei es für die 
Beherrschung des Meeres unzureichend. Eine Flotte, 
die sich des U-Bootes bedienen wolle, müsse von die- 
sen eine ihren nationalen Verteidigungsbedürfnissen 
entsprechende Anzahl besitzen. Nach dem Korrespon- 
denten des New York Herald in Washington habe der 
Unterausschuß der Konferenz eine Resolution angenom- 
men, in der eine Revision der internationalen Regeln 
für den U-Bootkrieg gefordert werde. 
respondenten zufolge sind die Amerikaner gegen das 
Verbot der Verwendung von Gasen, (Berliner Lokal- 
Anzeiger, 24. Dezember 1921, Morgenausgabe.) 


Die Flottenkommission hat am 23. Dezember 1921 
beschlossen, die Unterseeboote als Kriegswaftfe 
beizubehalten. Alle Delegierten haben den eng- 
tischen Vorschlag für völlige Abschaffung der Untersee- 
boote bekämpft. Dieser Beschluß muß allerdings noch 
in einer Vollsitzung der Konferenz ratifiziert werden. 

. Ferner wird hierzu aus Washington unter dem 
24. Dezember 1921 gemeldet: Durch die U-Boot-Debatte 
nahm die Washingtoner Konferenz in den letzten Tagen 
eine peinliche Wendung, und man ist froh, daß jetzt vor- 
übergehend eine Ruhepause eintritt, weil man diese da~- 
zu zu benulzen hofft, einige. Gegensätze auszugleichen. 
. Schon aber spricht man von der Möglichkeit, daB dic 
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gegenwärtige Konferenz die Frage der U-Boote und 
der Hilfskreuzer überhaupt nicht lösen werde, obwohl sie 
gewiß weit über Mitte Januar zusammenbleiben will. Die 
ftaliener haben bereits den Antrag eingebracht, daß 
eine neue Konferenz einberufen werde, sobald die ge- 
genwärtige vertagt würde, damit die Frage der U-Boote 
und Hilfskreuzer endgültig geprüft werde. Besonders 
peinlich berührt es in Washingtoner politischen Krei- 
sen, daß die Gefahr eines Scheiterns der Konferenz 
nicht von japanischer, sondern von europäischer Seite 
drohe, und daß man sich wohl auf die Tonnage im fer- 
nen Osten, nicht aber über die des Atlantischen Ozeans 
einigen konnte. — Präsident Harding wies gestern 
darauf hin, daß das amerikanische Abrüstungswerk das 
herrlichste Weihnachtsgeschenk fur die ganze Welt 
wäre. Die Angriffe Borahs und Reeds wären unberech- 
tigte. Die Vereinigten Staaten hätten nicht die Ab- 
sicht, mit irgendeinem anderen Staate eine Allianz abzu- 
schließen. Der größte Vorteil des Vertrages wäre der, 
daß die Völker zu einer Konferenz zusammentreten 
müßten, wenn Zwistigkeiten zu entscheiden seien. Prä-, 
sident Harding erklärte seine Zustimmung zu der Hal- 
lung der amerikanischen Abordnung bei der Auslegung 
des Viermachteabkommens. (Berliner Lokal-Anzeiger, 
24. Dezember 1921, Abendausgabe.) 


Havas meldet aus Washington: In der gestrigen 
Sitzung des erweiterten Fünfzehner-Ausschusses verlas 
Admiral de Bon eine eingehende Darlegung, in der er 
Punkt für Punkt auf die von Lord Lee vorgebrachten 
Grunde fur Abschaffung der Unterseeboote eingeht. Mit 
technischen Erwägungen und einer durchschlagenden 
Beweisführung rechifertigte Admiral de Bon die Gründe 
der Beibehaltung der Unterseeboote, die gestern in den 
prinzipiellen Erwägungen Sarrauts zusammengefaßt 
wurden. Balfour antwortete. Er sprach über die Dar- 
legungen de Bons vom technischen und politischen 
Standpunkte. Ueber die Möglichkeit eines abermali- 
gen Angriffes gegen Frankreich bemerkte er, daß die 
Beibehaltung der Unterseeboote England in die Unmög- 
lichkeit versetzen würde, große Ersparnisse in Ober- 
wasserschiffen zu machen. Schanzer erläuterte die 
Gründe, weshalb Italien sich dem englischen Stand- 
punkte nicht anschließen könne. Er leitete seine Be- 
weise aus dem Entstehen neuer Staaten im Mittelländi- 
schen Meere ab. (Berliner Lokal-Anzeiger, 24. Dezem- 
ber 1921, Abendausgabe.) 


England. 

Die englische Flotienkonzentration im Pacific, Nicht 
geringes Aufsehen hat die mit großer Bestimmtheit auf- 
tretende Nachricht gemacht, daß England sich ent- 
schlossen habe, einen großen Teil seiner Flotte ein- 
schließlich der neuesten Schlachtschiffe von den hei- 
mischen Gewässern nach einem Stützpunkte im „Fernen 
Osten”, wahrscheinlich in der Hauptsache nach Singa- 
pore, zu verlegen. Das wäre die wichtigste Ncuver- 
teilung der englischen Seestreitkräfte seit 1909, als Eng- 
land seine traditionelle Politik, eine starke Flotte im 
Mittelmeer zu halten, aufgab und den Hauptteil seiner 
Geschwader rings um Großbritannien herum zusammen- 
zog. 

Man kann wohl annehmen, daß der Verlauf und das 
Ergebnis der Washingtoner Konferenz, mag man die 
positive Auswirkung der dort gefaBten Beschlüsse nun 
auslegen wie man will, auf den vorstehend angedeute- 
ten Entschluß der britischen Admiralität nicht ohne Ein- 
fluß bleiben werden, Trotzdem ist es von Interesse, zu 
hören, wie die amerikanische Zeitschrift Army and Navy 
Journal, die diese Angelegenheit in einem Leitartikel be- 
handelt, darüber urteilt und welche Beweggründe sie 
dem englischen Vorhaben unterlegt. 
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Radikale Veränderungen dieser Art, so wird dort 
ausgeführt, haben natürlich politische Gründe. Sie kön- 
nen der Ausfluß des Wunsches sein, schon im Frieden 
die Streitkräfte dahin zu lenken, von wo aus sie am vor- 
teilhaftesten operieren können, wenn der für am wair- 


scheinlichsten gehaltene Krieg tatsächlich ausbricht; sie 


können auch die Absicht verwirklichen, zur See einen 
Druck behufs Unterstützung diplomatischer Bemühungen 
auszuüben; sie können schließlich auch ein Abschreck- 
mittel gegenüber zu großen Ambitionen anderer Staaten 
sein. Die Vernachlässigung des Mittelmeers durch Eng- 
land datiert z. B. seit der Niederkämpfung Rußlands 
durch Japan, durch die eine Umgruppierung der euro- 
paischen Staaten zur Erhaltung des Gleichgewichts ver- 
anlaßt wurde. Nachdem Rußland als möglicher Feind 
von Bedeutung ausgeschieden war, trat Deutschland an 
seine Stelle. Die „Friedensstrategie” verlangte deshalb. 
daß das englische Mittelmeergeschwader nach den hei- 
mischen Gewässern beordert würde. Aehnlich wie da- 
mals ist auch jetzt nicht daran zu zweifeln, daB die in 
Aussicht genommene Zusammenziehung großer See- 
streitkrafte im „Fernen Osten" auf internationale, poli- 
tische Momente allererster Ordnung zurückzuführen ist. 


Sehr wahrscheinlich ist es, daß die Auflösung de: 
englisch-japanischen Bündnisses die angedeutete Flot- 
tenbewegung veranlaBt, Die Auslieferung der deut- 
schen Flotte beseitigte den Hauptgrund für dieses Bünd- 
nis vom englischen Gesichtspunkte aus, und da jeder 
andere tatsächliche Grund für die Beibehaltung des 
Bündnisses fehlte, so dürfte die starke Opposition der 
größten englischen Kolonialstaaten dagegen Grund ge- 
nug für die Auflösung des Vertrages sein. Bedenkt man 
ferner, daß England und Japan jetzt die beiden Haupt- 
rivalen um den chinesischen Handel sind — wahrschein- 
lich den bedeutendsten ‚free for all”-Handel der 
Welt —, daß ferner Japans Ansprüche in China es nicht 
zweifelhaft erscheinen lassen, daß Japan die anderen 
Nationen von einem erheblichen Teile dieses Handels 
auszuschließen beabsichtigt, so wird es klar, daß Eng- 
land und Japan jetzt wenig gemeinsame, dagegen aber 
wichtige entgegengesetzte Interessen haben. In der Tat 
kann die Auflösung des englisch-japanischen Bünd- 
nisses sehr triftige Gründe für das Zusammenziehen 
einer großen englischen Flotte in den fernöstlichen Ge- 
wässern liefern. Schon das aggressive Verhalten Japans 
ın China bedeutet eine ständige, ernstliche Bedrohung 
der englischen Interessen, und eine englische Flotte 
stellt daher das einzige Mittel dar, um diese englischen 
Interessen sorgfältig zu überwachen, sobald das bis- 
herige Bündnis mit den zu ihm gehörigen Bestimmun- 
gen uber den Handelsschutz nicht mehr besteht. 

Andererseits könnte aber auch die Annahme be- 
rechtigt erscheinen, daß der englische Schachzug die 
australische und kanadische Unzufriedenheit dämpfen 
soll, die unzweifelhaft auf eine etwaige Erneuerung des 
Bundnisses mit Japan folgen würde. Eine solche An- 
nahme wurde jedoch zur Voraussetzung haben, daß 
England ein Verlangen nach Fortsetzung des Bündnisses 
hatte, obwohl Kanada und Australien stark dagegen 
opponicren. Diese Voraussetzung dürfte aber unter den 
jetzigen, gegen fruher wesentlich veränderten Verhält- 
nissen nicht bestehen. 

Das Interesse an der beabsichtigten Neuverteilung 
der englischen Seestreitkräfte beschränkt sich natür- 
lich. nicht auf Japan und das britische Weltreich; sie 
kann auch die amerikanischen Interessen materiell stark 
beeinflussen. Sollte z. B. zwischen den Vereinigten 
Staaten und Japan ein Krieg ausbrechen, während das 
englisch-japanische Bundnis noch besteht, so würde 
das Vorhandensein starker englischer Seestreitkräfte 
in den östlichen Gewässern wahrscheinlich jede ameri- 
kanische Offensive im westlichen Pacific ausschlie- 
ßen. Mogen irgendwelche Grunde England daran hin- 
dern, Amerika im Atlantik feindlich gegenüberzutreten 
— die Entwicklung kann ganz anders laufen, wenn der 
Schauplatz der Kriegsoperalionen weit in den Pacific 
hineingetragen wird. Selbst wenn Englands Anteil- 
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nahme Japan gegenüber auf wohlwollende Neutralität 
beschränkt bliebe, wäre Japan doch in die Lage versetzt, 
in jenem entlegenen Gebiete seine Ziele zu erreichen; 
die amerikanischen Ansprüche auf die „offene Tür” in 
China wären damit erledigt. | 

Man kann ja nun auch hoffen, daß sich der eng- 
lische Einfluß in einem solchen Kriege zugunsten Ame- 
rikas geltend machen wird, In diesem Falle wären 
natürlich die enormen Schwierigkeiten, die sich der 
Flotte der Vereinigten Staaten bei Durchführung von 
Kriegsoperationen so weit von der heimischen Basis. 
entgegenstellen würden, wesentlich gemildert, und «er 
Japanische Angriff könnte dann zweifellos zum Still- 
stand gebracht werden. Da ja die Absichten Amerikas 
im ,Fernen Osten" anständig und ehrlich sind und der 
amerikanische Handel dort die englischen Handelsinter- 
essen in keiner Weise bedroht, so ist die Annahme, dab. 
England zur Zeit mehr zu Amerika als zu Japan hin- 
neigt, wahrscheinlich richtig. Indessen ist diese Frage 
für die Vereinigten Staaten von so großer Bedeutung, 
daß es ihnen nicht gleichgültig sein kann, ob sie auch 
tatsächlich richtig (et. 

Jedenfalls ıst es klar, daß England. bestrebt ist, das 
Gleichgewicht der Mächte zu erhalten. Das ist ein 
altes Spiel, auf das seine Staatsmänner eingestellt sind. 
„Einen Teil gegen den anderen ausspielen, nach eige- 
nem Willen sich auf die Seite stellen, die den größeren 
Vorteil für England verspricht, das wird durch die neue 
Flottenverteilung wesentlich erleichtert werden. Wer 
wollte die englischen .Staatsmanner deshalb tadeln? Ist 
es nicht ihre erste Pflicht, die Interessen des eigenen 
Landes zu schützen, seine Wohlfahrt zu fördern? Und 
verlangt nicht die öffentliche Wohlfahrt in England zur 
Zeit sehr erhebliche Förderung?” 

Je schneller das amerikanische Volk und seine 
Staatsmanner die Tatsache erkennen, daß Streitigkeiten 
zwischen Nationen nicht auf Kriegshandlungen be- 
schränkt sind, sondern sich ununterbrochen auch im 
Frieden fortsetzen, um so früher werden sie die wichtige, 
bleibende Beziehung zwischen ihrer Marine und der all- 
gemeinen Wohlfahrt des Landes verwirklichen und ler- 
nen, die Flotte ebenso zur Förderung von Friedens- wie 
von Kriegszwecken zu gebrauchen. . 

Es ist unmöglich, einen gewissen Zusammenhang 
zwischen der englischen Flottenverschiebung und der 
Washingtoner Abrustungskönferenz zu leugnen. Sọ- 
lange die Frage dieser Flottenverteilung in der Schwebe 
ist, sind die britischen Staatsmanner zum mindesten in 
der Lage, den Vereiniglen Staaten ebenso wie Japan 
gegenüber zu argumentieren, daß eine englische Flotte 
im ,Fernen Osten" die an die Flotten Amerikas und 
Japans zu stellenden Anforderungen herabmindert. 
(Army and Navy Journal, 12. November 1921.) 


Der Schlachtkreuzer „Hood“ muß gedockt werden. 
Ein altes, aber interessantes Problem ist in Verbindung 
mit dem Eindocken des Schlachtkreuzers „Hood“ wieder 
aufgerollt worden. Es wird berichtet, daß sich als Er- 
gebnis von Schießversuchen mit schwerer Artillerie die 
Schiffsbeplattung verzogen hat und daß es deshalb 
notwendig ist, dieses neueste englische Großkampi- 
schiff zu reparieren bzw. wieder instandzusetzen. Dem 
Verziehen von Kriegsschiffskonstruklionen infolge des 
Abfeuerns schwerer Geschütze wurde erst im Kriege: 
ernstere Beachtung geschenkt; seither ist es eine Er- 
scheinung, die den Schiffbauern ganz geläufig ist. 
(The Engineer, 11. November 1921.) 


Unterseebootsunfall. Nach einer Meldung aus 
Stockholm ist ein englisches Unterseeboot, das auf der 
Fahrt nach Kopenhagen war, in der Nordsee unterge- 
gangen. (Berliner Lokal-Anzeiger, 24, Dezember 1921, 
Abendausgabe.) | 

Frankreich. 

Verhältnis zu England. Der Pariser Mitarbeiter der 
Times glaubt, daß die französische Kammer die große 
Auseinandersetzung mit Briands Regierung noch eine 
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Weile hinauszuschieben gedenkt, daB sie jedoch mit Er- 
bitterung. geführt werden und nách Ansicht der Kundi- 
gen einen Ministerwechsel nach sich ziehen wird. Es 
herrscht Unzufriedenheit über das Angoraabkommen; 
man befürchtet, daß Briand in der Schadenersatzfrage 
nicht fest genug. bleiben werde, und es besteht eine un- 
bestreitbare Enttäuschung über die Washingtoner Kon- 
ferenz. Obwohl man seiner Zeit Briands Washingtone: 
Rede zur Verteidigung der französischen Rüstungen ala 
ein wahres Meisterstück begrüßt hatte, fragt man sich 
jetzt, ob er tatsächlich einen diplomatischen Erfolg 
heimgebracht hat. Infolge böswilliger Stimmungsmache 
fühlt sich Frankreich jetzt viel mehr vereinsamt als vor 
Washington. Es ist ihm etwas unbehaglich bei der 
wachsenden Annäherung zwischen England und den 
Vereinigten Staaten, die hauptsächlich auf der Ab- 
rüstung zu beruhen scheint, einer Grundlage, die, wie 
man fühlt, gefährlich ist. Daneben stellt sich Besorgnis 
ein, der englische Widerstand könne verhindern, daß 
Frankreich jene Kleinen Kreuzer und Uhnterseeboote 
bauen dürfe, die es für die Aufrechterhaltung seiner 
Verbindungen mit Nordafrika für nötig halt. (Times, 
5. Dezmber 1921.) 


Der Pariser Berichterstatter des Observer schreibt, 
es sei höchste Zeit, daß es zwischen England und 
Frankreich zum gegenseitigen Verständnis komme, denn 
die Beziehungen zwischen den beiden Regierungen wie 
zwischen den Völkern selbst verschlechterten sich von 
Tag zu Tag. Es müsse endlich die Frage entschieden 
werden, ob die Entente fortbestehen oder jeder der bei- 
den Nationen die Selbständigkeit des Handelns zurück- 
gegeben werden solle. Besser keine Entente, als ein 
Gebilde, in dem die Beteiligten sich ständig zu übervor- 
teilen suchten, unabhängig voneinander handelten und 
dennoch immer wieder feierlich das Bestehen der En- 
fente verkündeten. In Frankreich betrachte man die 
Entente als Hemmschuh für die nationale Politik Frank- 
reichs, und es sei sogar moglich, daB Frankreich einen 
weniger feindlichen Standpunkt gegenüber Deutsch- 
land einnehmen würde, wenn es nicht dauernd von Eng- 
land aus kommandiert werden würde, weniger unfreund- 
lich zu sein, wenn nicht der Zwang bestande, sich immer 
vorher mit England über seine Schritte zu verständigen. 
Die Spannung sei augenblicklich größer als in der 
Faschoda-Angelegenheit, und sie werde nur wegen ihrer 


Wirkung auf Deutschland und Amerika teilweise verbor-. 


gen. Nachdem der Berichterstatter alle die Fragen auf- 
gezählt, in denen sich ein gegensatzlicher Standpunkt 
zeige, meint er, auch in Washington, auf das die Augen 
der Welt gerichtet seien, habe man das stets vorhandene 
Verlangen, einander Knüppel zwischen die Beine zu 
werfen, nur schlecht verbergen können. In Paris stehe 
man immer unter dem Gefühl einer tödlichen Verärge- 
rung. (Observer, 4. Dezember 1921.) 


In New Statesman weist der Pariser Mitarbeiter 
Huddleston auf Briands Wandlung hin, der mit einem 
Mandat der Linken nach Washington gegangen und 
unter dem Beifall der Rechten von dort zurückgekehrt 
sei. Das Schlimmste bleibe, daß man in Frankreich der 
Ansicht sei, Amerika habe Frankreichs Gefahren aner- 
kannt und eingewilligt, daß es den Wächter in Europa 
über Deutschland und Rußland spiele. Hinsichtlich der 
Wünsche nach einer Lösung der Entente solle man 
Frankreich nicht reizen, und es werde dann wahrschein- 
lich zur Vernunft zurückkehren. Vermöge man aber 
nicht zu einer gemeinsamen Politik zu gelangen, werde 
die Lösung der Entente das kleinere Uebel sein. Die 
Frage müsse unbedingt entschieden werden. Auch 

' Huddleston meint, die Beziehungen zu Deutschland 
könnten besser werden, wenn Frankreich nicht gezwun- 
gen sein würde, England in seinem Fahrwasser zu fol- 
gen, (New Statesman, 3. Dezember 1921.) 

Fin Leitaufsatz in The Nation wünscht einen Rat der 
"Zivilisation an Stelle des Großen Rates. Briands Wün- 
sche über Frankreichs Flottenstärke erweckten die Er- 
‘nnerung an die Hauptursache, die England getrieben 
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habe, sich an dem Kriege gegen Deutschland zu be- 
leiligen. Frankreich sei seit 1870 nur so lange die fried- 
liche Nation gewesen, bis sie der russischen und eng- 
lischen Unterstützung sicher gewesen sei. Auf milila- 
rische Vorherrschaft in Europa sei Frankreichs Ziel ge- 
richtet, sein Ehrgeiz werde als Furcht maskiert. Als 
man 1918 Deutschland gezwungen habe, sich so waffen- 
los zu machen, daß es sich auch den unmoglichsten 
Forderungen beugen müsse, hätten die Verbündeten 
Frankreich die Diktatur über den Kontinent vermacht. 
Das Mächtegleichgewicht sei verschwunden, seit 
Deutschland aufgehört habe, eine Großmacht zu scın, 
und auf der Weltbühne geringer geschätzt werde, als 
Belgien oder Böhmen, seit Polen ein sechsfach slarke- 
res Heer habe, als Deutschland gestattet sei. Zwischen 
Frankreich und England bedürfe es eines Dritten, wel- 
cher das schwache Halien nicht sein könne. Englands 
Tradition sei es, als Gegner der Macht aufzutreten, 
welche nach der Vorherrschaft auf dem Kontinent 
strebe. Frankreich versuche, sich auch zu Wasser mog- 
lichst stark zu machen. Gegen wen könnten diese 
Schritte gerichtet sein? Amerika bleibe die einzige 
Hoffnung. Es sei mächtig, uninteressiert, idealistisch 
und hasse den Krieg. Amerika sei vor allem fur dic 
Lage verantworllich, denn mit seinen Armeen und seinem 
Geld habe es zum Siege verholfen, habe, zwar wider- 
strebend, darein gewilligt, den Feind bei seiner Ueber- 
gabe von allem zu entblößen. Wenn Lloyd George von 
dem „Fanghieb” gesprochen habe, so habs Amerikas 
Präsident ihn ermöglicht, sonst würde man zu einem 
Kompromißfrieden gezwungen gewesen sein, das gc- 
demütigte Deutschland wäre aber immer noch eine Groß- 
macht geblieben, und in Europa würde cin Machtegleich- 
gewicht forlbestanden haben. Nach Schaffung alcser 
Lage habe sich Amerika zurückgezogen und die bei- 
den Hauptsieger auf dem Schlachtfeld einander gegen- 
über belassen. Menschliche Natur und das Delirium der 
lebermacht seien für diese zuviel gewesen. Amerika 
müsse sein Werk vollenden. Man brauche im Rat der 
Volker eine dritte Macht, brauche, was Harding als star- 
ken, autoritativen Rat der Zivilisation bezeichnet habe. 
(The Nation, 3. Dezember 1921.) 

Nach Morning Post führen die weltpolitischen Ver- 
handlungen der letzien lage zu einem Wendepunkt ın 
der Geschichte Englands von gleicher Wichtigkeit wie 
Anfang August 1914. Eine große Entscheidung ist schon 
erreicht, die das Gespenst eines Seekrieges ım Stillen 
Ozean auf unabschbare Zeit verscheuchen wird. Die drei 
Mächte sind übereingekommen, das englisch-japanische 
Bündnis durch einen dreiseitigen Vertrag zu ersetzen, 
der die Vereinigten Staaten, England und Japan zu Bür- 
gen und Verteidigern des Friedens im Fernen Osten 
machen wird. Das ist eine große Leistung. Präsident 
Harding, Fürst Tokugawa und Mr, Balfour haben wieder 
einmal gezeigt, daB Ehrlichkeit der Eckstein aller gro- 
Ben Politik ist. Die Rede, mit der Mr.Balfour in Washing- 
ton M. Briand antwortete, beweist, daB er daneben be- 
müht ist, einem zerschmetterten Europa den Frieden wiec- 
der zu bringen, „Wenn jemals wieder”, sagte Mr. Dal- 
four, „die Herrschsucht, die seit so vielen Generationen 
Europas Fluch gewesen ist, den Frieden, die Unabhan- 
gigkeit, die Selbstregierung unserer Nachbarn und Bun- 
desgenossen bedrohen sollte, wie könnte da die einst so 
warme Sympathie Englands erkalten?" — Dic im Kriege 
gebrachten Opfer, versichert Morning Post, sind ein 
Band zwischen England und Frankreich, das zu zerrci- 
Ben Sünde wäre. Und doch ist eine Bewegung im 
Gange, um das Einvernehmen zu brechen und England 
auf ein neues und gefährliches Abenteuer zu schicken. 
Davor möchten wir unsere Leser warnen. Nach Stinnes’ 
Riesenplan sollen, so scheinnt es, sich England und 
Deutschland die Hände reichen, um dem unglücklichen 
Rußland auf die Beine zu helfen und dabei reichen Lohn 
zu ernten. Gegen ein. gemeinsames Unternehmen mit 
denDeutschen haben jedoch viele Leute inEngland eine 
tiefgewurzelte Abneigung. Außerdem wäre die Aul- 
nahme eines Handelsverkehrs mit den Bolschewisten,. 
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diesen grundsätzlich unmoralischen Kräften, eine 
Schande; der daraus entspringende Gewinn wäre an- 
rüchig. Hoffentlich laßt England die Hände von einem 
derartigen Abenteuer und bleibt seinem alten Freunde 
Frankreich getreu, Würde es jenen Stinnesschen Trug- 
bildern nachjagen, so wäre das gleichbedeutend mit dem 
Ende der Entente. (Morning Post, 5. Dezember 1921.) 


Japan. 

Stapellauf. Der Dreadnought „Tosa“ ist in Naga- 
saki vom Stapel gelassen worden. Er soll das letzte 
Schiff vor dem Eintritt der Ruhepause im Schiffbau sein, 
das vom Stapel gelassen wird. Indessen wird Japan den 
Bau weiterer Schiffe fortsetzen, bis die Vorschläge von 
Staatssekretär Hughes endgullig angenommen worden 
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sind. (Berliner Lokal-Anzeiger, EI 


Morgenausgabe), 


Vereinigle Staaten. 

Die Folgen der Washingtoner Abrüstungsvereinba- 
rungen. Army and Navy Journal bringt angesichts der 
Washingtoner Abrüstungskonferenz eine Liste der in den 
Vereinigten Staaten z. Z. noch in Bau befindlichen 
Schiffe. Diese Liste ist besonders deshalb interessant, 


Dezember ` 1921, 


weil sie den Fertigstellungsgrad der einzelnen Einheiten, l 
bezogen auf den 1. November 1921, angibt. 


Die Zeit- 
schrift bemerkt dazu, daß nach Annahme der Hughes- 
schen Vórschlàge das Wort „unbestimmt? der letzten 
Rubrik wohl durch , niemals" ersetzt werden muB. Die 
Liste ıst im Bureau of. Construction and Repairs des 
Navy Departement: zusammengestellt worden, 


Voraussichtlicher 


Prozentsatz der Fertig- ded tig- 
vice) Namen Bauwerit de Dee 
: Insgesamt | am Schiff | Vertrag Zeitpunkt. 
Linienschiffe (BB) 
45 | „Colorado“ . . „| New York Shipbuilding Corporation . . . . .. 83,0 81,6 — unbestimmt 
47 a EE a. e evo ee Ae X" ese 69,8 63,6 — S 
48 | „West Virginia“ . Newport News Shipbuilding and Dry Dock Co. 64,0 57,3 — S 
49 | „South Dakota" .| New York Navy Yard. . . 2 2 . 2 2 . . .. 35,2 27,7 — " 
50. dr lndiana zur AE sy. AS. on GREC. NAA ee Neu x 33,2 25,1 — i 
51 „Montana“ Mare Island Navy "Yard TOME ROM 27,6 19 — ER 
52 „North Carolina“ | Norfolk Navy Yard . . . . on 36,7 27,1 — "E. 
53 „Jowa“... Newport News Shipbuilding and Dry Dock Co. 29,9 25,5 112. VII. 23 P S 
54 | „Massachusetts“ . | Bethlehem Shipbuilding Corporation (Fore River) 10,4 | 3,9 |12. VII. 237 as 
Große Kreuzer (CC) 
1 Lexington" . . Bethlehem Shipbuilding Corporation (Fore River) 26,7 17,8 — unbestimmt 
2 „Constellation“ Newport News Shipbuilding and Dry Dock Co. 15,5 13,7 — T 
3 | „Saratoga“ New York Shipbuilding Corporation ; 29,4 22,2 — 5 
4 | „Ranger“ . . Newport News Shipbuilding and P Dock Co. 2,9 1,2 — = 
5 | „Constitution“ Philadelphia Navy Yard . . . . . 2 2 2 20. 11,7 6,8, — S 
6 „United States“ " S a ae a ee a er 11,1 6,2 — M 
Kleine Kreuzer (CL) 
4 | „Omaha“ . . . .| Todd Dry Dock and Construction Corporation 968 | 89,6 |1. VII. 21| 19. VII. 22 
5 „Milwaukee“ .. - S "m M - ws 93,7 86,3 I. II. 21 | unbestimmt 
6 | „Cincinnati“ . . .| ,  ,  , , "a " 87,4 808 [1.VI.22| ^, 
7 „Raleigh“ . . . .| Bethlehem Shipbuilding Corporation (Fore River) 63,7 45,6 |1. VIII. 21 a 
8 „Detroit“ : : 71,6 54,1 1. XI 21 Se M 
9 | „Richmond“ . . .| William Cramp & Sons, Philadelphia . . . . . 78 70 — 1. V. 22. 
10 „Concord“ T ew uw i. e usse e 71 63 — 15. VI. 22 
11 „Trenton“. . . . " "DC E RE 52 30 1 X.22 | 1. VI. 23 
12 „Marblehead“ . " Le m m: "RS 47 33 1. I. 22 1. X. 23 
13 „Memphis“ . . .| S "E e CEET | 40 26 . 1.IV.22 | 1. VII 23 ' 
Hilf i 
Werkstattschiff SENDE 
Nr. 1, „Medusa“ | Puget Sound Navy Yard . 2 2 2 2 2 2 20. 70,6 56,7 — unbestimmt 
Zerstórertender | 
Nr. 3, „Dobbin“ | Philadelphia Navy Yard . . . . . . . 2 . .. 66,4 66,1 — P 
Zerstörertender s 
Nr.4, „Whitney“ | Boston Navy Yard . .. .......... 36,8 33,3 — XII. 24 
Unterseeboottend. | 
Nr. 3, „Holland“ | Puget Sound Navy Yard . ......... 21,5 5,5 — unbestimmt 
Flugzeugtender 
„Wright. . . .| Tietien & Lang. .. .. .......... 96 — a L XII. 21 
Patrouillenschitfe en | 
Kanonenboot 
Nr. 22, „Tulsa“ | Charleston Navy Yard. . . . . 2 2 2 2 2 0. 71,1 55,7 — unbestimmt 
Ein Transportschiff | | 
NE 2 s Genehmigt, aber noch nicht im Bau " 
Zerstörer 
338 „Wasmuth“ . . .| Mare Island Navy Yard . . . 2 220000. 99,7 99,7 — 15, XI. 21 
330 „Trever“ ] m ^ - "E PEE i 97,7 97,7 — 1. I. 22 
340* sPersy® a. » » » S X ANS Wok de RE dA E 79,5 78,8 — unbestimmt 
341** Decatur“ 2: at te . 73,7 73,0 — = 
348-359| Zerstörer Genehmigt, aber noch nicht vergeben — — -— Et 


Unterseeboote enthált diese Liste nicht. (Army & Navy Journal, 26. November 1921.) . 


*, Zerstörer 340 ist am 29. Z 21 vom Stapel gelaufen, : 
LE 
) 


n » » 2 H t » » n 
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.Gro$kampfschiff „West Virginia". Mit dem Stapel- 
laufe der , West Virginia", der am 19. Dezember 1921 
auf der Newport News Shipbuilding Co. stattfand, haben 
die Vereinigten Staaten ihrem schwimmenden Material 
éins der mächtigsten Kriegsschiffe hinzugefügt, die 
heute existieren. Es verkörpert in sich alle; Erfahrun- 
gen des Weltkrieges und hat so umfassenden Panzer- 
und Unterwasserschutz gegen Geschützfeuer bzw. Tor- 
pedoangriff erhalten, daß-wohl mehrere schwere Treffer 
nötig sein werden, um das Schiff zu versenken. 

. „West Virginia” hat folgende Hauptabmessungen: 
Länge 624' (190,19 m), größte Breite 97' (29,56 m), nor- 
males Deplacement 32600 t; Hauptartillerie: acht 16". 
(40,6 cm-) Geschütze. Sonstige Bewaffnung: vierzehn 
5”- (12,7 cm-) Geschütze und vier 5"- (7,6 cm-) Flug- 


zeugabwehrkanonen. Konstruktionsgeschwindigkeit ° 


21kn. Ausschließlich Oelkessel. Die turboelektrische 
Hauptmaschinenanlage umfaßt 2 Hauptgeneratoren von 
je 29000 DS und 4 Propellermotoren. Das Schiff erhalt 
ebenso wie seine Schwesterschiffe ` ,,Colorado", 
Washington" und „Maryland” cine Hochleistungs-F.T.- 
Anlage und auch sonst alle notwendigen Einrichtungen 
modernster Arf. Der Kiel der , West Virginia" wurde am 
12. April 1920 gelegt. (Army and Navy Journal, 26. No- 
vember 1921.) 


Probefahrisergebnisse der „Maryland”. Bei den 
Probefahrten des Linienschiffes „Maryland”, die am 
14. November 1921 begonnen haben, soll an der gemes- 
senen Meile eine Geschwindigkeit von 22,49 kn erreicht 
worden sein, was einen Rekord für die turboelektrisch 
angetriebenen Schiffe bedeuten würde; der Vertrag sah 
nur 21 kn Hochstgeschwindigkeit vor. Es wurden drei 
Fahrten mit 17, 19 und 21kn, weiterhin 5 Fahrten mit 
Hochstgeschwindigkeit durchgeführt, wobei sich als 
Durchschnittsgeschwindigkeit 21,276 kn, also % kn über 
die Vertragsgeschwindigkeit hinaus ergab. Die höchste 
Maschinenleistung betrug dabei 36 673 DS.- ,,Maryland" 


. eine feste Stütze radial fahr- 

. barer Kurbelkran. J. Pohlig 
* Akt.-Ges. in  Koln-Zollstock 
und Kurt Ullrich in Köln. 


Das Neue dieses Kranes 
besteht darin, daß die Ab- 
schütistelle in der festen 
Stutze in der Gerüstdrehachse, 
die außerhalb der Gerustmitte 
liegt, angeordnet ist und das Gerüst einen Ausleger 
zur Befestigung des Tragkabels tragt, und zwar in 
solcher Anordnung, daß die Laufkatze bis in die Dreh- 
achse des Gerüstes, also bis über die Mitte der Ab- 
- schüttstelle gefahren werden kann. 


Kl. 46a. Nr. 337549. Anlaßvorrichtung für Ver- 
brennungskraffmaschinen, Gebläse, Kompressoren und 
dergl. R. Günther in M.-Gladbach. 


Diese Erfindung geht davon aus, daß dem Anlassen 
von Verbrennungskraftmaschinen durch den Verdichtungs- 
druck kurz vor dem Arbeitshube Schwierigkeiten berei- 
tet werden, die um so größeriwerden, je^hoher dieses Druck 
ist, der aber gerade zur Erhöhung des thermischen Wir- 
kungsgrades der Maschine möglichst groß gewählt wer- 
den muB. Um dem Rechnung zu tragen und also trotz 
hohen Druckes die Maschine anlassen zu können, ist 
bereits vorgeschlagen worden, den Verbrennungsraum 
während des Anlassens zu vergroBern. Bei den be- 
kannten Maschinen deser Art konnen aber die Abgase 
des vorangegangenen Arbeitshubes nicht- rechtzeitig 
restlos entfernt werden, stören also den Verbrennungs- 


— 
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ist das erste: fertige Schlachtischiff der Vereinigten 
Staaten mit 16"- (40,6 cm-) Geschützen. (The Naval 
and Military Record, 14. Dezember 1921.) 


Unterseebootsunfall. Als das Unterseeboot „F 48” 
seine letzten Probefahrten erledigte, erlitt es auf noch 
nicht geklartie Weise unter Wasser eine Beschädigung 
von außen her und sank auf den Meeresgrund, ohne dab 
die Bemühungen der Besatzung es wieder zu heben ver- 
mochten. Da der Kommandant wußte, daß er sich im 
flachen Wasser befand, so trimmte er das Boot so, daß 
der Vorsteven nach oben stand, während das Heck am 
Boden fest saß. Inzwischen wurden durch den Zutritt 
von Seewasser zum Inhalte der Akkumulatorenbatterie 
im Bootsinnern starke Chlordämpfe entwickelt, welche 
die Besatzung ernstlich gefährdeten. Die Leute kletter- 
ten deshalb durch das vordere Torpedorohr nach außen 
und wurden nach einiger Zeit von einem Fahrzeug der 
Standard Oil Company gerettet. Sie hatten 12 Stunden 
lang im gesunkenen Boote ausgehalten; drei einschl. 
des Kommandanten mußten wegen Gasvergiftung ins 
Lazarett geschafft werden. (Times, 9. Dezember 1921.) 


_ Luftfahriwesen. Ein Kalapull, um Flugzeuge von 
Kriegsschiffen aus zu starten, ist nach vielen Versuchen 


"in der Marine der Vereinigten Staaten entwickelt worden. 


Es besteht aus einem auf Schienen laufenden Wagen, 
auf dem das Flugzeug angebracht ist, Der Wagen läuft 
mit großer Geschwindigkeit die Anlaufbahn ab und wird 
am Ende derselben plötzlich abgebremst, wobei das 
Flugzeug genügende Startgeschwindigkeit erhält. In 
Schiffbaukreisen ist man der Ansicht, daß sich derartige 
Startvorrichtungen ohne Schwierigkeit in Kriegsschiffe 
einbauen lassen. Bei schlechtem Wetter sollen die 
Flugzeuge teilweise abmontiert in den unteren Decks 
aufbewahrt werden. (Aerial Age vom 24. Oktober 1921, 


' Nachrichten für Luftfahrer vom 2. Dezember 1921.) 
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Kl. 35b. Nr. 337 959. Um 


vorgang beim nächsten Arbeitshub. Außerdem laßt sich 
eine allmähliche Steigerung des Verdichtungsdruckes 
während des Anlassens nicht ermöglichen, was aber für 
ein stoßfreies Anlassen unerläßlich ist. Eine nachträg- 
liche Veränderung der Größe des Hilfsverdichtungs- 
raumes ist ferner nicht möglich, jedoch zum Anpassen 
der Maschine an die Betriebsverhältnisse sehr er- 
wünscht. Dieser Schwierigkeit wird nach der Erfindung 
dadurch abgeholfen, daß der Hilfsraum während des 
Arbeitshubes vom Arbeitszylinder ganz abgeschaltet 
wird, so daß also sein Inhalt an der Verbrennung nicht 
mehr teilnimmt und daher auch keine Abgase mehr auf- 
nehmen kann. Dabei laßt sich der Verdichtungsdruck 
während des Anlassens bei jedem Verdichtungshub all- 
mählich steigern, bis der normale Verdichtungsdruck er- 
reicht ist. Außerdem ergibt sich der Vorteil, daß durch 
Zu- und Ablassen einer Verdrängerflüssigkeit im Hilfs- 
raum die Möglichkeit geschaffen wird, seine Größe nach 
Bedarf zu ändern. . 


Kl. 46a. Nr. 338100. Glühkopfzündvorrichtung. 
Mars-Werke O. m. b. H. in Wien. 


Bei den bekannten Verdampfern für Glühkopfzünd- 
vorrichtungen, die aus einer den Glühkopf abschlieBen- 
den Platte bestehen und bei denen die Brennstoffdüse 
auBerhalb des Glühkopfes derart angeordnet ist, da& 
der Brennstoff gegen die Außenfläche der Platte ge- 
schleudert wird, die den Vebrennungsraum von dem 
Hohlraum des Glühkopfzünders trennt, kommt cs darauf 
an, diese Platten zur Erzielung einer gleichmäßigen Ver- 
gasung auch gleichmäßig zu erhitzen. Diese Erhitzung 
an sich ergibt sich dadurch, daß während der Verdich- 
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tung oder während der Vergasung das : Ge- 
misch aus dem Zylinderraum in den Glühkopf eingepreBt. 


wird und nach der Entzündung im Glühkopf die brennen- 
den Gase durch die Kanäle der Platte wieder in den Zy- 
linder- oder Vergaserraum zurückstromen. Stromenhier - 
D ANC bei die Gase, wie bisher, durch 
Ge einen in der Mille liegenden 
T "^ Kanal aus, so erhitzt sich an 
E dieser Stelle die Platte natür- 
lich mehr, als an den Seiten. 
Zweck der Erfindung ist es 
nun, alle Teile der Verdampfer- 
platte möglichst gleichmäßig zu erhitzen, weil dann die 
zur Verfügung stehende Warmemenge am besten ausge- 
nutzt wird. Dazu werden in der Verdampferplatte n 
gemäß der Erfindung statt des sonst in der Mitte an- 
geordneten Kanals mehrere außerhalb der Mitte lie- 
gende Kanäle o angebracht, so daß sich also mehrere 
Erhitzungspunkte ergeben, die eine gleichförmige Er- 
hitzung der Platte gewährleisten. 


Kl. 49b. Nr. 338 076. Verfahren zum Ausschneiden 
schadhafter Stellen aus Feuerbuchsen. Karl Win in Nie- 
derschelderhutte. 

Nach diesem Verfahren sialdi das Ausschneiden 
der schadhaften Stellen aus Feuerbuchsen mittels einer 
motorisch angetriebenen- 
Sage. 
eine durch einen Motor k 
und eine biegsame Welle m 
angetriebene  Kreissage a 
benutzt werden, die in 
einem einerseits mit Füßen o 
und andererseits mit Stock- 
gegen die Feuerkistenwände  abgestutzten 


winden n | | 
Gestell i angeordnet ist und in der Schneiderichtung so- 
wie winkelrecht dazu verschoben werden kann. 


Kl. 65a. Nr. 358014. 
losen Herstellen von Eisenbetonschiffen. 
Kilgus in. Dreslau. 


Nach diesem Verfahren wird zunachst das ganze 
Gerippe, also Kiel, Spanten, Bodenwrangen, Decks- 
balken usw. aus gitterartig verbundenen Flacheisen- 
stäben g s und Füllkörpern f hergestellt, wobei dem 
Festigkeitsbedürfnis entsprechend an stark be- 
anspruchten Stellen eine Häufung des Materials statt- 
findet. Auf das so her- 
gestellte Gerippe wird 
dann die Beplattung der 
Außenhaut aufgebunden, 
die aus einer inneren und 
einer äußeren Eisenge- 
flechtbewehrung b be- 
steht, zwischen denen 
unter gleichzeitiger Um- 
schnurung der Rıppen g 
des Gerippes Leichtkor- 
per | eingeschnürt wer- 
den. Schließlich wird das 
Ganze in einem fortlaufenden Arbeitsgang mit Beton- 
mortel ausgespritzt, verbunden und verkleidet. Die Be~- 
wehrung b der Außenbeplattung kann auch so herge- 
stellt werden, daß sie aus einzelnen, sich rechtwinklig 
und schiefwinklig kreuzenden Streifenlagen besteht, die 
innen und außen verschieden angeordnet sein können. 


Kl. 65a. Nr. 538079. Ruderantrieb für Fluß- und 
Kanalschiffe. Meidericher Schiffswerft vorm. Thomas 
& Co. G. m. b. H. in Duisburg-Meiderich. | 

Die neue Einrichtung bezieht sich auf solche Ruder- 


Verfahren zum schalungs- 
Eugen Max 


antriebe von Fluß- und Kanalschiffen, bei denen im ge- 


wöhnlichen Betriebe durch ein Handrad eine wagerechte 
Welle mit einem konischen Zahnrade angetrieben wird; 
das mit einem konischen Zahnrade am oberen Ende 
einer bis über Deck geführten Welle in Eingriff steht, 


deren Drehung auf das Ruder übertragen wird oder die 


Da die Hand- 


auch selbst die Ruderspindel sein kann. ` 
ihrer Hohe 


räder solcher Steuervorrichtungen wegen 
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beim Dassiérén niedriger Brücken. hinderlich - sein kön- 
nen, ist nach der Erfindung die Einrichtung so getroffen, 
daß das Handrad von der von ihm getriebenen, wage- 


rechten Welle leicht losgenommen und diese dann selbst 
d ihren Lagern leicht vom Ruderbock entfernt wer- 
en kann. 


welle in wagerechter Lage unmittelbar an dem konischen 
Zahnrade am oberen Ende der das Ruder antreibenden 


senkrechten Welle bzw. Ruderspindel befestigt werden. 


kann, so daß dann also die Drehungen des Handrades 
ohne Ueberseizung auf die senkrechte Antriebswelle 
übertragen werden. | | 


Deutsche Maschinenfabrik 

A.-G. in Duisburg. i . M 
Die bekannten, aus zwei Schwimmkörpern be- 
stehenden Hebeschifte, bei denen diese durch einen 


Querträger miteinander verbunden sind, die: zugleich 


Das Handrad selbst ist nun so eingerichtet, 
daß es nach Entfernung seiner wagerechten Antriebs- 


339020. "Hebeschiii mil zwei e 
“trennten Schwimmkorpern. 


zum Aufhängen der Lastorgane benutzt werden, haben 


‘den Uebelstand, daß sie infolge ihrer großen. Breite 


schmale Kanäle, Schleusen usw. nicht passieren kon- 


nen, weil die beiden Schwimmkorper mit ihren Lang- 
seiten einander gegenüberstehen. Bei dem neuen Hebe- 
schiff sind abweichend hiervon die Schwimmkörper so 
angeordnet, daß sie längsschiffs voreinander liegen, also 
mit ihren Enden einander gegenüberstehen. Infolge- 


dessen hat hierbei das Hebeschiff. nur die Breite der ` 


Schwimmkörper und kann sich somit auch in einem 
schmalen Fahrwasser bewegen. llm sehr breite Gegen- 
stánde zwischen den Schwimmkorpern heben zu kön- 
nen, konnen die Querträger mit ihren Enden drehbar auf 


den Schwimmkörpern angebracht werden, so daß diese ` 


auch parallel zueinander eingestellt werden kënnen. 


Zweckmäßig ist es außerdem, die Lagerung der Quer- ` 


träger auf den Schwimmkörpern so einzurichten, daß 


diese auch eine geneigte Lage einnehmen können. 


Kl. 65a. Nr. 339 030. Unterseeboot mit Dampfan- 
trieb bei der Unterwasserfahrt. 


Germaniawerft in Kiel-Gaarden. | u 
Durch diese Erfindung soll eine Einrichtung ge~. 


schaffen werden, durch welche die Besatzung vor dem 


Betreten der Kesselräume gewarnt oder das Betreten 


Fried. Krupp Akt.-Ges. 


der Kesselräume verhindert wird, wenn es mit Gefahr ` 


verbunden ist, was z. D. dann der Fall ist, wenn sich bei 
der Tauchfahrt in den Kesselräumen infolge Nachver- 


dampfung unverbrannten Heizöls leicht brennbare oder ` 


gesundheitsschädliche Gase bilden, die nicht entwei- 
chen können, weil alle Bordabschlüsse geschlossen sind 
und "due Lüftermaschinen stillstehen. Gemäß der Erfin- 
dung werden deshalb an den Zugängen jedes Kessel- 
raumes elektrisch betriebene Warnungszeichen (Lampen 
oder dgl.) angebracht, deren Speisestromkreis unter 
dem Einfluß einer elektromagnetischen Stromschlußvor- 

richtung steht, die ihrerseits durch die In- oder Außer- 
betriebsetzung der in dem Kesselraum aufgestellten 
Luftermaschinen oder durch das Oeffnen und Schließen 
der Bordabschlüsse des Kesselraumes derart beeinflußt 
wird, daß die Warnungszeichen in Tätigkeit treten, so 
bald und solange sämtliche Lüfter stillstehen oder sämt- 
liche Bordabschlüsse geschlossen sind. Zu diesem: 


Zweck wird die Einrichtung so getroffen, daß die oben 


genannte StromschluBvorrichtung. unter dem gleichzei- 
tigen Einfluß zweier Parallelstromkreise steht, von de- 


h 


nen der cine über die Abstellglieder der Lüftermaschinen, 


der andere über die Bordabschlüsse führt. Hierbei sind 


die einzelnen Abstellglieder der Lüfterantriebsmaschi- - 


nen unter sich hintereinandergeschaltet und liegen in 
einem Parallelstromkreise zu den ebenfalls unfer sich 
in Hintereinanderschaltung liegenden . Bordabschlüssen. 


. An Stelle der Stromkreise, die über die Abstellglieder ` 


der Lüfterantriebsmaschinen führen, können auch Strom- _ 


kreise Anwendung finden, die über besondere, auf den 


Lüfterwellen' sitzende Hilfsgeneratoren führen und bei 


der Drehung der Lüfterwelle den Arbeitsstrom für die 


Mu 


 obengenannte. Stromschlu&vorrichtung liefern. Die vor - 


dem Betreten des Kesselraumes -warnenden Signal- 
zeichen konnen auch durch unmittelbare Verriegelungen 
der Kesselraumzugänge ersetzt werden. 


2 Kl. 65 a. Nr. 339 073. Schwimmkörper für Schwimm- 

kräne und dgl. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft 

in Kiel-Gaarden. ME | m 

'" . Die Docks der Schwimmkórper von Schwimmkrä- 
nen. werden bis jetzt fast immer so ausgeführt, daß sie 


eine Wolbung nach oben haben, dies hat zwar den Vor- 
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teil, daß Wasser gut nach den Seiten abfließen kann; 
aber andererseits entsteht dadurch der Nachteil, daß 


um die Decksbucht der Schwerpunkt der ganzen Ein- 


richtung höher gerückt wird, und außerdem kann die 
Neigung des Decks unter Umständen zur Folge haben, 


` daß an Deck befindliche Gegenstände nach der Bord- 


kante zu ins Gleiten kommen. Nach der vorliegenden 
Erfindung soll deshalb das Deck statt nach oben nach 
unten durchgewölbt werden. Dabei kann an Deck kom- 
mendes Wasser ebenfalls abfließen, zu welchem Zweck 
in der Mitte ein Abflußrohr angebracht wird. 
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Preiserhöhung für Herde. Wie uns vom Eisen- und 

. Stahlwarenindustriebund in Elberfeld mitgeteilt wird, 
“hat sich der Verband deutscher Herdfabrikanten infolge 
der andauernden Steigerung der Gestehungspreise und 
Unkosten zu einer Erhöhung seiner Preise um 25 % ge- 
zwungen gesehen. 


nee en me 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


l29.Dezember|28. Dezemb. 


=, Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


BE | kupfernotiz : 

Elektrolyikupfer wire bars - 2 | 5802 | 5596 
MEE Notierungen der Berliner Metallbörse; 

Raffinadekupfer, 99—99,5 ?/, . . | 4950-5000 | 4850—4950 
OriginalhüHenweichblei . . . . | 2000—2025 | 2000— 2025 
Originalhüttenrohzink, Preis im | : 

freien Verkehr ...... 2050 —2100 | 2025— 2075 
Originalhüttenrohzink (Preis des 

Zinkhüłenverb.) ...... 2110 2150 


Remelted-Plattenzink v. handels- 
üblicher Beschaffenheit . . . 
Originalhültenaluminium, 98 bis 
99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 


1550—1600 | 1525—1575 


7800 


Drahbbaren . .. ..... 8000 
 .desgl in Walz- oder Draht- 

barren 9995 . . . . "P 8200 8000 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

VerkäufersswÄhl ...... 13600— 1370013300 — 13400 
Hültenzinn, mindestens 999/, . 113300 —13400/13000 13100 
Reinnickel, 98—99 °% . . . ...|11700—12000|11700 —12000 
Antimon-Regulus . . . . . .. 2000 —2050 | 1975— 2025 
Silber in Barren ca. 1000 fein 

für E.kg gl +1 3475—3525 | 3350 — 3400 


(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 29. Dez.. 1921.) 


Bericht von Rich. Herbig A Co. GmbH. Berlin 
SA Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per | 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stlangen. . . . . 10 500 M 
Alumhnium-Rohr .............. 13500 „ 
Kupfer-Bleche ............... 7550 „ 
Kupfer-Dráhle, -Stangen. . . . . . 22 . .. 7000 , 
Kupfer-Rohre o./N. `, 7800 „ 
Kupfer-Schalen `, . . . 2 2 2 2 m rn 8700 , 
-= Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . ... 6600 , 
Messing-Slangen . . . 2 ........... 4500 , 
Messing-Rohre o./N. . . ....... ... 7800, 
"Messig-Kronenrohr . ........ ... 8800, 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 8400 , 
Neusilber-Bleche, -Drahte, -Stangen . . . . . 14 000 „ 
Schlaglot. . . ... VM MD DCN 5300 , 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Dosten 
See Aufschlag. Aufpreisliien auf Ver- 
angen. 


Frachtenmärkte 
(für die Zeit vom 12. bis 17. Dezember 1921, nach eng- 
lischen Berichten zusammengestellt) 


Kohlefrachten. Cardiff-London 6 s; Falmouth 
5s 5d; Plymouth 5s 9d; Hamburg 75 71.d; Stockholm 
13 s; Antwerpen 7 5—8 s; Rotterdam/Amsterdam 7 s; 
Gent 8 s 6 d—9 s; Havre 7 s; Rouen 6 s 6 d—8 s 9 d; 


Brest 6 s 6 d; Vigo 14 s; Lissabon 11 s 9 d; Gibralter 


10s; Malaga 12s; Palma 16s; Marseilles 12s 34d; 
Genua 11 s 6 d—12 s; West-ltalien 11 s 9 d—12 s 6 d; 
Palermo 16 s; Venedig 14 s 6 d; Bizerta 14 s; Algiers 
11s 6d; Piraeus 15s—165; Alexandria 155; Port Said 
14s5—14 56d; Bombay 21 s—21s6d; Java 21 s—22s 6 d; 
Colombo 21 s; La Plata 13 s 6d. Newport— 
Rouen 7 s; Bilbao 9 s; Gibraltar 10 s. Swanscea-— 
Rotterdam 7 s 9 d; Boulogne 7 s 9 d; Calais 9 s; Havre 
8s. Glasgow-Bordeaux 9 s; Rouen 8 s 6 d; West- 
Italien 12s 6d—155. | 

Tyne—London 5 s 6 d—7 s; Helsingborg 10 s 
6 d; Hamburg 6 s 7% d—7 s; Holtenau 8 s; Rotterdam 
5s 9d-7s 1d; Antwerpen 6s—8 s; Brugge 6s 9d—75 
9d; Gent 7s 9d—85; Calais 8s; Boulogne 75s 6d; 
Rouen 6s 6d—8s 6d; Brest 8s 6d; Bordeaux 7 5 6d bis 
95; Gibraltar 105—10 s 6d; Malaga 15s 6d; Genua 125. 
Dlyth—Roterdam 5s 9d; Hull—Rouen 7s 9d; Leith 
—Gent 85; Brugge 95; Firth of Forth—London 6s 
3 d; Libau 11 s 6 d; Hamburg 6 s 6 d— 6 s 9 d; Rotter- 
dam 8s 9d; Brügge/Gent 7s—9s; Calais 8s 3d; 
Rouen 75 6d—85s 6d; West-ltalien 12 s. 

Philadelphia, Baltimore oder Virginia—Bue- 
nos Aires oder La Plata $ 4,50; Durban oder De- 
lagoa Bai-Colombo 16 s. 

Getreidefrachten. Nordliche Hafen der 
Vereinigten Staaten—Daàanemark 19 c per 100 
lbs ein Hafen, 20 c zwei Hafen, 21 c drei Häfen; Konti- 
nent 13 c ein Hafen, 14 c zwei Häfen; U. K. 4 s per or: 
West-Italien 1915 c per 100 Ibs, 4 s 10% d per gr ein 
Hafen, 5 s zwei Hafen, 5 s 1% d drei Häfen. 

San Lorenzo—U.K./Kont. 275 6d—535s; San 
Lorenzo oder Bahia Blanca-U. K./Kont. 27 s 
6 d—350 s; buenos Aires—ü, K./Kont. 28 s 9 d; 
Bahia Blanca-— U. K./Kont. 27 s 6 d. 

Dombay-—UK./Kont. 205 6d; West-Austra- 
lien—U. K./Kont. 46 s 5 d; Süd-Australicn— 
U. K./Kont. 50 s, Option Indien 35 s; Sydney—U, K.; 
Kont. 51 s 5 d. 

Erzfrachten. Sfax—Aberdeen 10 s 3d; La Gou- 
lette—Middlesbrough 7 s 3 d; San Juan—Emden 
10 s Schwefelkies; Huelva-Newport 9 s 9 d; Phila- 
delphia/Baltimore 10 s 6 d; Antwerpen 24 fr; Hor- 
nillo Bai-Rotterdam 6s 6d; Emden 6s 9d; Se- 
villa—Kont. 10s; Bilbao-Rotterdam 7s 1%d bis 
7 s 9 d; Newport 7 s 6 d. 

Verschiedene Frachten. Alexandria—U. K, 
10s 6d per 60 Kubikfu&: Cuba-—U.K./Kont. $ 5,75 
Zucker; London/Liverpool/Greenock $ 5,75; Hongkong 
oder Shanghai $ 10—$ 10,50; Marseilles $625. Deru— 
Hongkong 45 s Zucker. | | 
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Schiffs -Preise = u 
A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. Motorschiffe (ausschl Fluffahrzeuge) - i 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich aui bereits getätigte Verkäufe. ` 


| .| Daten über Gesamt- 
: Tragfähigkeit| Abmessungen | Baujahr  |Maschinen: - 
Schif l ascninen- u. . preis l 
S B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Verkäufer (v) E Bemerkung . 
N.-R.-T. Schiffes Klasse [Motoren -An- Sauler (K) Preis per 
EN . lagen Tonne dw 
„Maindy 1425 t dw. |207'5" X336" 1920 Maschine ] Schiff wurde spáter 
Tower“ 975 B.-R.-T. | X13'5"X14'3" Stahl achtern: : für £ 20000 ` 
Eindeckschiff (Tiefgang) British 1612", 27", l weiterverkauft 
Corporation | 44'*X 80" | 
.Maindy 1425 t dw. |2075" X336" 1920 Maschine 
T ransport" |975 B.-R.-T. X13:.5"x]4'3" Stahl achtein: 
Eindeckschiff - (Tiefgang) British 1642‘, 27°, , 
Corporation | 44" X30" 
„Maindy 1425 t dw. |207'5" X33'6" 1921 Maschine 
Keep“ 975 B.-R.-T. | X13 5”X14'3”|. Stahl achtern : | 
Eindeckschiff (Tiefgang) British 1642‘, 27“, Die zehn 
Corporation | 44° X30" Schiffe 
„Maindy 2570 t dw. |258'X 367° X 1913 Maschine; || V: Durch Lach- Nach Verkauf wurden 
Prior y* 1738 B.-R.-T.| 16:9"x 17'4" Stahl 19", 31", lan & Co. am wurden Pap e zn 
Eindeckschiff (Tiefgang) \100AlLloyd’s| 51”X36” || 8. Dez. 1921, || en bloc |t Bis Weiterverkauf 
„Maindy 3300 t dw. |279'5" X41'8" 1911 Maschine: || auf Auktion in || verkauft | kam nicht zustande. 
Hill“ 11902 B.-R.-R.| X 18'3 X 17° Stahl 21", 33", der Baltic für 
Eindeckschiff 11^ (Tiefgang) | British Corp. | 56''x 36" Same insgesamt | 
Spec. survey Nr. 3 Ipping 
im Jahre 1920 Exchange, £ 290 000 
„Maindy 4150 t dw. | 299'8" X45'1" 1920 Maschine: -|f London, zum d. i. £6 i 
Bridge‘ 2443 B.-R.-T.| X 20/2” X 19' Stahl 22", 35", || Kauf angeboten | 18 s 7 d | 
Eindeckschiff 6" (Tiefgang) |100 AILloyd's| 59x 39° £ A die 
„Maindy“ 5150 t dw. |3251 X481“ 1918 Maschine: per t OW- Unmittelbar nach Ver- 
Dene“ 3167 B.-R.T. | x22'2"X20' Stahl 24", 39", ndun Er für MaindvDene“ 
Eindeckschiff 8“ (Tiefgang) |100AlLloyd’s| 64“X 42" K: Durch- | geboten. Ein Welter ver- 
D. R schnitts- ua Sie Ra 
Llewellyn alter von wurde jedoch dieses 
„Maindy 7150 t dw. | 350'X50'9" ` 1917 Maschine: eege | "Lu. COD ds 
Manor“ 3792 B.-R.-T.| X23/5" x 24° Stahl 25", 41^ E ) 
Eindeckschiff (Tiefgang) | British Corp.| 67"X45'' 
„Maindy 7150 t dw. | 350X509” X 1917 Maschine: Schiff d at 
Court“ 3792 B.-R.-T.| 23/5" X237” Stahl 25", 41“ e f Wa are ud 
Eindeckschiff (Tiefgang) |100AlLloyd’sı 67"*45" ür £ 50 00 
Spec. survey Nr.1 weiterverkauft. 
1m Jahre | ` 
„Maindy 8100 t dw. | 3802” X509" 1914 | Maschine: 
Crange" 4796 B.-R.-T.| X28'X24'9" Stahl 26", 42" 
Eindeckschiff (Tiefgang) | 100 AI, Lloyd's | 70x48” 
Special survey 
Nei. mm Jahre1919 
: R EE 
a a ." s a » 
: Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 
: Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen : 


Schiffbau und Schiffahrt 


Wiederaufbau der Handelsflotte große Aufträge für den 
Bau von Flu&- und Kanalschiffen erhalten. 


Zu der Ausdehnung der Stettiner Vulcan-Werke 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 
„Albert Ballin” und Deutschland", Wie die Ham- 
burg-Amerika Linie mitteilt, hat die Gesellschaft be- 
schlossen, die für sie auf der Werft von Blohm & Voß 
im Bau befindlichen beiden Passagierdampfer „Albert 
Ballin” und Deutschland" zu nennen. 


Die Gesellschaft Harkort, die in Rendsburg-Audorf 


eine Schiffswerft und Docksbauwerft unterhält und die ` 


Firma Berninghaus haben vom Reichsausschuß für den 


A 


wird berichtet: Die Stettiner Stadtverordnetenversamm- 
lung beschäftigte sich mit: der Verlegung der Vulcan- 
straße. Diese soll in das Gebäude der Vulcanwerke ein- 
bezogen werden und der Verkehr nach den Vororten 
nördlich des Grabower Güterbahnhofes durch die Prin- 
zeßsiraße über einen Viadukt, der die gesamten Werk- 
anlagen überbrückt, nach Züllchow, Frauendorf weiter- 
geführt werden. Die an den StraBenzügen Vulcan-, 
Prinzeß-, Wolf- und Bredower Straße liegenden Wohn- 
gebäude sind bereits zum größten Teil durch die Vul- 
canwerke angekauft. Sämtliche Kosten der Straßen- 
verlegung übernehmen die Vulcanwerke, Man erwart- 


Wu 
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iet hiermit Hand in Hand eine größere Kapitalserhohung, 
da das Aktienkapital der beiden Werke Hamburg und 
Stettin nur 20 Mill. M beträgt und seit. 1914 nicht er- 
hoht wurde. | e 


Bau französischer Schiffe auf deutschen Werften? 
Nach dem Vertrag von Versailles sind die alliierten 
Nationen berechtigt,. in Deutschland Schiffe bauen zu 
lassen. Nach einer Reutermeldung aus Paris hat am 
15. Dezember ein Kabinetisral stattgefunden, der sich 
mit der Frage beschäftigte, ob Frankreich jetzt von die- 
sem Recht Gebrauch machen soll. | 


Klassifikation der Flußschiffe. In der Sitzung des 
"Reichsausschusses der deutschen Binnenschiffahrt am 
31. Oktober 1921 hat Herr Direktor Cords Ausführungen 
über die Klassifikation der Flußschiffe der deutschen 
Wasserstraßen und Kanäle mit Ausnahme des Rheins 
= gemacht. Bisher erfolgte die Klassifikation in der Weise, 
daß die Kähne und Frachtdampfer niach ihrer Fertigstel- 
lung untersucht und bewertet wurden. Nach den Aus- 
führungen des Herrn Direktor Cords hat sich bei Unter- 
suchungen, oft aber auch erst bei späteren Reparaturen 


und Havarieschäden vielfach herausgestellt, daß beim 


. Neubau fehlerhaftes Material verwendet ist, die Ver- 
bindungen unsachgemäß hergestellt sind usw. Herr Di- 
rektor Cords hat deshalb angeregt, in Zukunft dem 
Germanischen Lloyd die Aufsicht schon während des 


- Baus zu übertragen. 


- Diesen Ausführungen ist von verschiedenen Seiten 
widersprochen worden. Die Angelegenheit soll in den 
einzelnen Schiffahrtsvereinen weiter bearbeitet werden, 


Kleinaktien bei der Fried. Krupp A. G. Bei der 


Vergrößerung des Aktienkapitals um 250 Mill. M hat die 
Gesellschaft beschlossen, in einer vom Vorsiand zu 
bestimmenden Höhe Kleinaktien an eigene Arbeiter 
auszugeben. : Die Grundsätze für die Ausgabe dieser 
D-Aktien, die, soviel wir wissen die erste ihrer Art ın 
Deutschland ist, sind folgende: 

Die D-Aktien werden den Werksangehorigen zu 
110 v. H. einschließlich aller Unkosten, also zu einem 
verhältnismäßig niedrigen Kurs, zum Bezuge angebo- 
len. Sie erhalten eine Mindestdividende v. 6 v. H. mil 
Nachzahlungspflicht und anderseits aber nicht mehr 
als 10 v. H. Höchstdividende. Die Aktien konnen vom 
Arbeiter und Angestellten nach fünfjähriger Zugehorig- 
keit zum Werk erworben, müssen aber nach dem Aus-. 
scheiden aus der Firma dem Werk zurückverkauft wer- 
den. Sie sollen von einem von den Werksangehorigen 
Aktionären eigens dazu gebildeten Verein „Kruppsche 


Treuhand” übernommen werden, der sie fur die Mit- 


glieder hält, sie ihnen wieder abkauft und der auch ein 
Mitglied in den Kruppschen Aufsichtsrat als Vertreler 
der Inhaber der D-Aktien senden soll. (Daneben wer- 
den später noch die beiden durch das Betriebsratege- 
setz geschaffenen Aufsichtsratsstellen von Arbeitern 
und Angestellten besetzt werden.) In der Generalver- 
sammlung soll der Vorstand des Vereins die D-Aktio- 
näre vertreten. 


Staatliche Hoheitszeichen in der Diensiflagge. Dei 
Senat zu Hamburg hat angeordnet, daß die Hamburgi- 
schen Staatsfahrzeuge im Gebiete der Seeschiffahrt 
und die Hamburgischen Staatsgebäude, welche aus. 
schlieBlich oder vorzugsweise den Zwecken der See- 
schiffahrt dienen, vom 1. Januar 1922 ab die Dienst- 
flagge der Reichsbehörden zur See (das 
schwarz-weiß-rote Flagge mit Reichsschild in der 
Mitte) mit dem Hamburgischen Hoheitszeichen — die 
weiße Burg auf blauem Anker mit gelbem Ankerstock 
in rotem, weißumränderten Felde — in der oberen 
Ecke rechts am Flaggenstock zu führen haben. . 


Vor der Staatsumwälzung haben die deutschen . 


Seeuferstaaten (Preußen, Hamburg, Mecklenburg- 
Schwerin, Oldenburg, Bremen und Lübeck). als Dienst- 
flagge für Staatsfahrzeuge und Staatsgebäude die den 
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Zwecken der Seeschiffahrt dienen, gleichmäßig die 
Reichsdienstflagge der Marine (drei.gleichbreite Quer- 


- streifen oben schwarz, in der Mitte weiß, unten rot, in 


der Mitte des weißen Querstreifens ein gelber Anker 
mit der Kaiserkrone) mit dem jeweiligen Landeshoheifts- 
zeichen (Landeswappen) in dem schwarzen Quersirei- 
fen an der Stange geführt (vgl. Flaggenbuch der 
Kriegsmarine 1905, I. Teil, Seite 4 und Seite 6-8). Ge- 
gen die neue Hamburger Diensiflagge der Fahrzeuge 
dürften verfassungsrechlliche Bedenken nicht bestehen. 
Auch im Bereich der Wasserstraßenabteilung des 
Reichsverkehrministeriums führen alle Behörden, In- 


stitute, Anstalten und Einrichtungen, die den Zwecken 


der Seeschiffahrt dienen, und alle schwimmenden Fahr- 
zeuge die Dienstflagge der Reichsbehörden zur See, 
Die gleiche Flagge führt der Reichswasserschutz, 

Es sprechen Zweckmäßigkeitsgründe dafür, daß 
dem Hamburgischen Beispiele folgend auch die der 
Seeschiffahrt dienenden Institute und Fahrzeuge der 
übrigen Seeuferstaaten die Reichsdienstflagge mit dem 
jeweiligen Landeshoheitszeichen führen. Der Senat zu 
Bremen hat bereits durch Bekanntmachung vom 11. No- 
vember 1921 angeordnet, daß seine Staatsfahrzeuge: in 
der bezeichneten Reichsdienstflagge das mittlere bre- 
mische Wappen auf einem weißen Felde in dem dem 
Flaggenstock zugekehrten Ende des schwarzen Strei- 
fens führen sollen. | 


England und Kolonien 


Der Telegraphenkabel - Reparaturdampfer „John W. 
Mackay“ ist am 30. November d. J. auf der Neptun- 
schiffswerft Walker, Newcastle on Tyne, vom Stapel 
gelaufen. Das Schiff ist ein reines Spezialschiff und 
erhält Zweischraubenantrieb. Länge 109,73 m, Breite 
14,63 m bei 10,67 m Tiefgang. Der überhängende Bug 
erhält.3 Kabel, während das Heck 1 erhält. Die Kabel 
sind in 4 Kabeltanks vor dem Maschinenraum unter- 
gebracht. Die Maschinenanlage zum Ein- und Aus- 
bringen der Kabel ist elektrisch angetrieben. Die ge- 
samte Einrichtung des Schiffes ist mit allem modernen 
Zubehör sorgfältig ausgewählt. (Engg. a. Industr. Ma- 


nagement 1921, S. 659.) GII. 
300 PSe Zweitaki-Dieselmaschine. Die Ansaldo- 
San-Giorgio Diesel-Maschinen-Fabrik in Turin und 


Spezzia hat eine neue Zweitaktmaschine auf den Markt 
gebracht (s. Abb. auf S. 424). 

Die Maschine arbeitet nach dem Zweitaktsystem, 
ist einfachwirkend und hat drei Zylinder von 390 mm 
Durchmesser und 550 mm Hub. Sie entwickelt bei 160 
resp. 200 Umdr./Min. 300/400 DSe. Trotz des neuzeit- 
lichen Bestrebens, für Maschinen dieser Größe die 
V:ertaktbauart anzuwenden, bleibt die Ansaldo-San- 
Giorgio Dieselmaschinenfabrik auf ihrem bisherigen 
Standpunkt des ausschließlichen Zweitaktbaues be- 
stehen. Ihr Fabrikprogramm umfaßt Zweitakt-Diesel- 


‘ maschinen von 40 PSe in 2 Zylindern bis zu 4000 PSe 


in 6 Zylindern. Der Zylinderaufbau der Maschine zeigt 
ein ähnliches Bild, wie bei den schon früher veröffent- 
lichten Sulzer-Zweitaktmaschinen. Der Spüllufteintritt 
wird durch besondere Schlitze und Kolbenschieber ge- 
steuert. Die Spülluffpumpe ist an das vordere Ende 


. der Kurbelwelle direkt angehängt und doppelwirkend. 


An die Verlängerung der Spüulluffpumpe greift die zwei- 
stufige Einblaseluffpumpe an. Ausgerüstet ist die Ma- 
schine mit einer umsteuerbaren Kühlwasserpumpe, einer 
Kolbenkühlölpumpe und einer Preßschmierpumpe fur 
die Hauptlager. 

Die erste Maschine dieser Art wurde als Dynamo- 
antriebsmaschine für eine Kraftstation in Südamerika 
gebaut. Diese Maschine entwickelte 360 PSe bei 160 
Umdr./Min. und war direkt mit einer 200 kW-Dynamo- 
maschine gekuppelt. Nachfolgend werden die Erpro- 
bungsergebnisse wiedergegeben, die mittels Wasser- 
bremse festgestellt wurden. Zur Verwendung gelangte 
Brennstoff vom spezifischen Gewicht y = 0,905 und 
11000 WE /kg. 
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Erprobungsergebnisse:- 
einer 200 kW-Diesel-Dynamo 


| e | 
163,8/162,9]162,2:161,5 


umdr./Min. . . .. T : 
Fffeklive Leistung . . . . DSe | 32,71162,91260,0]323,0 
Brennstoffverbrauch  . kg/Std. |16,65| 35,2] 51,0| 63,0 


. g/PSe/Std. | — [222,5 197,0/195,0 


Thermischer Wirkungsgrad Oo | — | 27,0) 31,8| 32,1 
Mittl. Kühlwasser-Fintrilts- E 

Temperatur . . . . ...?^C.| 14 | 14. | 14 | 14 
Mittl. Kühlwasser-Austritts- 

Temperatur zd .9C.1258 |35 | 42 | 47 
Auspufflemperatur . . ,9€C.11201180 |245 | 300 - 
Spüllufidruck . . . . kg/cm? |0,141|0,141/0,141/0,141 
Eınblaseluftdruck . . kg/cm? | 50,6] 63,3) 73,8| 79 

(Engineering 1921. S. 721) GII. 


Finnland und Randstaalen 


Direkte — Schiffsverbindung 
Finnland hat direkte Linien nach China, Japan und Ost- 
sibirien, die von der A B. Svenska Ostasiiatiska Kom- 
paniet in Gothenburg und der Ostasiatischen Kampani 
in Kopenhagen gemeinschaftlich aufrechterhalten wer- 
den. Direkte Schiffe, die noch andere skandinavische 
oder europaische Hafen anlaufen, werden je nach Be- 
darf eingesetzt. Finnland führt nach diesen Ländern 
Papier und Zellulose aus. 


Frankreich. 


Die neuen Bauvorschriflen des Bureau Veritas. 
Nachdem seit 1914 die Bauvorschriften des Bureau 
Veritas keine Aenderung erfahren haben, sind -kürzlich 
die neuen Bauvorschriften herausgegeben worden, die 


jn verschiedenen Punkten von den alten Abweichen. - 
Die Aenderungen sind lange und eingehend von der ` 


lechnischen Abteilung geprüft und beraten worden, ehe 
sie in die Vorschriften aufgenommen wurden. Die 
wichtigsten Neuerungen sollen nachstehend kurz ge- 
streift werden. 


Während sich früher die Aenderungen der Baul- 


vorschriffen meist auf Einzelheiten bezogen, sind die 
diesjährigen von größerer Tragweite, weshalb zunächst 
ein kurzer Ueberblick über die Entwickelung der Vor- 
schriften gegeben werden soll. 
Früher wurden beim Bureau Veritas die Abmessun- 
gen der Bauteile nach dem Inhalt des dem Schiff um- 
schriebenen Parallelepigeds und nach einer Quernummer 
bestimmt, seit 1910 ist der Tiefgang für die Leitzahlen 
eingeführt worden, nachdem bereits in einem Nachtrag 
von 1906 diese Bestimmung für die Abmessungen der 
Bauteile für große Schiffe zugelassen war. Nachdem 
zunächst ın Deutschland und England Freibordvorschrif- 
ten erlassen worden waren, folgten später auch die 
übrigen Länder diesem Vorgehen, wodurch die Móg- 
lichkeit gegeben war, den Tiefgang eines Schiffes als 
Maßstab für die crforderlichen Abmessungen seiner 
Bauteile zu wählen. Die Vorschriften von 1910 sahen 
zum ersten Male eine einheitliche Behandlung der 
Schiffe vor, unbekümmert um ihre Bestimmung. Die 
stärksten Bauteile sind in die Gegend der größten Be- 
anspruchung, d. h, in dem Boden und das oberste durch- 
laufende Deck, bzw. eine lange Brücke gelegt. Die 
Vorschriften gelten für Frachtdampfer mit dem größten, 
zulässigen Tiefgang, sogenannte Volldeckschiffe. Für 
Schiffe mit größerem Freibord, Spardeck- und Awning- 
deckschiffe wurden von den Abmessungen Abzüge ge- 


110 
macht, der fur Spardecker VL % und für Awningdeck- 
l 165 | l l 
schiffe VL V2 betrug. 


Dic neuen Vorschriften von 1921 verfolgen weiter 
die bisherigen Grundsätze: 
Schiffstypen und Bestimmung der Materialabmessungen 
auf Grund des Tiefganges. Wenn auch die fabrikmaBige 
Herstellung von Typschiffen, wie sie von mancher Seite 


: verkennen. 


Finnland — Ostasien. 


Vereinheitlichung der 


erhofft wurde, keine Aussicht auf Verwirklichung. hat, 


so ist doch ein Streben nach Vereirheillichung: nicht zu 
Von den drei oben genannten Typen: ist 
der Spardecker verlassen worden. Die heute haupt- 
sächlich gebauten Arten sind das Volldeckschiff und 
das Schutzdeckschiff, außerdem noch Schiffe nach dem 


Drei-Inseltyp mit Poop, Brücke und Back und Welldeck- 


schiffe. Diesem Umstand tragen die Vorschriften Rech- 
nung, indem praktisch nur noch ein Schiffstyp. vorge- 
sehen ist. Während nach den Vorschriften von 1910: 
eine Menge Interpolationen vorzunehmen waren und 
alle Teile des Schiffes für größeren Tiefgang gleich- 
mäßig verschwacht werden konnten, ergeben sich bei 
den jetzigen Bauvorschriften die gesuchten Abmessun- 


gen der Bauteile unmittelbar aus den Tafeln, deren : 


d f P WENN Pio 

7 P 

L 2 
DISS 
NIT: 

BVZ T 


LLLA 
LA. 


A 


NN PPP e 


ZE S dÄ: 
Tny 
S II) Se 


7, N 
- Le, 
I I á 3 
EZ Ee 
N eU 2207 
SCH 
NSSSSSSSSSSSSSSNNS s; 


EE E 


KA 


\ / BS 
N VA p? 
Z N NY 7 
4 H Së 49 
H N NK 7 
7 % N NA A 
e zu S N E e 
qr» $2 AN NA A 
PU WA dU A AN NY A 
d a H AN NA A 
A $ AN NASN H 
A | A SEA MN f 
A N N g SN S NA Gd "Zr 
A A VE S NA Pä ll 
A A MAR a ze 
A y Oe AN Ed 
AR i NA AN MA A a 
Ya MANN MA 
H A S S A y 
f ad l à RA AN NA N Y 
H Ki Te H NA Gs NA N H Së 
, P qm A NA AN Hm NEZ 
ZZA T ZA NA. BS Nd D SC 
CH ` 2 4 N AN ju 
A 9 Au PERS ? NO UN N A: N — 
a A NA AN N ES ; 
HA H qn AYA, EC of HIN D 7 
gi Deg a Q T^ ES NI 4. Z 
B. o p HUS Wis, BEN N GH 
; o ARN a: N 
7 : H p el x LÉI Wo » 
AR LORIN i N uhr 
` cc "ebe AN Ne A 
Mm H C41 e d. Z bi 
LR n AMAA GC D D 
q 2 di L6 A El? 
A AM 
uL uer M A 
GE SI de 
H 


LSS 


m 
IN 
N EE, S 
em 6 Ez 
psi 


E TAY N CU 


f 


Leistung. . ... . . . . 
Zylinderdurchmesser . 

u . . D . . D . 4 H " 
Umar./Min.. . . . . .. 160—200 . . | dE 
Spüllufidruck . . . . . . 0,141 kg/cm? | 
Einblasedruck . . . . . . . 50—79 kg/cm? 
Brennstoffverbrauch, !/, Las! . . 223 g/PSe/Std. 
Brennstoffverbrauch, Vollas! . , 195 g/PSe/Sid. 


300 PS Ansaldo Giorgio-Zweilaklmolor 


Leitzahlen vom Tiefgang abhangig sind. So wird zum 
Beispiel die AuBenhaut bestimmt nach der Längsnum- 
mer und einem Koeffizienten K, der sich aus dem Ver- 
halnis von Tiefgang zur Seitenhóhe ergibt. Diese ` 
Kennzahl K ist so gewählt, daß in keinem Fall die Be- 
anspruchungen der Bauteile gróBer werden als beim 
Volldecker, andererseits gehen .die Abmessungen nur 
so weil herunter, wie es die lokale Festigkeit bei plofz- 
lichen Stößen und die Rücksicht auf. Abrosten zuläßt. 
Ein Nachteil dieser Methode liegt- darin, da& man 
vor der Bestimmung der Bauteile den Tiefgang des 


‘Schiffes kennen muB. Da man jedoch stets zunächst 


den Freibord eines Schiffes nachrechnen muß, so fällt 

dieser Umstand nicht sehr ins Gewicht. ` — TN 
Während bei den alten Vorschriften für verschie- - 

dene Fahrtbezeichnungen der Klasse ein gewisser Pro- 


` Nr. 14 


. zenisáiz der Malerialdicken abgezogen wurde, werden 
jetzt in ähnlicher Weise wie bei Berücksichtigung des 


-. Tiefgangs durch einen Koeffizienten Ki die verminder- 


ten Materialabmessungen gefunden. Ferner bringen 
die Vorschriften Verstärkungen in einigen besonders 
stark beanspruchten Teilen, wie z. D. im Vorschiff und 
bei plötzlichen Aenderungen des Schiffsquerschnittes. 
_ Außer bei den großen Schiffen ist das Gewicht des 
Schiffskörpers etwas erleichtert worden, indem nament. 
lich der Doppelboden, die Bodenbeplattung, der Kiel- 
gang und der Schergang leichter geworden sind. 

=. Außer diesen generellen Aenderungen sind cine 
. Anzahl kleiner Aenderungen vorgenommen worden. 
Neue Vorschriften für Unterzüuge unter Balken, fur 
Stutzen, Ruder, Spanten, Lukenverschlüsse sind aufge- 
-nommen worden. Da die Vorschriften des internatio- 
nalen Vertrags von 1914 noch nicht endgultig ange- 
nommen sind, wurden Aenderungen für wasserdichte 
Schotte, Schottüren usw. für später aufgehoben. Trotz- 
dem. smd außer für gewöhnliche wasserdichte Schotte 
. auch die Abmessungen für Schotte auf Fahrgastschiffen 
. angegeben. | i 
= Die Klassenzeichen für Schiffe, welche bei einem 

oder zwei lecken Räumen noch schwimmfähig sind, sind 
beibehalten worden, es ist aber ein neues Zeichen auf- 
genommen worden für Schiffe, welche den Bestimmun- 
‘ gen des internationalen Vertrags von 1914 entsprechen. 

Für die Bestimmung der Abmessungen von Fisch- 
dampfern ist ein neuer Absatz eingefüat worden, wäh- 
= die Vorschriften fur Turmdeckschiffe fortgelassen 
sind. 
Ausführliche Bestimmungen für die Unterbringung 

von Oel, für Oelfeuerung und zugehörigen Teilen sind 
aufgenommen worden. 00 Wr. 


Die französische Handelsflofte zahlt gegenwärtig 
1662 Dampfer mit 32980003 gegen 1025 Dampfer mit 
19920001 im Jahre 1914. Dagegen ist die Zahl der 
Segelschiffe von 551 auf 382 und ihr Tonnengehalt von 
456000 auf 355000 zurückgegangen. 


Ein deutscher Segler als französisches. Schulschiff. 
Die vor kurzem von der Compagnie Générale Trans- 
atlantique angekaufle frühere deutsche Viermastbark 
„Pola“ soll zu einem Schulschiff umgebaut werden. Der 
Segler ist im Jahre 1916 auf der Werft von Blohm & Voß 
für .die Hamburger Reederei F. Laeisz gebaut worden 
und ist 3104 Brutto- und 2850 NeHo-T. qroß. Das Schiff 
wurde nach dem Friedensvertrag an die Entente abge- 
liefert, wurde Frankreich zugeteilt und liegt: gegen- 
wärtig in Dünkirchen. 
| Japan. ` 
| Der Tonnengehalt der in japanischen Häfen auf- 
liegenden .Schiffe, der sich bisher auf 300000 t belief, 
ist Ende September auf 100000 t zurückgegangen. In 
den ostasialischen Hafen, vor allem in Dalny und 
Schanghai, herrscht rege Nachfrage nach Frachtraum 
‘ für Europa, und die japanisch-europaischen Frachtlinien 
machen wieder sehr gule Geschäfte. Die Toyo Kisen 
Kaisha hat für das 1. Halbjahr eine Dividende von 8 96 
(gegenüber 1096 im letzten Abschnitt) erklärt. 


| Schweden. a 
. > Zur Verhinderung des Verkaufs schwedischer 
Schiffe an das Ausland hat das schwedische Kommerz- 


kollegium bei der Regierung eine Verlängerung des Ge- : 


'seizes vom 28. Februar d, ]. (schwed. Gesetzsammlung 
1921, Nr. 57), wonach der Verkaut groBerer Schiffe der 
staatlichen Genehmigung bedarf, beantragt mit der Be- 
. gründung, daß ohne ein derartiges Schutzgesetz der 
‘Verkauf schwedischer Schiffe an das Ausland bedenk- 
lichen Umfang annehme. 


Vereinigte Staaten. 
. Fords Schiffahrispläne. Einer Nachricht des „Wall- 
street Journal“ zufolge soll der bekannte amerikanische 
Großindustrielle Henry Ford die Absicht haben, einen 
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Teil der Schiffe des Shipping Board zu erwerben. Zu- 
nächst beabsichtigt er, eine neue regelmäßige Linie 
zwischen den Vereinigten Staaten und Südamerika ein- 
zurichten. Der Ausgangspunkt der Linie in den Ver- 


. einigten Staaten wird voraussichtlich Hampton Roads 


sein, wo bereits Sachverständige und Vertreter fur 
Henry Ford in den hauptsächlichsten Hafenplätzen ver- 
handeln. | 

| Andere Staaten ; 

Die neuen portugiesischen Schiffahrtsgesetze. Das 
kürzlich von der portugiesischen Regierung erlassene 
Gesetz, das im Januar 1922 in Kraft treten soll, wird 
für die mit Portugal in Verbindung stehende britische 
Schiffahrt ein harter Schlag sein. Die englische Schiff- 
fahrtskammer hat in Anbetracht dieser ernsten Lage 
bereits Schritte in die Wege geleitet und man hofft, 


daß das auswärtige Amt sofort gegen das Inkrafttreten 


dieses Gesetzes protestieren wird, um die britische 
Schiffahrt zu schützen. Dieses Gesetz macht zugunsten 
der nationalen Schiffahrt einen deutlichen Unterschied 
zwischen fremder und nationaler Schiffahrt, da es die 
Ausfuhrtaxe auf Güter, die in portugiesischen Schiffen 
ausgeführt werden, um 10 76 reduziert, und die Hafen- 
und Lotsengebühren von fremden Schiffen in Sterling 
zum Parikurs, dagegen von portugiesischen Schiffen 
in portugiesischer Wahrung und zum jeweiligen Kurs 
einzieht, Außerdem sollen in der Reihenfolge der 
Dampfer beim Löschen und Laden in einem portugiesi- 
schen Hafen die nationalen Schiffe den Vorzug haben, 
ferner sollen die Passagepreise der fremden Dampfer, 
die von Portugal nach portugiesischen Kolonien fahren, 
wenn eine portugiesische Fahrtgeleaenheit z. Zi. benutzt 
werden kann, mit einer Steuer von 20 %. belegt werden. 
Daran anschließend sind staatliche Unterstutzungen und 
Konzessionen vorgeschlagen, um den portugiesischen 
Schiffbau zu heben. Die Wirkung. dieser Gesetze mil 
Bezug auf Hafen- und Lotsengebühren bedeutet z. D. 
für die englische Schiffahrt das 13fache der von portu- 
ciesischen Schiffen gezahlten Gebühren. Die Wichtig- 
keit Portugals bezüglich der Schiffahrt liegt darin, daB 
alle größeren Schiffahrtslinien, die nach dem Osten, 
nach Australien, nach Südafrika und auch nach Süd- 
amerika fahren, einen portugiesischen Hafen als Àn- 
laufhafen benutzen. Die Handelsflotte Portugals be- . 
stand im Juni 1914 aus 120931 Br.-Reg.-T. Im Jahre 
1916 war sie bereits infolge der llebernahme der.8 deut- 
schen dort internierten Schiffe auf 334491 Br.-Reg.-T. 
angewachsen. Heute besteht die Flotte aus 158 Damp- 
fern und 126 Seglern mit insgesamt 296 847 Br.-Reg.-T., 
ein Zuwachs von etwa 150 % gegenüber dem Jahre 1914. 
Im Jahre 1918 führte Portugal Güter im Werte von 
9747 000 £ nach dem Vereinigten Königreich aus, wah- 
rend die Ausfuhr von Großbritannien und Irland nach 
Portugal 4 042 000 £, darunter für 3382 000 £ Fertigfabri- 
kate, betrug. Diese künstliche Stimmungsmache fur 
eine schnelle Entwicklung des portugiesischen Schiff- 
baus und der portugiesischen Schiffahrt kann nicht ohne 
schädigende Wirkung für das Land bleiben, da die por- 
tugiesischen Steuerzahler doch die großen, für die 
Ban bewilligten Summen aufbringen müssen. 
ors. H. | | 


Chinesische Schiffahrtssubvention. Wie der „Lon- 
don and China Telegraph" meldet, hat die chinesische 
Regierung bekanntgemacht, daß sie den chinesischen 
Schiffen von mehr als 4000 Bruttotonnen nach einer vom 
Verkehrsminister festgesetzten Rate Subventionen auf 
fünf Jahre gewähren werde. Auf chinesischen Werften 
gebaute Schiffe sollen außerdem einen Zuschlag von 
5'% erhalten, — Die chinesische Schiffbauindustrie hat 
während der letzten Jahre bemerkenswerte Fortschritte 
gemacht. Es gibt in China jetzt zehn Werften (in Hon- 
kong drei, in Schanghai fünf, in Hankau und Tientsin 
je eine), die alle Arten von Ozean- und Flußdampfern, 
Dampfbarkassen und Motorbooten bis zu großen 
Leichtern herstellen. Die arößten bisher auf Stapel 
gelegten Schiffe sind vier Frachtschiffe, die jetzt im 
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Kiangnan Dockyard in Schanghai für das Sege : 


Shipping Board gebaut werden und die einen Raumge- 
halt von 4500 Br-Reg.-T. bei einer Geschwindigkeit von 
10% Knoten haben sollen. 


Palästinensische Schiffahrt. Die englische Firma 
Bros. Cowen hat Ende Oktober in Haifa eine Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft gegründet, um einen regelmäßi- 
gen Verkehr zwischen den Häfen Palästinas, Syriens 
und Aegyptens einzurichten. Der erste Dampfer. der 
Firma brachte englische Kohlen, von denen ein Teil in 
Port Said abgeladen wurde. Man erwartet, daß das 
neue Unternehmen nach dem Ankauf weiterer Schiffe 
EE Warenexport nach Aegypten wesentlich erleichtern 
wir 


Statistik 


Deutsche Kohlenproduklion im November. Das 
Statistische Reichsamt gibt das Ergebnis der deutschen 
Kohlenproduktion im November bekannt: 


1921 1920 1913 
November (Oktober) 
Steinkohlen 11707 (11976) 11815 (11869) 13953 (15381) 
Braunkohlen 10478 (10566) 9830 (10492) 7417( 8191) 
Koks 2344( 2395) 2245( 2283) 2462 ( 2617) 
Steinkohl.-Brik. 463( 524) 452( 464) 463( 512) 
Braunkohl.-Brik. 2244 ( 2475) 2037( 2237) 1729( 1961) 


Die Förderziffern für die Zeit Januar bis November 
betragen, bzw. vergleichen sich mit den enisprechen- 


den statistischen Daten der Vorjahre, wie folgt (n 
1000 9): 
1921 1920 1915 
Steinkohlen 124 286 119 421 159 512 
Braunkohlen 111 967 101 525 7974 ` 
Koks "En 25 501 22 822 27 948 
Steinkohl.-Drik, 5 264 4 488 5 382 
Braunkohl.-Brik. . 25 958 22 194 19 684 


Die Fórderziffern in beiden Tabellen beziehen sich 
sämtlich auf das Ruhrgebiet, ohne Elsaß-Lothringen, 
3uarrevier und Pfalz. 


— Verschiedenes nmm 

Schiffs-Aesthetik. In aller Kürze erscheint im 
Verlage der Zeitschrift „Schiffbau“: Schiffs- 
Aesthetik, die Schönheit des Schiffes in alter und 
neuer Zeit. vom technischen, künstlerischen und ästhe- 
tischen Standpunkt; von Christoph Voigt Das 
neuartige Werk stellt eine Folge zwangloser Abhandlun- 
gen dar, die das Schiff in Wesen und Erscheinung vom 
Standpunkt des Schönen behandeln, alle derikbaren 


Inland. 
Die Deutsche Werke A.-G., 


zember 1920 umfaßt. Hierin heißt es: 
„Der Haushaltungsausschuß der Nationalversamm- 


lung. beschloß am 30. April 1919, die bisherigen Heeres- - 


und Marinewerkstätten soweit als möglich fortzuführen 
und auf Friedensbetrieb umzustellen, in der Voraus- 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle We hierunter gern aufgenommen | 


legt ihren ersten Ge- 
schäftsbericht vor, der die Zeit vom 17. Juni bis 31. De- - 


Frager des TE “berühren id. iber. "viele: 


Einzelheiten Aufklärung verschaffen, die sonst erst aus. 
der umfangreichen Seeliteratur zu schürfen wären ` 


Der Inhalt umfaßt 7 Abschnitte: Die Schönheit des. 
Schiffes. Das schöne Schiff der Barockzeit. Das schöne , 
Schiff unserer Zeit. Nautische Aesthetik, Das Schiffs- 
motiv in der Baukunst. Das weibliche I Element in Schiff 
und Meer. Das Schiffsmodell. 

Jeder Abschnitt wird von einem passenden Dichter- 
wort eingeleitet, nach Goethe, Dante, Shakespeare, 
Byron, Longfellow, Cooper, H. v. Littrow. | 


Der Verfasser, der Jahrzehnte lang sich berüflich 
dem Seewesen gewidmet hat, tritt für die Pflege und 
Ausbreitung des Seegedankens in unserem Volke mit 
Warme ein; in der Vollkommenheit des heimischen 
Schiffbaues erblickt er ein wesentliches Moment für 
die endliche Wiederherstellung unserer früheren See- 
mächtigkeit und für die Ausbreitung unseres Seehan- 
dels. Sein Buch macht sich geradezu zum Anwalt 
dieses Strebens; aus, ihm klingt neben gründlichstem 


Verstandnis für das Seewesen die warme Liebe zum ` 


Meere und zum vaterländischen Schiffbau, ohne jemals ` 
über den Rahmen des Fein-Aesthetischen hinauszu- 
gehen. Der technischen Sachkenntnis des Verfassers 
steht gleichwertiges Kunstverständnis zur Seite. In 
dieser glücklichen Mischung dürfen wir darum den 
Vorzug des Buches erblicken, das eine Neuheit in der 
reichbeschickten Seeliteratur aller Seevölker darstellt. 
Die „Schiffs-Aesthetik“ sucht ihren Leserkreis 
nicht nur bei Fachleuten, bei den Seeoffizieren, bei den ` 
Angehörigen der Kriegs- und Handelsmarine; es will 
gewissermaßen eine Brücke schlagen von der Technik 
hinüber zur Kunst und versuchen, gerade den Laien, 
den Freund des Seewesens, und den Künstler, kurz 
alle, die mit Herz und Hand ihre Sympathien dem 
blauen Wasser zuwenden, in das großartige umfas- 
sende Gebiet der Schiffahrt einzuführen und sie hinzu- 


lenken auf Form und Erscheinung des Schiffes, das in 


stetem Kampfe mit den Eelementen dank dem Genie 
des EES siegreich sich über Sturm und Not 
erhe 


Ein reiches lllustrationsmaterial von be hündert 
Abbildungen erläutert die Darlegungen des Verfassers. ` 
Teils sind es Reproduktionen nach alten Meistern, teils 
mit Geschmack herausgesuchte photographische 'Autf-. 
nahmen. Alle passen sich der Tendenz des Buches an 
und geben zugleich einen historischen Ueberblick über 
w a des vielgestalteten Schiffes von der | 

rzeit. her 


Im ganzen haben wir in dem Buch des seepubli- 
zistisch oft und mit Erfolg hervorgetretenen Verfassers 
ein eigenartiges, dankbar zu begrüßendes Werk vor 
uns, das in der Tat berufen ist, eine Lücke in der Ma- 
rineliteratur auszufüllen, weil es ein bisher Wenig ge- 
pflegtes Gebiet mit Sachkenntnis und Kunstverständnis : 
der breiteren Oeffentlichkeit erschlieBt. Der Preis des 
Buches wird etwa 65 Mark betragen. Bestellungen 
darauf werden von jeder Buchhandlung und dem Ver- 
lage entgegengenommen. 


E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 
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setzung, daß die "Werke sich zur Fabrksbon von Frie- ` 
densarlikeln eignen und eine Verzinsung der inveslier-. ` 
ien Kapitalien gewährleisten würden. Diejenigen Be- 
iriebe, bei denen diese Vorausselzung nicht zutreffen 
würde, sollten dauernd geschlossen werden. Für die 
Umstellung auf Friedensbetrieb verblieben noch fol- 


 gende Werke: = 
Spandau: Geschützgießerei, GeschoBfabrik, Artille- i 


riewerkstatt Nord, Artilleriewerkstati Sud, Gewehrfabrik, | 
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Munitionsfabtik, Fenerwerksiaboretorium: Friedrichsort: 


Kaiserliche Torpedowerkstatt. Kiel: Kaiserliche Werft. 
Erfurt: Gewehrfabrik. Lippstadt: Artilleriewerkstatt. 
Siegburg: ` OeschoBfabrik, Feuerwerkslaboratorium. 


Wolfgang bei Hanau: Pulverfabrik. Kassel: Munitions- 
fabrik. Dachau: Pulverfabrik, Munitionsfabrik. Mün- 
chen: Artileriewerkstatt. Ingolstadt: Geschützgießerei, 


-Geschoßfabrik, Feuerwerkslaboratorium, Amberg: Ge- 


wehrfabrik. Rüstringen: Das U- und Torpedoressort der 
Kaiserlichen Werft. 

Diese Werke wurden. zunächst durch die „Haupt- 
, verwaltung der Reichsbetriebe", dem Reichsschatzmini- 
sterium angegliedert, unter gemeinsamer Leitung ge- 
nommen. Sie schuf die Grundlage für die Einfuhrung 
der kaufmännischen Buchführung, für die finanztech- 
nische und fabrikatorische Umstellung, 


Am 17. Juni 1920 wurde die Heupiverwalhing der 


Reichsbetriebe in die in das Handelsregister eingetra- 
gene ,Deulsche Werke Akt.-Ges.“ umgewandelt. Die 
im. September 1920 eintretende allgemeine Wirtschafts- 
krise. erschwerte die Umstellungsarbeiten außerordent- 
lich. Besonders erschwerend machte sich geltend, daß 


die Gesellschaft von der letzten Kriegszeit her einen. 


erheblich größeren Prozentsatz Schwerkriegsbeschä- 
. digter als die übrige Industrie übernehmen und weiter- 
beschäftigen mußte. Auch die Maßnahmen der Entente 
wirkten sehr hemmend auf die Entwickelung unserer 
Werke. Unter: Berücksichtigung all dieser Schwierig- 
keiten und Behinderungen kann man den Grad der Be- 
schäftigung für 1920 noch als zufriedenslellend bezeich- 
‚nen. Eine Besserung der Gesamtlage trat erst im 
Geschäftsjahr 1921 ein. 


Die Umstellung der Betriebe, d. h. die Einrichtung 
gewinnbringender er war somit am 
31. Dezember 1920 noch nicht beendet. Zur llebernahme 
der zu erwerbenden Grundstücke, Gebaude, Betriebs- 
maschinen und Vorräte wurden durch den Fiat 1919 vom 
Reiche für die Reichsbetriebe als Vorgängerin der 
Deutschen Werke A-G. 495 Millionen Mark bewilligt. 
Von dieser Summe wurde von vornherein ein Betrag 
von 65 Millionen Mark für die Umstellung sowie die 
Liquidation der Vergangenheit als zu Lasten des Reichs 
gehend bestimmt; dieser Betrag wurde auch verausgabt, 
so daß er in der vorliegenden Bilanz nicht mehr in die 
Erscheinung tritt. Für die restlichen 430 Millionen Mark 
erhielt das Reich 100 Millionen Mark Aktien der neu ge- 


grundeten Gesellschaft sowie 330 Millionen Mark Ge- ` 


nußscheine, die an einer Dividende über 5 % hinaus teil- 
nehmen sollen. Der Gegenwert dieser Genußscheine 
wurde in der Bilanz wie folat verwandt: a) Uebertra- 
gung auf gesetzliche Rücklage 75 Millionen Mark, 
b) Uebertragung auf Sonderrücklage. 75 Millionen Mark, 


c) Abschreibung auf Maschinen usw. 65 439 008,76 M, 


d) Abschreibung der Umstellungskosten, soweit sie über 
die vom Reich bewilliaten 65 Millionen Mark hinausge- 
gangen sind, 84 771 550,88 M, e) weitere Umstellungs- 
kosten, welche noch im laufenden Jahre benötigt werden 
und welche vorübergehend euf Materialkonto verbucht 
wurden, 29 789 440,56 M. 


Die Bilanz fur 31. Dezember 1920 balanziert mit 
846 917375 M.. Es beziffern sich Bankquthaben auf 
23 016 516 M, Warenbestände auf 331 858061 M, Debi- 
toren auf 364 587500 M, gesetzliche und Sonderrück- 
lage auf je 75 Millionen Mark Erneuerungsrücklage II 
auf oi 004960 M und Kreditoren auf 377657130 M. 
Uebergangsposten werden unter den Aktiven mit 
65 778241 M und unter den Passiven mit 133 579558 M 
aufgeführt. Grundeigentum und Werksanlagen stehen 
mit 60339164 M zu Buche. Die auf 65439008 M be- 
zifferten Maschinen, Anlagen und Geräte sind bis auf 
1 M abgeschrieben worden, In der Gewinn- und Ver- 
lustrechnung wurde von der Aufstellung eines Saldos 
. Abstand genommen, da die vorliegende Bilanz von der 
Gesellschaft nur als eine Art Eröffnungsbilanz gedacht 
ist. Die Gesamterträgnisse werden angegeben mit 
171 428 326 M, von denen verwendet wurden: 426 657 M 
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für Gründungskosten, 57 832321 M fur Ganeralünkosien 
und 113169348 M für Rückstellungen und Abschrei- 
bungen. ee 

Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft. Die Gen-- 
Vers. wählte zunächst den seinerzeit aus dem Auf- 
sichtsrat ausgeschiedenen Präsidenten Dr. Walter 
Rathenau einsiimmig wieder und erledigte die Regu- 
larien. Seitens einiger Aktionäre wurde nach kritischer 
Beleuchtung mehrerer Konten der Bilanz der Wunsch 
ausgesprochen in Anbetracht der glanzenden Bilanz 
der A E. G. für die Folge eine höhere Dividende aus- 
zuschütten. Bei der Besprechung über den Antrag aut 
Kapitalerhöhung wurde von der Verwaltung erwähnt, 
daß das Kapital lediglich fur Eintauschzwecke zu- 
gunsten der Gesellschaft verwertet werden soll, und 
ein Verkauf an der Börse nicht vorgesehen ist. Es 
wurde darauf beschlossen, das Grundkapital um 
250 Millionen Mark von 850 Millionen Mark auf 1100 Mil- 
lonen Mark zu erhöhen durch Ausgabe von 250 000 auf 
den Inhaber lautenden Stammaktien über je 1000 M, 
Der Mindestkurs wird auf den Nennwert festgesetzt; 
das gesetzliche Bezugsrecht der Aktionäre wird aus- 
geschlossen. Aufsichtsrat und Vorstand wurden er- 
mächtigt, bis zum 31. Dezember 1922 die Begebungs- 
bedingungen und den Zeitpunkt, von dem an die neuen 
Aktien am Gewinn teilnehmen sollen und die sonstigen 
Einzelheiten der opua omg festzusetzen. 


Hermann Kimme, Kommanditgesellschajt auf Aktien 
in Bremen. Unter dieser Firma ist eine Kommanditge- 
sellschaft auf Aktien mit einem Kapital von 35 Millionen 
Mark gegründet worden, die die Geschäfte der alten 
Firma Hermann Kimme, Reederei und Schiffsmakler, 
weiterführen soll. Persönlich haftender Gesellschafter 
ist der Schiffsreeder Hermann Kimme. Zu Direktoren 
der Gesellschaft wurden bestellt die Herren Adolf 
Kohler, Friedr. Bahlmann und Herbert Marquis. Gründer 
der Gesellschaft sind: Schiffsreeder Hermann Kimme, 
Nationalbank fur Deutschland K. a. A., Bankhaus J. F. 
Schröder K. a. A., Kaufmann Carl A. '"Wuppesahl, 
Wuppesahl, Dr. jur. Kleemann. Den Aufsichtsrat bilden 
die Herren: Bankier Dr. jur. Aug. Strube, Geschafts- 
inhaber der Nationalbank für Deutschland K. a. A., Vor- 
sitzender, Bankier LE Schröder, Geschäftsinhaber des 
bankhauses ]. F. Schroder K. a. A., stellvertretender 
Vorsitzender, und Kaufmann Carl A. Wuppesahl in 
Firma C. Wuppesahl, sämtlich in Bremen. 


Opposilion in der Generalversammlung der Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg. Da die Verwaltung 
der Gesellschaft eine  Legitimationsnachprufung der 
anwesenden Aktionäre bestimmt hatte, um eventuelle 
unzulässige Scheinubertragungen festzustellen, erhob 
sich unter Führung des Justizrats Gottschalk eine 
Opposition, die nicht nur dem Antrag auf Legitimations- 
prufung widersprach, sondern auch gegen die Erledi- 
gung dcr Regularien, und sämtliche Beschlüsse mit 
18000 gegen 51226 Stimmen eintrat und Protest zu 
Protokoll gab. Der Antrag des Oppositionsführers, 
den Vorgang beim Verkauf der Duisburger Anlagen 
durch eine Revisionskommission nachprüfen zu lassen, 
wurde ebenso wie der, die Generalversammlung zu ver- 
tagen, abgelehnt. Bemerkenswert war die Erklarung 
des Generaldirektors der Gutehoffnungshütte, Reusch, 
daB letztere ihren Aktienbesitz von 52 Millionen Mark, 
den sie noch im Juli besaß, veraußert hat. — Alle Ab- 
teilungen der Gesellschaft sind fur die nächsten sechs 
Monate mit EE verschen. 


Rolandlinie A.-G. in Eo In der auBerordent- 
lichen. Generalversammlung wurde die von der Ver- 
waltung vorgeschlagene Erhöhung des Grundkapitals 
von 24 auf 100 Millionen Mark beschlossen. Es gelan- 
gen zur Ausgabe 56 Millionen Mark Stamm- und 20 
Millionen Mark Vorzugsaktien mit fester Dividende von 


Ar 
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695 und 3fachem Stimmrecht. 2,1 Millionen Mark der 
neuen Stammaktien sollen im Verhältnis von 7:5 gegen 
Aktien der Reederei Seefahrt eingehandelt werden. 
Der Rest der jungen Stammaktien soll den alten Aktio- 


nären im Verhältnis von 1:1 zu 175% angeboten 
werden. EM 

Bismarckhütte. Es schweben gegenwärtig Ver- ` 
handlungen, die darauf abzielen, die Aktienmehrheit 


der Bismarckhütte an ein englisches Konsortium abzu- 
treten. Es ist beabsichtigt, den gesamten Beamtenstab 
und die ganze Arbeiterbelegschaft auf ihren Posten 
zu belassen. Namentlich wird von dem englischen 
Konsortium Wert darauf gelegt, daß die leitenden Per- 
sonen ihre Aemter weiterführen. Im Zusammenhang 
mit diesem Besitzwechsel werden die Bemühungen des 
englischen Unterhausmitgliedes Kennworlhy, der sich 
schon seit einiger Zeit in Berlin aufhalt und wiederholt 
in Oberschlesien war und auch mit den polnischen 
Zcntralstellen in Warschau verhandelte, genannt. Die 
abschließenden Formalitäten sind im Januar zu er- 
warten. Wie der Vorsitzende des Aufsichtsrates hierzu 
dem genannten Blatte mitteilt, ist ihm von Verhandlun- 
gen der erwähnten Art nichts bekannt. Das schließt 
aber keineswegs aus, daß der Hauptaktionär des Unter- 
nehmens, die Charlottenhütte, von sich aus Verhandlun- 
gen mit den Engländern über eine Abstoßung ihres Be- 
siizes an Bismarckhütte-Aktien fuhrt. 

Die Thyssen’schen Farben in der Normandie. 
Die Thyssenschen Eisenerzgruben von Dielette, auf die 
bei der Versteigerung vor einigen Monalen kein Ange- 
bot erfolgte, werden demnächst erneut ausgeboten, der 
Ansatzpreis aber von 3 auf 21% Millionen Francs er- 
mäßigt. Trotzdem ist zweifelhaft, ob sich Erwerber 


finden, sind doch infolge der völligen Vernachlässigung ` 


die von Thyssen hergestellten Hafeneinrichtungen, die 
mehrere Millionen kosteten, vollständig zerstört und 
bei den heutigen Verhältnissen nur mit einem Aufwand 
von etwa 10 Millionen Francs wiederherstellbar. 
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Die neuen Vorschriften des Bureau Veritas. (Bulletin 
Technigue du Bureau Veritas, 11. Nov. 1921, S. 265.) 
Die neuen Vorschriften werden den alten gegenüber- 
gestellt. Wr. 

Doppelbodenkonstruktion. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 1. Dez. 1921, S. 695.) Es wird eine in Nor- 
wegen seil mehr als 10 Jahren gebräuchliche Bau- 
art der Bodenwrangen beschrieben. 2 Skizzen. Wr. 


Schiffskessel 


Wirkungsgrad von Kesselanlagen. Mechanical Engi- 
neering 1921. S. 722. (5 KurvenbláHer) Es werden 
die üblichen Verluste bei Kesselanlagen besprochen 
und kurvenmäßig zusammengestellt. Vor allen Dingen 
wird gezeigt, bis zu welchem Uebermaß die Verluste 

anwachsen können. Der Verfasser kommt zum 
Schluß, daß sich hier ein großes Feld für Versuche 
bietet, um die günstigste Kesselkonstruktion zu er- 


langen. ON. 


Hilfsmaschinen 


Angaben über die elektrische Ausrüstung des Fracht- 
dampfers ,Paris". Bulletin Technigue Du Burcaus 
Veritas, Nov. 1921, S. 268. (4 Abb.) Die elektrische 
Anlage besteht aus 110 Volt Gleichstrom für Beleuch- 
tung und 220 Volt Gleichsirom. Alle Hilfsmaschinen 
sind elektrisch angetrieben. Eine umfangreiche 
drahtlose Station ist mit allem Zubehör ga 
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Verschiedenes 


Oulachten über 
hebewerkes bei Niederfinow für den Groß-Schiff- 
fahrtsweg Berljn—Stettin, nach Entwurf 1912. Förder- 
technik und Frachtverkehr. 1921. S, 322. Erstattet 
von der Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb, Oberhausen, Rhld., Siemens- 
Schuckert Werke, G. m. b. H., Berlin, Deutsche Ma- 


die Betriebssicherheit des Schiffs- 


schinenfabrik Akt.-Ges., Duisburg, Dyckerhoff & Wid- ` 


mann Akt.-Ges, Biebrach, Niederlassung Dresden, 


Kgl. Baurat Woeder, Wiesbaden. Es wird der Begriff 


der Betriebssicherheit definiert, die Gesamtanordnung 
besprochen, Drahtseile und Keiten geprüft, die Zahn- 
räder, Achsen, Wellen und Lager einer gesonderten 
Rechnung unterzogen. Magnetbremsen, Sicherheits- 
bremsen werden besprochen. Ausbau und ru der 
Temperatur werden untersucht. GĦ. 


ke 


Die heutige Ausgabe enthält. Beilagen folgender - 


Firmen: 

1. Gustav Wippermann, Maschinenfabrik und. Fisen- 
gießerei, G. m. b. H., Koln-Kalk, betr. „Lukas“ 
der neue Hochleistungs-Luffhammer; | 

2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M., betr. 
„Groß-Kompressoren” und „Turbo-Kompressoren”, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Berlin, 11. Januar 1922 


XXIII. Jahrgang 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deutschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


D. Der Motor der Firma Benz & Co., Mannheim, 
für das Linienschiff „Bavern“. 


1. Die Konstruktion. 


Die Dieseldynamos für „Bayern“ stellen eine Erst- 
lieferung dieses Maschinentyps seitens der Firma Benz 
& Co. der; deshalb ist für sie ein besonders reich- 
halliges Abbildungsmaterial beigegeben. Wie Abb. 36 
zeigt, handelt es sich auch hier um einen sechszylin- 
drigen, einfachwirkenden Viertaktmotor, für den — man 
mochle. sagen: leider — nur cin zweistufiger Kor- 
pressor vorgesehen ist. Die sechsfach gekropftc 
Kurbelwelle ist aus hochwertigem Siemens-Martin- 
FluBeisen von den Qualitatseigenschaften: 55-60 kg /qcm 
Festigkeit und 1898 Mindestdehnung hergestellt. Die 
Kropfungen sind unter 120° versetzt; zur Erhöhung des 
Massenausgleichs sind ferner an jedem Kurbelarm 
schwere Gegengewichle angeordnet, deren Anbringung 
sich bei den Werkstattsproben als notwendig erwies, um 
die kritische Drehzahl genügend weit von den Haupt- 
Betriebsdrehzahlen zu entfernen; bei Neubauten würde 
man das gleiche Ziel natürlich durch zweckent- 
‘ spechende Aenderung der Abmessungen zu erreichen 
streben, ohne das Gewicht der Anlage durch Anbau so 
schwerer Schwungmassen in die Hohe zu treiben (vgl. 
‘auch die Entwicklung dieser Maschinen bei der Ger- 
mania-Werft, Abschnitt C). 

Die Kurbelwelle ist in der Grundplatte siebenfach 
gelagert und endet beiderseits in einem Flansch; der 
eine davon dient zum Ankuppeln der Luftpumpenkurbel, 
der zweite zur Verbindung mit der Dynamomaschine, 
deren Rotor zugleich auch als Schwungmasse für den 
Dieselmotor wirkt. 

Die Luffpumpenkurbel, die vorn nochmals in der 
Grundplatte gelagert ist (Abb. 36), zeigt 180° Ver- 
setzung gegen die Kurbel des benachbarten Arbeits- 
zylinders VI. Auch bei ihr ist zur Erzielung ruhigen 
Ganges noch ein Gegengewicht aufgesetzt. 

Wellen und Zapfen sind in der üblichen Weise zur 
Gewichtsverminderung "hohlgebohrt, die BOMungen zur 
' Schmierölfortleitung ausgenutzt. - 


(Fortsetzung) 


Die aus Stahlquß gefertigte Grundplatte ist 
zweiteilig. Das aus den insgesamt acht Lagerstellen 
abfließende Schmierol gelangt in ein an der Grund- 
platte befestigtes Becken, aus dem das Oel dem 
Schmierölsammelbchälter zuflicßt. 

Die Grundplatte der Dynamomaschine, ebenfalls aus 
Stahlgu& hergestellt, ist mit Schrauben an der Motor- 
arundplatte befestigt. Die zweiteiligen, qußeisernen 
Lagerschalen der Kurbelwellenlager sınd mit 
WeiBmetall ausgegossen. Zum bequemen Nachstellen 
sind Paßbleche zwischen die beiden Lagerhalften ge- 
legt. Gegen Verdrehung sind die Schalen mittels kraf- 
tıger, in die Lagerdeckel ragender Stifte gesichert. Dic 
aus Stahlguß gefertigten Lagerdeckel sind mit je zwei 
Schrauben an der Grundplatte befestigt und leicht ab- 
nehmbar. 

Die Lagerschalen können onne Ausbau der Kurbel- 
welle ausgewechselt werden, indem man sie nach J.ösen 
der Lagerdeckel mit einer besonderen Vorrichtung aus 
der Grundplatte 'herausdrelht. 

Das Kurbelwellenlager auf der Kupplungsseite ist 
als PaBlager ausgebildet, um die Bewegungen der 
Kurbelwelle ın ihrer Längsrichtung zu verhindern. 


Auch das Obergestell ıst aus Gewichts- und 
Feshigkeitsgrunden in Stahlguß abgegossen. Der obere, 
als Kühlwassermantel dienende Teil tragt die aus 
Spezialgußeisen gefertigten Zylinderbuchsen. Im unteren 
Teile sind, wie üblich, große Oeffnungen für dic be- 
queme Zugänglichkeit der Lager und sonstigen Ge- 
triebeteile angeordnet; ihr Abschluß erfolgt durch leicht 
abnehmbare Deckel. 

Je zwei Arbeitszylinder sind als ein Doppelgestell 
ausgebildet, die drei Doppelgestelle einer Maschine mit- 
tels genau eingepaßter Kopfschrauben starr unterein- 
ander verbunden. Die Verbindung der einzelnen Ge- 
stelle mit der Grundplatte geschieht durch kräftige Flan- 
schen und Kopfschrauben. 

Die einzeln abnehmbaren Zylinderdeckel sind 
ebenfalls aus Stahlguß hergestellt. Die zur Befestigung 


‚am Gestell verwendeten Stehbolzen sind aus besonders 
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Abb. 36. 500 kW-Dieseldynamo von Benz & Cie. 
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Abb. 39. Anlaüvenlil — . 


Ein: und Auslaßvenlile 


Abb. 38. 


5/. Brennslolfventil 


Abb, 


zühem Material und mit hoher Sicherheit gegen Bruch Sämtliche Ventile sind im 
berechnet. ` ht v D | Zylinderkopf so mit Einsätzen 


Die Kühlwasserráume der Deckel sind reichlich 
groß ausgeführt, wobei auf gułe Umspülung der ein- 
‚zelnen Ventilsitze besonders geachtet wurde. Ueber- 
mäßige Erwärmung der Ventilsitze und deren nach- 
tcılige Folgen: schnelles Undichtwerden, Verkoken des 
Anlaß- und Brennstoffventils usw. lassen sich dadurch 
sicher vermeiden. Das lästige Kühlen des Auspuff- 
ventils ist entbehrlich, weil die dünnen Wände der Stahl- 
gu&-Ausführung ohnedies eine befriedigende Wärme- 
ableitung in das Kühlwasser hinein gewährleisten. 


In der Mitte jedes Zylinderdeckels sitzt ein 
Brennstoffventil (Abb. 37), diametral in der 
Langsebene der Maschine sind die Einlaß- und 
Auspuffventile (Abb. 38) angeordnet. In drei 
Zylinderkopfe ist ferner noch je ein AnlaBventil 
. (Abb. 39) von oben eingesetzt. Ein ebenfalls hängendes 
Sıcherheitsventil (Abb. 40) läßt etwa zu hoch 
 gespanntie Gase selbsttätig ins Freie entweichen. Auber- 
dem ist zur Betätigung von Hand seitlich an jedem 
Deckel ein Entlastungsventil angebracht, Falls 
gerade einer der Arbeitskolben beim Anlassen im obe- 
ren Toipunkie steht, wobei das Brennstoffventil geöffnet 
is, kann der hohe Einblasedruck auf die senkrecht 
stehende Kurbel derart wirken, daß die dadurch auf- 
iretende Lagerreibung möglicherweise von der Anlaß- 
luff nicht überwunden wird. Durch Oeffnen des Ent- 


X H 


e 


1 
> 


Abb. 41. Brennsioffpumpe 


estungsventils enistrómt dann die hochgespannte Luft 
‚ins Freie, während gleichzeitig durch zweckmäßige 
Zwischenschaltung eines Gestänges die Einblaseluft 
durch ein besonderes, in der Einblaseleitung liegendes 
Absperrventil von den Zylindern abgeschaltet wird. 


angeordnet, daß: sie sämtlich 


.Schine dient. 


weiterer, zweckdienlich bearbeiteter Ring das 


bequem ausgebaut werden 
konnen, ohne Abnahme des 
Deckels nötig zu machen. Die 
Ventilsitze sind allgemein aus 
Gußeisen, die. Ventilspindeln 
aus hochwertigem Nickelstahl 
gefertigt. Die aus besonders 
dichtem Spezialgußeisen ge- 
arbeiteten Teller der Ein- und 
Auslaßventile sind mit Feingc- 
winde und geeigneter Siche- 
rung an den Spindeln be- 
festigt. 

Ein Stopfen im Zylinder- 
deckel verschließt einen klei- 
nen, ın den Verbrennungsraum 
führenden Kanal, der 
zum Indizieren der Ma- 


III 


NLL 


Die guBeisernen 
Arbeitskolben 
(Abb. 36) tragen zur 
Abdichtung fünf Lide- 
rungsringe, die gegen Verdrehung besonders gesichert 
sind. Unterhalb des Kolbenbolzenlagers verhindert ein 
uber- 


Abb.40, Sicherheilsventil 
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Abb. 42. Schema zur Brennstoffleilung 


mäßige Verölen der Zylinderwand. Das Festsetzen des 
Kolbens infolge der größeren Wärmestauungen an den 
Kolbenbolzen-Augen ist durch bestmögliche Präzi- 
sionsbearbeitung vermieden, die in langen Versuchen 


. erprobt wurde und sich gut bewährt hat. 


. Seile 432 
| Der hohlgebohrte Kolbenbolzen ist besonders reich- 
ich dimensioniert, um die Flächenpressung nach Mög- 
hchkeit 'herabzumindern. An der Lauffläche ist er ge- 
harter und geschliffen; gegen Bewegung in der Silz-. 
Hache sind mehrfache Sicherungen vorgesehen. | 

| Die Schubstangen, aus Siemens-Martin-Fluß- 
eisen geschmiedet, sind allseitig bearbeitet und haben 
den bei Schiffsmotoren üblichen kreisringförmigen 
Querschnitt. In der achsialen Bohrung gelang! das 
Schmieröl vom Schubstangen- zum Kolbenbolzenlager. 
De geteilten, aus Stahlguß hergestellten Schub- 
stangen- und Kolbenbolzenlager. sind mit 
Weißmetall ausgegossen; durch zwischengelegte Pab- 
bleche ist Nachstellbarkeit gesichert. Die Befestigung 
der Lager am Schubstangenschaft erfolgt durch genau 
kalibrıerte Kopfschrauben aus Nickelstahl. Die durch 
einen kräftigen Splint gehaltenen Kronenmultern dieser 
Schrauben haben in der Pennschen Sicherung eine wei- 
iere Gewähr gegen ungewollte Lockerung. 


a) Sloppslellung b) Anlaßstellung 


Abb. 43 


Die ungeleilte, aus Siemens-Martin-Flußeisen ge- 
schmiedete Steuerwelle ruht in einem Stahlgußtrog 
auf sieben Bronze-Gleitlagern. Das Lager an der An- 
triebsseite ist als Paßlager ausgebildet. Die Nabe des 
Antriebsrades wird in diesem Lager so geführt, daß die 

^ Welle nicht wandern kann. Sämtliche Nocken sind mit 
Keil und Schraube auf der Steuerwelle befestigt; gegen 
zu schnellen Verschleiß sind die Nocken durch Harlen 
geschutzt. | | | 

Die geringe Raumhöhe an Bord führte zu verhalinis- 
mäßig tiefer Lage der Steuerwelle, um möglichst ge- 
ringe Ausbauhöhe der Zylinderdeckel zu erreichen. Da- 
durch ergibt sich zugleich der Vorteil, daß sich alle 
Ventile leicht ausbauen lassen. 

Die nur auf Zug beanspruchten und daher verhält- 
nismäßig schwach ausgeführten Ventilstangen 
liefern nur geringfügige Massenwirkungen; ihre Be- 
schleunigungsdrucke werden durch: Federn aufgenom- 
men, die das Oestánge auf die Nocken pressen. 

Der Antrieb der Steuerwelle erfolgt von 
der Kurbelwelle aus mittels einer Vertikalzwischen- 
velle. Ein geteiltes Schraubenrad auf der Schwung- 
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radseie treibt diese Zwischenwelle mit gleicher Dreh- ` 


zahl, wahrend .diese ihrerseits die Steuerwelle durch: 
Kegelräder-Uebertragung mm Verhältnis 2:1 betätigt. ` 
Dadurch, daß die erforderliche Rückübersetzung in das ` 
Kegelräderpaar gelegt ist, sowie durch zweckmaBige 
Bemessung dieser Räder wird schnelle Abnutzung des 
Antriebsmechanismus vermieden. Außerdem hal der 
Kegelradantrieb noch den Vorzug, daß er bei den be~ ` 
schränkten Platzverhältnissen bequemer als ein Schrau- . 
benräderpaar untergebracht werden kann. u ux 

Die Zwischenwelle läuft auf Kugellagern, die sich ` 


den kleinen, nicht zu vermeidenden Bewegungen der 
"Wellen gut anpassen. 
Zwischenwelle zweiteilig ausgeführt. Der von 


Aus Montagerücksichten ist die 
dem ` 
unteren Schraubenräderpaar herrührende Achsialschub : 
wird in einem besonderen, kräftigen Doppeldruck- 
Kugellager aufgenommen. ` uou 
Die Ansaugeleitung besteht für jeden Zylin- - 
der aus einem dünnwandigen, gezogenen Rohr und. 
zwei Krummern. Einer 
. dieser Krümmer dient zur 
Befestigung des Rohres 
am Zylinderkopf, der an- 
dere ist an die Grund- 
plate angeschlossen, 
aus der die Frischluft . 
angesaugt wird. Die 
Grundplatte wirkt hier- 
bei als Schalldämpfer. . 
Alle sechs Zylinder 
haben eine gemeinsam^ 
Auspuffleitung. 
Sie besteht aus guß- 
eisernen, doppelwandigen . 
. Einzelstücken, die mit 
Stopfbuchsen ineinander . 
. übergehen, um Längenänderungen ` 
- bei Erwärmung auszugleichen. Die 
— Einzelteile sind wassergekühlt. Der 
Wasserraum läßt sich durch meh- 
rere Oeffnungen bequem reinigen. 
Die für Zu- und Abfluß des Kühl- . 
wassers nicht benötigten Oeffnun- 
gen sind mit Blindflanschen ver- 
schlossen. | (| 
. Für jeden Arbeitszylinder ist 
eine Brennstoffpumpe vor- 
gesehen. Alle sechs Kolberipumpen haben ein ge- 
meinsames Gehäuse, mit dem sie am Steuerwellen- 
Lagerkasten befestigt sind. Die Konstrukfionsein- 
zelheiten sind aus Abb. 41 ersichtlich und bedürfen 
keiner näheren Erläuterung; ebenso ist die Anordnung 


c) Belriebsslellung 


: der Brennstoffleitungen in Abb. 42 mit ausreichender 


Deutlichkeit veranschaulicht. Jede einzelne Pumpe kann 
mittels der. von unten angebrachten Abstellspindel aus- 
geschaltet werden, indem durch deren Hochschrauben 
das Saugventil offen gehalten wird. Außerdem können. 
sämtliche Pumpen gleichzeitig durch die Absfellhebel 
von Hand abgestellt werden. Das aus den Uebersiröm- 
ventilen abflie&ende Treiböl wird in einer unter der Gruppe 
der Brennstoffpumpen angebrachten Oelschale gesammelt. 

Die Steuerung des Saugventils erfolg 
durch Nockenwelle und Regulierhebel. Die erstere, ` 
zweiteilig ausgeführt, ist in ihrer Längsrichtung ver- 


 schiebbar; beide Teile sind,. genau ‚passend, aneinander 


geflanscht. Die Nocken selbst sind so beschaffen, daß 
mit dem Verschieben der Welle die Oeffnungszeit dei 
Saugventile verändert und damit die Fördermenge der 
Pumpe geregelt. wird. | jew SE E € M 


3 


. welle mittels. .Stfirnradern 
. angetrieben. 


drittes | 
lose auf einem am Pum- 


Bolzen läuft. 


. Drennstoffmenge 


Rm 


i 


Die Nockenwelle ` 
wird durch die Steuer- ' 
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Zwischen. 
das. treibende und das 

gelriebene Rad ist ein. 
geschaltet, das 
pengehause gelagerten `. "HS i 
Die Stirn- uu 
räder sind öldicht ein- 
ge kapselt. 


Motors entsprechendc 
mas  HESR—4-1—À 
selbsttätig durch einen 

Präzisions - Flieh- 

kraftregler des Sy- 
stems „Detemple” ein- 
gestellt. Die Regulator- 
bewegungen , werden 
durch ein Gestänge auf die federbelastete Regulier- 
welle (vergl. Abb. 44 und 45) übertragen, die dadurch 
verschoben wird. Mit der Regulier- ist die Nockenwelle 

test gekuppelt. 
Außerdem .ist noch ein sogenannter. 
heitsregler angeordnet, der ebenfalls 


Szugventil- 


als Flieh- 


kraftregler ausgeführt und an dem auf die Nockenwelle 


erhitzten. Luft: ist gesorgt. 


aufgekeilten Stirnrade gelagert ist. Sobald die Hochst- 
drehzahl überschritten wird, schwingen die Gewichte des 
Sicherheitsreglers aus. Eine federbelastete Buchse, die 
bisher durch die Reglergewichle gehalten wurde, ver- 


schiebt plotzlich die Nockenwelle, so daB die Brenn- 


stoffzufuhr abgestellt wird. 

Der Kompressor ist, wie schon erwähnt, nur 
zweistufig ausgebildet. Der wassergekühlte Luftpum- 
penzylinder ist in einem Stück gegossen, die guBeiserne 


Zylinderbuchse für die Hochdruckstufe genau passend | 


von oben eingesetzt (vergl. Abb. 46). Die zusammen- 
gegossenen Kolben für die beiden Stufen bestehen aus 
besonders dichtem SpezialguBeisen. Die zur Abdich- 
tung dienenden guBeisernen Liderungsringe sind gegen 
Verdrehung gesichert. Die kleinen Ringe für die Hoch- 
druckstufe sind in besonderen, bronzenen Kammerrin- 


gen gehalten, die durch eine kräftige Nickelstahlplatte 
und: gesicherte 


Druckschraube aufeinander gepreßt 
werden. In der Niederdruckstufe sind unter dem Kol- 
benbolzen zwei weitere Spezialringe zum Oelabsireifen 


vorgesehen. ` ` 
Die Niederdrücksiufe hal je zwei federbelastete, 
 plattenfórmige Saug- und Druckventile, die in einen ge- 


meinsamen Kanal münden. Die Kegelventile der Hoch- 
druckstufe sind in den besonders aufgesetzten Luft- 


-pumpendeckel eingebaut und werden vom Kühlwasseı 


umspült. 
Für gule Rückkühlung de durch die: Verdichtung 
Der Niederdruckkühler ist 
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parallel zu den Ansaugrohren seillich an der Maschine 
angebracht und besteht aus einem Kupferrohrbündel, 


das in einen dünnwandigen Kupferzylinder dicht /ein- ` 


gesetzt ist. Die Luft strömt durch, das Wasser um die 
Rohre. Die gekühlte Luft tritt dann zunächst in ein 
sackartig erweitertes Gefäß ein, um das mitgeführte 


Wasser abzuscheiden; hiernach fließt sie noch durch ` 


einen besonderen Oelabscheider, der neben dem Nie- 
derdruckkühler steht. Wasser- und Oelabscheider sind 
mit Entleerungsventilen versehen. 


| N Y benpumpe, jedoch einfachwirkend, gebaut und hat im 
D RENNES: |3 wesentlichen den gleichen Aufbau wie die Kühlwasser- 
EE 3 S pumpe. Ein federbelastetes llmlaufventil regelt dem 
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Abb. 47. Schema zur Kühlwasserleitung 


Der Hochdruckluft-Kühler ist langs der Maschine 
horizontal angeordnet und am Auspuffrohr befestigt. 


Er besteht aus einem glatten Kupferrohr, das in ein 


größeres, dünnwandiges gesteckt ist; der Raum zwi- 
schen beiden wird von Kühlwasser durchflossen. In 
einem dahintergeschalteten Oelabscheider wird die Luft 
nochmals von etwa noch mitgeführtem Schmierol ge- 
reinigl. 


kende Kühlwasserpumpe wird durch eine kleine, als 
Verlängerung auf die  Luftpumpenkurbel aufgesetzte 
Kurbel angetrieben. Pumpengehäuse und Armaturen 


SCHIFFBA 


Die vor dem Kompressor angeordnele, doppeltwir- 


u 
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bestehen aus seewasserbeständiger Bronze. Die auto-. ` 
matischen Saug- und Druckventile sind als Plattenven- ` 
lile ausgebildet und übereinander so angeordnet, daß 
sie auch während des Betriebes der Maschine leicht 
und schnell ausgebaut werden können. Die Förder- 
menge wird durch ein auf jeder Kolbenseite angebrach- 
tes Umlaufventil reguliert. In der Saugleitung dient ein 
Schnüffelventil zum Einsaugen kleinerer Luftmengen, 
um Wasserschlägen in der Pumpe: vorzubeugen Die 
Anordnung der Kühlwasserleitung ist aus Abb. 47 er- 
sichtlich... | | IE | | 
Die Schmierölpumpe ist ebenfalls als Kol- 


Emwösserung 
Abb. 48. Schema zur Luffleilung 


Schmieröldruck nach Bedarf. Der Antrieb erfolgt durch 
eine Exzenterscheibe, die mit der Kurbel der Kühl- 
wasserpumpe aus einem Stück gefertigt ist. 

Die Pumpe saugt aus einem tiefer als die Ablauf- ` 
leitung gelegenen Sammelbehaller das Schmieröl an 
und drückt es zunächst durch einen umschaltbaren 


Doppelfilter, vor und hinter dem Manometer zur Be- ` 


obachtung des Oeldrucks eingeschaltet sind. Vom Fil- 
ter gelangt das Oel in den Oelkühler, ein wässerge- ` 
kühltes Rohrbündel, das längs der Maschine angeordnet 
ist. Das Schmierol fließt dann durch ein Verteilerrohr 
zu jedem Kurbelwellenlager gesondert und durci die 
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Kurbelwellenbchrung zu den” T Scbabistangeis 
lagern, von wo es durch Ringnuten in die Schubstangen- 


bohrung eintritt. In dieser wird. es teils durch den in 


- der Leitung herrschenden Pumpendruck, teils durch die- 
 Gestaángebeschleunigungs-Kráfte zum  Kolbenbolzen- 


lager gefördert, um sich dann in der Kurbelwanne wie- 
der zu sammeln und von neuem in den Kreislauf enge- 
führt zu werden. 

Um zu reichliche 7 nderscbmitering durch das um- 
herspritzende Oel zu vermeiden, sind (nach den ersten 
Werkstattsversuchen, siehe Abnahmeprüfung) über den 


Kurbeln ‘auch noch Oelfangbleche angeordnet worden. . 


Die Steuerwelle wird durch Tropfoler geschmiert. 

. Als Anlaßbatterie sind zwei Flaschen von je 
165 1 Inhalt aufgestellt, die auf etwa 45 kg/qgcm Be- 
-Jriebsdruck gehalten werden sollen. Die Rolhranschlusse 
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der Behälter führen zu eem gemeinsamen Ventil- 
kasten; in dem sämtliche Absperr-, Entwässerungs- und 
Manometerventile untergebracht sind. Die Behälter 
sind unter sich durch Rohrleitungen verbunden. 

Die Einblaseluft ist in einer kleineren ;Einblase- 
flasche“ aufgespeichert, in dessen Deckel alle zur 
Bedienung nötigen Armaturen untergebracht sind. 

Das zum Ventilkasten und den Druckluftflaschen 
gehörige Rohrsystem ist schematisch in Abb. 48 wieder- 


` gegeben. 


Auf die Verbindungsflanschen zwischen Motor und 


Dynamo ist mit Keil und Schraube ein Schaltrad aufge- 


setzt. Ein darauf befindlicher Zahnkranz und eine zu- 
gehörige Klinke stellen die Drehvorrichtung der 
Maschine dar. 

(Fortsetzung folgt 


Ueber die Grundlagen der Nautik des Lufimeeres 


Von Dr.-Ing. Conrad Harmsen 


n Grundbegriffe einer Naulik des Luftmeeres. 


1. Die verechres emen Geschwindigkeiten 
= und das Kursdreieck. 

| Die Grundlage jeder Navigalion in der Luft bildet 
. das Kursdreieck, dessen drei Seiten folgende drei Gc- 
 Schwindigkeiten bilden: 

Die Eigengeschwindigkeit v des Flugzeuges, 

die absolute Geschwindigkeit des Flugzeuges a, 
. auch die Geschwindigkeit über Grund genannt, 
l die Windgeschwindigkeit W. 
Der Sinn des Kursdreiecks ist folgender: 

Ein von À nach Z in gerader Fahrt unter dem 


Kartenkurs & z. D. = 30° befindliches Flugzeug — wo- - 


bei ¢ gegen die geographische Nordrichtung zu messen 
ist — hat die in Abb. 1a gezeichnete Stellung und zieht 
sich ın jeder Sekunde um die Strecke v in seiner 
Achsenrichtung vorwärts. 

Der Wind weht rein aus Westen, seine Richtung und 
Starke ist durch die Strecke w, gerichtet von Westen 
auf A zu, dargestellt, welche mit geographisch Nord zu 
messen über Osten den Windwinkel 4 bildet. Auf das 


u Flugzeug wirken also zwei Ursachen: 1. der Schrauben- 


schub, der die Geschwindigkeit v erzeugt, und 2. der 
Wind, der eine Abtrift- oder Windverselzung w = AW 
hervorruft. Die resultierende Geschwindigkeit a des 
" Flugzeuges wird daher nach Größe und Richtung dar- 
gestellt durch die. Diagonale des aus den Kom- 
ponenten v und w gezeichneten Parallelogramms. Statt 


. dieses Parallelogramms kann man eins der beiden 


durch die Diagonale a voneinander getrennten Dreiecke 
verwenden, so daß die absolute Geschwindigkeit a 
gleich der geometrischen Summe der Eigengeschwin- 
digkeit v und der Windgeschwindigkeit w ocer in Form 
einer Veklorgleichung ausgesprochen: a =¢v4>w ist. 
In Abb. 1b ist das eine dieser Dreiecke, ‚genannt das 
Kursdreieck, welches die Gleichung a = v+>w gceo- 
metrisch darstellt, besonders herausgezeichnet worden. 

Am Kursdreieck, Abb. 1c, werden näch zwei Win- 
kel festgelegt: der absolute Finfallwinkel- a, das ist der 
Winkel, welchen der einfallende Wind- mit der Ziel- 
richtung bildet, und der relative Einfallwinkel f, das ist 


. der Winkel, welchen der Wind mit der Flugzeugachsé 
u einschließt. Außerdem spielt in der Luftfahrt der 


` scheinbare oder relative Wind eine wichtige Rolle. Es 


is} derjenige Wind, welchen das. Flugzeug, die auf !hn 


(Fortsetzung) 


befindlichen Personen, Gegenstände und Meßgerätce 
empfinden. Er ist gleich groß, aber entgegengesct-zt 
der Eigengeschwindigkeit des Flugzeuges v. Im Gegen- 
satz zur absoluten oder wahren Windgeschwindigkeit x 


Abb. la—- c 


wird er die relative oder scheinbare Windgeschwindig- 
keit (v) genannt. Die Eigengeschwindigkeit des Flug- 
zeuges, welche mit der Arbeit des Motors, mit dem An- 
stellwinkel des Flugzeuges und mit der Dichte der Luft 
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veränderlich ist, kann während der Fahrt leicht mit dem 
üblichen Schalenkreuz-Tachometer oder Staudruck- 
instrument bestimmt werden, wobei im Gegensatz zur 
Seefahrt das Seitensteuer in der Längsachse des Flug- 
zeuges sieht und daher nicht beaufschlagt ist. Unter 
vollig gleichmäßigen, ohne Störung verlaufenden Ver- 
haltnissen würde die Luft relativ zum Flugzeug paral!cl 


zu dessen Längsachse, rechts und links 
gleichmäßig abströmen. 
Z 
0 
2? 
Abb. 2 d 2 


Abb. 3 


2. Die verschiedenen Winkel und Kursc. 

Würde ein Flieger die Längsachse seines Flug- 
zeuges in die Richtung der Fahrt über Grund, d. h. in 
die Zielrichtung AZ einstellen, so würde er nicht von A 
nach Z gelangen, sondern unter der Windwirkung von 
der Zielrichtung AZ weit abgetrieben werden. Er muß 
vielmehr, um wirklich. nach Z zu kommen, die Achse 
seines Flugzeuges gegenüber der Zielrichtung nach dem 
anströmenden Wind um den Luvwinkel e des Kursdrci- 
ccks vorhalten; e wird daher auch Vorhaltewinkel ge- 
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nannt. In dem Fall, in welchem die Zielrichtung nicht . 
bekannt ist, diese vielmehr erst aus Stellung und Eigen- 
geschwindigkeit des Flugzeuges sowie aus dem Wind 
nach Richtung und Stärke, also aus v und w, ermittelt : 
werden muB, ist es üblich, den Winkel zwischen v und 
der Zielrichtung nicht mehr Luvwinkel, sondern Abtrift- 
winkel zu nennen. Die Windgeschwindigkeil w = AW 
möge gegenüber der Kartenkursgeschwindigkeit a den 
Winkel yv haben. Der Winkel, den die geographische 
Nordsudrichtung mit der mit v übereinstimmenden Flug- 
zeugachse über Ost gemessen bildet, heißt der Wind- 
kartenkurs k, er sei in Abb. 2 mit 350? angenommen. 


Da der Flieger im allgemeinen nicht ohne weiteres 
die geographische Nordsüdrichtung kennt, sondern ihm 
nur die Richtung seiner KompaBnadel bekannt ist, so 
muB er dem Unterschiede zwischen geographischer 
Nordsüdrichtung und Nadelrichtung, der durch die 
beiden oben erörterten Störungen, MiBweisung und 
Deviation, gegeben isl, beim Steuern Rechnung tragen. 
Wurde die Deviation zunachst zu Null* angenommen 
werden, so würde sich die Nadel um die MiBweisung 6, 
von der Nordsüdrichtung einstellen. Ist sie z. B. in 
Abb. 2 23° westlich, so ware ó, = + 25? und die Nadel 
wurde in der gestrichelten Linie Mwh stehen. Der ` 
Winkel, den die gestrichelte Linie mit der Flugzeug- 
achse bildet, wieder über Osten gemessen, heißt der 
mißweisende Windkurs «. Es ergibt sich also in un- 
serem Beispiel zu 4 = k + à, = 330° + 259 = 353°. 


Ist die Deviation nicht Null, sondern ist sie für die 
gezeichnete Stellung v des flugzeuges 18° östlich, so 
ist à, = — 18°, und die Kompaßnadel stellt sich in die 
mit KN (KompaBnadel) bezeichnete neue Stellung. Der 
neue Winkel zwischen der Richtung KN und v, wieder 
uber Ost gemessen, wird der Windslieuerkurs o 
genannt. In unserem Falle errechnet sich der Wind- 
steuerkurs zu 


w =k + à, + 0, = u + 0, = 330 + 23 — 18 — 335°. 

Um die Zielrichtung AZ einhalten zu können, muß ` 
also das Flugzeug mit seiner Achse in die Richtung 
von v gestellt werden. Die Richtung von v ist aber 
nicht gegen geographisch Nord-Süd, welche dem Flie- 
ger unbekannt ist, sondern gegen die Richtung der 
Kompaßnadel KN festgelegt, und es ist der Winkel zwi- 
schen KN über Ost nach v, das ist der Windsteuer- 
kurs © = 335? einzuhalten. Dies geschieht dadurch, 
daß der Flieger das Seitensteuer so lange bestätigt, bis 
der Nullpunkt des mit dem Rumpf fest verbundenen 
Kompaßgehäuses, welcher in der Flugzeugachse deut- 
lich hervortretend vermerkt ist, mit der Gradzahl 335 der 
beweglichen Rose übereinstimmt. Solange sich die 
Wind- und Fahrtverhältnisse nicht ändern, muB diesc 
Gradzahl 335 ständig an Null anliegen, und der Flieger 
hat das Steuer nur insoweit zu bedienen, als kleine Ab- 
weichungen hiervon wieder auszugleichen sind. Aus 
diesem Grunde wird der Windsteuerkurs in der Praxis 
auch der am Kompaß geflogene Kurs kurz Kompaßkurs 
genannt. 


3. Verfahren zur Aufsuchung des Wind- 
‚steuerkurses, | 


Bekannt ist in Abb. 1c der Kartenkurs € mit der ge- 
gebenen Zielrichtung, desgleichen der absolute Wind 
AW = w nach Richtung 4 und nach Starke w = AW, 
gefunden wird der Winkel oe und der absolute Einfall- 
winkel = 180° — qg. i AER 

Ferner ist gegeben die Eigengeschwindigkeit v des 
Flugzeuges. | 
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Aus den vier Stücken w, v, v und £ ist das gesamte 


Kursdreieck nach Größe und Lage bestimmt, und. damit ` 


werden der Luvwinkel, die absolute Fahrtgeschwindig- 
eii a und der relative Einfallwinkel f = 180 — f — e 
bekannt. | 

Aufzusuchen. ist jetzt der Windkartenkurs k. Da 
hier verschiedene Fälle zu unterscheiden sind, die 
später einzeln erörtert werden, sollen die Verhältnisse 
unseres bisherigen Beispiels beibehalten werden, so daß 
in unserem Fall k = 360° — (e — = 360° + — € 
wird. Damit ist die Richtung der Flugzeugachse gegen 
Nordsüd festgelegt. Jetzt wird die Richtung der Flug- 
zeugachse gegen die Kompaßnadel aufgesucht. Aus 
der Mißweisung ô, ergibt sich zunächst der mißweisende 
Kurs zu u = k + ô, und damit die gestrichelte Linie als 
Richtung Mw N der ungestörten erdmagnetischen Linien, 
oder kurz die mißweisende Richtung. 

Aus der Deviationstafel ist nun die Deviation ö, für 
die Richtung des Flugzeuges gegen die mißweisende 
Richtung abzulesen. Damit wird der Windsteuerkurs o 
bekannt zu 

w= u+ d. 


. 9, und ô, sind je bei westlicher oder östlicher Ab- 
wéichung mit positivem oder negativem Vorzeichen ein- 
zuseizen. 


4. Unterscheidung von zu steuerndem 
und gesteuertem Kurs. 


Die bisher geschilderten Flugverhältnisse haben 
sich auf den Fall bezogen, daß keinerlei Storungen vor- 
lagen, und-das Kursdreieck dauernd nach Größe und 
Lage unverändert während der Fahrt erhalten bleibt. In 
Wirklichkeit werden sich aber die Verhältnisse so ge- 
"stalten: die erwarteten, durch das bisherige Kursdreieck 
zum Ausdruck gebrachten Umstände werden sich 
ändern und unter Voraussetzung, daB das Ziel vom 
Flugzeug nicht - sichtbar ist, werden sich sämtliche 
Größen des Kursdreiecks mit Ausnahme der durch den 
Windkartenkurs k, der vom Führer in Unkenntnis der 
veränderten Verhältnisse gehalten wird, vorgezeichneten 
Strecke v des Flugzeuges ändern. Es entsteht daher 
. in. Wirklichkeit ein anderes Parallelogramm und Kurs- 
dreieck, das mit den erwartetem nur in der Strecke v 
zusammenfalll. Wir wollen in diesem Sinne von zu 
steuernden Kursen sprechen, wenn es sich um das ur- 
sprüungliche Parallelogramm handelt und von ge- 
steuerten Kursen, wenn das geänderte Parallelogramm 
in Frage kommt. Die Bezeichnungen sind in beiden 
Fällen die gleichen, nur werden bei den gesteuerten 
Kursen sämtliche Zeichen durch einen beigefügten 
Strich von dem ursprünglichen unterschieden (Abb. 3). 


Ill. Ueberblick über die drei Hauptaufgaben 
der Naulik des Lufimeeres. l 


Nachdem im  Vorhergehenden die wichtigsten 
Grundbegriffe und das Kursdreieck erläutert worden 
sind, sollen folgende drei Hauptaufgaben der Nautik 
des Luftmeeres unter Beachtung der Bezeichnungen der 
Abb. 1 gelöst werden. 


Hauptaufgabe 1. Bekannt ist der Wind w 
nach Richtung und Stärke durch 4 und w, ferner die 
Eigengeschwindigkeit v des Flugzeuges und zur Er- 
reichung eines bestimmten Zieles der Kartenkurs £. Da- 
mit ist auch der Einfallwinkel o bekannt. 

Gesucht wird der zugehörige Windkartenkurs K und 
die Fahrtgeschwindigkeit über Grund a. 


Hauptaufgabe 2. Bekannt ist der Wind w 
nach Richtung und durch å und Stärke w, die Eigen- 


B—k—A-60 
e-—U6—k.k-a-— D = 60° 


geschwindigkeit v des Flugzeuges und aus einer be- 
stimmten Flugzeugstellung der Windkartenkurs K. 

Gesucht wird der zugehörige Karlenkurs C (und 
daraus der Abtriftwinkel d und die Fahrtgeschwindig- 
keit uber Grund a. 


| \ C'HA | ZU vr 
\ \ i NW i 
\ \ À / 
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Abb. 4 


Ai F 
Abb. 5 
Zu Abb. 4: Zu Abb. 5: 
Ç = 3005; A = 2709; k = 530? | ô = 12 west; à, = — 32? (ost) 
d — 23? west;d,—18°%(ost) | (= 2AT! [^5 A sse 
"vz 150 


u= r 4-0, = 3304-25 — 353 

w = u + Ô = 353 — 18 — 3350 

a = Ç— A= 30 — 270 = — 240 
— 120? 


oss 6G —AX-135? 

Hg ET 

E E 
w = u (— ò») = 150° 


Hauptaufgabe 3 Bekannt ist die Eigen- 
geschwindigkeit v, die Fahrtgeschwindigkeit uber 
Grund a, sowie: zur Erreichung eines bestimmten Zieles 
der Kartenkurs & und aus der Stellung des Flugzeuges 
der Windkarlenkurs K. 

Gesucht wird der Wind nach Starke und Richtung, 
also w und 4 | 
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Mit der Losung dieser drei Hauptaufgaben kann die 
Navigation der Luft überhaupt als gelöst betrachtet 
werden. Die Durchführung der einzelnen Verfahren 
muß schnell und einfach vor sich gehen. Als Hilfsmittel 
kommen in Frage zeichnerische und rechnerische Me-. 
thoden oder besondere Luftnavigationsgeräte. 

Der Flieger muß diese drei Hauptaufgaben und ihre 
verschiedenen Lösungsmöglichkeiten für eine gesicherte 
Durchsteuerung der Luft vollständig beherrschen, durch- 
einander und unabhängig voneinander losen konnen, 
desgleichen auch alle diejenigen Aufgaben, die bei 
plotzlichem Wechsel des Windes an ihn herantreten. 


IV. Zeichnerische Losung der drei Hauptaufgaben 
der Naulik des Luflmeeres. 


1. Zeichnerische Losung 
mittels des Kursdrciecks. 

1. Aufgabe: Der Flug soll von A nach Z mit 
dem Kartenkurs 6 gegenüber geographisch Nord aus- 
geführt werden. so daß die Zielrichtung festliegt 
(Abb. 4. Der Wind weht nach Richtung und 
Starke mit der bekannten Geschwindigkeit w. 
Man tragt in A die Strecke w AW an, 
schlägt um den Endpunkt W einen Kreis- \ 
bogen mit der Eigengeschwindigkeit v, der N, 
die Richtungslinie AZ in G und O schneidet. IN 
G’, welcher ım vorliegenden Fall sehr nahe 
dem Punkt A liegt, scheidet hier aus, 
da er dem ungünstigen Fall entspricht, 
Flieger einem seiner Eigengeschwindigkeit nahezu 
gleichen Wind entgegenfliegt, also fast still steht 
(vgl. Abschnitt IV, 3). Ergänzt man das Dreieck AWG 
zu einem Parallelogramm AWGF, so hat man in dem 
Winkel NAF den Windkartenkurs K und in AG die Fahrt- 
geschwindigkeit über Grund a. Zugleich wird der Luv- 
winkel GAF = e gefunden. 

Nunmehr ist unter Beachtung von Mißweisung 0, und 
Deviation à, der Windsteuerkurs w aufzusuchen, unter 
welchem die Flugzeugachse am KompaB anzulegen ist. 

2. Aufgabe: Der Flug wird ohne Kenntnis des 
Zieles von A aus ausgeführt. Bekannt ist in Abb. 4 aus 
dem Kompaß die Stellung des Flugzeuges gegen 
Kompaßnord, also der Windsteuerkurs « und daraus 
unter Beachtung von Mißweisung ô, und Deviation 5, 
der Windkartenkurs K. 

Da auch die Eigengeschwindigkeil v und der 
Wind w nach Größe und Richtung gegenüber geo- 
graphisch Nord bekannt ist, so ist das ganze Parallelo- 
gramm AFGW und damit auch die Diagonale desselben, 
also die Fahrtgeschwindigkeit über Grund a, nach Größe 
und Richtung durch Zeichnung bestimmt: Zugleich wird 
auch der Winkel FAG = s, hier Abtriftwinkel genannt, 
bekannt. 

3. Aufgabe: Der Flug soll mit dem Kartenkurs & 
gegenüber geographisch Nord von A nach Z ausgeführt 
werden (Abb. 4), wobei zugleich die Fahrtgeschwindig- 
keit über Grund a gegeben ist. Ebenso ist aus dem 
Kompaß die Stellung des Flugzeuges gegen Kompaß- 
nord, also der Windsteuerkurs e, sowie unter Beachtung 
von Deviation à, und Mißweisung ô, der Windkarten- 
kurs K und damit e bekannt. Ferner liegt die Eigen- 
geschwindigkeit v fest. Aus a und v läßt sich das 
Parallelogramm AFGW nach Größe und nach Richtung 
gegenüber geographisch Nord und damit der Wind w 
nach Stärke durch Zeichnung auffinden. 


wo der 


und der relative Windeinfallwinkel & bekannt. 
Dem Anfänger bereitet es Schwierigkeiten, die 
richtigen Vorzeichen für die verschiedenen Winkel zu 
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Zugleich wer- . 


den A und der absolute Windeinfallwinkel « = .180 — e. 
Ort "aller Punkte G der unendlich vielen möglichen 


& 


bestimmen. Diese werden aber leicht überwunden, wenn. . 


man sich überschlaglich das Kursparallelogramm zeich- 
net und die einzelnen Winkel darin zunachst abschätzt. 
Die endgültige genaue Zeichnung führt dann zu deh 
richligen Winkeln. Dem Anfänger wird empfohlen, an 
Hand der Abb. 4 und 5 und der ihnen beigefügten Texte 
die verschiedenen Winkel und Fahrtelemente zahlen- 
mäßig zu verfolgen. Zu Abb. 5 sei bemerkt, daB in der 
Aufgabe 1 die beiden Kursdreiecke A WO und A W O’ 
möglich sind. Wegen A WO (vergl. Abschnitt IV 3), 


Der geübte Luftfahrer gewinnt schon aus der Anschau- 


ung sofort durch lleberschlag die Größenordnung und 
somit auch das richtige Vorzeichen für die verschiede- 
nen Kurswinkel. 


Abb.6. Windpoldiagramm 


2. Zeichnerische Lösung mittels des 
Windpol-Diagramms. 
Anstatt die drei Aüfgaben in drei besonderen Ab- 
bildungen zeichnerisch zu losen, wie es soeben unter 


:1 gedacht, war, soll im folgenden ein Verfahren angc- 


geben werden, welches die Losung der drei Aufgaben 


in einer einzigen Konstruktionsabbildung vereinigt. Die 


neue Abb. 6 heißt das Windpol-Diagramm, weil die 


Windgeschwindigkeit w die einheitliche Basis für be- 


liebig viele Kursdreiecke bildet. | | 

Die Aufgabe lautet an Hand der Abb. 6 wie folgt: 
Gegeben ist ein bestimmter Wind nach Richtung und 
Stärke, dargestellt durch die Strecke „A W = w“, wel- 
che mit geographisch Nord den Windwinkel A bildet. 
Zu konstruieren sind die unendlich vielen Kursdreiecke, 
welche für diesen Wind w und für eine der Größe nach 
gegebene Eigengeschwindigkeit v möglich sind. 

Losung: Zur Konstruktion des Windpol-Dia- 


gramms schlage man um den Endpunkt W (nicht um A) 


der Windstrecke.w den v-Kreis mit der Eigengeschwin- 
digkeit v des Flugzeuges, welcher den geometrischen 


Kursdreiecke bildet. In Abb. 6 sind entsprechend den 
Nr. 1 bis 9 verschiedene mögliche Kursdreiecke ein- 


Nr. 45 E 


A Nr. 15 
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gezeichnet. Die Dreiecke AWG entsprechen. dem 
Dreieck (2) der Abb. 1, während das eigentliche Kurs- 
dreieck bisher dem Dreieck (1) entsprach. Wir wollen 
in Zukunft das ursprüngliche Kursdreieck mit (1) und 
das neue mit (2) bezeichnen. 
‚In (1) gilt die Beziehung a = v +>w 
in (2) entsprechend a = w +>v 
' Da im Kursdreieck (1) A den Ausgangspunkt bildet, 
sol A der Kartenpol heißen, demgegenüber wird 
Punkt W, welcher im Windpol-Diagramm Mittelpunkt ıst, 
der Windpol genannt. Zieht man im Windpoldiagramm 


in den Punkten A und W je eine Nordsüdlinie, so hat : 


man in dem Winkel NAG den Kartenkurs £, in dem 
Winkel NWG den Windkartenkurs x und NWA den 
. Windwinkel A. Sämtliche drei Winkel sind gemessen 
“von geographisch Nord über Ost. 
Die Losung der drei Hauptaufgaben des vorigen 
- Abschnittes gestaltet sich nun mittels des Windpoldia- 
gramms wie folgt, wobei man die Aufgabestellung aus 
dem oben Gesagten entnehmen wolle: ` 
Aufgabe1. Man trägt in Abb. 6 in A mittels des 
Kartenkurses & die Zielrichtung an, wodurch G als 
Schnittpunkt mit dem v-Kreis festgelegt wird AWO 
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ist dann das gesuchte Kursdreieck (2). Denkt man sich 
dieses mittels des Punktes F zu dem Parallelelogramm v 
der Abb. 1-ergänzt, so sind alle gesuchten Kurselemente 
in gleicher Weise wie bei Lösung derselben Aufgabe 
mittels des Kursdreiecks (1) im vorigen Abschnitt be- 
stimmt. 

Aufgabe 2. Man trägt im Windpol W nach der 
im vorigen Abschnitt angegebenen Vorschrift mittels des 
Windkarlenkurses x die Richtung von v an und erhält 
als Schnittpunkt mit dem v-Kreis G und damit das Kurs- 
dreieck AWG. Die Strecke AG = a bestimmt den 
Kartenkurs NAG = SP und die Fahrtgeschwindigkeit 
über Grund AG — 


Aufgabe 3s. Men tragt im Windpol W dic Rich- 
tung von v mittels des in der früheren Vorschrift be- 
stimmten Windkartenkurses x an. Erhalt danach auf 
dem v-Kreis den Punkt G, durch den man die geogra- 
phische Nordlinie zieht. Tragt dann in G den Karten- 
kurs & und auf der Zielrichtung von G aus rückwärts die 
gegebene Fahrtgeschwindigkeit über Grund a— AG 
an, so ist durch AW G das Kursdreieck (2) und damit 
der Windwinkel ? und Windstärke w bestimmt. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Elektrischer Schiffsantrieb 


"In einem Vortrage, den W. E. Thau in einer gemein- 
samen Versammlung des „American Institute of Elec- 
trical Engineers" und der „American Society of Mecha- 
nical Engineers" in New York gehalten hat, wurde die 
Frage des indirekten Schiffsantriebes im allgemeinen 
und des turbo- sowie dieselelektrischen Schiffsantriebs 
im besonderen ziemlich eingehend erörtert. Wenn auch 
eigentlich neue Gesichtspunkte dabei nicht zum Vor- 
schein kamen und manchen vom Vortragenden ge- 
außerten Ansichten nicht zugestimmt werden kann, so 
isl das gewählte Thema heute doch so aktuell und 
wurde so übersichtlich ‘behandelt, daß eine auszugs- 
weise Wiedergabe des Vortragsinhaltes an dieser Stelle 
immerhin lohnend erscheint, zumal darin nicht nur die 
in letzter Zeit schon mehrfach besprochenen Anlagen 
auf den amerikanischen Großkampfschiffen, sondern 
auch Handelsschiffsverhältnisse erörtert worden sind. 

Die beste Antriebsart für ein gegebenes Schiff 
hangt nach Ansicht des Herrn Thau von den Haupt- 
abmessungen, dem vorgesehenen Reisewege und der in 
Aussicht genommenen Ladung ab. Für alle Haupttypen 
von Schiffsantrieben gibt es hiernach einen besonderen 
Eignungsbereich. Mit größerem "oder geringerem Er- 
folge haben nachstehende Antriebsarten Verwendung 
gefunden: 1. Direkter Schraubenantrieb durch Kolben- 
dampfmaschine. 2. Direkter Schraubenantrieb durch 
Dampfturbine. 3. Turbo-Zahnradgetriebe. A Turbo- 
elektrischer Antrieb mit direkt verbundenem Motor. 
5. Turboelektrischer Antrieb mit mittels Uebersetzungs- 
getriebe auf die Schraube wirkendem Motor. 6. Direkter 
Schraubenantrieb durch Verbrennungsmaschine. 7. Ver- 
brennungsmotorisch ` angetriebenes Zahnradgetriebe. 
8. Verbrennungsmotorisch- bzw. ` dieselelektrischer 
Schraubenantrieb. 

Die Haupteinwande, die gegen die Kolbendampf- 
maschine erhoben werden, beziehen sich auf die ge- 
ringe Wirtschaftlichkeit und bis zu einem gewissen 
Grade auch auf ihr hohes Gewicht und ihren großen 


\ 


Raumbedarf. Trotzdem wird dese Antriebsart weiter 
foribestehen, weil sie hoch entwickelt und weil das 
Bordpersonal gut mit ihnen bekannt ist. Immerhin ändern 
sich diese Verhältnisse insofern allmählich, als der 
Schiffsingenieur-Nachwuchs in seinen Ausbildungs- 
kursen jetzt mit moderneren Maschinensystemen ver- 
traut gemacht wird. 

Die Entwicklung des direkten Schraubenantriebes 
durch Dampfturbinen ist anscheinend schon soweit fort- 
geschritten, wie man uberhaupt annehmen konnte. Von 
diesem Typ ist man schon wieder abgegangen, weil 
Turbine und Propeller dabei mit Drehzahlen umlaufen 
mussen, die ihrer Eigenart nicht entsprechen. 

Der Antrieb durch Turbo-Zahnradübersetzung ist 
bereits weitgehend verwendet worden, und wenn er 
auch einige Enttäuschungen gebracht hat, so kann man 
ihm doch ein bestimmtes Anwendungsgebiet zusprechen, 
das er auch künftig wohl behaupten wird. 


Der turboelektrische Antrieb mit direkter Kupplung 
zwischen Elektromotor und Schiffsschraube ist recht 
gut geeignet. Wegen der Wirtschaftlichkeit schnell- 
laufender Dampfturbinen ist hierbei Wechselstrom am 
zweckmäßigsten. Zwei Motortypen kommen dafür in 
Betracht: Der Induktions- und der Synchronmotor. Der 
letztere ist etwas leichter und billiger als ersterer, der 
aber seinerseits wieder hinsichtlich der Steuerung vor- 
teilhafter ist, weil sie weniger Sorgfalt bei der Be- 
dienung fordert und sich auch besser anfahren läßt. 
Die Wirtschaftlichkeit ist in beiden Fällen etwa gleich. 

Turboelektrischer Antrieb unter Einschaltung von 
Zahnradübersetzung wird kaum entwicklungsfähig sein, 
weil die elektrische llebertragung zur Drehzahlverklei- 
nerung vollig ausreichen dürfte. 

Direkter Dieselantrieb ist in Europa mit bemerkens- 
wertem Erfolg verwendet worden und sollte auch in 
Amerika ernster Beachtung gewürdigt werden. Vom 
Standpunkte des Brennstoffverbrauches aus ist er allen 
anderen Antriebsarten überlegen, und er wird daher 
sicherlich noch eine große Zukunft haben. Im Ver- 
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gleiche mit: dem dieselelektrischen ‘Antriebe allerdings 
is] der Brennstoffvorteil nur gering, und hier sind Fak- 
toren zu beachten, die den dieselelektrischen Antrieb 
dem direkten Schraubenantrieb durch Dieselmotoren 
tatsächlich überlegen erscheinen lassen. Zum min- 
desten ist die Ersparnis an Brennstoffkosten beim 
direkten Dieselantrieb sehr klein, weil das Mehrgewicht 
dieser Antriebsart gegenüber der dieselelektrischen die 
wirklich entstehenden Nettokosten praktisch ausgleicht. 
Tatsächlich erweist sich der Ladungszuwachs, dent der 
dieselelektrische Antrieb gegenüber dem rein verbren- 
nungsmolorischen gestattet, für kurze Reisen als ein 
beträchtlicher wirtschaftlicher Vorteil. Die Netto- 
Brennstoffverbrauche der beiden Antriebsarten nähern 
sich noch mehr angesichts des Umstandes, daß der 
dirckt mit der Schraube gekuppelte Elektromotor leicht 
auf cine noch kleinere und daher noch besseren Pro- 
pellerwirkungscrad gewährleistende Drehzahl gebracht 
werden kann als der unmittelbar mit der Schraube ver- 
bundene Dieselmotor. Offensichtlich besteht die Nei- 
gung, das Gewicht der direkt gekuppelten Diesel- 
motoren auf Kosten dcs Propellerwirkungsgrades durch 
Frhohung der Drehzahl zu verringern. 

Der normale Verbrennungsmotor in Verbindung mit 
cınem die Leistung übertragenden  Zahnradgctricbe. 
durfte kaum entwicklungsfähig sein. Der direkte diesel- 
motorische und auch der dieselelektrische Antrieb ge- 
währen Möclichkeiten, due den von jeder anderen An- 
triebsart gebotenen überlegen sind. 

Die Schiffsantriebe kann man zweckmäßig nach 
der Propellerleistung einteilen 

1. ın solche fur Schiffe mit einer Gesamtleistung von 
6000 PS und darunter, 


2. in solche fur Schiffe mit daruber liegender 
samtleistung. 


Gc- 


ur dic unter 1. genannten Schiffe konnen je nach 
den besonderen Verhältnissen des Einzelfalles Kolben- 
dampfmaschinc, Getriebeturbine, turbo-elektrischer An- 
trıeb, direkter Dicsel- und diesclelcktrischer Antrieb ge- 
wählt werden. Fur die unter 2. aufgeführten Schiffe 
kommen dagegen heute nur Getriebeturbine und turbo- 
elektrischer Antricb in Frage, weil bisher die Entwick- 
lung des Dieselmotors uber 3000 PS für dirckten 
Schraubenantricb noch nicht weit genug  gediehen ist. 
(? Die Schriftltg.) Ebensowenig ist die Entwicklung der 
Dieselschnellaufer fur Dynamoantrieb schon so weit 
fortgeschritten, daß Leistungen über 6000 PS ninaye ZU- 
lässig erscheinen. 


Unzweifelhaft steht an der Spitze aller Forderungen 
die Betriebssicherheit, während Wirtschaftlichkeit, Bau- 
und Betriebskosten, Finfachheit, Gewicht und Raum- 
bedarf erst in zweiter Linie wichtig sind. Man muß stets 
der Tatsache eingedenk sein, daß ein Schiff nach dem 
Verlassen des Hafens sich durchaus auf seine Ma- 
schinenanlage muß verlassen können, damit es seinen 
Bestimmungsort sicher erreicht. Deshalb sind das 
l.eben von Passagieren und Besatzung sowie die Sicher- 
heit der Ladung von der Zuverlässigkeit der Maschinen- 
anlage abhängig. Betriebssichcrheit sollte man daher 
keiner anderen Erwägung opfern; sie verlangt eine 
solide, durchaus bewährte Anlage, die auch keiner be- 
sonders sorgfältigen Bedienung bedarf. Die Maschinen 
müssen Tage und möglicherweise Monate hindurch un- 
unterbrochen arbeiten können, einfach in der Bedienung 
und für das Pedienungspersonal in allen Einzelheiten 
verständlich sein. Wirtschaftlichkeit, Kosten, Gewicht, 
Raumbedarf usw. sind nur deshalb wichtig, weil sie die 
Rentabiltät des Fahrzeuges beeinflussen. 
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Nach diesen allgemeinen Erörterungeh. ging der 
Redner auf die besonderen Verhältnisse zunachst bei 
Handels- und dann bei Kriegsschiffen näher ein. Wie 
schon vorher ausgeführt, kommen — zunächst für 
Handelsschiffe — zwei verschiedene elektrische 
Propellerantriebe in Frage, nämlich solche, bei denen 
die Elektrizität durch Dampf, und solche, bei denen sie 
durch Verbrennungsmotoren erzeugt wird. Bei turbo- 
eleklrischem Antriebe verwendet man zweckmäßig 
Wechselstrom, weil Wechselstromgeneratoren für die 
hohen Drehzahlen wirtschaftlich arbeitender Dampf-, 
turbinen geeigneter sind. Bei dieselelektrischem An- 
triebe wird dagegen mit: Vorteil Gleichstrom benutzt, 
er größere Anpassungsfähigkeil, leichtere Ge- 
schwindigkeitsregelung und einfachere Anordnung der 
Geschwindigkeitsregler gewährleistet. Bei Wechsel- 
strom müßten diese Regler sehr empfindlich ausgebildet 
werden, damit die Generatoren parallelgeschaltet wer- 
den konnen, wahrend bei Gleichstrom Hintereinander- 
schaltung moglich ist. Selbst bei Parallelschaltung der 
Gleichstromgeneratoren bietet die Geschwindigkeits- 
regelung keine ernstlichen Schwierigkeiten, und dazu 
kommen noch weitere Vorteile, auf die später noch ein- 
zugehen sein wird. Bei turbo-elektrischem ‚Antriebe 
wird die Propellerdrehzahl durch Abdrosseln der Tur- 
bine und die Drehrichtung der Propeller - durch Um- 
schaltung der Motoranschlüsse verändert. Beim diesel- 
elektrischen Antriebe wird die Propellerdrehzahl da- 
gegen in jeder beliebigen Hohe zwischen O und dem 
Höchstwerte und in jeder der beiden Drehrichtungen 
ohne Oeffnung irgendeines Stromkreises ausschlieBlich 
durch Variüerung der Generatorspannug mittels eines 
einfachen Feldrheoslaten verändert, wobei die An- 
iriebsdieselmotoren immer mit derselben Drehzahl in 
demselben Drehsinne umlaufen. 

Beim turboelektrischen Antriebe sitzeri die Motoren 
unmittelbar auf den Propellerwellen. Da die meisten 
Schiffe mit Leistungen bis zu 6000 PS vom Ein- 
schraubentyp sind, haben sie gewöhnlich auch nur einen 
Turbogenerator und einen Motor. Die charakteristischen 
Werte sind in diesem Falle meist: 50 bis 60 Perioden, 
1100 bis 2200 Volt, mehrphasiger Strom. Die Bedienung ` 
und Kontrolle der elektrischen Anlagen Erfolgen ge- 
wöhnlich in einer zentralen Schaltstation, die meist im 
Maschinenraum selbst liegt. Die elektrischen Schalter 


‘und die Turbinenventile werden durch einfache Hebel 


betätigt, die symmetrisch angeordnet und zuverlässig 
verriegelt sind, um Bedienungsfehler zu verhindern. Alle 
notwendigen Meß- und Kontrollapparate hat der Ma- 
schinist unmittelbar vor sich auf einer Tafel. 

Die Turbine ist mit einem Geschwindigkeitsregler, 
einem Schnellschlußregler und einem Drosselventil aus- 
gerüstet. Wo kein Drosselventil zur Geschwindigkeits- 
regelung vorgesehen ist, muß irgendeine andere Form 
von Leistungsregler angebracht werden, um übermäßige 


Belastungen — z. B. beim Manövrieren — zu ver- 
hindern. 
Bei Zweischraubenschiffen mit zwei Generator- 


cinlieiten besitzt der turboeleldrische den Vorteil hoher 
Anpassungsfahigkeit gegenüber dem direkten und dem 
Zahnradantrieb, weil das Versagen eines der beiden 
Generatoren die Propclierbewegung nicht ernstlich. ge- 
fährdet; in diesem Falle würde eben der unversehrt ge- 
bliebene Generator scine bis zur Höchstgrenze ge- 
steigerte Leistung auf beide Schrauben übertragen 
und so noch eine Schiffsgeschwindigkeit von 70 bis 
75%. der normalen ermöglichen. Zum großen Teile trifft 
das allerdings, entsprechende Anordnung vorausgesetzt, 
auch für den Turbozahnradantrieb zu, weil das Ver- 
sagen eines Hoch- oder eines Niederdruck-Turbinen- 


i 


ett mi 


‚teils. dann a, nur einen. Leisfungsverläst von 40 
bis 5096. bedeuten würde: 
würde eine Schraube für den Schiffsantrieb in solchem 
Falle ganz fortfallen, was eine sehr beträchtlich ver- 
 zógernde Wirkung. zur Folge haben würde. Große 
Schiffe haben zwei, drei, áüch wohl sogar vier Schrau- 
ben, und deshalb ist die Anpassungsfähigkeit des elek- 
trischen Antriebs ein wichtiger Vorteil. 

Fur Schiffe bis herauf zu 6000. PS — größere Typen 


haben zwei Schrauben — besitzt der dieselelektrische ` 


Antrieb der Propeller beachtenswerte Vorzüge vor allen 
anderen Antriebsarten. Man kann, unabhängig von der 
Propelleranordnung, jede beliebige Zahl von Gene- 
ratoren, also auch eine beliebige Zahl verhältnismäßig 
kleiner Dieselmotoren anwenden, die unmittelbar Gleich- 
stromdynamos antreiben. Dadurch beseitigt man die 
- Nachteile hochleistiger Dieselmotoren und erhöht also 
-. die. Betriebssicherheit. der Anlage. (? Die Schrifilig.) 
" Weiterhin schafft man auf diese Weise Kraftreserven, 


ein Vorteil, den in so weitgehendem Maße ausschließ- - 


lich der dieseleleldrische Schiffsantrieb bietet. 
.. Der elektrische Teil einer solchen Anlage ist in allen 


Teilen gründlich ausprobiert, seine Zuverlässigkeit also 


"über jeden Zweifel erhaben. Die Motoren werden sepa- 
rat bei konstantem Potential in einer Richtung erregt, 
wahrend die Generatoren ihre Erregung mittels Umkehr- 
' feldrheostaten erhalten, so daß jede beliebige Span- 
nung. zwischen O und dem Höchstbetrage in beiden 
= Richtungen erzielt werden kann. Bet dieser Anordnung 
ist die Drehzahl der Motoren der Generatorspannung 
direkt proportional. Die Schaltung ist deshalb so ein- 
fach wie nur moglich. 

= Serienschaltung der Generatoren mit den Motoren 
. zwecks moglichster Verminderung der Orundspannung 


. hat gegenüber der Parallelschaltung der Generatoren 


. gewisse Vorzuge. Betrachten wir einen Einschrauben- 
. antrieb, bestehend. aus sechs Generatoren und zwei 
Motoren, welche letzteren auf dieselbe Welle arbeiten 
(vgl. Abb. 1). Die Maschinen wären elektrisch in fol- 

“gender Reihenfolge geschaltet: Drei Generatoren, ein 

. Motor, drei Generatoren, ein Motor. Bei Annahme von 
.. 250 Volt-Generatoren. würde also die höchste Grund- 
-= spannung 750 Volt betragen, obwohl das System alle 
“ . Vorteile eines 1500 Volt-Stromkreises hat. Diese An- 
ordnung der Generatoren und Motoren ist unabhängig 
von ihrer Anzahl. Selbst bei ungerader Zahl der in 
Serie geschalteten Generatoren wird bei Mehr- 
. Schraubenschiffen immer noch unabhängiger Betrieb der 
St. B.- und B.B.-Schrauben möglich sein, Allerdings 
ist sowohl bei gleicher wie bei entgegengesetzter Dreh- 
richtung der Propeller der erreichbare Drehzahlunter- 
schied etwas begrenzt, aber doch in durchaus zu- 
lassigem, den Anforderungen des Betriebs genügendem 


- Maße. Der gewünschte Drehzahlunterschied wird in die- - 


sem Falle durch entsprechende Regulierung der Motor- 
. felder erzielt. Eine gerade Anzahl Generatoren ist bei 
Zweischraubenschiffen jedoch vorzuziehen, weil die 
ENER peel anpassungsfahiger und wirksamer 
wir | 
Auf die Voreile- der Serien- gegenüber der 
Parallelschaltung in bezug auf die Manövriereigen- 
schaften wurde schon hingewiesen. Bei Serienschaltung 
kann, falls ein oder mehrere Generatoren versagen 
‘sollten, aus den übrigen mehr Leistung herausgeholt 
werden, ohne die Motoren übermäßig zu beanspruchen. 
. Der Grund hierfür liegt darin, daß jeder der intakt ge- 
bliebenen Generatoren mit normaler Spannung be- 
‘trieben, das Motorenfeld geschwächt und so eine Pro- 


"^  pellerdrehzahl eingestellt werden kann, welche die in 
vollen . 


— Betrieb gebliebenen Generatoren bis zu ihrer 
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| Leistungsfähigkeit 
Bei direktem Antriebe aber 


 essieren. 
der Maschinenanlagen 
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belastet. Bei Parallelschaltung 
würde es dagegen nötig sein, die Spannung jedes ein- 


. zelnen Generators um einen gewissen Betrag zu ver- 


ringern, damit also ihre Leistung zu beeinträchtigen, 
oder aber es müßte, um die intakt gebliebenen Gene- 
raloren mit voller Spannung betreiben zu können, ein 
Zusatzfeld in den Motoren vorgesehen werden, so daß 
die Drehzahl um den entsprechenden Betrag ermaBigt 
und das Motorfeld verstärkt wurde. Beim Versagen 
eines Generafors würde Parallelschaltung also ent- 
weder etwas weniger Leistung geben oder etwas 
größere und schwerere Motoren erfordern. 

Die dieselelektrische Anlage. laßt die Möglichkeit 
von Leistungsreserven in einem Umfange zu, wie ihn 
keine andere Antriebsart besitzt. Eine solche Anlage 


- möge beispielsweise drei Dieselgeneratoren und einen 


Motor umfassen. Sollte eine Primarmaschine ausfallen, 


so konnten die beiden anderen mit voller Leistung wei- 


Jer betrieben werden, wobei zwei Drittel der normalen 
Voltzahl abgegeben würden. Die Motordrehzahl liche 
sich dann durch Feldschwachung so weit steigern, daß 
der Propeller zwei Drittel der Vollast aufnahme. Die 
Schiffsgeschwindigkeit betragt dabei noch ctwa 88% 
der normalen. Fallen zwei Primärmaschinen aus, so 
würde die erreichbare Schiffsgeschwindigkeit noch 
immer 70% der vollen betragen. Selbst ın dem unwahr- 


- scheinlichen Falle, daß alle drei Hauptgeneratoren ver- 


sagen, konnte das Schiff noch mittels der NHilfs- 
maschinensätze steuerfähig erhalten werden. Die Viel- 
heit der Einheiten beim dieselelektrischen Antriebe 
macht überdies das lleberholen einzelner Maschinen 
auf See ohne einen ernsten Geschwindigkeitsverlust 
möclich, ein sehr bedeutsamer Vorteil! 

In Zusammenfassung des bisher Ausgefuhrten 
dürfte die folgende Tabelle, die verschiedene Schiffs- 
antriebsarten in Vergleich zueinander stellt, inter- 
Darin sind alle Einzelheiten und Zubehörteile 
berücksichtigt: Fundamente, 
Wasser, Brennstoff usw. Indessen war es in einigen 
Fallen nötig, gewisse Annahmen zu machen, die aber 
stets so benutzt worden sind, daß sie keine üubertriebe- 
nen Vergleichswerte lieferten. Ferner ist zu beachten, 
daß in der Praxis gewisse Werte erhebliche Ver- 
schiedenheiten zeigen, was auch in der Tabelle beruck- 
sichtigt worden ist. Die Angaben fur turboelektrischen 
Antrieb und für Turbozahnradantrieb sind auf die 
gleichen Dampfverhältnisse bezogen. | 

Die Tabelle bezieht sich auf ein 3000 PS-Schiff, 


das mit 11 kn Geschwindigkeit eine Reise von 4000 sm 


zurücklegt und jährlich 14 einzelne Reisen dieser Art 
macht. Das Schiff mit Turbo-Zahnradgetriebe ist als 
Ausgangspunkt und Einheit angenommen. Angesichts 
der heutigen verworrenen Verhältnisse ist es freilich 
kaum möglich, einen brauchbaren Kostenvergleich an- 


zustellen. 

 Antriebsart | Brennstoflverbrauch |Maschinengewicht 
Turbó-Zahnradaelr Gët | d 0 l 0 
Turbo-elektrisch. Antrieb 1.06 1,05 bis 1,10 
Direkter Dieselantrieb 0,49 1,10 bis 1,25 
Dieselelektrischer Antrieb 0,57 0,75 


Die Anforderungen, die bei Kriegsschiffen 


an die Hauptantriebsmaschinen gestellt werden müssen, 


unterscheiden sich von denjenigen der Handelsschiffe _ 
hauptsächlich hinsichtlich des Grades der Betriebs- 
sicherheit und der Manovrierfahigkeit. Die Betriebs- 
sicherheit spielt eine noch wesentlich größere Rolle und 
darf keinem anderen Erfordernis untergeordnet werden. 
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Die Manövrierfähigkeit ist wichtig wegen des häufig not- 
wendigen Geschwindigkeitswechsels und der Schnellig- 


keit, mit der den Kommandos und Signalen jeweils ent- 


sprochen werden muß. Gewisse Feinheiten in Kon- 
struktion und Ausführung, die für Handelsschiffe un- 
zweckmäßig wären, sind bei Kriegsschiffen nötig, müs- 
sen aber wegen des dauernd wechselnden Personals 
auch hier innerhalb vernünftiger Grenzen gehalten 
werden. | m 

Es wird nicht beabsichtigt, verschiedene Antriebs- 
arten fur Schlachtschiffe hier miteinander zu ver- 
gleichen; einige Bemerkungen darüber werden für den 
Zweck dieses Vortrages genugen. Die Vorzüge des 
elektrischen Antricbes von Schlacht- oder — al- 
gcmciner gesagt — von Kriegsschiffen liegen vor allem 


in der Möglichkeit, die Maschinenanlage gut geschutzt- 
Weitere Vorteile. 


gegen Torpedoangriffe anzuordnen. 
finden sich in der vollen Rückwärtsleistung und in der 
guten Reguherfaligket. Letztere ıst erforderlich. so- 
wohl ım normalen Betriebe als auch ganz besonders 
beim Notbetriebe, wenn z. B. ein Teil der Primaranlage 
ausgefallen sein sollte. Die benötigte Grundfläche und 
das Gewicht asr elektrischen Anlage mögen freilich die 
entsprechenden Werte einer qgutkonstruierten Turbo- 
zahnradanlage etwas überschreiten. Wenn man in- 
dessen die letztere auch gut gegen jeden Angriff 
schutzen will, 
wichtsvorteille nur von verschwindend geringer Bedeu- 
tung sein. Unglücklicherweise sind für die mit elek- 
Irischem Antricbe ausgerüsteten amerikanischen Linien- 
schiffe keine mit Turbozahnradgetriebe versehenen Ver- 
gleichsobjekte vorhanden, und deshalb kann auch die 
sehr wichtige Frage der Wirtschaftlichkeit nicht durch 
einwandfreien Vergleich nachgeprüfi werden. Jeden- 
falls haben aber die mit direktem Turbinenantrieb ar- 
beitenden, nur fur den Marschbetrieb mit Zahnradüber- 
setzung ausgestatteten Schwesterschiffe der 
Mexico" unter allen Bedingungen sich als wirtschaftlich 
dieser unterlegen gezeigt. 

Mit Sicherheit kann man behaupten, daß der Unter- 
schied in der Oekonomie des Betriebs bei Zahnrad- 
und bei elektrischer Leistungsübertragung nur sehr klein 


Abb. 1. Dieselelektrischer Antrieb, Schema des elektrischen Teils 

ii Bei Vollastbeirieb mag die erstere, bei geringeren 
Geschwindigkeiten die letztere etwas günstiger sein, 
vorausgesetzt natürlich, daß in Konstruktion, Bau und 
Betrieb gleiche Sorgfalt aufgewendet wird. Beim Zahn- 
radgelriebe — ausgenommen den Fall, daß Marsch- 
turbinen vorhanden sind — müssen bei 


schwindigkeitsstufen sämtliche Turbinen laufen, beim 


so werden diese kleinen Raum- und Ge- . 


„New . 


maler Fahrt sind nicht schwierig. 


allen Ge- 
wickelt worden. 


elektrischen Antrieb genügt es dagegen, für verringerte 
Fahrt eine . entsprechend kleinere Zahl‘ 


generatoren in Betrieb zu halten. Das ermöglicht es 


. der elektrischen Anlage, im Bedarfsfalle jederzeit ihre | 


volle Leistung EEGEN zu konnen. Bei zweckmäßiger 
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Abb. 2. Steuern mlt 35? Ruderlage, Leistung nicht ` 
begrenzt. l 


Konstruktion - können die bier und RE | 
überdies in dem gesamten Geschwindigkeitsbereich mit 
höheren Durchschnittsdrehzahlen betrieben werden, was - 
bessere Wirtschaftlichkeit zur Folge hat. Es kann auch - 
keinem Zweifel unterliegen, daß die "Betriebssicherheit 
der elektrischen Anlagen vollauf genügt; sind sie doch 
in langjähriger Arbeit zu einem hohen Stande der Voll- 
kommenheit entwickelt worden, so daß sie es in dieser 
Hinsicht mit jeder anderen Schiffsantriebsanlage auf- 
nehmen können. 


Die Erfahrung der Ingenieuroffiziere, die sowohl auf 
elektrisch angetriebenen als auch auf Schiffen mit an- 
deren Antriebssystemen Dienst getan haben, geht da- 
hin, daß der elektrische Antrieb in bezug auf Manövrier- 
fähigkeit entschieden überlegen ist. Die Einrichtung 
kann so getroffen werden, daß. die ganze Anlage von 


‚einer Stelle aus zu bedienen und zu kontrollieren ist, 


und ın der, Tat wird auf den neuen Linienschiffen und 
Schlachtkreuzern, die Anordnung so ausgeführt. Die 
Bedienung erfolgt dabei fast ganz elektropneumatisch. 
Jede gewünschte Manövriergeschwindigkeit läßt sich auf 
diese Weise erreichen; beispielsweise lassen sich auf 
das Kommando „Volle Kraft rückwärts” die mit voller 
Kraft vorwärts arbeitenden Propeller in annähernd 
10 Sekunden nach der entgegengesetzten Drehrichtung 
herumwerfen. 

Günstig ist auch die Leichtigkeit, mit der elektrische 
Energie gemessen und kenntlich gemacht werden kann. 


Die Beobachtung und Kontrolle der Anlage gewinnt da- . | 


durch sehr, und unzulassige Wellenbelastung, Schrau- 
benbeschadigung oder. andere abnormale Er- . 
scheinungen können schnell erkannt werden. Die elek- 
rischen MeBinstrumente gestatten so, die Maschinen- 
anlage ständig in höchster Beiriebsökonomie arbeiten 
zu lassen. | 
Die Anforderungen bei Inbetriebsetzung und in nor- 
Wenn man jedoch 
nicht ausreichend Vorsorge für eine Begrenzung der 
Leistung trifft, so kann die Maschinenanlage beim 
Drehen des Schiffs und beim llebergang zur Rückwärts- 
fahrt leicht überlastet werden. Abb. 2 zeigt, wie die 
Leistung der nach dem Drehmittelpunkt zu und der vom 
Drehmittelpunkt weg liegenden Seite sich bei 35° 
Ruderwinkel verändert. Diese Abbildung ist aus den 


beim Linienschiffe „New Mexico" für 19 kn Geschwin- 


digkeit und bei 35° Ruderwinkel erhaltenen Kurven ent- ` 
Zu beachten ist, daB die Leistung des 


von Turbo- - 
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innen liegenden Generatórs während der ersten 50 Se- 
kunden stark ansteigt und dann die Türbine mit ihrer 
Hochstleistung belastet. Die Leistung des außen liegen- 


den Generators fällt während der ersten 40 Sekunden 


rasch ab, um dann schnell wieder bis auf einen kon- 
stant bleibenden Wert zu wachsen, der nach etwa 
90 Sekunden erreicht wird. Die genauere Prüfung die- 
‘ser Kurven zeigt, daß die innen liegende Turbine dabei 


um etwa 45 % überlastet wird, die außen liegende nach ` 


40 Sekunden nur etwa 7596 ihrer normalen Belastung 
erreicht und dann auf etwa 15% Ueberlast ansteigt. Die 
Gesamtleistung nach 90 Sekunden beträgt also an- 
nahernd 130%: der Vollast. 

Wenn gegen Verhältnisse wie die eben erwähnten 
‚nicht von: vornherein Vorkehrungen getroffen werden, 
müßten die Generatoren ständig bis zur höchsten 
Grenze erregt werden, damit die Anlage jederzeit den 
Anforderungen zu entsprechen imstande ist. Das würde 
beträchtlich größere Generatoren nötig machen. . Um 
dem zu begegnen, wird eine Art der Leistungsbegren- 
zung vorgesehen, durch welche die Zudampfmenge der 
Turbine auf einen Wert beschränkt wird, der einer 
=- Ueberlastung von rund 10% entspricht. Der Verlauf 
“sowohl der Steuerkurven (vgl. Abb. 2) sowie der auf- 
. - dretenden Ueberlastungen ist bei verschiedenen Schiffen 

verschieden. Deshalb muß für jedes einzelne Schiff 
eine Versuchsreihe durchgeführt werden, um den Feld- 
strom zu bestimmen, der bei den verschiedenen Ge- 
schwindigkeitsstufen angewendet werden muB, um alle 
notwendigen Manöver schnell und leicht ohne Schaden 
für Motoren und’ Generatoren ausführen zu können. 
^ Abb. 3 zeigt die Verhältnisse beim Umsteuern eines 


u Linienschiffes von voller Geschwindigkeit vorwärts auf 


volle Geschwindigkeit rückwärts. Die relativen Ver- 
:halinisse dieser Kurven hängen zwar auch von dem 
Schiffskörper ab, aber die :dargestellle Kurve kann doch 
als einigermaßen typisch für die beim Umsteuern vor- 
liegenden Verhältnisse angesehen werden. Um das 
Verhalten des Motors dabei darzustellen, sind in Abb. 4 
eine Reihe von Drehmomentskurven wiedergegeben. Der 
dabei benutzte Motor hat einen einstellbaren äußeren 

| BE Widerstand. Einige die- 
- 5er Kurven sind für ver- 
schiedene Widerstands- 
werte eingetragen, aber 
mit Flüssigkeits-Rheo- 


unbegrenzte Zahl sol- 
cher Kurven ergeben, da 
der äußere Widerstand 
von einem Höchstwerte 
bis zur. Kurzschließung 
wechselt. 


Prozente des Vollast=Dreiamomemts ~ 


NGC 
-60 | des Rotors 
L ILL N Mit einem derartigen 
e E E Rheostalen kann man 
p cS das maximale Dreh- 
720 EX ETT moment in jedem Augen- 
-no lft blick feststellen. Eine 
-60-40-20 0 20 % 50 40 7/7 Betrachtung der Dreh- 
frozente der Vollast=Drehzafl ` momentenkurve  . des 
207 970 — Abb, A. |  Schiffes wird zeigen, 
"` Propeller-Drehmoment- Charakteristik daß die  Propellerge- . 


beim Umsteuern der mit Volleistung 
vorwärtsarbeitenden. Maschinenanlage 
auf Volleistung rückwárts 


schwindigkeit auf  an- 


de EN l die : Maschine leerlaufi. 
-Dieser Tel der Kurve wird durch die fast gerade nach 
rechts laufende Linie dargestellt: In diesem Augenblicke 


. wird die Motorenanlage umgeschaltet, und die Motoren er. 


` zeugen nun einDrehmoment, das zu der durch das Schiffs- 
o bewegung auf die Propeller ausgeübten Drehwirkung 


staten würde sich eine 


nähernd 75 % fällt, wenn ` 
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enigegengeselzi gerichtet ist. Dieses Umsteuerdreh- 
moment erreicht dann annähernd seinen Höchstwert bei 
40%. der Vorwärtsdrehzahl, um auf 35%. zu fallen, wenn 
die Propeller zum Stillstand gebracht sind. Wächst die 
Propellerdrehzahl von 0 bis auf so niedrige Werte wie 


Prozente der Drehzahlen 
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Abb. 4. Linienschiff „Tennessee“ Motor - Drehmoments- 
Charakteristik. A = 24 Pole. A, Aa As = 24 Pole, ge- 
wickelt mit äußerem Widerstande B = 36 Pole 


40%. der Vollastdrehzahl in Rückwärts gang, SO Ver- 


groBert sich das Drehmoment sehr schnell und erreicht 
hier einen Wert von wenig uber 100%, also die Hochst- 
geschwindigkeit, die erreichbar ist, ohne das Vollast- 
drehmoment des Motors zu überschreiten. Diese Kurve 


. gilt jedoch nur unter der Voraussetzung, daß das Schiff 


seine volle Geschwindigkeit durch das Wasser beibehalt. 
In Wirklichkeit wird das Schiff jedoch in dem Augen- 
blick, in dem der vorbezeichnete .Punkt erreicht wird, 
beträchtlich langsamer fahren, und es wird deshalb 
moglich sein, bei Rückwartsfahrt eine wesentlich höhere 
Propeller-Umfangsgeschwindigkeit zu erzielen, als die 
Kurve angibt. 

Der empfindlichste Teil der Kurve ist der in der 
Nahe von 40% der Vollastgeschwindigkeit liegende, 
wenn die Propeller zum Stillstand gebracht werden. 
Indessen bringt das bei der vorliegenden Motorbauart 
keine Schwierigkeiten mit sich, da es für jede Ge- 
schwindigkeit möglich ist, Kurven zu erhalten, die er- 
heblich über der normalen liegen, wenn man einfach 
den äußeren Widerstand reguliert. Bei Motoren mit 
Kurzschlußanker ist es dagegen nötig, besondere Kon- 
struktionsmaßnahmen zu  ireffen, um eine Dreh- 
momentenkurve zu erhalten, die den Motor in Stand 
setzt, ohne Schaden unter den vorbeschriebenen Ver- 


'"haltnissen mit Ueberlastung zu laufen. 


Weitere Einzelheiten über Rückwärtsfahren und 
Umsteuern sind aus den Aufsätzen des Commander 
Robinson im „Journal of the American Society of Naval 
Engineers” zu entnehmen, woraus einzelne Angaben für 
die hier dargestellten Kurven enstammen. Alle Ver- 
halinisse dieser Art müssen natürlich bei der Kon- 
struktion. der Äntriebsanlage sorgsam beachtet werden, 
und es ist klar, daß Turbinen, Generatoren, Motoren und 
Regelungseinrichtungen als einheitliches Ganzes an- 
gesehen werden müssen, damit jeder Teil im Rahmen 
der Gesamlanlage einwandfrei arbeitet. mE 

A (Schluß folgt.) 
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Allgemeines. 


Abrüstungskonferenz, Amtlich wurde am 15. De- 
zember in Washington folgendes bekannigegeben: 
„Zwischen den drei Mächten, den Vereinigten Staaten, 
dem englischen Reich und Japan, wurde über die Flot- 
tenstärke folgendes Abkommen erzielt. Der Vorschlag 
der amerikanischen Regierung, das Stärkeverhältnis 
solle 5:5:3 sein, ist angenommen worden. Es herrschi 
Uebereinstimmung, daß hinsichtlich Befestigungen und 
Flottenstützpunkte im Gebiet des Stillen Ozeans ein- 
schließlich Hongkongs der status quo beibehalten wer- 
den soll, d. h. diese Befestigungen und Flottenstutz- 
punkte sollen nicht verstärkt werden, mit der Ausnahme, 
daß die Beschränkung nicht für die Hawaiischen Inseln, 
Australien, Neusceland und die Inseln gelten, welche 
das eigentliche Japan bilden, und natürlich nicht fur die 
Küsten der Vereinigten Staaten und Kanadas, über 
welche die betreffenden Mächte ihre vollige Freiheit 
behalten. Für die japanische Regierung haben sich hin- 
sichtlich der „Mutsu“ besondere Schwierigkeiten er- 
geben, da dies ihr neuestes Schiff ist. : Um die „Mutsu“ 
zu behalten, hat Japan vorgeschlagen, die „Settsu‘, 
eines der ältesten Schiffe, das es nach dem amerika- 
nischen Vorschlage behalten sollte, zum alten Eisen zu 
werfen. So würde die Zahl der japanischen Schlacht- 
schiffe die gleiche bleiben, d. h. 10, wie beim amerika- 
nischen Vorschlag. Behält Japan die „Mutsu“, so macht 


das einen Unterschied am Tonnengehalt von 13600 t. 


(hier wie sonst in diesen Auszugen sind englische tons 
gemeint zu 1016 kg. Die Schriftleitung), wodurch der 
Gesamttonnengehalt der japanischen Schlachtschiffe auf 
313 300 1 gebracht würde gegenüber 299700 ł nach dem 
ursprünglichen amerikanischen Vorschlag. Während der 
Unterschied an Tonnengehalt gering ist, würde der 
Unterschied an Gefechtskrafi erheblich sein, da die 
Ueberlassung der „Mutsu“ Japan 2 Nach-Skagerrak- 
Schiffe neuester Konstruktion gabe. Um der Lage ge- 
recht zu werden und die entsprechende Stärke auf 
Grund des vereinbarten Stärkeverhältnisses zu wahren, 
ist man übereingekommen, daß die Vereinigten Staaten 
2 der im Bau begriffenen Schiffe, d. h. die „Colorado“ 
und die „Washington“, die jetzt etwa zu 90%: fertig 
sind, fertigstellen, und zwei der älteren Schiffe, d. h. 
„North Dakota“ und „Delaware“, die sie nach dem ur- 
sprünglichen Plan behalten sollten, ausrangieren sollen. 


Dann würden die Vereinigten Staaten dieselbe Anzahl . 


Schlachtschiffe behalten, d. h. 18, wie nach dem ur- 
sprünglichen Vorschlag, mit einem Tonnengehall von 
525 850 t gegenüber 500 650 t, wie ursprünglich vorge- 
schlagen. Drei der Schiffe wären Nach-Skagerrak- 
Schiffe der „Maryland‘“-Klasse. 

Da die Enalander keine Nach-Skagerrak-Scluffe 
haben außer einem, der „Hood“, deren Konstruktion je- 
doch auch nur zum Teil die Erfahrungen der Skagerrak- 
schlacht verkörpert, so wird vereinbart, daß sie, um das 
gehörige Stärkeverhältnis zu wahren, zwei neue Schiffe 
nicht über je 35000 t bauen dürfen, d. h. bei Berech- 
nung des Tonnengchalts nach der englischen Vermes- 
sungsweise oder 37 000 t nach der amerikanischen Be~ 
rechnungsweise. Es wird vereinbart, daB die englische 
Regierung bei Fertigstellung dieser beiden neuen Schiffe 
A von ihren Schiffen der „King George V."-Klasse aus- 
rangieren soll, nämlich „Erin“, „King George V.“,. „Cen- 
turion“ und „Ajax“, die sie nach dem ursprünglichen 
amerikanischen Vorschlag behalten sollte. Die Zahl der 
englischen Schiffe stellt sich dann auf 20 gegenüber 22 
nach dem amerikanischen Vorschlag. Der Tonnengehalt 
der beiden neuen Schiffe, nach amerikanischer Weise 
berechnet, käme auf 74 000 t, und da die 4 ausrangierlen 
Schiffe einen Tonnengehalt von 96 400 t haben, so kame 
cine Verminderung des reinen Tonnengehalts um 22 4001 


heraus und ein Gesamttonnengehalt an englischen 
Schlachischiffen von 582050 1 statt 604450 t. 
würde den Englandern einen TonnenüberschuB von 
56 200 t gewähren, der angesichts des Alters der Schiffe 
der „Royal Sovereign“- und „Queen Elizabeth"-Klasse 
für angemessen erachtet wird. Die höchste Beschrän- 
kung für den Tonnengehalt der als Ersatz zu bauenden 
Schiffe soll auf 35000 t (legend tons) festgesetzt wer- ` 
den, d. h. nach englischer Vermessungsweise, oder 
37000 1 nach amerikanischer .Berechnungsweise. Der 
Höchsttonnengehalt von Schlachischiffen wird für Er- 
saizzwecke auf Grund des amerikanischen Berech- 
nungsverfahrens wie folgt festgesetzt: Vereinigte Slaa- 
ten 525000 t, England 525000 1, Japan 315000 }. Die 
Mitteilung seizt dann die Wirkungen dieser Aenderung 
in bezug auf Ausrangierung und Neubau der drei 


. Seemachte im Vergleich zu dem ursprünglichen Vor-. 


Schlag auseinander und fährt fort: „Die Flottenfeier- 
pause von 10 Jahren in bezug auf Schlachtschiffe wird, 
wie ürsprunglich von der amerikanischen Regierung ` 
vorgeschlagen, beibehalten, mit der Ausnahme jener ' 
Erlaubnis, die Schiffe wie oben angegeben zu bauen. 
Diese Abmachung zwischen den Vereinigten Staaten, 
England und Japan wird, was die Zahl der zu behalten- 
den und zum alten Eisen zu werfenden Schiffe anlangt, 
abhängig gemacht von einer geeigneten Abmachung mit 
Trankreich und Italien über ihre Schlachtschiffe, eine 
Frage, über die Verhandlungen im Gange sind.“ (Times, 
17. Dezember. 1921.) 


Der Fünfzehner-Unterausschuß der Washingtoner 
Konferenz, der die Flottenabrüstung behandelt, be- ` 
schäftigte sich in seiner Sitzung am 17. Dezember mit 
den Forderungen Frankreichs. Dieses verlangte, dak 
seine Großkampfschiffsionnage auf 350000 1 festige- 
setzt und ihm gestattet werde, in den zehn auf 1925 
folgenden Jahren 10 Großkampfschiffe von je 35000 t 
auf Stapel zu legen. Auf diese durch Sarraut vorge- 
tragene Forderung antwortete Hughes, daß man für 
Frankreich und Italien je 198 000 1 in Aussicht genommen 
habe, so daß sich für die fünf großen Mächte folgendes 
Starkeverhaltnis ergeben würde: Vereinigte Staaten und 
England 5, Japan 3, Frankreich und Italien 2. Die Ver- 
treter Italiens erklärten, sich den Beschlüssen der Kon- 
ferenz fügen zu wollen und einverstanden zu sein mit 
der Festsetzung einer Großkampfschiffstonnage von 
175000 + für die italienische Flotte. (Temps, 19. De- 
zember 1921.) 


Nach einer Meldung. aus Washington, veröffentlicht 
in Temps vom 20. Dezember 1921, sieht der Plan der 
französischen Sachverständigen über den vorgeschla- 
genen Großkampfschiffneubau folgende Stärke Frank- 
reichs in den Jahren von 1926 bis 1941 vor: 


1926: 164 000 1 (sämtlich alte Schiffe), S 
1951: 200000 1 (2 alte Schiffe und 6 neugebaufe), 
1936: 235 000 t (1 altes Schiff und 7 neugebaute), 
1941: 350 000 1 (10 neugebaute Schiffe). 


In der Sitzung des Unterausschusses am 21. Dezem- 
ber verlas nach dem amtlichen Bericht der Vorsitzende 
einen Brief von Mr. Hughes an M. Briand über die fran- 
zösischen Forderungen, der folgendermaßen schließt: 
„Der französische Vorschlag ist sehr zugunsten Frank- : 
reichs. Er verdoppelt die Stärke seiner Marine. Ich be- 
dauere, nach einer sorgfältigen Prüfung der - französi- 
schen Anregung, zu dem Bau von weiteren zehn Schif- 
fen ermächtigt zu werden, feststellen zu müssen, daß 
auf dieser Grundlage eine Verständigung nicht zustande 
kommen könnte. Ich wiederhole aber, daB das provi- 
sorische Abkommen mit England und Japan von einem 
entsprechenden Abkommen mit Frankreich abhängig. 
gemacht wird.“ 


Dies. 
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. In der Antwort Briands auf den Brief von Hughes 
heißt es: „Sie befürchten, daB die Beibehaltung der 
französischen Forderung den Abschluß eines Abkom- 
mens zwischen den fünf Großmächten verhindert. Der 
Wunsch der französischen Regierung geht dahin, alles 
zu tun, was sich mit den Lebensinteressen Frankreichs 
vereinbaren läßt, und unsere Ansichten in. der Frage 
der Flottenrüstungen in Uebereinstimmung zu bringen. 
Frankreichs Befürchtungen gehen nicht von dem Stand- 
punkt eines Angriffs, sondern von dem einer Verteidi- 
gung aus. In der Frage der Großkampfschiffe gebe ich 
unseren Vertretern Weisungen in dem von Ihnen ge- 
wünschten Sinne. Was jedoch die sonstigen Schiffe 
anbetrifft, so ist es der französischen Regierung unmög- 
lich, sich mit dem Beschluß der Kammer in Widerspruch 
zu seizen und Verminderungen anzunehmen, die denen 
der Schlachtschiffe entsprechen. Der leitende Ge- 
danke der Konferenz von Washington ist die Vermin- 
derung der kostspieligen Flottenrüstungen, die zum An~- 
griff bestimmt sind. Ich glaube nicht, daß das Programm 
dahin geht, einer Nation wie Frankreich, das eine lange 
Küste und eine groe Anzahl weit entfernt liegender 
Kolonien besitzt, die Mittel zur Verteidigung seiner Ver- 
bindungslinien und seiner Sicherheit zu verweigern.“ 
(Temps, 22. Dezember 1921.) 

Eine Meldung aus Washington, die Temps vom 
21. Dezember 1921 veröffentlicht, besagt, daß Frank- 
reich den amerikanischen Vorschlag annimmt, der das 
Verhältnis an Großkampfschiffstonnage für Frankreich 
auf 1,75 festsetzt gegenüber 5 bei den Vereinigten Staa- 
ten und England und 3 bei Japan, daß sich aber Frank- 
reich seine Stellungnahme bezüglich der linterseeboote 
und Kleinen Kreuzer vorbehalt. — In einer Funkmeldung 
aus Annapolis vom 20. 12. 1921 wird Frankreichs An- 
nahme des Verhältnissatzes von 1,75 bestätigt und 
gleichzeitig für Italien die zugestandene Verhaltniszahl 
mit 1,68 angegeben. 

Die. Verhandlungen über die Unterseebootstonnage 
stoßen auf große Schwierigkeiten. Aus Washington 
wird darüber unter dem 26. Dezember 1921 gemeldet: 
Der Flottenausschuß hat den amerikanischen Plan zur 
Einschränkung der Unterseeboot-Tonnage vorgelegt. 
Danach sollen Amerika und England je sechzigtausend 
Tonnen bekommen und Frankreich, Italien und Japan 
ihre gegenwärtige Tonnage behalten. 

Einer Havas-Meldung zufolge erklärte Balfour in 
seiner Antwort auf die amerikanischen Vorschläge, daß 
Großbritannien die Tonnenzahl der U-Boote, die ihm 
‘zugesprochen sei, annehme. Admiral De Bon sagte, 
daß 90000 Tonnen ein Minimum für den Istbestand von 
Unterseebooten für jedes Land bilde, das diese Art 
Schiffe zu verwenden wünsche, und daß eine Herab- 
setzung unter diese Zahl einem Verbot, Unterseeboote 
zu bauen, gleichkäme. Frankreich könne deshalb die 
vorgeschlagenen 31000 Tonnen nicht annehmen. 
Schanzer erinnerte daran, daB Italien den Grundsatz 
der Gleichheit mit allen Mittelmeermächten erwarte unter 
der Bedingung, daß das gemeinsame Minimum durch 
die Verteidigungsbedürfnisse begründet sei. Falls Frank- 
reich die 31 000 Tonnen annehme, nehme Italien gleich- 
falls diese Zahl an, unter die er nicht herabgehen 
konne, ohne von seiner Regierung Anweisung zu haben. 
Hara betonte, daß 54000 Tonnen Unterseeboole zur 
Verteidigung des japanischen Archipels erforderlich 
seien. 
von 310001 nicht annehmen und bleibe bei 54000 Ton- 
nen, selbst wenn die Vereinigten Staaten auf 60000 
Tonnen herabgingen. Die Diskussion wurde darauf ver- 
tagt. (Berliner Lokal-Anzeiger, 27. Dezember 1921, 
Morgenausgabe.) 

New York Times meldet aus Washington, es verlaute 
aus guter Quelle, daß die amerikanische Delegation 
hinsichtlich der U-Boot-Tonnage auf einer Hochstziffer 
von 60000 Tonnen für die Vereinigten Staaten und Eng- 
land, von 36000 Tonnen für Japan und 35000 Tonnen 
für Frankreich und Italien beharre. Wie New York He- 
rald aus Washington meldet, gelangen die Franzosen zu 
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der Ansicht, daß sie gegen eine amerikanisch-eng- 
lische Kombination kämpfen. Frankreich fürchte, daß 
Großbritannien die Absicht habe, sich Amerikas zum 
Aufbau einer angelsächsischen Herrschaft zu bedienen. 
(Berliner Lokal-Anzeiger, 28. Dezember 1921, Morgen- 
ausgabe.) 

Der französische Ministerrat hat gestern vormittag 
in der U-Boot-Frage eine wichtige Entscheidung ge- 
fällt. Er hat die französische Delegation in Washington 
wissen. lassen, daß die französische Regierung auf der 
geforderten Tonnage von 90000 Tonnen bestehe und 
davon nicht abweichen könne. In hiesigen diplomati- 
schen Kreisen ist man der Ansicht, daß die Konferenz 
von Washington sich über diesen Punkt nicht einigen 
werde, und daß sie infolgedessen abschließen müsse, 
ohne die U-Boot-Frage geregelt zu haben. Eine solche 
Regelung würde einer späteren internationalen Konfe- 
renz vorbehalten bleiben, zu der man auch die kleinen 


‚Mächte einladen werde, die besonders an den Tauch- 


booten als Waffe interessiert wären. Der Ministerrat 
hat gestern ferner die Stellungnahme der französischen 
Delegation in der Kapitalschiffsfrage gebilligt, die da- 
mit als erledigt betrachtet wird. — Auch der Korre- 
spondent des Exchange Telegraph teilt aus autorisierter 
Quelle mit, daß Vorbesprechungen im Gange seien, um 
eine neue internationale Konferenz für die Entwaffnung 
einzuberufen, auf der eine größere Anzahl von Nationen 
vertreten sei. Präsident Harding sei tatsächlich der 
Ansicht, daß fünf Mächte nicht allcin der gesamten 
Welt Gesetze diktieren konnten. Daily Chronicle fuhrt 
weiter aus, daß, wenn Briand auf seiner Forderung be- 
stehen bleibe, dies in seiner letzten Auswirkung das 
Ende der Entente sein wurde und müßte Es ist das 
erstemal, daß das Blatt des englischen Premiers so 
offen und ungeschminkt von einem Ende der Entente 
spricht. Der Artikel hat den Charakter eines inoffizi- 
ellen Ultimatums. (Berliner Lokal-Anzeigcr, 28. Dezem- 
ber 1921, Abendausgabe.) 


: Aus London wird gemcldet: Wenn man uber di 
Unterseebootfrage nicht zu einer Einigung gelangen 
könne, werde man versuchen, Bauferien fur Untersee- 
boote einzuführen. In der gestrigen Sitzung der Ma- 
rinekommission der Washingtoner Konferenz erklärten 
die Franzosen nochmals, daß sie unter allen Umständen 
auf ihrer Forderung hinsichtlich der U-Boote bestehen 
und die diesbezüglichen amerikanischen Vorschläge ab- 
lehnen müßten. Frankreich habe in bezug auf die 
Hilfsschiffseinheiten so große Opfer gebracht, daß es 
nicht auch noch weitere Opfer hinsichtlich der U-Boote 
und der Hilfsschiffe bringen konne. Unter 90000 Ton- 
nen U-Bootsraum konne es nicht annehmen, und 
ebenso müsse es auf 330 000 Tonnen Hilfsschiffraum be- 
stehen. Auch könne es die amerikanische Forderung, 
daß Hilfskreuzer nieht mehr als 10000 Tonnen groß sein 
sollen, nicht annehmen. Damit ist die Konferenz in der 
U-Boot-Frage gescheitert. Hughes erklärte, cr be- 
dauere, daß die Franzosen nıcht auch in dieser Frage 
ein ähnliches Opfer gebracht hätten, wie in der Frage 
der Hilfsschiffseinheiten. Auch Balfour bedauerte das 
und sagte, daß unter diesen Umständen England sich 
vorbehalten müsse, soviel U-Boote zu bauen, wie cs 
für richtig halte, und ebensoviele Hilfskreuzer zur Ab- 
wehr der aus der U-Boot-Waffe hervorgehenden Gc- 
fahren für das britische Reich. Er äußerte dann aller- 
dings in einem Privatgespräch, daß nach seiner Ansicht 
das Abkommen über die Hilfsschiffseinheiten durch das 
Scheitern der Verhandlungen in der U-Boot-Frage nicht 
umgestoßen werde. 


Nach eıner Havas-Meldung sagte Balfour vor der 
maritimen Kommission in Washington noch: Das von 
Frankreich ıns Auge gefaßte Programm erscheine als 
Bedrohung Englands. Dieses werde infolgedessen eine 
Verleidigungsstreitmacht gegen die Flotte von U-Booten 
bauen müssen, die in nächster Nähe seines Gebietes ge- 
schaffen werde. (Berliner: Lokal-Anzeiger, 29. Dezem- 
ber 1921, Abend-Ausgabe.) MP 
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Aus Washington wird gemeldet, daß die Beratungen 
uber die Rationierung der U-Boote jetzt endgultig ab- 
geschlossen seien. Die Mächte erhalten die Freiheit, so 
viel U-Boote zu bauen, wie sie wollen. England bean- 
sprucht hauptsächlich das Recht, nicht nur U-Boote zu 
bauen, sondern auch Hilfsschiffe, soviel es braucht, um 
seinen Handel zu verteidigen. 
Washington, daß durch das Scheitern der U-Bootver- 


handlungen das Abkommen über die Hilfsschiffseinhei- . 


Jen nicht berührt werde. Einige Beurteiler der Lage 
sind aber der Ansicht, daB die Franzosen auch zu den 
amerikanischen Vorschlagen noch immer ihre Einwilli- 
gung geben könnten, wenn sie ihren Garantieverirag 
erhielten. Inzwischen macht sich unter dem Publikum 
der Vereinigten Staaten eine energische Bewegung fur: 
die Abschaffung der U-Bootwaffe bemerkbar. Weiter 
erfährt man, daß Balfour und Hughes in der Sitzung des 
Flottenausschusses Sarraut, der den französischen 
Standpunkt in der U-Bootfrage auseinanderseizie, in 
einer Sprache antworteten, die, obgleich sie diplomatisch 
war, an Klarheit nichts zu wünschen übrig ließ. beide 
erklärten, daß sie die Haltung, die Frankreich glaube 
beobachten zu müssen, bedauern. 


Zu der Haltung Frankreichs in der U-Bootfrage 
äußert sich die gesamte englische Presse in scharfer 
Ablehnung. Auch die im franzosenfreundlichen Fahr- 
wasser schwimmende Times bedauert den Beschluß 
Frankreichs, der eine unglückliche Wirkung auf die 
amerikanische 
Dieser Schritt Frankreichs werde unvermeidlich die 
amerikanischen Sympathien für Frankreich schwächen. 
(Berliner Lokalanzeiger, 30. Dezember 1921, Morgen- 
ausgabe.) l 


Unter dem 29. Dezember wird ferner noch aus 
Washington gemeldet: In der gestrigen Sitzung der 
Abrüstungskonferenz wurden von Staatssekretär Hug- 
hes zwei Entschließungen über die Verwendung von 
U-Booten in Kriegszeiten eingebracht. Es heißt darin, 
daß U-Boote Handelsschiffe nur dann angreifen dür- 
fen, wenn diese dem Befehle zum Anhallen nicht Folge 
leisten, und daß andere Schiffe nur dann versenkt wer- 
den dürfen, wenn vorher die Besatzung und die Passa- 
giere in Sicherheit gebracht worden wären. Kein 
U-Boot dürfe ein Handelsschiff als Prise erklaren, wenn 
es durch die Umstände genötigt würde, die oben er- 
wähnten Bestimmungen zu verletzen. Die Unterzeichner 
erklären, daß jede Person, die die genannten Bestim- 
mungen verletzt, vor Gericht gestellt und zu Gefängnis 
verurteilt werden soll, wie wenn sie Seeraub begangen 
hätte. 

Aus Washington wird schließlich gemeldet, daß im 
Laufe der Sitzung des Marineausschusses die engli- 
schen und amerikanischen Delegierten darauf bestan- 
den, die Entschließung über die Unterseeboote zu er- 
örtern. Die Delegierten Frankreichs, Italiens und Japans 
sprachen den Wunsch aus, daß diese EntschlieBung 
an einen Sachverständigenausschuß verwiesen werden 
möchte. Die Amerikaner widersetzten sich diesem Vor- 
gehen, indem sie erklärten, das Problem fordere. eine 
allgemeine Erklärung von seiten der Teilnehmer an deı 
Konferenz über ihre Politik. Wie es weiter heißt, wird 
der Unterausschuß für Luftschiffe empfehlen, daß keine 
Finschränkung hinsichtlich des Baues von Lenkluft- 
schiffen und Flugzeugen verfügt werde. Gleichzeitig 
soll die Verwendung dieser Kampfmittel in Kriegszeiten 
streng geregelt werden. (Berliner Lokalanzeiger, 
30. Dezember 1921, Abendausgabe.) 

Durch ein endgültiges Abkommen ist das Kaliber 
der Geschütze für Hilfsschiffe auf acht Zoll, das Kaliber 
für die Geschütze der Kriegsschiffe erster Klasse auf 
16 Zoll beschränkt worden. (Berliner Lokalanzeiger, 
30. Dezember 1921, Morgenausgabe.) l 

Der Entwurf des Vier-Machte-Vertra- 
ges ,zur Erhaltung des allgemeinen Friedens und zur 
Wahrung ihrer Rechte auf ihre Inselbesitzungen und 
Inseldominions im Gebiet des Stillen Ozeans“ lautet: 
„Artikel I. Die hohen vertragschlieBenden Parteien 


Die Times erfahren aus . 


öffentliche Meinung ausüben könne.. 
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kommen untereinander überein, ihre Rechte auf. ihre 
Inselbesitzungen und Inselschuizgebiete im Bereiche des 
Stillen Ozeans zu achten. Falls sich zwischen irgend- ` 
welchen der hohen vertragschließenden Parteien eine 
aus irgendeiner pazifischen Frage enispringende und , 
ihre besagten Rechte betreffende Meinungsverschieden- 
heil entwickeln sollte, welche durch Diplomatie nicht 
befriedigend geschlichtet wird und welche wahrschein- 
lich den jetzt glücklicherweise unter ihnen bestehenden 
Einklang berühren wird, so werden die hohen vertrag- 
schließenden Parteien zu einer gemeinsamen Konferenz 
einladen, auf der die ganze Frage zur Erwägung und 
Beilegung vorgebracht werden wird. Artikel, I. Wenn ` 
die besagten Rechte durch das angriffslustige Vorgehen 
irgendeiner anderen Macht bedroht werden, so werden- 
die hohen vertragschließenden Mächte sich vollständig 
und freimütig miteinander ins Einvernehmen setzen, um 
zu einer Verständigung über die wirksamsten Mittel zu 
kommen, die in Gemeinschaft oder einzeln zu ergreifen 
sind, um den Erfordernissen der besonderen Lage ge- 
recht zu werden. Artikel III. Dieses Abkommen soll 
10 Jahre in Kraft bleiben, von dem Zeitpunkt ab, an dem 
es wirksam wird, und nach Ablauf des besagten Zeit- 
raumes soll es weiter in Kraft bleiben, vorbehaltlich des 
Rechtes jeder der hohen vertragschließenden Parteien, 
es nach zwölfmonatiger Kündigung zu beendigen. Ar~- 
tikek IV. Dieses Abkommen soll so bald wie möglich 
gemäß dem verfassungsmäßigen Verfahren der hohen 
veriragschließenden Parteien ratifiziert werden und ` 
Wirksamkeit erhalten bei Niederlegung der Ratifika- 
tionsurkunden, die in Washington vorzunehmen ist, und 
darauf soll das Abkommen mit Japan, das im Juli 1911 
in London abgeschlossen wurde, beendet sein.“ — Der 
Vertrag ist noch nicht förmlich unterzeichnet, sondern 
durch die Vertreter der vier Mächte mit Namenchiffre 
gezeichnet. (Times, 12. Dezember 1921.) 


Stephane Lauzanne stellt in einem Berichte aus 
Washington an Matin, 10. Dezember 1921, die Bildung 
des Vierverbandes für die Frage des Stillen Ozeans 
als eine empfindliche Schlappe der englischen Politik 
dar und weist zur Begründung auf die Erklärungen Mr. 
Lloyd Georges am 18. August 1921 im Unterhause hin, - 
in denen er die Hoffnung auf eine Umwandlung des 
englisch-Japanischen Bündnisses in eine größere Ver- 
standigung mit Japan und den Vereinigten Staaten aus- 
gesprochen. Llovd George habe also nur einen Drei- 
verband gewünscht — ohne Frankreich! Bei der ersten 
vertraulichen Aussprache zwischen Hughes, Balfour und 
Kato über die ‘pazifischen Fragen habe Balfour den 
englischen Standpunkt vertreten und  durchblicken 
lassen, daß ihm der Beitritt Frankreichs unerwünscht 
sei. ` Balfour habe dies sicher nur ungern getan, denn 
er sei ein gerader, aufrichtiger Charakter und liebe 


- keine Politik der Ranke wie Curzon und Lloyd George. 


Darauf habe Hughes im Namen Amerikas die bestimmte . 
Erklärung abgegeben, daß er auf den Einschluß von 
Frankreich bestehe oder sonst überhaupt auf die Bil- 
dung eines solchen Verbandes verzichte. Jetzt habe 
Balfour nachgegeben. Mit allen Künsten der Ueber- ` 
redung sei von England versucht worden, Frankreich 
auszuschalten und ein Abkommen zu schließen, das 
man in Europa und Asien als eine. Auslöschung der Fr- 
eignisse von 1776 (der Unabhängigkeitserklärung Ame- 
rikas) und als eine Wiederherstellung des früheren, den ` 
Erdball umspannenden angelsächsischen Kolonial- 
systems haHe ansehen können. 


Weder der Washingtoner Bericht noch der Leitauf- 
satz der Times, 12. Dezember 1921, noch die Aus- 
lassungen anderer englischer Zeitungen lassen irgend- 
welche leberraschung über die plötzliche Aufnahme 
Frankreichs in den Vertrag erkennen, der bis dahin 
sowohl von Staatsmànnern wie von der Presse durch- 
weg nur als Abkommen zwischen den Vereinigten 
Staaten, England und Japan besprochen worden war. ` 


Manchester Guardian vom 13. Dezember 1921 tut 
das in der französischen Presse verbreitete Gerücht. von 
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Mr. balfours Einspruch gegen Frankreichs Aufnahme in 
das Abkommen als alberne Fabel ab. i 

Am 14. Dezember 1921 wurde das Vier-Mächte- 
Abkommen in englischem und französischem Wortlaut 
von den Bevollmächtigten der Vereinigten Staaten, 
Großbritanniens, Frankreichs und Japans unterzeichnet. 
Gleichzeitig wurde folgende Zusatzklausel unterzeichnet: 
Im Augenblick der Unterzeichnung des Abkommens, das 
heute von den Vereinigten Staaten, dem britischen 
Reich, Frankreich und Japan vorgenommen wird, wird 
erklärt, daß die vertragschließenden Mächte des Willens 
sind und die Absicht haben: 1. daß das Abkommen auf 
die unter Mandat stehenden Insehn des Stillen Ozeans, 
unter dem Vorbehalt jedoch Anwendung findet, daß der 
Abschluß des Abkommens die Zustimmung des Senats 
der Vereinigten Staaten findet und daß es den Abschluß 
eines Abkommens zwischen den Vereinigten Staaten 
und den betreffenden Mandatsmächten, welches sich 
auf diese unter Mandat stehenden Inseln bezieht, nicht 
verhindert; 2. daß unter die Streiffragen, die im zweiten 
Absalz des ersten Artikels berührt werden, die Fragen 
nicht einbegriffen sind, die nach den Grundsätzen des 
internationalen Rechts die Oberhoheit der betreffenden 
Mächte allein berühren. (Funkspruch. Patis, 14. De- 
zember 1921.) 

Aus Telegrammen, die in den’leizten Tagen aus 
Tokio hier eingingen, geht hervor, daß die japanische 
Presse sich energisch der Einschlie&ung des japanischen 
Testlandes in das sogenannte Viermächte-Abkommen 
über den Stillen Ozean widersetzt. Japan dürfe dieser 
Einschließung nicht zustimmen, solange das Festland 
der anderen Vertragsunterzeichner ausgenommen sei. 
(Berliner Lokalanzeiger, 29. Dezember 1921, Morgen- 
ausgabe.) 

England. 


Die ,lleberdreadnoughts". ` Unter Sachkennern und 
Amateuren, soweit sie sich mit Marinefragen befassen, 
bestehen gleichermaBen Zweifel, ob es wirklich not- 
wendig oder auch nur wünschenswert ist, die „Politik 
der Goliaths” so weit zu treiben, wie es heute schon 
geschieht. Das Wetlrüsten zur See ging auch vor dem 
Kriege schon weit genug; aber die Kosten dafür waren 


damals geradezu unbedeutend, wenn man sie mit den 


heutigen in Vergleich stellt. Von 1909 bis einschließlich 
1914 legte England 26 Großkampfschiffe auf Stapel, von 
denen jedes durchschnittlich 2000000 Pfund Sterling 
kostete, so daB sich als Gesamtsumme 52 000 000 £ er- 
gab. Sicherlich war auch das schon eine ungeheure 
Summe; aber sie verschaffte England eine ganze Flotte 
gewaltiger Kampfeinheiten. 

Was kann man heute dafür herstellen? Der „Hood” 
kostete mehr als 6000000 £ und seine Nachfolger wer- 
den nach nichtamtlicher Schätzung auf 7500000 £ je 
Schiff kommen. Somit kann man heute für dasselbe 
Geld, das früher den Bau von 26 OroBkampfschiffen 
gestaltete, nur deren sieben erhalten, und der Bau von 
26 ,Ueber-Hoods" würde nicht weniger als 195 000 000 £ 
erfordern. 
Jahre .1914 und: denen-im Jahre 1921 ist so ungeheuerlich, 
daB er die Frage rechtfertigt, ob die Herbeiführung sol- 
cher Zustände ein Zeichen kluger Politik ist. Natürlich 
ist dieses Anwachsen der Kosten zum Teil auf die ver- 
minderte Kaufkraft des Geldes zurückzuführen; aber 
selbst wenn eine derartige Geldentwerlung nicht ein- 
gelrelen wäre, wurden die neuen Großkampfschiffe doch 
immer noch 2%- bis 3-mal soviel kosten wie ihre Vor- 
gänger vom Jahre 1914. 

Der Grund dafür liegt klar auf der Hand. Marine- 
taktiker haben immer dem „Idealkampfschiff” nachzu- 
jagen versucht. Bis zum Ausbruche des Krieges wurde 
diesen Versuchen zum Glück für die Steuerzahler mit 
mehr oder weniger Erfolg Widerstand geleistet, weil die 
Jahresausgaben für den Kriegsschiffbau begrenzt waren. 
Angesichts dieser verhältnismäßig kleinen Summe tru- 
gen selbst die begeisteristen Anhänger von Riesen- 
` abmessungen Bedenken, den ganzen verfügbaren Betrag 
in ein einziges Schiff hineinzustecken; selbst sie hielten 
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es für klüger, dafür zwei Kriegsschiffe mäßiger Größe 
zu bauen, als nur eins, das ihre Ideale hinsichtlich des 
taktischen Wirkungsgrades verkörperte. Aber dann kam 
der Krieg, der alles änderte, Eins der Ergebnisse des 
dadurch bedingten Einflusses ist der „Hood”, gewiß ein 
prächtiges Muster der Kriegsschiffbaukunst. Er ist 
16200 t größer als der „Iron Duke", bei Kriegsbeginn 
das stolzeste Schiff der englischen Marine, und 13 700 1 
größer als „Queen Elizabeth", die bei ihrem ersten Auf- 
tauchen als die wirkliche Beherrscherin der Meere be~ 
zeichnet wurde. ' 

Man sollte annehmen, daß die Wirkung dieses be- 
trachtlichen Zuwachses an Deplacement sich in be- 
stimmter Weise durch die Steigerung des Gefechtswerts 
ausdrücken ließe. Das ist aber nicht der Fall. , Hoods" 
einziger Anspruch auf Ueberlegenheit über die viel klei- 
nere und schwächere „Queen Elizabeth" liegt in der Ge- 
schwindigkeitszunahme um 6 kn, ferner in einigen Ver- 
besserungen der Panzerung und des Unterwasser- 
schutzes. Der Admiralstab hat aber auch ausdrücklich 
davor gewarnt, den Hood" als sein ,ldealschiff" anzu- 
sehen, denn er ist mit diesem Schiffe nicht zufrieden. Die 
Mangel liegen hauptsächlich in der Artillerie und der 
Panzerung; beides soll bei den Folgeschiffen verbessert 
werden. So kommt man also vom „Hood”- zum „Ueber- 
Hood"-Typ, der noch mehr und noch starkere Ge- 
schütze, dickeren Panzer und demzufolge auch eine 
größere Wasserverdrangung haben wird, die wiederum 
hohere Kosten verursacht. 

Aber nicht allein in England steht die „Politik der 
Goliaths” in Blüte. Die Vereinigten Staaten bauen 
gegenwärtig eine ganze Flotte von Kriegsschiffen, die 
noch weit größer als Hood" sind, um mehrere Tausend 
Tonnen sogar, und die neuesten japanischen Schlacht- 
schiffe werden ihn wahrscheinlich auch um 3000 bis 
4000 t übertreffen. Sind diese Riesenschiffe fertig, so 
wird man wieder erklären, daß das ‚„lIdealschiff” noch 
immer ın gleich weiter Ferne wie bisher liegt. Nach 
Angaben George Thurston's wird dieses Idealschiff 
57 000 t fassen, 55,5 kn Geschwindigkeit haben und mit 
acht 18" (457 cm-) Geschützen bewaffnet sein. „Die 
Kosten eines solchen Schiffes”, fügt er hinzu, „würden 
für alle, selbst die mächtigsten Nationen unerschwinglich 
sein, und selbst für die kapitalkräftigste Nation mußte 
sich eine solche Flotte auf wenige Einheiten dieser 
Größe beschranken". Nach sehr bescheidener Schätzung 
würde ein solches Schiff wenigstens 10 000 000 £ kosten. 
g Derarlig große Deplacements lassen sich nur dann 
rechtfertigen, wenn der Wert eines Kriegsschiffes in 
direktem Verhältnisse zu seiner Tonnage zunähme. 
„Kriegswert”’ ist dabei ein zutreffenderer Begriff als 
„Gefechlswert”’, weil er sowohl den strategischen als 
auch den taktischen Wert umfaßt. Wenn fur taktische 
Zwecke vier Schiffe von 55 000 } besser sein können als 
sieben von 30.000 1, so sind doch strategische Umstände 
denkbar, unter denen die der Zahl nach größere Flotte 
ganz bestimmte Vorteile hat. Ein noch so maächtiges 
Schiff kann nie an zwei Stellen zu gleicher Zeit sein. 

In bezug auf die taktische Ueberlegenheit der 
Riesenschiffe fuhren deren Verteidiger immer das 
Schicksal des „Blücher” sowie des Geschwaders des 
Grafen Spee zum Beweise der OGeringwertigkeit von 
Schiffen mäßiger Abmessungen an. Aber keines dieser 
Beispiele hat wirkliche Beweiskraft, denn keines dieser 
Schiffe war zur Bekämpfung von Dreadnoughts kon- 
struiert, und überdies war die ihnen gegenuberstehendc 
Flottenmacht in jedem Falle überwältigend. Bei dem 
Kampfe vor Helgoland wurden zwei deutsche Kleine 
Kreuzer durch das Feuer der englischen Schlacht- 
kreuzer vernichtet; niemand wird daran denken, dieses 
Ereignis als Beweismittel für die Notwendigkeit anzu- 
führen, daß die Kleinen Kreuzer abgeschafft werden 
müßten. Wäre bei den Schlachten auf der Doggerbank 
und bei den Falklandsinseln die Ueberlegenheit des 
größeren Schiffes und der stärkeren Artillerie allein aus- 
schlaggebend gewesen, so hätten sowohl „Blücher” als 
auch „Scharnhorst” viel schneller unterliegen müssen, 


_Seite 448 


als es tatsächlich der Fall war, und deshalb sind diese 
beiden Seetreffen soweit davon entfernt, die absolute 
Ueberlegenheit des größeren Schiffes zu beweisen, daß 
sie diese Behauptung geradezu hinfällig zu machen 
scheinen. Wichtiger ist es, die Vorfälle der Schlacht 
vor dem Skagerrak zu studieren, wo Geschütze von 
15° (38 cm) und 15,5" (34,3 cm) solchen von 12” (30,5 cm) 
und 11” (28 cm) gegenüberstanden. Theoretisch hätten 
die deutschen Schiffe schon bald nach Beginn der 
Schlacht versenkt sein müssen — aber wir wissen, daß 
das nicht der Fall war. — 


Man wird natürlich behaupten, daß die kürzlich in 
Bau gegebenen vier ,lleber-Hoods" acht „Queen Eli- 
zabeths" gleich kamen, Wenn man bedenkt, daß sie 
noch wesentlich mehr als diese kosten, so müßte das 
eigentlich zutreffen. Aber die neuen Schiffe werden 
doch nur 40 bis 48 schwere Geschütze den 64 der acht 
kleineren „Queen Elizabeths" entgegenstellen können, 
und es ıst eine noch heiß umstrittene Frage, ob die 
Geschoßmenge im Kampfe nicht wichtiger ist als das 
Einzel-Geschoßgewicht, vorausgesctzt, daß die Ver- 
schiedenheit zwischen den Kalibern nicht sehr groß ist. 
Tatsächlich wurde der Vorteil sowohl hinsichtlich der 
abgefeuerten Menge als auch des Gesamtgeschoß- 
gewichtes auf Seiten der acht Schiffe liegen. An- 
genommen sei, daß jeder „UÜeber-Hood” zwolf 16"- 
(40,6 cm-) Geschütze erhalt. Das Gewicht eines solchen 
Geschosses betragt 2100 Pfund (952 kg), dasjenige einer 
Breitscite aller vier Schiffe also 100800 Pfund 
(45 696 kg). Demgegenüber hatten die acht „Queen Eli- 
zabetihs” mit ihren je acht 15"- (38 cm-) Geschützen bei 
cinem Geschoßgewicht von 1920. Pfund (871 kg) ein Ge- 
samtgewicht von 122 880 Pfund (55740 kg) fur jede volle. 
Breitseite. Es soll durchaus nicht behauptet werden, daß 
arithmetische Rechnungen dieser Ari eine geeignete 
Grundlage fur den relativen Gefechtswert darstellen; da 
diese Rechnungsweise aber. von der Schule, die sich für 
die Riesenschiffe einsetzt, immer als Beweismittel an- 
gewendet wird, so mag sie auch hier benutzt werden, um 
den Vorteil der kleineren Schiffseinheiten größerer Zahl 
rechnerisch zu belegen. 


Mag die Washington-Konferenz ausgehen wie sie 
will — jedenfalls ist es in hohem Grade zweifelhaft, ob 
die Secmachte noch weiter Kriegsschiffe von über- 
triebenen Abmessungen und ungeheuerlichen Kosten 
bauen werden. Es ist nicht ausgeschlossen, daß sich die 
allgemeine Ansicht gegen die Absurdität wenden wird, 
8 bis 10 Mill. Pfund in ein einziges Schiff hineinzu- 
stecken, das durch ein paar gut sitzende Torpedotreffer 
kampfunfähig gemacht, wenn nicht gar vernichtet wer- 
den kann. Jedes Argument zugunsten der Großkampf- 
schiffe kann hingenommen werden, ohne doch den An- 
spruch auf den Bau kleinerer Schiffe zu widerlegen. 
Die Kriegsschiffbauer sind bereit, GroBkampfschiffe von 
30000 t Verdrängung mit acht schweren Geschutzen 
größter Treffsicherheit auch auf weite Entfernungen hin 
zu bauen, Schiffe mit einer Panzerung, die derjenigen 
der „Hood” mindestens gleichwertig ware, und mit 
einer Geschwindigkeit, die nur der Höchstgeschwindig- 
keit der schnellsten Großen Kreuzer unterlegen sein 
wurde. Drei solcher Schiffe wurden billiger sein als 
zwei „UÜeber-Hoods“. Die Indiensthaltungskosten wären 


vielleicht etwas höher, aber sie wurden dafur nicht neuer 


grober Docks bedürfen, die erst gebaut werden mussen, 
um die ,lleber-Hoods" uberhaupt docken zu konnen, 
Die Zeit scheint gekommen, die gesamten Fra- 
gen der Kriegsschiffskonstruktion nach der wirtschaft- 
lichen Seite sowohl als auch hinsichtlich des Gefechts- 
wertes ciner Nachprufung zu unterziehen. Soviel ist 
sicher: Wenn die Verrücktheit, die sich im Bau der Rie- 


senschiffe auspragt, nicht sehr bald ıhr Ende findet, so: 


wird England künftig sich mit einer Flotte begnügen 
müssen, die aus cinigen wenigen sehr starken Schiffen 
zusammengesetzt, aber der Zahl nach viel zu schwach 
ist, um dem ganzen Weltreiche ausreichenden Schutz 
zu gewähren. (The Naval and Military Record, 9. No- 
vember 1921.) 
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Kritik des Großschiftbaus. In England ehren sich 
die Stimmen, die für eine wesentliche Verkleinerung: in 
den Abmessungen der Schlachtschiffe eintreten. „Es 
sei daran erinnert“, so heißt es in der Zeitschrift „The 
Naval and Military Record“ vom 30. November 
1921, „daß der deutschen Marine für ihren Kriegs- 
schiffbau eine  Hochstgrenze von 10000 1 auf- 
erlegt worden ist. Vermutlich sind für die- Wahl ge- 
rade dieser Zahl technische Erwägungen maßgebend 
gewesen. Warum aber sollte man nun diese obere 
Grenze des Deplacements nicht auch für alle anderen 
Flotten festsetzen? Natürlich kann man dann nicht 
Batterien von 16” - (40,6 cm-) Geschützen, Panzerungen 
von 15" (375 mm) Dicke und gleichzeitig hohe Schiffs- 
geschwindigkeiten anwenden, aber das alles ist doch 
auch unnötiger Luxus. Beim „Admiral“ wurden 
seinerzeit gewaltige .Geschütze und dicke Panzerun- 
gen eingeführt, um dem etwaigen Gegner überlegen zu 
sein. Ist das erreicht worden? . Nein, denn jedes der- 
arlige Vorhaben wird dadurch zunichte, daB der Geg- 
ner ganz entsprechende Bauten ausführt. Infolgedessen 
haben sich im Verlaufe von 20 Jahren die Abmessungen 
der Großkampfschiffe verdreifacht, deren Kosten ver- 
siebenfacht, und trotzdem ist man eigentlich nicht weiter 

gekommen, als man schon vor Jahren war. 

Tatsächlich hat denn auch schon eine kräftige Be- 
wegung gegen die mit der „Dreadnought“-Aera be- 
Man beginnt, 
das moderne Riesenkampfschiff als eine Absurdität, als 
ein Unglück für die Menschheit zu betrachten. Wahr- 
scheinlich hat ihm in Washington die Totenglocke ge- 
läutet, denn in der zehnjährigen Baupause werden die 
kleineren und billigeren Waffen so weit entwickelt wer- 
den, daß nach ihrem Ablauf. kein Staat mehr daran 
denken wird, ein 35 000 t-Kriegsschiff zu bauen, das im 
Kriegsfalle seinen Hafen nicht verlassen kann, ohne mit 
ziemlich sicherer Vernichtung rechnen zu müssen. (The 
Naval and Military Record, 30. November 1921.) 


Starke Zweifel, ob der moderne Großkampfschift- 
bau noch nach 10 Jahren als die richtige Daupolitik. 
gelten wird, drückt dieselbe Zeitschrift auch noch in 
späteren Heften aus. Ein solcher Aufsatz, der an die- 
ser Stelle von Interesse sein wird, beschäftigt sich mit 
dem Wiederbeginn der Kriegsschiffbautätigkeit nach 
Beendigung der zehnjährigen „Flottenfeierzeit * und be- 
sagt im Wesentlichen folgendes: Die Morning Post habe | 
eine Tabelle veröffentlicht, die angibt, welche Groß- 
kampfschiffstonnage den Vereinigten Staaten, England 
und Japan nach Ablauf des „Naval holiday“, also ım 
Jahre 1930/31, zu ersetzen gestaltet sein wird. Danach 
seien dann 12 englische Schiffe, unter ihnen die 3 
„Queen Elizabeths“ und der „Tiger“, vom Tage der 
Fertigstellung ab gerechnet, 17 bis 19 Jahre "alt so daß 
man für sie, natürlich innerhalb des vorgeschriebenen 
Gesamtonnengehals, Ersatzbauten in Angriff nehmen 
dürfe. Diese 12 Schiffe haben zusammen 303 0001 De- 
placement. Zieht man davon die 900001 ab, durch die 
England dann die 5000001-Orenze überschreitet, so 
bleiben 2150001 verfügbar, so daB also der Bau von 
v Großkampfschiffen von je 35000 t an sich moglic: 
wäre. Japan würde zur selben Zeit 6 Schiffe als ver- 
altet betrachten und dafür 5 neue mit je 342801 bauen 
konnen. 

Indessen ist das Interesse an solchen Berechnungen 
vorwiegend akademischer Art, denn nur wenige glau- 
ben noch, daß nach Ablauf der 10 Jahre eine Macht 
wirklich daran denken wird, 35 0001-Schiffe zu bauen. 
Verbesserte Torpedos: und Luftbomben, wirksamerc 
Mittel zu ihrer Abfeuerung werden bis dahin woher- 
funden sein, so daß das Großkampfschiff im Verhältnis 
zu seinen Baukosten dann zu. verwundbar erscheinen 
wird. Seine Stelle mag dann von einem. kleineren 
Schlachischifflyp eingenommen werden, der im Ver- 
halfnis zu anderen . Ueberwasserkriegsschiffen sehr 
schwer bewaffnet und schr stark gepanzert sein wird, 
aber: ein wesentlich. kleineres Deplacement haben und . 
dabei wesentlich weniger als die heutigen Schiffs- ` 
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riesen kosten wird. Nimmt man diesen Typ zu 120001 
an, so könnte jede von den Mächten, die das Flotten- 
abkommen unterzeichnet haben, fast dreimal soviel 
. Schiffe auf Stapel legen, als dies beim 35000 t-Deplace- 
ment zulässig ware. Niemand kann die Zukunft vor- 
aussagen; aber viele Anzeichen deuten darauf hin, dab 
Schiffe wie „Hood“, „Maryland“ und „Mutsu“ die letzten 
ihrer Art sein werden und daß das Idealschlachtschiff 
der Zukunft ganz anders aussehen wird. (The Naval 
and Military Record, 21. Dezember 1921.) 


. : Die Mannschaftsfrage in. den Kriegsmarinen. Daß 
die amerikanischen Vorschláge für die Abrüstung der 
.Mannschaftsfrage keinerlei Erwähnung tun, ist über- 
raschend und läßt sich nur so erklären, daß man es 
den am Abkommen beteiligten Mächten überlassen will, 
den Bestand an Offizieren und Schiffsbesatzungen 
selbst festzusetzen. Tatsächlich liegen in dieser Be- 


ziehung die Verhältnisse bei den einzelnen Mächten. 


ganz verschieden. Beispielsweise unterhält Japan im 
' Verhältnis zu seinem Schiffsbestande außergewöhnlich 
viel Personal, besonders im Offiziersstande. Das japa- 
nische Jahrbuch gibt hierfür als Grund an, daß die japa- 
nische Admiralität, abweichend von den englischen Ge- 
pflogenheiten, einen vollen Satz aktiver Offiziere stän- 
.dig in Reserve halt, um allen Bedürfnissen gewachsen 
zu sein. Aus diesem Grunde hat Japan bei 650000 t 
Schiffsdeplacement 2190 Offiziere, d. h. 3,4 Offiziere 
auf 10001, wahrend England, auf die gleiche Einheit be- 
zogen, nur 1,55 Offiziere besitzt. 
Zur Zeit sind allerdings sowohl die englische als 
auch die amerikanische Flotte zu schwach bemannt. 


In England liegt das am Mangel an Geldmitteln, in den 


Vereinigten Staaten am Personalmangel. Vor Jahres- 
frist erklärten amerikanische Admirale, daß der Mangel 
an ausgebildeten Leuten in der Flotte geradezu ver- 
heerend wirke, ja, es geht sogar das Gerücht, Amerika 
habe hauptsächlich deshalb vorgeschlagen, 15 seiner 
noch nicht fertiggestellten Kriegsschiffneubauten zum 
alten Eisen zu werfen, weil es diese Schiffe unmöglich 
bemannen könne! Ein Körnchen Wahrheit mag diesem 
Gerüchte wohl anhaften. | 
In England hat man die Rekrutierung für gewisse 
: Dienstzweige der Kriegsmarine neuerdings eingestellt. 
Aehnliche Maßnahmen sind nun freilich auch bei ande- 
ren Veranlassungen schon getroffen worden, und die 
Admiralitat behauptet, daß die gegenwärtig angeordnete 
` Maßnahme dieser Art mit den Washingtoner Verhand- 
lungen nichts zu tun habe. Indessen ist es klar, daß 
der Mannschaftsbestand auch der englischen Marine bei 
Durchführung des Washingtoner Abrüstungsprogramms 
verringert werden muß. Die Abtakelung wertvoller 
Schiffe ist schon sehr ernst; aber der Verlust ausge- 
bildeter, hoher Seeoffiziere ist zweifellos noch viel 
schwerwiegender. Ein Großkampfschiff kann in 2 Jahren 
hergestellt werden; aber es dauert mindestens dreimal 
so lange, eine tüchlige Kriegsschiffsbesatzung heran- 
zubilden. a Naval and Military Record, 30. Novem- 
ber 1921. Ä : 


Die Werftarbeilerfrage und das Washingtoner Ab- 
rüstungsprogramm. Wegen der Befürchtungen, die 
das in Weshinglon getroffene Abkommen in bezug auf 
die Beschäftigung der englischen Werften gezeitigt hat, 
führte der „financial secretary" der Admiralität aus: 
solange England eine Flotte besitze, brauche es Werf- 
ten, und eine Verringerung der Flottenstärke oder die 
Einstellung des Baues von Großkampfschiffen ermäßige 


noch nicht unbedingt den Arbeitsumfang, den die Werf- ` 


ten zu bewältigen hätten und auf den sie eingerichtet 
sein müßten. Die Berechtigung dieser Aeußerung ist 
allerdings schwer nachzuweisen. Mehr Aussicht hin- 
sichtlich Weiterbeschäftigung der Arbeiter bestimmter 
Werften, wie. z. D. der Chatham-Werft, dürfte in dem 
Versprechen liegen, daß alles getan werden solle, um 


die an einer Stelle. freiwerdenden Arbeiter und Arbeits- 


 einrichtungen mit bei anderen Werften vorliegenden 
 Auftrágen. zu beschäftigen. SN 4 


Die Wirkung der Stillegung von GroBkamptschilf- 
bauten wurde auch von Lord Invernairn in einer Ueber- 
sicht über die Finanzlage der Wm. Beardmore & Co 
Ltd. erörtert. Hierbei kam zum Ausdruck, daß die 
Wichtigkeit, die für England der Besitz einer starken, 
modernen Flotte besitzt, einen vernünftigen Jahresauf- 
wand bedingt, der als Versicherungsprämie zu werten 
sei. Lord Invernairn wünscht nicht — ebenso wie alle 
anderen es nicht wünschen —,.daß die übertriebenen . 
Wettrustungen fortgesetzt werden; aber es gibt nach ` 
seiner Ansicht Ausgaben, deren Einschränkung leichter 
und ohne so schwerwiegende Folgen fur das Land 
durchführbar ware. Es setzt sich demgemäß mehr und 
mehr die Ansicht durch, daß die Einstellung des Grok- 
kampfschiffbaus für England nicht nötig gewesen ware 
und im Hinblick auf den Beschäftigungsgrad der 
englischen Werften jedenfalls nicht hatte überstürzt 
werden dürfen. (The Engineer, 16. Dezember 1921.) 


Abwehrmaßnahmen für den Unterseehandelskrieg. 
Der englische Chefkonstrukteur, Sir Tennyson d’Eyn- 
couri, beschrieb in einer Versammlung seine während 
des Krieges gemachten Vorschläge, Handelsschiffe 
gegen Unterseeboote durch einen Wulst zu schutzen, 
ähnlich dem, mit welchem die „Edgar“-Klasse und die 
neuen Monitoren versehen wurden. Bei Bekämpfung 
der Unterseeboote seien die eigentlichen Schutzmittel 
der Schiffe nicht so sehr berücksichtigt worden wie die 
mehr inferessierenden Trutzwaffen. Ende 1916 und An- 
fang 1917 habe er den Bau großer Schiffe vorgeschlagen, 
die eigens für die Weizenzufuhr konstruiert seien, mit 
vollkommenem Wulsischutz, zwei Satz Maschinen und 
Kessel an verschiedenen Enden des Schiffes, so daß, 
wenn der eine Sab durch Torpedoexplosion außer Betrieb 
gesetzt würde, der andere noch betriebsklar ware. Vor 
dem vorderen Kesselraum waren vier groBe Laderaume 
vorgesehen, vier weitere zwischen den beiden Maschi- 


-~ nengruppen und drei hinter dem Backbordmaschinen- 


raum. Neben jedem Maschinenraum lag ein weiterer 
lLaderaum. Die Schotteneinteilung mit Querschotten, 


- der Wulstschutz und die Trennung der Maschinen in 


zwei Gruppen wurden das Fahrzeug gegen Torpedo- 
angriff so gut wie unverwundbar gemacht haben. Die 
Geschwindigkeit war auf 14 bis 15 kn berechnet, da die 
Erfahrung gelehrt hatte, da& Schiffe mit mehr als 11 kn 
Geschwindigkeit viel größere Aussicht hatten, Unter- 
seebootangriffen zu entrinnen, als langsamere. Nur um 
die schon uüberlastete Schiffbauindustrie nicht noch 
mehr mit diesen schwierigeren Konstruktionen zu be- 
lasten, wurde von der Durchführung dieser Pläne ab- 
gesehen und die schnelle Fertigstellung gewöhnlicher 
Dampfer vorgezogén. Wären zu Beginn des Krieges 
derartige Schiffe vorhanden gewesen, so würden sie 
wahrscheinlich die Deutschen vom Unterseehandelskrieg 
abgeschreckt haben. (Times, 3. Dezember 1921.) 


Großfeuer auf der Plymouth-Werft. Aus London 
wird gemeldet: In den Werftanlagen von Plymouth ist 
am Spaàinachmittag ein Großfeuer ausgebrochen, das 
nach den bis jetzt vorliegenden Nachrichten für mehrere 
Millionen Pfund Schaden angerichtet haben soll. (Ber- 
SES EEGEN 28. Dezember 1921, Morgenaus- 
gabe. 


Admiralitätsauftrag an Schottland. Die Nachricht, 
daß die Motherwell Bridge Building Company von der 
Admiralität einen Bauauftrag. auf 10 Oeltanks von je 
120001 Fassungsvermögen für Rangoon erhalten hat, 
rief in Schottland große Genugtuung hervor. Man be- 
fürchtete schon, zahlreiche Arbeiter entlassen zu miis- 
sen, da alle Aufträge ausgeführt waren. Infolge der 
neuen Bestellung sind diese Befürchtungen nun auf 
lange Zeit hinaus hinfällig. Es ist bemerkenswert, daß 


es der genannten Firma möglich gewesen ist, während 


des ganzen laufenden Jahres ihre Werkstätten in vollem ` 


' Betriebe zu halte, (The Engineer, 25. November 1924) 
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Das englisch-irische Verfassungsabkommen. Times 
vom 7. Dezember 1921 enthält den Wortlaut des eng- 
lisch-irischen Verfassungsabkommens, dessen wesent- 
liche Bestimmungen folgende sind: 1.—5. Irland (fortan 
der Irische Freistaat) soll dasselbe staatsrechtliche Ver- 
haltnis wie Kanada erhalten. Die irischen Parlaments- 
mitglieder leisten dem Irischen Freistaat den Eid und 
geloben der britischen Krone Treue, wobei die Reichs- 
teilhaberschaft anerkannt wird. Der Irische Freistaat 
übernimmt einen Teil der Staatsschulden und: der Kriegs- 
pensionen. 

„6. Bis zwischen der britischen und der irischen 
Regierung eine Regelung getroffen ist, wodurch der 
Irische Freistaat seine Kustenverteidigung selbst über- 
nimmt, soll Großbritanniens und Irlands Verteidigung zur 
See durch S.M. Reichsstreitkräfte übernommen wer- 
den. Dies soll aber nicht hindern, daß die Regierung 
des Irischen Freistaals die zum Zoll- oder Fischerei- 
schutz notigen Fahrzeuge baut oder in Dienst halt. Die 
obige Destimmung dieses Arlikels soll auf einer nach 
Ablauf von 5 Jahren abzuhaltenden Konferenz von Ver- 
tretern der britischen und der irischen Regierung im 
Hinblick darauf nachgeprüft werden, daß Irland einen 
Teil seiner eigenen Küstenverteidigung übernimmt. 

7. Die Regierung des Irischen Freistaals soll S. M. 
Streitkräften uberlassen: a) in Friedenszeiten derartige 
Hafen- und sonstige Einrichtungen, wie sie in der An- 
lage angegeben sind, oder sonstige Einrichtungen, wie 
sie von Zeit zu Zeit zwischen der britischen Regierung 
und der Regierung des lrischen Freistaates etwa ver- 
einbart werden; b) in Kriegszeiten oder in Zeiten ge- 
spannter Beziehungen mit einer fremden Macht der- 
arlige Hafen- und sonstige Einrichtungen, wie sie die 
britische Regierung etwa fur die Zwecke der genann- 
ten Verteidigung anfordert. 

8. Um die Beobachtung des Grundsatzes der inter- 
nationalen Rustungseinschränkung. zu sichern, soll, falls 
die Regierung des Irischen Freistaates eine Schutz- 
truppe zu Lande aufstellt und unterhält, deren Stärke 
nicht dasjenige Stärkeverhältnis zu den in Großbritan- 
nien unterhaltenen Truppen übersteigen, das der Be- 
volkerung Irlands zu der Großbritanniens entspricht. 

9. Die Häfen Großbritanniens und des Irischen 
Freistaates sollen bei Zahlung der üblichen Hafen- und 
sonstigen Abgaben den Schiffen des anderen Landes 
feei offenstchen." 

Artikel 10 regelt die Abfindung etwa infolge des 
Regierungswechsels ausscheidender Beamter.  11.—18. 
Nordirland soll die Wahl haben, außerhalb des Irischen 
Freistaates zu bleiben. Sollte es sich dafür entschei- 
den, so sollen die Grenzen ziwschen dem Freistaat und 
Nordirland durch einen Ausschuß von 3 Personen fest- 
gesetzt. werden. Falls Nordirland sich dem Freistaat 
anschließen sollte, wird die Ulster-Regierung ihre gc- 
genwärtigen Machtbefugnisse behalten, aber die Re- 
gicrung des Freistaates wird in Ulster amtliche Befug- 
nisse in Sachen ausüben, die außerhalb der Zuständig- 
keit der lUllster-Regierung liegen, vorbehaltlich verein- 
barter Sicherungen. Keine Religion darf durch irgend- 
cin irisches Parlament bevorzugt oder benachteiligt 
werden. Das Abkommen wird durch die Gesetzgebung 
ratifiziert werden, vorbehaltlich der Zustimmung durch 
das Reichs- und das Südirische Parlament. 


„Anlage. 1. Die folgenden sind die geforderten be- 
sonderen Einrichtungen: Werfthafen in Berehaven. 
a) Das Eigentum und die Rechte der Marine bleiben be- 
stehen wie gegenwärtig. Die Hafenverteidigungsein- 
richtungen bleiben britischen Instandhaltungskomman- 


dos unterstellt; — Queenstown. b) Die Hafenverteidi- . 


gungseinrichtungen bleiben britischen Instandhaltungs- 
kommandos unterstellt. Gewisse Festmachebojen blei- 
ben zur Benutzung durch S.M. Schiffe verfügbar. — 
Belfast Lough. c) Die Hafenverteidigungseinrichtungen 
bleiben britischen Instandhaltungskommandos unter- 
stellt. — Lough-Swilly. d) Die Hafenverteidigungsein- 
richtungen bleiben britischen Instandhaltungskommandos 
unterstellt. — Flugwesen. e) Einrichtungen in der Nähe 


der obigen Häfen zum Küstenschutz in der Luft. — Oel- 
lager. f) Haulbowline,. Rathmüllen. Sollen Handelsge- 
sellschaften zum Verkauf angeboten werden unter der 
Bedingung, daß die Käufer für Marinezwecke eine ge- 
wisse Mindestmenge ständig auf Lager halten. 

- 2. Zwischen der britischen Regierung und der Re- 
gierung des Irischen ‚Freistaates sollen Abkommen ge- 
schlossen werden, um die folgende Regelung zu treffen: 
a) Nur unter Zustimmung der britischen Regierung dür- 
fen Unterseekabel an Land gelegt oder Funkenstationen 
zum Verkehr mit Plätzen außerhalb Irlands errichtet 
werden; nur mit Zustimmung der britischen Regierung 
dürfen die bestehenden Kabellandungsrechte und Fun- 
kengerechtsame zurückgezogen werden; die britische 
Regierung soll berechtigt sein, weitere Unterseekabel 
an Land zu legen oder Funkenstationen zum Verkehr 
mit Plätzen außerhalb Irlands zu errichten. 

. b) Leuchttürme, Bojen, Baken und alle Schiffahrts- 
zeichen oder Schiffahrtshilfsmittel sollen von der Re- 
gierung des Irischen Freistaates in dem gegenwärtigen 
Zustande erhalten werden und nur mit Zustimmung der 
britischen Regierung entfernt oder vermehrt werden. 

c) Kriegssignalstationen sollen geschlossen und In. 
standhaltungskommandos unterstellt werden, wobei es 


der Regierung des lrischen Freistaates freigestellt wird, 


sie zu übernehmen und zu Handelszwecken zu verwen- 
den, vorbehaltlich der Besichtigung durch die Marine 
und Sicherstellung dessen, daß die bestehenden Tele- 
graphenverbindungen damit erhalten bleiben. 

3. Zwischen den beiden Regierungen soll ein Ab- 
kommen zur Regelung des Handelsluftverkehrs ge- 
schlossen werden.‘“. (Times, 7. Dezember 1921.) 


Brassey’s „Naval Annual“, Wie ein Gespenst beim 
Bankett erscheint, so schreibt Manchester Guardian, der 
neueste Band von Brassey's Naval Annual auf der 
Bühne der Abrüstungskonferenz, als wollte es sagen: 
„Mit einer halben Million Tonnen Schlachtschiffe und 
der gehörigen Menge kleiner Kriegsfahrzeuge wird 
England wissen wollen, wie es sich ihrer im nächsten 
Kriege am besten bedienen soll; und da bin ich nun, 
500 Seiten stark.“ Vom technischen Standpunkt ist 
sicherlich kein Jahrgang seit dem Kriege so interessant 
wie dieser. Da unter den Beratern der Nation keine 
Einmütigkeit über den Wert jeder einzelnen Waffe 
herrscht, so wird empfohlen, sich mit einer guten Aus- 
wahl wohl versehen zu halten. Admiral Bacon ist noch 
fur das Schlachtschiff; alle neueren Waffen entsprachen 
im Kriege nicht den Erwartungen; das Schlachtschiff 
kann selbst gegen Torpedoexplosionen gefeit werden; 
die Flugzeuge haben gegen Kriegsschiffe nichts ge- 
leistet. K. Admiral Hall schaut in die Zukunft und dringt 
auf Entwickelung des Torpedos, sowohl auf dem Unter- 
seeboot wie dem Flugzeug, und sieht den Tag kommen, 
an.dem:dasTorpedoflugzeug.der'schlimmste und möglicher- 
weise der Todfeind des großen Schiffes sein wird. Mit 
gleichen Waffen muß es bekämpft werden. Jede Flotte, 
sagt Generalmajor Brancker, wird von mindestens „drei 
Flugzeugträgern begleitet sein, einem für Kampf-, einem 
für Aufklarungs- und einem für Torpedoflugzeuge‘“. 
Jedes dieser Mutterschiffe wird 20 Flugzeuge an Bord 
haben, und das Bombenflugzeug „wird mit 120 Meilen 
Geschwindigkeit die Stunde 200 Meilen weit mit einem 
53cm-Torpedo fliegen, der aus einer Schußweite bis 
zu 2000 m ireffsicher abgeschossen werden wird." — 
Derartige Urteile vermindern nicht die ungeheure Wich- 
tigkeit dessen, was in Washington vor sich geht. Aber 
sie weisen sehr deutlich darauf hin, wieviel noch zu 
tun übrig bleibt. M. Briand wird sich vielleicht mit 
einer geringen Anzahl Schlachtschiffe zufriedengeben, 
aber er bemüht sich, ebensoviele Unterseeboote wie 
jeder andere zu erhalten. Das Schlachtschiff ist. nicht 
abgetan, aber seine Rolle nimmt ab, sein Leben wird 
im zunehmenden Maße bedroht. Wenn die Abrüstung 
einen Schrift weiter geführt wird, so wird das Torpedo- 
flugzeug im Vordergrund der Aufmerksamkeit der Welt 
stehen.: (Manchester Guardian, 29, November 1921}: 


N 


Nr. 15. : 


Frankreich. 


Marinehaushalt. Nach einer Besprechung des fran- 


zösischen Marinehaushalts durch M. Gautreau in Naval 


and Military Record vom 16. November 1921 belaufen 
sich die Kosten des neuen Schiffbauprogramms auf 
965 Mill. frs., von denen 225 Mill. im Jahre 1922, 544 Mill. 
1923, 327 Mill. 1924 und 71 Mill. 1925 ausgegeben wer- 
den sollen. 1922 sollen begonnen werden 3 Kreuzer von 
80001 und 35 kn, 6 Flottillenführerschiffe von 24001 und 
35 kn (Bewaffnung wahrscheinlich drei 14 cm-SK), 12 Zer- 
störer von 12001 und 12 Unterseeboote von 11001. — 
Der Haushaltsvoranschlag für 1922 sah eine Ausgabe 
von zusammen 939 948 000 frs. vor, gegenuber 951 Mill. 
frs. im Vorjahre. Auf Verlangen des Finanzministers ist 
diese Forderung bereits um 96 Mill. frs. gekürzt wor- 
den und werden noch weitere Streichungen vom Finanz- 
minister verlangt. — Starke Einflüsse arbeiten darauf 
hin, die Zahl der Staatswerften zu verringern. Es ist 
sehr möglich, daß nur Brest, Toulon und Bizerta als 


'Kriegshäfen ersten Ranges beibehalten werden, Roche-. 


fort dagegen ganz aufgegeben wird und Lorient und 
Cherbourg nur noch als Stützpunkte und Werften zwei- 
ten Ranges aufrecht erhalten werden. 


Am 5. Dezember wurde der mit 843 Mill. frs. 
abschließende Marinehaushalt für 1922 in der De- 
putiertenkammer verhandelt und nach erregter De- 
balle bis auf geringfügige Aenderungen angenommen 
Admiral Guépratte verlangte dringend, daß die Kammer 
so schnell als möglich das Bauprogramm bewillige -und 
auf die sofortige Ausführung desselben dringe. Die bis- 
herige Vernachlässigung der Marine müsse unbedingt 
aufhören. „Bauen wir unsere Marine nicht weiter aus, 
so werden wir bald nur noch unbrauchbare Fahrzeuge 
besitzen, und die fünf an uns ausgelieferten feindlichen 
Kreuzer werden unsere schönsten Schiffe darstellen. 
Unsern Nachbarn gegenüber werden wir uns dann in 
einer beschämenden Lage befinden.“ Der Marine- 
minister, M. Guist'hau, bemerkte, daß die Kammer sich 
augenblicklich nur mit dem Marinehaushalt, nicht aber 
mit den besonderen Vorlagen über das Bauprogramm 
und die. Küstenverleidigung zu befassen habe. — Nach 
den Mitteilungen des Marineministers belief sich die 
Kopfstarke der Marine im Jahre 1914 auf 60 000, im Jahre 
.1921 aber nur auf 50000, obgleich für 1921 eine Stärke 
von 56000 im Haushalt vorgesehen war. (Temps, 7. De- 
zember 1921.) 


Ohne Erörterung nahm die französische Kammer 
am 9. Dezember den Gesetzentwurf an, welcher den in 
die Etats 1922/25 aufzunehmenden Betrag für den 
Bau leichter Schiffe und die Einstellung des Baus der 
Linienschiffe der „Normandie“-Klasse festsetz} Die 
während des Krieges für die 4 ,Normandies" bc- 
willigten Beträge sollen für den gegenwärtigen Zweck 
verwendet werden. (Times, 10. Dezember 1921.) 


Luflhaushalt. Die französische Kammer hat am 
14. Dezember den Haushalt für das Luftfahrwesen und 
den Luftverkehr angenommen. Abgelehnt wurde eine 
Forderung der Regierung auf Bewilligung von 
900 000 fr. zur Einrichtung von acht Attachestellen zur 
Beobachtung des Luftfahrwesens im Auslande. In der 
Verhandlung wurde scharf krilisiert, da& die Regierung 
die für den Dau von vier starren Luftschiffen bewillig- 
len Mittel zum Bau von Lufischiffen des halbstarren 
Systems verwendet habe, Ein Antrag, 2 Mill. fr. fur die 
Nutzbarmachung des fr. deutschen Luftschiffs ,Nord- 
stern“ zum Verkehr über den Ozean zu bewilligen, 
wurde abgelehnt, dagegen einem  Anlrage, dieselbe 
Summe zu Versuchen mit neuen Motoren und Beschaf- 
fung solcher zu bewilligen, zugestimmt,  Gefordert 
wurde eine bessere Ausnutzung, ev. im Dienste der 
Küstenpolizei, der vorhandenen brauchbaren 263 Flug- 
zeuge. Für diese seien nur 100 Flugzeugführer vor- 
handen, obgleich zahlreiche Bewerbungen um solche 
Stellen vorlägen. In. seiner Antwort auf die verschie- 
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denen Anfragen ging der Unterstaatssekretär des Luft- 
fahrwesens, M. Laurarit Eynac, auch auf die Verhalt- 
nisse in Deutschland ein. Dort standen die geplanten 
groBen Luftverkehrslinien nur auf dem Dapier, bei De- 
ginn des Winters wäre keine in Täligkeit gewesen, 
Aber in den Werkstätten und Konstruktionssälen 
werde intensiv gearbeitet. ‘Temps und Matin, 15 De- 
zember 1921.) 


Japan. 


Flottenmanöver. Die japanischen Flottenmanovcr, 
an denen nahezu 100 Schiffe aller Art teilgenommen 
haben, sind im November zu Ende geführt worden. Die 
meisten Operationen fanden im japanischen Meere statt. 
Eiwa 20 Unterseeboote und alle verfügbaren Wasser- 
flugzeuge nahmen daran teil, und man sagt, daß beiden 
Waffen hohes Lob gezollt worden sei, obwohl sıch bei 
ihnen allerlei technische Schwierigkeiten herausstellten. 
Die Manöver wurden von Admiral Tochinai geleitet, 
dessen Flaggschiff „Nagato“ war. (The Naval and 
Military Record, 7. Dezember 1921.) 


Kleine Kreuzer. Der im November 1919. auf der Ka- 
wasaki-Werft in Kobe auf Stapel gelegte, am 3. Oktober 
1921 an die japanische Marine abgelieferte Kleine Kreu- 
zer „Oh-i“ hat folgende Abmessungen: Länge über ailes 
533 (Dei 45 m), Breite 47' (14,33 m), Wasserverdrangung 
uber 5500 t; Konstruktionsgeschwindigkeit 33 kn; Haupt- 
artillerie: sieben 5,5" - (44 cm-) Geschütze. Drei Schitfe 
derselben Bauart sind schon früher abgeliefert worden, 
die 5. Einheit, mit Namen „Kiso“, wird zur Zeit in Na- 
gasaki fertiggestellt. (The Naval and Military Record, 
7. Dezember 1921.) 


Niederlande. 


Neubauten. Das neue Flotenbauprogramm un- 
faßt 32 Untersecboote, '4 Unterseeboots-Minenleger, 
72 Beobachtungs- und 18 Bombenflugzeuge. Alle diese 
Einheiten sind für den Dienst in Niederländisch-Iudien 
bestimmt. 


In den zuständigen englischen Kreisen erörteıt 
man die dadurch geschaffene Lage sehr eingehend. In 
dem Einsetzen dieser nicht unbeträchtlichen Streitkräfte 
unweit Singapore sieht man eine empfindliche Ver: 


schiebung der Machtverhaltnisse zur See im „Fernen 
Osten". (Monileur de la Flotte, 10. Dczember 1921.) 
Ungarn. 

Luflfahrtwesen. Die Luftentwaffnung Ungarns ist 
beendet. 110 Flugzeuge und 70 Motoren wurden von 
der Interalliierten Kontrollkommission zerstört. Uc 
Petit Comlois, Besançon, 14. Dezember 1921; Mit- 
teilungen fur Lufifahrer, 4. Dezember 1921.) 

Vereinigte Staaten. 
Umbau stillgelegter Großkampfschiffe zu Passa- 


gierdampfern? Der Präsident der „Emergency ricct 
Corporation“, Joseph Powell, befürwortet ein Projekt, 
nach dem D noch im Baustadium befindliche Schlacht- 
kreuzer, deren Vollendung infolge der Washingtoner 
Konferenzbeschlüsse enifallt;, zu Passagierdampfern 
umgestaltet werden sollen. Nach Powell's Ansicht 
würden diese Schiffe ausgezeichnete, schnelle Handels- 
fahrzeuge bilden. Sie sind praktisch unsinkbar; jedes 
kann bequem 4000 Fahrgäste aufnehmen. Mit drei 
solchen Schiffen, die eine ökonomische Marschge- 
schwindigkeit von 26 kn haben, würden die Vereinig- 
len Staaten das „blaue Band des Nordatlantik“ halten 
(Times, 7. Dezember 1921.) 


- 


Heeres- und Marinehaushalt. Der Entwurf des 
Gesamthaushaltes für ' 1922/23 beläuft sich auf 
3505755000 $. Armee und Marine beanspruchen da- 
von zusammen 8016357000, eine "Verminderung um 
66,5 Mill. $ gegenüber dem laufenden Rechnungsiahr. 
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Der Marineetat berücksichtigt jedoch keinerlei etwa 
aus der Washingtoner Konferenz entspringende Ver- 
minderungen. Für den Lufldienst der Armee sind 15, 
für den der Marine 16 Mill. $ vorgesehen. (Manchester 
Guardian, 7. Dezember 1921.) 

Floltenflaggschiff. Der für die Verwendung als 
Flottenflaggschiff in Aussicht genommene Handels- 
dampfer „Great Northern" hat den Namen, Columbia” 
erhalten. (Army and Navy Journal, 26. November 1921.) 

Die schweren Schiffsgeschütze. Nach den in Was- 
hington getroffenen Vereinbarungen werden in den 
Vereinigten Staaten zahlreiche schwere Geschütze 
ihrem ursprünglichen Verwendungszwecke entzogen. 
Hektor Bywater berichtet darüber in Naval and Mili- 
tary Record folgendes: Die Nichtfertigstellung der 16 
durch das Bauprogramm von 1916 genehmigten Groß- 
kampfschiffe mit Ausnahme von zweien hat zur Folge, 
daß die Marine eine große Zahl von 16" - (40,6 cm-) Ge- 
schützen zurückbehalt, da die Aufträge schon sehr 
weit in der Fertigstellung fortgeschritten sind, ja, der 
größte Teil der Geschüke sogar schon abgeliefert is!. 


Kl. 14c. Nr. 338 150. Schaufel- 
befestigung bei Achsialliurbinen. 
Fredrik Ljungstrom in Brevik, Lidin- 
gon, Schweden. 

Zweck dieser Erfindung ist es, 
bei Achsialturbinen, bei denen Schau- 
felringe von einer Anzahl ncbenein- 
ander angeordneter und in achsialer 
Richtung zusammengepreBter Ringe 
festgehalten werden, die Schaufeln so 
zu befestigen, daß die an der Defestigungsstelle durch 
die Fliehkraft entstehenden Spannungen vermindert 
werden. Dies soll dadurch geschehen, daß die Lauf- 
schaufeln an den Schaufelringen 7 durch Schweißen 
befestigt werden. 


Kl. 46a. Nr. 337 966. Verfahren zur Ausnutzung 
schwerer Brennstoffe in Verbrennungskrafimaschinen. 
Franz Drexler in Berlin-Friedenau. 

Das ncue Verfahren besteht darin, daß im An- 
schluß an cine weitgehende Brennstoffvorverdampfung 
bzw. Vergasung, die sich unter Luftabschluß und bei 
Wärmezufuhr von außen in einer dem Verbrennungs- 
raum vorgelagerten Kammer vollzieht, der reaktions- 
jrágerc und schwerer umsetzbare Treibmittelanteil auf 
dem Wege vom Verdampfer- zum Verbrennungsraum 
eine infolge Verbrennung der leichteren Brennstofigase 
glühende Kontaktmasse durchstreicht und hierbei eine 
Aufbercitung und Veredelung erfährt Dem Treibmittel 
kann im Verdampferraum oder beim Passieren der 
glühenden Kontaktmasse Wasser beigegeben werden, 
das sich in der glühenden Kontaktmasse zersetzt und 
die Aufbereitung des Brennstoffes erleichtert. Die Ein- 
führung des Brennstoffes, die je nach dessen Dichte in 
verschiedene Teile der Kontaktmasse stattfindet, bzw. 
die Wasserdampfbeigabe wird entweder direkt durch 
einen Steuerkolben oder Zerstäuber oder durch einen 
Hilfskolben geregelt und gesteuert, der als Einspritzluft- 
kompressor dient. ' 


KI. 46b. Nr. 338006. Nockenscheibe für Ventil- 
steuerungen von Verbrennungskraftmaschinen. Marc 
Birkigt in Bois-Colombes, Seine, Frankreich. f 

Um die Nockenscheibe, deren für die Steuerung 
unwirksamer Teil infolge kleineren Durchmessers andau- 
ernd von der Ventilstange getrennt ist, in einer mog- 
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Für die „Maryland“-Klasse wurden seinerzeit 40 Stück 
16”-Geschütze L/45 in Auftrag gegeben, nämlich für 
jedes der vier Schiffe acht Stück und auBerdem noch. 
acht Stück als Reserve. Werden also die drei 
Schwesterschiffe der „Maryland“ abgewrackt, so blei- 
ben der Marine 32 Reservegeschütze für ein: Schiff. 
Für die sechs Schiffe der ,Indiana"-Klasse und die 
sechs Schlachtkreuzer waren 16"-Geschülze L/50 vor- 
gesehen, und zwar hatte man 150 Stück davon in Auf- ` 
trag gegeben — zwölf für jedes Linienschiff und acht 
für jeden Kreuzer, so daß 30 Stück in Reserve bleiben. 
Möglicherweise wird eine gewisse Zahl der nun im 
Ueberfluß vorhandenen Gschütze für die Küslenver- 
teidigung Verwendung finden können, sowohl in festen 
Bettunaen wie auch als Eisenbahngeschütze. Als Ad- 
miral Jellicoe 1919 Washington besuchte, war er ent- 
setzt, in der Geschützfahrik eine so große Zahl fertiger 
16”-Geschütze zu sehen, die damals bereits zur Ab- 
lieferung und zum Einbau in die betreffenden Schiffe 
bereitstanden; er bemerkte damals lächelnd zu dem 
ihn führenden Offiziere,. das bedeute allerdings deut- 
lich: si vis pacem, para bellum“. (Naval and Military 
Record, 7. Dezember 1921.) 


lichst einfachen Weise und so herstellen zu können, 
daß ihre Einwirkung auf die Ventile unter allen Umstän- 
den die gleiche bleibt und nebenbei ein geräuschloses 
Arbeiten erzielt wird, wird sie gemäß der Erfindung so 
ausgeführt, daß der llebergang vom unwirksamen Teil 
a zum wirksamen b absalzweise durch beliebige Kur- 
ven, jedoch nicht tangentiel erfolgt, und zwar derart, 
daß an den llebergangsstellen zwei eindeutig bestimmte 
Kanten als Begrenzung der Steuer- 
kurven entstehen, die unabhängig 
von den durch die Wärmeaus- 
dehnung oder dergl. sich ergeben- 
den Langenanderungen der Ven- 
tilstange den -Oeffnungs- und 
Schlußpunkt des Venti genau 
festlegen. Dabei kann die Ein- 
richtung so getroffen werden, daß 
eine gewisse Stelle des unwirk- 
samen Teiles der Nockenscheibe 

in ihrem Radius so bemessen ist, daß man sie zur Rege- 
lung des Ventils in kaltem Zustande des Motors mit 
Hilfe einer Lehre: verwenden kann. ` 


Kl. 49b Nr. 338456. Zahnbefestigung bei Metall- . 
kreissägen mittels Feder und Nut. Adolf Sieper in 
Remscheid. 


Bei der bekannten Art der Zahnbelestigung bei 
Metallkreissägen mittels Federn in Nuten, die auf. dem 
Rücken der Zähne in ihrer Längsrichtung verlaufen, 
müssen zur Verhinderung des Herausfallens der Zähne 
noch in der Querrichtung kegelige Stifte ein- _ 
geschlagen werden, was sehr kostspielig ist 
und doch keine genügende Sicherheit bietet. ° 
Um diese Uebelstände zu vermindern, werden 
nach der Erfindung die Nuten auf der” Brust- 
oder Rückenseite des Zahnes so angebracht, daß 
sie im schräger Richtung verlaufen. Zum 
Zweck besseren Halles und selbsttätigen Anzuges 
sind die Federn abwechselnd so eingesetzt, daB sie 
immer bei dem einen Zahn nach der einen und bei dem 
folgenden Zahn nach der entgegengescizten Seite an- 
steigen. Dabei sind die Zahnspitzen g auf der Seite 
des unteren Federendes gebrochen, o9 


Kl. 65a. Nr. 338400. Prüfungseinrichtung für Emp- 
fangsanordnungen in Anlagen zur elektrischen Kenn- 
zeichnung von SchiffahrisstraBen. Siemens & Halske 


| Ne, 15 


Akt.-Ges. in Siemensstadt bei. Berlin. Zusatz zum Da- 
lent 337 872. 


Diese Erfindung bezweckt eine Vereinfachung und 
, eine Erhóhung der Zuverlässigkeit der im Patentbericht 
im Schiffbau im Heft vom 16. November 1921 unter Pa- 
tent -337 872 beschriebenen Einrichtung. . Das Neue bei 
ihr besteht in einer derartigen Ausbildung der Um- 


.. schaltvorrichtung, daß die veranderlichen Einrichtungen 
des Backbord- und Steuerbord-Empfangsstromkreises 


miteinander vertauscht werden konnen, 


Kl. 65a. Nr. 539074. Anker mit an den Schaft bei- 
klapparem Stock und gelenkig mit dem Schaft verbun- 
denen, ebenfalls an den Schaft beiklappbaren Flügeln, 
William Alxander Martin in London. 

Die beiden Flügel des neuen Ankers sind jeder für 
sich am unteren Ende des Schaftes in bekannter Weise 


' um einen Bolzen derart gelenkig angebracht, daß sie 


um diesen Bolzen an den Schaft herangeklappt werden 
können, während der Ankerstock in einem Loch am 
oberen Schaftende, in dem er verschiebbar ist und in 
der Gebrauchslage durch einen Splint festgesetzt wer- 
den kann, an seinem einen Ende so umgebogen ist, daß 
er mit dieser Krümmung in das Loch des Ankerschaf- 
Jes hineingezogen werden kann und dann glatt am 
Schft anliegt. In diesem Zustande reicht das andere 
Ende des Ankerstockes bis nahe an den Bolzen her- 
an, um den die Flügel drehbar sind. Neben diesem 
‚Bolzen kann durch den Schaft und das Material der 
Flügel im beigeklappten Zustande ein Bolzen hindurch- 
gesteckt werden, so daß. das Ganze in dieser Stellung 
festgehalten wird. In dem freien Ende des Anker- 
: sfockes ist nun ein Loch so vorgesehen, daB durch die- 
ses der Bolzen zum Festsetzen der beigeklappten Flü- 
gel ebenfalls hindurchgesteckt werden kann Auf diese 
Weise werden :dann also alle beiklappbaren Teile durch 
einen gemeinsamen Bolzen festgehalten. 


KI. 65b. Nr. 354885. Hebe- und Bergungsschiff. 
Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. Zusałz 
zum Patent 332 276. 


Noch dieser Erfindung sol ein Hebe- und Der- 


gungsschiff, wie es, in dem Patentbericht im Heft Nr. 55. 


des S vom 18. Mai auf Seite 801 unter Patent 
332276 beschrieben ist, so aus- 
geführt werden, daB man es von 
einem gehobenen Schiff oder 
sonstigen Dergungsgut, das nach 


auf seichtem Grund abgesetzt 
r t= ist, wieder abbringen kann. Zu 
VE. diesem Zweck ist eine der bei- 
l den Stirnwände des zur Auf- 
nahme des gehobenen Gegenstandes dienenden 
Schachtes oder auch beide Stirnwände derart beweg- 
lich ausgebildet, daß durch ihr Entfernen der Schacht 
geöffnet werden kann Hierzu kann man die Stirnwand 
z. B. als einen selbständigen Schwimmkörper ausbil- 
den, der nach Art eines Docktores ein- und ausgefah- 
ren werden kann. Zum Abdichten ist der Körper na- 
türlich, ebenso wie ein Docktor, so eingerichtet, daß er mit 
einer Kante gegen eine im Hebeschiff vorgesehene Dich- 
. tungsflache gepreßt werden kann. Zu diesem Anpres- 
sen kann der in dem Schacht des Bergungsschiffes 
herrschende Luftüberdruck nutzbar gemacht werden, in 
. welchem Falle dem Körper c, wie in vorstehender Ab- 
bildung dargesletlt, im Querschnitt die Gestalt eines 
Trapezes gegeben wird, dessen kleinere der paralle- 
len Seiten oben liegt An der nach mittschiffs gerichte- 
len Wand dieses Schwimmkorpers ist zum Abdichten 
ein vorstehender.Rand so angebracht, daB er sich mit 
ihm bei richtig eingesetztem Körper gegen eine Dich- 
tungskante des Bergungsschiffes anlegt. Um den ein- 
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gesetzten Schwimmkorper entfernen zu konnen, muß er 
durch Einlassen von Wasser gesenkt werden, wie mif 
punktierten Linien in der Abbildung angedeutet ist. 


Kl. 65f. Nr. 338016. Mit einem Oelabscheider 
versehene Kühlwasseranlage für Schiffsmaschinen, 
Nicola Gentile in Civitavecchia, Italien. 

Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, das Oel 
aus dem Kühlwasser von Schiffsmaschinen. wieder zu 
gewinnen, indem die oberen Schichten des in die Ma- 
schinenraumbilge abgelaufenen ölhaltigen Kuhlwassers 
abgehoben und zu Abscheidevorrichtungen geführt 
werden, wobei zur Kühlung Frischwasser verwendet 
werden kann, um die Wiedergewinnung des Oeles zu 


Das Neue der Erfindung besteht hiernach ` 
darin, daß eine bestimmte Ladung von ölhalligem Kühl- 
wasser aus der Maschinenraumbilge für sich abgeson- 
dert und in ununterbrochenem Kreislauf zur Kühlung und 
Schmierung der Schiffsmaschine verwendet wird, wo- 
bei der Oelabscheider in den Kreislauf des Kühlwas- 
sers eingeschaltet ist. Bei einer Kühlwasseranlage mit 
einer die Bilge mit der See verbindenden Pumpe 3 
wird die Einrichtung so getroffen, daß zwischen die- 
ser Pumpe und der Bilge eine verstellbare Vorrich- 
tung 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32 eingeschaltet ist, zu 
dem Zweck, der Pumpe 3 entweder die unteren, an- 
nähernd ölfreien Wasserschichten oder die oberen, 
stark ölhaltigen Wasserschichten zuzuführen. Das Zu- 
führungsrohr 11 für das Oelwassergemisch ist von 
einem Mantel 17 umgeben, zu dem Zweck, Wirbelstrome 
beim Ausflug in den Oelabscheider zu verhuüten. 


Kl. 65f. Nr. 338049. Schiffsmaschinenregler. Tho- 
mas Jackson in Lewisham bei London und Allan Bam- 
say in Folkestone, England. 

Bei dem neuen Maschinenregler wird, wie das an 
sich bekannt ist, ein unter der Wirkung der Schwerkraft 
sich freibewegendes Element, z. D. eine in einer Bahn 
laufende Kugel, benutzt, die beim Schlingern des 
Schiffes nach dem tiefliegen- 
den Ende der Bahn herunter- VA 
lauft und dadurch ein ar 
da 


es den Gang der Maschine 
regelt und sie nötigenfalls 
stillsetz. Das Neue besteht 


in einem an einem festen 
Teil c des Schiffes starr an- 
gebrachten Gehäuse a, das 
durch geeignete Mittel d, e, f 
richtig eingestellt werden kann 
und ein frei bewegliches, um 
eine Achse h schwingendes Kipporgan g enthält, das 
als Laufbahn für eine Kugel k dient. Beim lleberrollen 
der Kugel k wirkt das Kipporgan g auf ein Ventil I 
ein, durch das der Uebertritt des Dampfes von dem 


. Gehause zur Maschine überwacht und notigenfalls ver- 


hindert wird. 
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Britischer Roheisenmarkt. (Reichmann & Co, Glas- ` b poten in Berlin (für. 100 kg in M. ) 
gow, vom 50. Dezember.) Das Jahr 1921 kann wohl, ap. — ————— M 
weit die britischen Eisen- und Stahlindustrien in Be- Ä | 3. Januar. | 2. Januar 


trachi kommen, als eines der schlechtesten Jahre wäh- em 
rend der letzten 50 Jahre betrachtet erden. Die zu An- Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- | 


un £ kupfernotiz : 
lang des Jahres fast chronisch werdenden Arbeiteraus- | 
stande und der allgemeine, drei Monate dauernde Aus- Elektrolyikupfer wire bars . .| 5888 | 5817. 
stand der britischen Bergleute in sämtlichen Kohlen- . Notierungen der Berliner Metallbörse: 25 
distrikten taten das übrige, um Geschäfte unmöglich ` Raffinadekupfer, 99—99,3 9/, . .| 5150—5250 5100—5200 
zu machen. Ferner entmutigten höhere Bahnfrachten, Originalhüttenweichblei . . ..  2025— 2075  2025— -2075 
legisle!ive Arbeitszeiteinschrānkungen, hohe Löhne so- Ofriginalhiüttenrohzink, Preis im |. 
wie die ungünstige Finanzlage der meisten Kulturláandei ` ; freien Verkehr . . .... 2125— 2175 2075- 2100 ` 
jede Unternehmungslust. Seit Anfang Dezember hat Originalhütfenrohzink (Preis des| 
sich die allgemeine Lage jedoch etwas gebessert, und Zinkhüttenverb) . . . . .. | 2149 2098. 
man sieht der Zukunft etwas zuversichtlicher entgegen. Remelted-Plaitenzink v. handels- | Jo ME 
Löhne und sonstige Kosten gehen langsam, aber stetig üblicher Beschaffenheit . . . 1575—1625 | 1550—1600 
zurück und ermöglichen der britischen Industrie, wieder _Originalhültenaluminium, 98 bis E = 
in den allgemeinen Wettkampf eintreten zu können. Wir 99 °/,, in Blöcken, Walz- oder 
geben hiermit vergleichende Preise von Middlesbrough-  _Drahlbarren . . .. ....| 8200 8100 
Hoheisen: 31.Dez 1920 21. De on  €38l. in Walz- oder Draht- k 
l , l barren 9995. 2» ... .. .. | 8400 ., 8300 
Nr. 1 Middlesbrough GieBerei . . 242/6  105/— B _ f | 
l l l anka-, Straits Austral-Zinn in | | 
Nr. 5 Middlesbrough GieBerei . . 230/— 100/- Verkauferswahl -. 13900—14000113700—13800 
Nr. 1 Middlesbrough Hamait . . 265/— 102/6 sale | | 
:ddlesb h Hamalit. 260 100 Hüttenzinn, mindestens 99?/, . /13600— 1370013400 - 13100 
Nr. 1, 2, 5 Middlesbrough Tome /— 100/— Reinnickel 98—999/ . . . . . | 12000 , [11700-12000 
alles die Tonne fob Fabrikantenwerft Middlesbrough, Antimon-Regulus . GEL 2050— 2100 | 2000—2050 i 
Tees-Flußgebühren und Kommission extra. — Schotti- Silber in Barren ca. 1000 fein | | 
Sca Done Cen en ^ NU PEU ex ix ber T 3575— 3600 | 3525—3575 - 
Nr. 1 Schotlisches Gießerei . . . 300/— 120/- (Li. „Berl. Tagebl.“ vom 3. Jan. 1922.) 
Nr. 5 Schottisches GieBerei . . . 295/— 115/- 


Schiffsk - 
die Tonne Tas Glasgow, 1/— die Tonne mehr f.a.s. man A Co d in England, c Firma Walter Runci | 
Grangemouth, 2/5 die Tonne mehr f.a.s. Leith, Kom- Dampfer erworben, deren Fertigstellung in- allernáchster 
mission extra. (Lauf I Berl. Tageblatt vom 3. Januar 1922) Zeit erfolgen soll. Zwei dieser Schiffe gehören dem 
en Shelterdecktyp an, werden in Howdon-on-Tyne durch 

Bericht von Hich. Herbig & Co. G.m.b.H. Berlin die Northumberland Shipbuilding Comp. Ltd. gebaut und 

S 42, Prinzenslr. 94. eu s Se A I Lloyd's erhalten. Nähere Kon- 
l l . H H "d TP 

Verbands-Orund- und Richtpreise (per 100 Kilo): du. ah Ce 1° xau Ka 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Sfangen. . . . . . 9500M Tiefgang. Die anderen beiden Dampfer sind gleichfalls . 
Alumlnum-Rohr . .. ........... 12500 „ Shelterdeckschiffe deren Ausführung die Werft von Wm. 
Kupfer-Bleche . .... res 7550 ,  Doscford & Sons, Ltd., in Sunderland übernommen hat . 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . . . . . . . . . 6300 ,  Konstrukiionsdaten der beiden letzteren Fahrzeuge: . 
Kupfer-Rohre o./N. . 2. rens 7800 , Klasse 100 AI Lloyd's, Maschinen 27”, 44%”, 75" X 54", 
Kupfer-Schalen . . . . . . . "TTE ee 8700 „ 10800 t dw., Abmessungen 420' X 54 X 37 X 28' 5^ Tiefgang. 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drahte . . . . . - GEN » Im Dezember: 1919, zur Zeit der Hausse, verkauften 
uu E a E MERE 7800 " Messrs Runciman als Direktoren der Moor Line Ltd. ihre 
Messing-Rohre GEN GE E E EE Së e E 8800 " aus 13 Schiffen bestehende Flotte für ungefähr £ 22 per 
M eene OL. "i cha DISP Slangen: -8400 : Tonne dw. Die 13 Fahrzeuge hatten ein Durchschnitts- 
dee de = er e, Se Er EEN 14060 " alter von 11% Jahren. Soweit bekannt, beträgt der für- 
EE SE E E E "5300 ^ die jetzt erworbenen Schiffe bezahlte Preis eine Klei- - 


nigkeit über £ 8 per Tonne dw., während die Baukosten 

Die Preise sind ünverbindlich: Bei kleineren Posten dieser Dampfer, die von skandinavischen Reedern be- 

=- entsprechender Aufschlag. Aufpreislisiien auf Ver- stellt waren, sich schätzungsweise auf f 35 bis £ 40 Der 
langen. | Tonne dw. belaufen. 


Vergleich von Preisen einiger Eisen- bzw. Stahl-Erzeugnisse. 


Preise in En g land Preis in Dreis in Dreis in i 


T ; f Prozentuale Zu- Frankreich] Bel ien Deutsch- 
J Purse Maxinaipteis jetriger nahme Im Ver. g land - 
gleic zum Preise 

1913 | dem Kriege Preis Vor den Kriege 1 £ = 54 fr 11 £= 56 fr 1 I = 1200 M | 


EN gg 


550 ` | 485—500 


Schienen (rails) | 6 £13s |25:£ Os | 10 £ 10s 2 579 ` ug £.4 s) (8 £ 18 s) — l 
i | | | 710 | 500—510 |: 3500 -. 
Schiffsbleche ..... { 7,107, |24„10.,|10, 10, | 837 (383s | O£) | CE M | 
WeiBblech (per box) 0,, 14, 3, 18 , La 2) LL 3 QUEM. We mess. | —. M 
| | ne. A EIN - 440—445 | 3150 SEN 
Winkel... Aan, 9p 125.9.]10, Dal 342 | — a 


(2. £ 14 i 
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"Schiffs - Preise 


"A Fracht. Post- und Fahrgastdampfer bzw. Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden. Die Preisangaben. von sámtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 


| mir er euam t — 


Daten über i Gesamt- | 


_ Schiffsname Wu rgfähigkeit Ree Baujahr Maschinen- u | Verkäufer (V) |... preis 


de ` Baumaterial | Kessel- bzw. Bemerkung 
 Sehitisart Schiffes - Klasse  |Motoren- An) Käufer (K) Te det dw Se 
: | | | R Jagen | onne aw. 
A sh tho n“ . | 855 t dw. |142/4"X21/2"X | 1901, Stahl 16" V: Wellwood £ 3750 | Schiff wurde vor wenigen 


ochen z.Preise von etwa 


; ‚eu "TNT, ' "E Ho —————|W 2 
"Eindeckschiff, 283 B.-R.-T. | 10'5"X10'10 ca Oye : 94" X 24 Steamship ca £ 10,5| 3000 Pid. Sterl. verkauft. 
Küstendampfer | Ä Tiefgang Nr.1 im Jahre 1919 Comp. Nach englischen Angaben 
NIS l ni | | e ) Cardiff. von Ende Dezember 1921 
„Eurus“ | 1100 tdw. | 195'X31'I^X | 1913, Stahl | 16” 26" |V: G. B. Wads-| £12500 | Nach englischen Angaben 
Eindeckschiff J 825 B.-R.-T. X1 l'4" X 13'4" 00 A Lloyd's 44" X 33" worth, Goole ca. £113 £ 11,3 von Ende Dezember 1921 
| EES Së = Tiefgang . Neon ee 
Beatrice" 1260 tdw. | 200'X32'X | 1902, Stahl | 19“ 30° V: Allgem. | £ 13 000 do 
en 1056 B.-R.-T | 143/,' 50"X33" |Rotterdamsche |ca. £ 10,3 
| 1554 N. -R-T. | Tiefgang Overzee 
| Scheeps. Maats 
SR. = | | Rotterdam 
Ne ubau- 5.1350 tdw. | 214'9"X32'1" | 1921, Stahl | Dreifach- K: Emil R. 55000 |... do. 
|  Bindeckschitt ES . X 14'10^ X 135" | Bureau Veritas | expansions- |Retzlaff, Stettin| schwed. Kr. | Schiff ee 
| Tiefgang maschine ca.40,5 Kr. 
„Camrose“ 4| 1400 t dw. | 203'X33'l"X 1917, Stahl 17" 28" V: J. S... | £ 16000 | Nach englischen Angaben 
Bindeckschiff 983 B-R -T.| 131 X14'5" |British Corporat; 46' X33" Ambrose; Ja cir4 | uae Dezember 1921 
| Tiefgang ` Cardiff | 
"Torreblanca" 818 B. RT. | 230'1"X28'7" | 1871, Eisen 20" K: Türken £ 4000 do. 
"Spanisches "^J X161” Bureau Veritas | 40^ X 33" ES 
Eindeckschitt ` Tiefgang Kessel neu | 
| 1885 | 
arero” 1850 tdw. | 22627X36'3" | 1920, Stahl | 16" 25" |V: L. Horboe- | £ 21500 co. 
 Norwegisches |1164 B.-R.-T.| 16°7°X15‘1‘ |Norweg. Veritas| 42' X 30" Jensen, ca. £11,6 
Eindeckschiff |. | Tiefgang | | Christiania 
| m | K: Schweden | 
Neubau | 2150. t dw. |230'X 36'X 17'8"|Noch im Bau| 18" 27⁄2“ — £ 26500 d». 
Eindeckschiff | | X166" ` Stahl 45" X33" ca. £ 12,3 
| | i Tiefgang 100 AI, Lloyd's : a 
„Bris“ .| 2200 t dw. |235/5"X37"7"X | 1920, Stahl |181/," 283⁄,“] V: Damps- | 750000 | do. 
Norwegisches |1343 B.-R.-T.| — 16'5"X16' |100 A1 Lloyd's| 4813/,"*X | kibsselskabet | norweg.Kr.| Die Buukosten betrugen 
EES dE Tiefgang EE | 311" „Brei“, Skien | 341 Kr. Ä 
| K: Finnische 
D E | ; | Firma 
„Langfor q“ | 3560 t dw. | 285'3"X41'5" | 1920, Stahl 22" .35" V: Svithun | £ 33750 | Nach englischen Angaben 
Norwegisches. |2194 B.-R-T.| X20'2"X19'6" |Norweg. Veritas} 58"X39" | Linien, A/S, "ca. 29,5 | “> Ende Dezember 1921 
pna | Tiefgang . Stavanger f 


4 


Verkauf khemälider deutscher Dampfer in Belgien. bis 95; St. Malo 7s-7s 6d; Nantes 7s 3d—8s 5d; 
Der belgische Marineminister gibt bekannt, daB fol- Bordeaux ós 10%.d; Bilbao 11 s; Oporto 15s—15s 3d; 
gende noch in seinem Besitz befindlichen ,,ex-enemy"- Lissabon 10s 5d—11s 6d; Gibraltar 10s; Sevilla 14s 
Dampfer verkauft werden sollen. Die einzelnen u 9 d; Malaga 14s 9d; Valencia 12s 6d—13s 9 d; Palma 
werden folgendermagen", bewertet: 16 5; Marseilles 115 6d—11s 7^ d; West- Halien 12s 
bis 125 5d; Oran 115; Konstantinopel 17 s 6d; Bombay 


p ` Brut e E ia t de HE Saigon 215; Teneriffa 10s 6d; Dahia Blanca 135 
„Arabia ars . . . 7000 000 Ge A3 . 3d; La Plata 13s 6d. Newport-Rotterdam 6s 9d; 
"Weibenfelde'* X 5900 ` 26.000 | B. E Oporto 15s 6d; Gibraltar 10s. Swansea-Graves- 
„Albert Killing" ` ef 4000 15000 . etwa 3, end 6s 9d; Dieppe 8s; Havre 7s 6d; Rouen 6s 9d; 

„Clara Blumenfeld 3400 15000 etwa 44 Venedig 14s 6d. Glasgow-Rouen 8s—8s 3d; 
„Arnold loi .. 00 ` 5 000 etwa 1,8 Trouville 0% | 

"Herzog. en ZEN. | i | Tyne—London 5s—6s; Dartmouth 7s 6d; Chri- 

Albrecht ros 1900 .10000 | etwa 5,5 f stiania 12s 9d; Helsingborg/Stockholm 10s od: Neu- 

Die angegebenen. Preise sind im Mai 1921 festge- fahrwasser 8s 9 d—9s 9 d; Amsterdam 5s 9d; Gent 

setzt worden. , 6$—8s 6d; Brügge 7s 6d—75s 9d; Antwerpen 6s 9d 

CEU GINE: ; | bis 8s 9d; E 7s 6d; sn 65 KE d—9s; St. 

| Servan 85; porto 16s 9d; Genua/Savona 12s. 

| Frachtenmärkte Grangemouth-—London 6s—-7s; Montevideo 155 

nach englischen Berichten für die Zeit vom 6d. Firth of Forth-Libau 115; Stettin 9s 6d bis 

19. bis 24. Dezember 1921. . 95 9d; Gent 75; Brügge 8s 6d; Rouen 7 s; Nantes 85 


| Kohlefrachten: Cardiff—London 6s 6d; Rotter- 3d; West-Italien 12s 6d—155 3 d. Philadelphia, 
dam 6s 6d—9s; Antwerpen 7s 6d; Gent 75—95; Baltimore oder Virginia—Santos $ 3,85: Rosario 
-` Dieppe- re Havre pos 9. d; Cherbourg 75 3d. 20s. Durban-Karachi 18 s. | 


x 
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. Getreidefrachten: Nördliche Häfen der Ver- 
eınıgten Staaten-Mittelmeer 5s 5d per qr; 
Adriatisches Meer 55 6d; Griechenland 24 c per 100 Ibs. 
San Lorenzo—Uü.K./Kont. 27s 6d—35s; Mittel- 
meer 35s 9d. San Lorenzo oder Bahia Blanca 
—U.K./Gibraltar/Hamburg 27s 6d—31s 3d; Rosa- 
rıo—U.K./Kont. 35s. Bahia Dlanca—Genua 363 
3d. Santa Fe-U.K./Kont. 35s Weizen, 37s 6d 
Leinsaat. 

West-Australien—l.K./Kont. 46s 5d; Indien 
35s, Australien—U.K./Kont. 50s. Sud-Austra- 
lien/Viktoria—Japan 30s. Dalny oder. Vladi- 
wostok-U.K./Kort. 38s 9d. 

Erzfrachten: Sfax-Rouen 23fr. Phosphat. Al- 
giers—Middlesbrough 6s 6d. Bongie-—-Antwerpen 
8s 9d; Vlaardingen 10s. Karthagena-Antwerpen 
Js 3d Zinkerz; Rotterdam 6s 6d. Sevilla—Newport 
8s. Santander—Glasgow 7s 9d. Bilbao-—New- 
port 7s 6d; Middlesbrough 7s 3d. 

Holzfrachten: Bordeaux-Cardiff 10s 6d—12 5. 
Golf—La Plata 180s Pitchpine. 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (drei Hafen) —u. K. ein Hafen 32s 6d per 100 


Snngnngnnnnnnngnpnnegnnngnnnngngngnnnnenanhnnggggnggngngnng 
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i|] Schittbau und Schitfahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Der neue Abgabentarif für den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal ist nicht, wie ursprunglich beabsichtigt war, am 
1. Januar in Kraft getreten, da sich die Verabschiedung 
des Tarifentwurfs im Reichsrat durch die Weihnachis- 
pause verzogcri hat. Es wird eine vorläufige Tarifer- 
hohung in der Weise durchgeführt, daß vom 1. Januar 
1922 ab auf die geltenden Tarifsatze ein Aufschlag von 
50% erhoben wird. Mit der endgültigen Neuordnung 
des Abgabentarifs ist zum 1. Februar 1922 zu rechnen. 


Die Einführung der Kleinaklie bei Krupp. Ueber 
die formelle Durchführung dieses interessanten Ver- 
suches werden folgende Einzelheiten bekanntgegeben. 
Die Mitgliedschaft und damit Aktienbesitz konnen er- 
werben: Personen, die mindestens funf Jahre in einem 
Dienst- oder Arbeitsverhältnis zu der Fried. Krupp 
A.-G. ın Essen oder einem mit ıhr verbundenen Unter- 
nehmen stehen; im zweiten Falle, sofern der Vereins- 
vorstand die Zulassung der Angehörigen des Unter- 
nehmens beschließt; außerdem deren Witwen und min- 
derjährige Kinder, wenn sie diese beerbt haben; voll- 
jährige Kinder können vom Vorstand zugelassen wer- 
den. Die Mitgliedschaft kann durch Austritt und Zni- 
ziehung beendet werden. Sie kann entzogen werden 
bei Mitgliedern, die nicht mehr in Diensten der Fried. 
Krupp A.-G. oder eines verbundenen Unternehmens 
(8 3 Nr. 2) stehen, wenn dazu ein nach dem Ermessen 
des Vorstandes wichtiger Grund vorliegt, — bei den 
übrigen Mitgliedern, wenn sie die Interessen des Ver- 
eins, der Fried. Krupp A.-G. oder ihrer Aktionäre er- 
heblich verletzen. Eine Beitragsverpflichtung besteht 
nicht. Der Vorstand, der aus 3—5 Vercinsmilgliedern 
zusammengesetzt ist, regelt bei Verständigungszwang 


mit der Unternehmungsleitung das Treuhandverhältnis; : 


die Regelung muß allen Mitgliedern gegenüber gleich- 
mäßig sein. Einem einzelnen Mitglied gegenüber darf 
ein Treuhandverhältnis nicht für mehr als 500 Aktien 
eingegangen werden. Der Vorstand nimmt die Rechte 
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Kubikfuß. Alexandria-—Hull 9s 6d; London 9s 9d. 
Cadiz-—Montevideo und Rosario 17s 6d— 20s Salz. 
Cuba-—Japan $ 8; U.K. $ 6 bis$ 625; :Greenock $ 5,75; 
New York oder Philadelphia 15c. . Aden-Kalkutta 
Rs. 10 Salz. ` l ' 


Vergleich der monatlichen Gehälter, Lohne, welche 
auf englischen und deutschen Schiffen gezahlt werden. ` 
In der nachstehenden Tabelle sind die auf englischen 
und deutschen Schiffen üblichen Gehälter und Löhne 
zum Vergleiche gegenubergestelH. Die deutschen Sätze 
sind auf der Basis 1 £ = 240 Mark in englische Wäh- 
rung umgerechnet: 


Englisches Deutsches ` 
e Schiff 
1. Ingenieur: 25 £ 10s 6£17s56d 
2. Ingenieur: . . 21£105 9£16s8d 
5. Ingenieur: .. 19£105s 5£ 0s0d 
Schmierer .. . 135 £110s 35£6s8d 
Heizer" >... . 12£105s 3£ 1s3d 
Befahr. Seeleute . 12£.05s AE 1s3d: 
7£10s (ENKER 


Sonstige Seeleute 
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und Pflichten des Vereins aus den Treuhandverträgen 
mit seinen Mitgliedern wahr. Er verwaltet die auf den 
Namen des Vereins stehenden Aktien und vertritt sie. in 
der  Generalversammlung. Mitgliederversammlungen 
finden nach Bedürfnis, mindestens aber einmal jährlich 
vor der ordentlichen Generalversammlung der Fried. 
Krupp A.-O., statt; Mitglieder, die den zehnten Teil der 
Stimmen vertreten, konnen: unter schriftlicher Angabe 
des Zweckes und der Gründe jederzeit die Berufung. 
einer Mitgliederversammlung verlangen. Die Mitglieder- 
versammlung wird vom Vorstand berufen. Die Beru- 
fung erfolgt durch die Krupp'schen Mitteilungen mit 
einer Frist von wenigstens fünf Tagen, den Tag der 
Ausgabe ‘eingerechnet. Der Vorsitzende des Vor- 
standes oder sein Stellvertreter, bei beider Abwesen- 
heit das dem Lebensalter nach älteste Mitglied des Vor- 
standes, führt in der Mitgliederversammlung den Vor- 
sitz. Jedes Mitglied hat so viel Stimmen, wie der Ver- 
ein für das Mitglied Aktien der Fried. Krupp. A.-O. be- 
sitzt, mindeslens aber eine Stimme. Bei der Auflösung 
ist das etwa vorhandene Vermögen einer Wohlfahrts- 
einrichtung der Fried. Krupp A.-G. zuzuweisen; "über 
die Zuweisung beschließt der Vorstand. Für Ansprüche, 
die auf Grund der Satzung oder des vom Verein mit 
den Mitgliedern eingegangenen Treuhandverhältnisses 
erhoben werden, und für Streitigkeiten über Auslegung 
und Anwendung dieser Satzung ist unter Ausschluß des 
Rechisweges ein Schiedsgericht ` zuständig. Beide 
Streitteile bestellen aus den Mitgliedern des Vereins je 
einen Schiedsrichter; diese wählen einen Obmann; der 
Obmann braucht nicht Mitglied des Vereins zu sein. 
Sollten sich die Schiedsrichter über den Obmann nicht 
einigen können, so soll der Landgerichtspräsident in 
Essen um seine Benennung ersucht werden. 

Aus dem gleichzeitig veröffentlichten Muster des 
Treuhandvertrages erscheinen folgende Punkte erwäh- 
nenswert. Das auftragerteilende Mitglied wird ver- 
pflichtet, den Erwerbspreis der Aktien innerhalb einer 
Woche nach Annahme des Auftrages zu zahlen; soweit 
die Finzahlungen auf die Aktien an die Fried: Krupp 
A.-G. erst später zu leisten sind, hat die Zahlung späte. 
stens an diesen Einzahlungsterminen zu erfolgen. Das 
Mitglied hat der Treuhand alle Aufwendungen zu er- 
statten, die sie auf die Aktien oder auf Grund ihres Be- 
sitzes etwa zu machen hat. Die Treuhand erwirbt für 
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Rechnung des Mitgliedes die Aktien in eigenem Namen; 
sie wird als Aktionär in das Aklienbuch der Fried. 
Krupp A.-O. eingetragen. Dem Mitglied erteilt sie ein 
Beisitzzeugnis über die Aktien unter Angabe ihrer 
Nummern. Die Treuhand führt an das Mitglied alle 
Zahlungen ab, die sie auf die Aktienstücke als Gewinn. 
anteil, Liquidationserlös oder aus einem sonstigen 
Rechtsgrunde erhält. Eine Uebertragung der Aktien 
selbst an das Mitglied findet nicht statt. Die Rechte 
und Pflichten aus dem Vertrage gehen auf die Erben 
des Mitgliedes über. Das Mitglied kann die Rechte aus 
dem Vertrage an ein anderes Mitglied abtreten. Die 
Abtretung der für eine Aktie bestehenden Rechte an 
mehrere Personen oder die Teilung dieser Rechte unter 
mehrere Personen ist unzulässig. Das Treuhandver- 
haltnis endet, 1. wenn die Aktien, für die es besteht, 
eingezogen werden: 2. wenn das Mitglied in Konkurs 
. gerät oder unter Geschäftsaufsicht gestellt wird; 5. wenn 
die Treuhand kündigt. Die Kündigung ist zulässig, 
wenn das Mitglied a) seiner Einzahlungspflicht nicht 
pünktlich nachkommt; b) wenn es nicht mehr Mitglied 
der Treuhand ist; c) wenn es in der Verfügung über 
die Rechte aus dem Vertrage beschränkt wird (Pfan- 
dung, einstweilige Verfügung, Anordnung einer Nach- 
laßverwaltung usw.). Stirbt das Mitglied, so können 
innerhalb zweier Monate die Erben von der Treuhand 
die Ablösung des Treuhandverhältnisses verlangen; im 
übrigen ist eine Kündigung gegenüber der Treuhand 
ausgeschlossen. Wünscht jedoch das Mitglied das 
Treuhandverhältnis zu- beenden, so wird die Treuhand 
durch Ablösung dem Wunsche nach Möglichkeit ent- 
sprechen; sie wird Vorsorge treffen, daß sie hierzu 
tunlichst in der Lage ist. Für Streitigkeiten aus dem 
Vertrage ist unter Ausschluß des Rechtsweges das 
Schiedsgericht ausschließlich zuständig. Als erste, vor- 
laufige Vorstandsmitglieder zeichnen Dr. Bel Enke und 
Gurich. (D. Bergw. Zog 


Fried. Krupp A.G. Aus dem Jahresbericht (1920/21) 
dieser Gesellschaft bringen wir im folgenden einen 
Auszug, der in knappen Worten ein vorläufig abschlie- 
Bendes Bild über die ungeheure Umstellungs- und Ab- 
rundungsarbeit gibt, die hier in knapp 3 Jahren unter 
den allerschwierigsten Umständen geleistet worden ist. 
(Die Zahlen des Berichtes siehe unter „Wirtsch, Nachr. 
aus Handel u. Ind.) 

,Leistungskrafi und Wirtschaftlichkeit unserer 
Werke haben sich auf ihrer alten Eisen- und Stahl- 
grundlage nunmehr so gestaltet, daß wir nach drei divi- 
dendenlosen Jahren es wagen konnen, heuer die Aus- 
schüttung eines mäßigen Gewinnes an unsere Aktio- 
nare vorzuschlagen. 

Zur Erbreiterung unserer knappen Kohlengrund- 
lage haben wir mit den Gewerkschaften ver. Constan- 
tin der Große in Bochum und ver. Helene und Amalie in 
Essen, mit denen unsere Zechen in Bochum und Essen 
markscheiden, Betriebs- und Interessengemeinschafts- 
verträge geschlossen und uns an beiden Gewerkschaf- 
ten mit erheblichem Kuxenbesitz beteiligt. Auf unsern 
älteren Kohlenzechen haben wir große Neuanlagen ge- 
schaffen, auf ver. Salzer-Neuack und auf Hannibal I 
sind Kokereien gebaut, auf Hannnover lI[/IV bringen 
wir einen neuen Schacht nieder, wahrend auf Emscher- 
Lippe, die wir mit dem Norddeutschen Lloyd zusam- 
men besitzen, besonders Wohnungen errichtet werden. 
Unsern Besitz an heimischen Erzen konnten wir durch 
Erwerb der Brauneisensteingrube Arminius und der 
FluBspatgrube Fluor erweitern. Um uns auch in dem Be- 
zuge von Ton und feuerfesten Steinen selbständiger 
zu machen, haben wir die Tongruben, Chamotte- und 
‚Steinfabriken in Kruft bei Andernach und in Wilter- 
schlick, bei Bonn übernommen. 

Unsere Hüttenwerke haben infolge der unzu- 
reichenden Kohlenzuweisung durch das Reich nur zum 
Teil gearbeitet. Unsere Stahlerzeugung lilt insbeson- 
dere darunter, daß wir unser modernstes Martinwerk 
in Borbeck nicht wieder in Betrieb setzen konnten. Im 
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übrigen waren die Stahlbetriebe und die Eisenkonstruk- 
tions-Werkstätten auf der Friedrich-Alfred-Hütie wie 
in Essen gut beschäftigt. Die in Rheinhausen errichtete 
Schlackensteinfabrik entwickelt sich gut. Die Gieße- 


rejen für Eisen- und hochwertigen Temperguß 
sind ausgebaut. An neuen Stahlsorten haben wir 
weitere rostsichere Stähle entsprechend der ge- 


stiegenen Verwendungsmöglichkeit hochwertiger Stahle 
herausgebracht, ferner das Aht, als ersten einer Reihe 
von Stählen, die bei großer Hitze feuerbeständig sind 
und nicht zundern, und das Koerzit als einen neuen 
Stahl für Dauermagnete mit bisher bei Magnetstählen 
unbekannten Leistungen. 

Den größten Teil unserer Erzeugnisse aus dem Lo- 
komotiv- und Wagenbau haben wir dem Vertrage ent- 
sprechend an das Eisenbahnzentralamt geliefert. Unte 
unserer Führung wurden zwei Verträge über Lieferung 
von zusammen 700 Lokomotiven durch die deutschen 
Lokomotivfabriken an Rußland abgeschlossen, deren 
auf uns enffallender Anteil zurzeit noch nicht abge- 
wickelt wird. Wir haben nach den von Dr. Zoelly in 
Zurich erworbenen Schutzrechten den Bau von Tur- 
binen-Lokomotiven aufgenommen, bei denen Kohlen- 
verbrauch und Kesselausbesserungen wesentlich ge. 
ringer sein werden. Der Bau von Eisenbahnwagen ist 
infolge gedruckter Preise nur mit erheblichen Ver- 
lusten moglich gewesen. Wir haben auf Grund eigener 
Bauart zwei neue Typen von Selbstentladern heraus- 
gebracht. Aus der Abteilung Baggerbau haben wir die 
ersten Trockenbagger geliefert. 


Am Nordostsee-Kanal bei Kiel errichtet die Ger- 
maniawerft eine neue Flußschiffwerft, auf der bereits 
eine größere Anzahl Flußschiffe und Flußdampfer auf 
Stapel gelegt sind. 

Das Grusonwerk hat seine Erzeugnisse auf ver- 
schiedenen Gebieten der Maschinenindustrie vervoll- 
kommnet und unter anderem seine Abteilung für Eın- 
richtungen zur Chlorölgewinnung besonders entwickelt, 
wie seine Magnethalter fur Neuanlagen zur Aschenauf- 
bereitung und damit zur Verwertung in der Asche noch 
enthaltener Brennstoffe auf den Markt gebracht. 


Die ım Spätherbst 1918 begonnene Umstellung un- 
serer Werke auf andere Fertigerzeugung haben wir im 
verflossenen Jahr ohne erhebliche Aenderung der Er- 
zeugungszweige und trotz mancher Erschwerungen 
durch die ständige Beaufsichtigung der feindlichen Aus- 
schusse technisch und geschäftlich weitergeführt. Un- 
sere Abteilung fur den Bau von Textilmaschinen hat die 
erste Ringspinnmaschine eigener Bauart in Betrieb ge- 


setzt. Gewinne sind in den neuaufgenommenen De- 
triebszweigen auch in diesem Jahre nicht erzielt 
worden. 


Die Herstellung- und Vertriebsgesellschaften, an 
denen wir beteiligt sind, haben während des verflosse- 
nen Jahres ım allgemeinen zufriedenstellend gearbeitet. 
Mit den Faun-Werken A.-G, in Nürnberg haben wir ein 
Abkommen über den von uns und von dieser Gesell- 
schaft betriebenen Bau von Lastkraftwagen getroffen 
und uns mit Kapilal an dieser Gesellschaft beteiligt. 
Zur Forderung des Absatzes unserer Sondererzeug- 
nisse haben wir mit der van Eupen Kraftfahrzeugver- 
trieb G. m. b. H. & Co. in Essen eine Vereinbarung 
getroffen und uns bei ihr beteiligt, ferner die Kraftwerk- 
zeugvertriebs-Gesellschaft m. b. H. in Düsseldorf mit- 
begründet und mit österreichischen Freunden in Wien 
die Vertriebsgesellschaft der Fried. Krupp Aktienge- 
sellschaft in Wien errichtet und hierfür dort ein Haus 
erworben. 

Unsere Organisation für den Einkauf von Roh- 
stoffen und für den Verkauf unserer Eisen- und Stahl- 
erzeugnisse im Inland haben wir ausgebaut und im neu- 
tralen wie im fruher feindlichen Auslande Beziehungen 
zu unsern früheren Vertretern erneuert und neue Ver- 
tretungen eingerichtet, Um den Auslandsabsatz, des- 
sen Förderung für die deutsche Wirtschaft lebenswich- 
hg isl, nachhaltiger zu pflegen, haben wir zusammen 
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mit Freunden die N.V. Algemeene Overzeesche Handel 
Maalschappij im Haag begründet. ' 

Die Einrichtung unserer Bankabteilung zur Ab- 
wickelung der erheblich größer gewordenen finanziellen 
Geschäfte hat sich bewahrt. 

Die mit uns enger verbundenen Werkc haben im 
verflossenen Geschäftsjahr günstig abgeschlossen. 

Die Zahl unserer Werksangehörigen betrug bei 
Schluß des Geschäftsjahres 99068, davon in Essen 
53 661.“ 

Eine neue Rostschutzfarbe. Die Rostschutzfarben- 
werke Frischauer & Co., Asgerg vor Stuttgart, bringen 
eine neue Rostschutzfarbe unter dem Namen Hammer- 
schlagfarbe in den Handel. Dieselbe ist frei von Harz, 
Benzin, Benzol oder anderen Ersatzmitteln, sie enthält 
rund 40 % reines Leinöl, wodurch sie sehr elastisch und 
wasserfest ist. Außerdem ist der Farbe ein hoher Pro- 
zenisatz Aluminium beigemischt, welches die zersto- 
rende Wirkung der Luft auf sich zieht und ein Oxyda- 
fionsprodukt bildet, das das Eisen mit einer schützenden 
Schicht überzieht, Mit 1 kg Hammerschlagfarbe sollen 
sich 8-10 m? einmal streichen lassen. Noch nicht ge- 
strichene Eisenteile und verrostete Teile werden gut 
von dem anhaftenden Rost befreit und dann zweimal 
gestrichen. Wr. 


England und Kolonien 


Vermessungsfragen. Professor T. B. Abell hat in 
einem Brief an (die englische Presse auf die Nolwen- 
digkeit hingewiesen, die Vermessungsvorschriften über 
den Abzug des Maschinenraums vom Brutio-Tonnen: 
gehalt abzuändern. Bei neueren Maschinenanlagen wird 
der Maschinenraum bedeutend größer gemacht, als fur 
die Maschinen erforderlich ist, um einen möglichst qro- 
Ben Abzug vom Brutto-Raumgehalt zu erhalten. Abell 
weist auf den Dampfer „Mod“ mit turbo-elekirischem 
Antrieb hin, bei dem fast 2 Maschinenanlagen von der 
Größe der vorhandenen Anlagen im Maschinenraum 
unlergebracht werden könnten. Er schlägt vor, daB die 
Reeder beim Board of Trade deshalb vorstellig werden 
sollen. Abell glaubt, daB das Board of Trade eine 
solche Anregung freudig begrüßen würde und alles 
daran setzen würde, eine allgemeine Neuregelung die- 
ser Frage zu erreichen. - Wr. 


Das industrielle Deutschland: „Wodurch es uns vor 
dem Kriege schlug.” Unter dieser etwas sensationel- 
len Ueberschrift bringt die angesehene englische Fach- 
zeitschrift Engineering and Industrial Managment einen 
Aufsatz, der sich mit den augenblicklichen wirtschaft- 
lichen Verhältnissen in der englischen Industrie befaßt 
und versucht, den Zusammenhang zwischen den in- 
dustriellen deutschen Vorkriegs- und jetzigen Erfolgen 
nachzuweisen. Sie bringt dabei den beachtenswerten 
Satz: „Wenn wir uns gegen Deutschland ‘behaupten 
wollen, müssen wir sorgfältig darauf achten, wo und 
wodurch es uns vor dem Kriege schlug und seine Spe- 
zialmethoden kennenlernen, durch die es uns jetzt 
schlägt.” 

Es wird die Ueberlegenheit der Deutschen uber die 
englische Landwirtschaft festgestellt trotz des durch- 
schnittlich schlechteren Bodens. „Um die gleiche Ernte 
zu erzielen, brauchen die Deutschen 40, wir aber 100 
Einheiten.” 

In den 30 Jahren vor dem Kriege stieg die deutsche 
Roheisenerzeugung von 3 Millionen Tonnen im Jahr auf 
19 Millionen, die englische dagegen von 8 Millionen auf 
9 Millionen, trotz der schlechteren deutschen Kohle, der 
schlechteren Fisenerze, der längeren Transportwege 


und der  unbequemeren  Absatzgebiete. Ursache 
des englischen Mißerfolges — sieht der Verfasser. 
in der glänzenden Industrie-Organisation Deutsch- 


lands, die es ermögliche, vom Rohstoff zum Fertig- 
fabrikat, vom Eisenerz zum Stecknadelknopf innerhalb 
eines Konzerns zu fabrizieren und durch staatliche Zoll- 
begünstigung gegenüber dem endlischen Freihandels- 
system. „So befinden sich die Deutschen in einer Lage, 
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jeden fremden Gegner oder Markt — besonders: des ^ 


freihändlerische England — in jedem beliebigen Augen- ` 


U 


blick anzugreifen. 3 


„Alle Kriegsbetriebe mußten stillgelegt und das 


Kriegsmaterial zerstört werden. | 
delten sich ungeheure Mengen dieses Malerjals . in 


Werkzeuge, Maschinen, Eisenwaren. Der deutsche Ar~ 


beiter verdient, die Industrie heimst Gewinne. ein, wäh- 


rend bei uns die Hälfte der Arbeitskräfte brachliegt und 


die Industriellen sich bemühen, ihre Abgaben und Zin- 
senzahlungen sicher zu stellen.” | 


„Die Schuld trägt der Wechselkurs. Auf Grund des 


Wechselkurses kostet eine Tonne Kohlenförderung des 


deutschen Arbeiters 8 Schilling und des englischen Ar- 
beters 25 Schilling.” 


Als Schluß der Betrachtung erfolgt der Notschrei: 
„Das industrielle Deutschland arbeitet und gewinnt.” 
(Engg. a. Industr. Management, Dezember 1921) GI. 


Ueber die mechanische Einspritzung bei Schwerol- 
maschinen hielt Oswald Wans bei der letzten Zusam- 
menkunft der „Diesel-Engine-Users’ Association“ einen 
Vortrag. Der Vortragende beschrieb zunächst mehrere 
sogenannte Halb-Dieselmaschinen (Glühkopfmaschinen) 
und erklärte die mechanische Brennstoffeinspritzung, 
getrennt für Zweitakt und Viertakt. Bei den Zweitakt- 
maschinen bezog er sich auf eine Vickers Petter-Ma- 
schine, bei der eine gewisse Brennstoffmenge vor der 
eigentlichen Haupt-Brennstoffmenge eingespritzt wird. 
Der Brennstoffverbrauch beträgt hierbei weniger als 


250 g/PSe/Std., der mit einem Brennstoff von 0,9 spez. 


Gewicht und einem Heizwert von 10000 WE /kg erreicht 
wurde, Der thermische Wirkungsgrad betrug hierbei 
25 %. Bei der Untersuchung der Viertaktmaschine stellte 
er fest, daß wesentliche Faktoren, wie Zerstäubung, 
Verwirblung usw. des Brennstoffes in erster Linie von 
dem gewählten Kompressionsdruck abhängig sind. Ein- 
zelheiten der Viertakimaschine wurden an Hand einer. 
Rustom u. Hornsby-Maschine mit einem Kompressions- 
druck von — 30 kg/cm? gegeben. Zur Frage der Ver- 
wendung von Schweröl hielt der Vortragende es für 
zweckmäßig, bei Teeröl. eine besondere Zündölpumpe 
einzubauen zur sicheren Einleitung der ersten Zündung. 
~ 6% Zündol sind erforderlich. Die weitere Entwicke- 
lung der Oelmaschine, ob mit mechanischer oder Luft- 
einspritzung, glaubte der Vorlragende, von den zur 
Verfügung stehenden Baustoffen abhängig machen zu 
müssen und sieht die Entwickelung in der Erzeugung 


.von Metallen, die große Wärmebeständigkeit besitzen. 


(Engg. a, Industr. Management 1921, S. 662.) Oll. 
Oelfeuerung. Zur Frage, ob die weitgehende Ver- 
wendung der Oelfeuerung eine Verminderung des Koh- 
lenbedarfs. zur Folge haben wird, schreibt der „Econo- 
mist“: Nach den Statistiken in den. Veröffentlichungen 


des Handelsministeriums. ergibt sich, daß die Vermeh-- 


rung ölgefeuerter Schiffe sehr wenig Einfluß auf die 
Nachfrage für Bunkerkohle in britischen Häfen gehabt 


hat. Die Kohlenverschiffung von englischen Häfen nach" 
hat verhältnismäßig in- 


ausländischen  Kohlendepots 
größerem Umfange abgenommen, als die Abnahme in 
der Anlieferung zum Bunkern in Heimathafen. Man 
verwirklicht sich im allgemeinen nicht, daB es vornehm- 
lich der amerikanische Küsten- und Binnenhandel ist, 


der neben der Tonnage, die für Ueberseeanfuhr von: 


Petroleum in Dienst steht, olgetriebene Dampfer be~- 
schaffigl. Von den 12% Millionen Schiffstonnage, die 
Oelfeuerung haben, sind 9-9% Millionen Tonnen 
Schiffe in amerikanischen Besitz, 
Schiffe in amerikanischem Küstendienst stehen, kónn- 
ten sie als wesentliche Verbraucher höchstens von 
amerikanischer Kohle angesprochen werden. Flüssige 
Feuerung mag eine Ergänzung sein, aber sie kann Kohle 


nicht ersetzen, auch nicht für Seeschiffahrt, es sei denn - 


innerhalb gewisser Grenzen; denn die Oelförderleistung 
beträgt nur ein Zehntel der Kohle. Im übrigen ist unter 
normalen Verhältnissen weder der Preis des Oeles 


Ueber Nach! verwan- ` 


und soweil diese. 
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siens noch seine GER verläßlich, und wenn man. dıe 
Zukunft auf der Grundlage der festliegenden- Kenntnisse 
der verfügbaren Menge von Kohle. und Oel beurteilt, 
, so sind die Aussichten so, daB eine zunehmende Oel- 
menge aus der Kohle durch Destillierung gewonnen 
wird. und daß dieser Prozeß schließlich nur. zu einer 
noch größeren Nachfrage nach Kohle führen wird. 


Betriebseinstellung eines australischen Stahlwerks. 


Das große der australischen Broken Hill-Gesellschaft . 


gehörige Stahlwerk in New. Castle wird Ende Januar 
seinen Betrieb einstellen. 


wärtig :5500 Mann zahlenden Arbeiterschaft auf 1800 
. Köpfe erfolgen. Als Grund für diese Maßnahme wird 
die stark gesteigerte Einfuhr ausländischer Stahlwaren 
angegeben, die auch durch die australischen Einfuhr- 
Zölle nicht hat eingedammt werden können, sowie dit 
verkürzte Arbeitszeit und die hohen Löhne; auch die 


hohen Preise der australischen Kohlen und die Trans- - 


portkosten tragen hierzu bei. Einige große Maschinen- 
fabriken in Neu Südwales werden gleichfalls geschlos- 
sen werden, weil sie die hohen Standardlohne, die von 
der Regierung, festgesetzt worden sind, nicht bezahien 


53 können. 
| Frankreich. 


Die Eisenindustrie Ostfrankreichs und die Ruhr- 
kohle. "Vor dem Kriege bestand die Eisenindustrie 
'Ostfrankreichs aus 11. Stahlwerken und 99 Hochöfen, 
die im Erzbecken von Driey ihre Versorgungsgrundlage 
haten. Ihre Jahreserzeugung . erreichte 31%, Millionen 
Tonnen Gießereiroheisen und 2,3 Millionen Tonnen Stahl, 
. was 70%: der gesamten franzósischen Roheisen- und 
50 % der Stahlproduktion bedeutete. Für die Kohlen- 
und Koksversorgung war diese Industrie auf die Einfuhr 
angewiesen, die zu einem Bruchteil aus Belgien, zum 
. größten Teil aber aus Deutschland erfolgte, Deshalb 
` wurde auch im Versailler Vertrag Wert darauf gelegt, 
Deutschland zu einer Kohlen- und Kokslieferung zu 
. verpflichten, die den ostfranzösischen Eisenwerken vor- 
laufig das Fortbestehen der vor dem Kriege begründe- 
len versorgungsweise mit dem notwendigen Brennstoff 
sichert- Außerdem hat die wirtschaftliche Stellung und 
Bedeutung dieser Industrie eine gewaltige’ Verstärkung 
dadurch erfahren, daß die Eisenwerke und Erzgruben im 
anstoßenden Lothringen‘ die bus dahin größtenteils fur 
‚die Ruhrindustrié gearbeitet und dieser Erz oder Halb- 
"fabrikate geliefert hatten, an Frankreich fielen. -Ein 
Teil der Betriebe. ist heute wieder in vollem Gang. Des 


französische: Kriegsschadengesetz stellt der Eisenindu- . 
sirie vorschußweise das nötige Geld aus Staatsmitteln 


zur Verfügung. In 2 bis 3 Jahren wird die ostfranzo- 
sische Eisenindustrie auf altfranzösischem Gebiet die 
Leistungsfahigkeit: der Vorkriegszeit erreicht haben. 
Hinzu trit dann die lohtringische Erzeugung: von A Mil- 
lionen: Tonnen Gießereiroheisen und 2,5 Millionen 
Tonnen Stahl. Wie stark dieser Faktor auf die wirt- 
schaftlichen und politischen internationalen. Deziehunge : 
‚Frankreichs zurückwirken wird, ist heute noch nicht ab- 
‚zusehen. Eine Schwäche wird der französischen Eisen- 
“industrie trotz ihrer. Vergrößerung durch die Lothringer 
Werke anhaften bleiben: Der Mangel an Kohle. Das 
Diktat von Versailles sieht eine zeitlich begrenzte Cül- 
tigkeit vor. Daraus erklären sich die Bestrebungen 
Frankreichs auf Besetzung- des Ruhrgebietes und an- 
dererseits die wirtschaftlichen Tendenzen auf ein Eim- 
vernehmen : mit Deutschland: auf der Grundlage des 
Austausches ` ranzösischen ‚Erzes‘ gegen deutsche 
ee Bergw.-Zig) | ; e eds e 


Age 


` Die Nippon Yusen Kaisha läßt eine Anzahl Dampfer 


. als Ersatz für die während. des ‚Krieges verlorene 
"Tonnage bauen. Die „Hakone Maru“ ist auf ihrer ersten 
Reise nach England. Die Abmessungen des Dampfers 
sind 157 X 18,9 x 11,28 m; er wird ‚durch. ..2 Turbinen 
mit doppelter i LE angetrieben. - Einrichtungen 
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Die Wiederaufnahme der 
Produktion wird nur unter Herabminderung der gegen- 


‚in Rußland. Die amtliche 
ber veröffentlicht ein Dekret des Rates der Volkskom- 
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für 120 Fahrgäste I. Klasse, 56 II. Klasse und einer An- 
zahl Zwischendecker sind vorgesehen. 2 Dampfer glei- 
cher Größe sind im Bau. Ferner hat die Gesellschaft 
2 Dampfer von 120,39 m Länge und 16,46 m Seitenhohe 
in Auftrag gegeben, die den Dienst zwischen Japari und 
Shanghai versehen sollen. Sie haben 2 Getriebeturbi- 
nen, die den Schiffen eine Geschwindigkeit von 18,5 kn 
geben sollen, so da& die Fahrt von Shanghai nach 


| Nagasaki 27 Siunden dauern wird, d. h. 10 Stunden we- 


niger als mit den jetzt diesen Dienst versehenden Damp- 
fern. Sie haben Einrichtungen für 357 Fahrgäste. ` B 


Rußland. 


Hebung der Handelsschiffahrt und des Schiffbaues 
„Istwestija“ vom 28. Novem- 


missare vom 13. November betr, die Maßnahmen zui 
Entwickelung der Handelsschiffahrt und des Schiff- 
baües nach den Grundsätzen der wirtschaftlichen Be- 
rechnung. Zum Zwecke der Entwickelung der Handels- 
schiffahrt und des Schiffbaues, sowie der Forderungen 
der privaten Initiative auf diesem Gebiet, hat der Rat 
der Volkskommissare verfügt: A) Dem Volkskommissa- 
rial fur Verkehr wird folgendes Recht gewährt: 1. Die 
dem :Verkehrskommissariat zur Verfügung stehenden 
Wassertransportmittel, deren Hilfseinrichtungen und An- 


. lagen sowie Baupunkte, die in vollem Maße vom Staate 


nicht ausgenützt werden können, den staatlichen Unter- 
nehmungen und ihren Vereinigungen, Kooperativen, Ge- 


.meinschaften und einzelnen Personen zur Ausbeutung 


zu übergeben gegen einen bestimmten Satz, auf eine 
Frist und unter Bedingungen, die vom Verkehrskom. 
missariat festgesetzt werden, jedoch unter der Garantie, 
daß eine Möglichkeit fur den Bau von Staatsschiften 
(Fahrzeugen) auf den verpachteten Baupunkten ge- 
geben wird und mit der Verpflichtung, daß der Plan 
der staatlichen Transporte dadurch nicht verletzt wird 
2. Den Kooperativen, Gemeinschaften und einzelnen 
Personen den Bau von neuen Fahrzeugen, Dampf- 
schiffen wie auch anderen, sowie von Hilfsanlagen und 
Baupüunkten zu gestatten unter Bedingungen, die vom 
Verkehrskommissariat festgesetzt werden. 3. Der 
Uebergabe von Fahrzeugen, die durch private Initiative 
gebaut sind und nach ihren Merkmalen in den Bestand 


der Staatsflotte aufgenommen werden sollen, zur zeit- 


weiligen Ausbeutung sowohl an den Erbauer als auch 
an andere Vereinigungen und Personen auf Fristen und 
unter Bedingungen, die vom Verkehrskommissariat beim 
Abschluß der Bauvertrage genau festgesetzt werden. 
B) Das Verkehrskommissariat ist verpflichtet, innerhalb 
einer Monatsfrist in Ausführung dieses Dekrets eine In- 


struktion auszuarbeiten, die die allgemeinen Pedingun- 


gen für den Bau und Verpachtung von Fahrzeugen, 
Hilfsanlagen und Baupunkten enthalt. 


Skandinavien 


Lohnvorschlag der schwedischen Reeder. Zwischen 
den schwedischen Reedern und Schiffern haben Lohn- 


-© verhandlungen begonnen. Der Lohnvorschlag der Reeder 


enthalt eine Herabsetzung der jetzigen Löhne um 40 %. 
Wahrend bisher bei Fahrten in der Ostsee, in der Nord- 
see und auf dem Ozean verschieden hohe Lohne ge- 
zahlt wurden, wollen die Reeder in Zukunft die. Löhne 
nach der Große der Schiffe festsetzen, und Zwar Sollen 
die neuen Löhne betragen: für Zimmerleute und. Mär 
schinenpersonal 140 bis 170 Kr. im Monat, für ältere 
Heizer., und Matrosen 120 bs 150 Kr; für jüngere 
Heizer: und Matrosen 120 bis 150 Ki., lur. un- 
gelernte: Heizer 100 bis 120 Kr., für Leichtmatrosen. 80 
bis 100 Kr, für Schiffsjungen, ' die bereits länger als 
12 Monate mm. Dienst sind, 50 bis 70 Kr., für Schiffs- 


jungen mit einer kürzeren Diensizeit 40 bis 60 Kr — 


Die Heizer-. und die Secmannsunion haben zu dem 
Lohnvorschlag im einzelnen noch nicht Stellung gë- 
nommen, sondern haben sich bisher darauf beschränkt, 
zu erklären, daß der Vorschlag selbst die schlimmsten 
Befürchtungen übertreffe. 
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Vereinigte Staaten. 
Elektrischer Hammer. Die Diamond Blower Co. 


stellt elektrische Hämmer her, die ebenso handlich wie 


die gebräuchlichen Druckhämmer und ebenso zuver- 
lassig sein sollen. Die Wirtschaftlichkeit soll sogar 
größer als die des Druckluffhammers sein. Die Stromzu- 
führung ist bequemer als die Zuführung von Druck- 
luft. Um den Hammer klein und leicht zu halten, isl 
ein Motor von 5000 bis 6000 Mmdr./Min. eingebaut, 


während der Hammer mit 2000 bis 4000 Schlägen in der 


Minute arbeitet. Der Motor treibt über ein Zahnrad- 
getriebe einen Doppelnocken an, durch dessen Mitte 
der obere Teil des Hammers ragt. Dieser Teil hat zwei 
Ansätze, die von dem Nocken gehoben und durch eine 
starke Feder wieder nach unten gedrückt werden. 
Sämtliche Triebteile sind sorgfältig gekapselt. Statt 
des Hammers kann auch ein Meißel eingesetzt werden. 
Ferner kann der untere Teil abgeschraubt und durch 
einen anderen ersetzt werden, 
nunmehr als Bohrmaschine verwendet werden kann. 


Er bohrt Löcher bis zu 14mm Durchmesser. (Z. d. V. 
d. L, 17. Dezember 1921.) Wr. 
Schwimmende  Ausslellung. Der 'Dampfer „St. 


Louis“, mit einer Ausstellung amerikanischer Waren und 
350 Vertretern amerikanischer Handelshäuser an Bord, 


wird im Januar eine auf etwa ein Jahr berechnete Welt- 


reise antreten, um in den hauptsächlichsten Häfen des 
Erdballs Propaganda für die Erzeugnisse der Ver- 
einigten Staaten zu machen. Das gesamte Haupt- und 
teilweise auch das Promenadendeck des Dampfers, eine 
Flache von annähernd 30000 QuadratfuB, soll für die 
Warenschau bereitgestellt werden. Zur Ausstellung 
werden nur Waren zugelassen, die ein besonderes Ko- 
mitee als für diesen Zweck geeignet befunden hat. 
Verkäufe sollen an Bord des Schiffes nicht vorgenom- 
men, wohl aber Muster verteilt und Aufträge gebucht 
werden. In den im Reiseplan aufgeführten Häfen (über 
50, darunter auch Hamburg) soll durch dem Schiffe 
vorausreisende Agenten das Publikum und die Presse 
auf das Eintreffen der Warenschau in wirksamer Weise 
vorbereitet werden. 


Amerikanische Konkurrenz gegen englische Stein- 
kohle. Die amerikanischen Steinkohlengesellschaften 
haben den Wettbewerb mit den englischen in erhöhtem 
Maße wieder aufgenommen. Die amerikanische Kon- 
kurrenz macht sich besonders in den atlantischen Häfen 
von New York und Boston geltend. Handelsminister 
Hoover richtete an die amerikanischen Eisenbahngesell- 
schaften die Aufforderung, die Frachtraten für die ame- 
rikanische Kohle nach den atlantischen Häfen um 
5 Cents je Tonne herabzusetzen. 
kanischen Transportunternehmungen keine übermäßig 
großen Gewinne aus den Frachtsätzen ziehen, scheinen 
sie doch der schwierigen Lage der amerikanischen 
Steinkohlenindustrie Rechnung tragen zu wollen. In 
Pennsylvanien sind bisher 23000 Bergarbeiter arbeits- 
los. Man befürchtet, daß sich u Zahl noch ver- 
doppeln wird. 


I Statistik 


Amerikanische Oelförderung. Nach der Statistik 
des Amerikanischen Petroleum-Instituts entfallen 1920 
auf die Vereinigten Staaten 635,8 % der Weltförderung 
an Erdöl. Seit Beginn der Petroleumgewinnung haben 
die Vereinigten Staaten 61,1 %. der Weltförderung er- 
bracht. Den größten Anteil an der Oelförderung hat 
jetzt der Staat Oklahoma mit einer täglichen Rohöl- 


förderung in der genannten Woche von 312 000 Barrels; 


an zweiter Stelle folgt Kalifornien mit 295000 Barrels. 
— 4 
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so daB der Apparat. 


Trotzdem die ameri- 


Verkehrsstatistik des Danamakanale. Das vom. 
1. Juli 1920 bis 30. Juni. 1921 laufende 7. Geschäftsjahr. 
des Kanals hat bisher den höchsten Verkehr eines éin- 
zelnen Jahres gebracht. Die Gesamtwerte des Verkehrs , 


betrugen: 
Zahl. Durchschnitegr. 
Jàhr der edite "7 Ee t'dw. t dw 
1914—1915 1088 . 4 969 792 ' 4568 
1915—1916 787 53140046 | 3990 
1916 — 1917 1876 7229255 ` 3854 
1917 — 1918 2130 7 646 049 3731 
1918— 1919. 2025 6 877 649 3396 | 
1919— 1920 2478 9 574 499 3/85 ` 
1920—1921 2804 11 415 876 3945 
Summe in 7 Jahren 13 278 50 653 166 e 
Jahresdurchschnitt 1897 7 236 167 3815 


Am Verkehr waren beteiligt: E 
| Durchschnittsgr. _ 
o tdw |. 


Zahl > 
= der ST? . t dw. | 
Vereinigte Staaten . . 1212 4874477 4022 - 
England (mit Dominions) 970 3965 613 4088 
Japan . . . . <. . 136 613245 4509 
Norwegen . . . . . 140 548227 396 
Holland . . . . . . 50 . 248801 . 4976 
Dänemark . . . ` 60 236 512 3042 
Chile . . . .... 63 159721 . 2535 
Peru . 2... . 60 . 157495 2635 - 
Frankreich . . . . . 44 155889 | 3548 
Spanien . ... . . . 44 117400 . 2660 . 
Schweden . . . . . 25 113 661 4546.. 
Italien .. 25 10785 4111. 
Deutschland . . 19 67 334 3544 
China . e TES 4^. 12008  À 3025 
Rußland 4 11279 2820 
Belgien 2. 8:092 4046 
Mexiko 4 5.032 1258 
Brasilien . 1 4 566 — 
Jugoslavien 2 4 508 2254. 
Finnland 2 4 281 2141 
Costarica 18 2 784 155 
Danama 8 1370 171 
Cuba 1 702 _ 


Interessant ist ein Vergleich der Verkehrszahlen im 
Suez- und im Panamakanal, man muß. dabei berück- 
sichtigen, daß das Betriebsjahr des Panamakanals ge- ` 
genüber dem des Suezkanals immer um sechs Monate 
abweicht. Unter diesem Vorbehalt ergibt der Vergleich | 
folgende Werte: | 


Zahlen der verkehrenden Handelsschiffe: 


Jahr Suezkanal Panarhakanal 
1918 2522 2025 
. 1919 3048 2478 
* 1920 4009 2894 


A Á—— Ce 


Seeschiffsverkehr in den bremischen Häfen im No- 
vember. Nach Angaben des Bremischen Statistischen 
Amtes sind im Monat November. 1921 seewärts zu Han- 
delszwecken: angekommen: 


199 Dampfschiffe "T NEE RER 290 


| 72 _72 Segler bzw. Schleppschiffe 184 .. | 
zus. 271 271 Schiffe mit 258897 N.-R.-T. 474 m £ 431949 N.-R. T. 


Von der Gesamtsumme führten 191 Schiffe die 
deutsche. (85 072 Reg.Tonnen,), 6 Schiffe die schwedi- 
sche, 8 Schiffe die norwegische, 2 Schiffe die dänische, | 
41 Schiffe die britische, 7 Schiffe die niederländische, 
1 Schiff die belgische, 3 Schiffe die französische, ER 
Schiffe die nordamerikanische Flagge. . s 


Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewärts: 
SN 1913 | 
A airs c aee 278. 
GI Segler bzw. Sdileppschilfe 175 | 
zus. 275 275 Schiffe mit EBEN -R.-T. 453 453 mit 397331 N.-R. T. 


| ` 214 Damplschiffe 


Nr. 15. 


. Hiervon führten 176 Schiffe die deutsche (91 025 
Reg.-To.), 5 Schiffe die schwedische, 15 Schiffe die 
norwegische, 3 Schiffe die dänische, 47 Schiffe die 
britische, 11 Schiffe die niederländische, 1 Schiff die 

. belgische, 5 Schiffe die französische, 15 Schiffe die 
. nordamerikanische, 1 Schiff die japanische Flagge. 


Die folgenden Zahlen über die Produktion von Eisen 
und Stahl im Vereinigten Königreich, in den Vereinigten 
Staaten von Amerika, in Frankreich und Belgien sind 
von der National Federation of Iron and Steel Manu- 
facturers Englands veröffentlicht worden. Die Zahlen, 
in Tausenden von Tonnen zu je 2204 Pfund engl. = 
907 kg angegeben, stellen den monatlichen Durchschnitt 
für die Jahre 1912, 1915, 1919 und 1920 dar; sie geben 
ferner die Produklion in den letzlen drei Monaten des 
Jahres 1920 und in den ersten zehn Monaten des Jahres 
1921 wieder: 

Roheısen. 


Monatsdurchschnitt England Vere'nigte Staaten Frankreich Belgien 
1912 729.0 2 477.0 405.0 192.0 
1913 855,0 2 581.0 427.0 203.8 
1919 617.0 2 585.0 198.0 20.6 
1920 667.3 3 077.6 281.7 92.7 

1920 — 

Oktober 533.2 3 278.1 365.3 122.7 
November 403.2 2 934.9 350.4 116.6 
en 682.5 2 703.9 343.6 124.9 
Januar 642.1 2 401.8 288.0 110.6 
Februar 463.6 1 937.3 287.4 103.7 
März 386.0 1 595.5 295.3 104.7 
April 60.3 1 193.0 287.7 94.7 
Mai 13.6 12212 278.1 74.6 
Juni 8 1 064:8 280.9 67.4 
Juli 10.2 864.6 262.4 44 6 
August 94.2 262.4 262.4 44.6 
September 158.3 985.5 259.8 39.8 
Oktober 235.5 1 2402 — 45.8 
Stahl. 
1912 566.0 2 604.0 363.0 206.0 
1915 639.0 2 608.0 385.0 202.5 
1919 658.0- 2 889.5 179.0 27.4 
1920 7547 3511.0 2502 101.5 

1920— p ocu sed 
Oktober 544.5 3543.2 318.9 119.7 
November 505.1 3 099.9 309.4 117.8 

a er 746.6 2749.5 307.2 119.4 
Januar 493.4 2 588.5 263.7 119.1 
Februar 483.5 2 055.3 259.6 98.4 
März 359.1 1 845.6 246.9 96.3 
April 70.6 1 441.6 252.6 108.7 
Mai 57 1 500.5 240.4 62.8 
Juni 2.7 11917 240.8 54.2 
Juli 117.2 954.1 219.5 26.9 
August 434.1 1 351.6 228.6 27.8 
September 429.3 1 395.2 231,1 34.0: 
Oktober 405.4 1 920.2 — 41.9 

(Schiff.-Ztg.). 
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Bitte um Beifügung von Rückporto. In Anbetracht 
der ungeheuer gestiegenen Portokosten ersuchen wir 
. unsere Leser, die sich mit Anfragen oder Vermittlungs- 
gesuchen an uns wenden, entsprechendes Rückporto 
beizufügen, sowie auch Porto für etwa notwendig wer- 
dende Ermittlungsschreiben. 


Ueber die steuerliche Behandlung des Erneuerungs- 
konłos wird uns nach Untersuchungen des Steuersyndi- 
kus Behrens vom Eisen- und Stahlwaren-Industriebund 
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in Elberfeld geschrieben: Die gewaltige Anspannung 
der direkten Steuern einerseits und die außerordent- 
lichen Preise für Maschinen, Bauten und sonstige An- 
lagewerte der Unternehmer andererseits, führten schon 
1920 zu der Erkenntnis, daß es mit den regelmäßigen 
Abschreibungen auf diese Werte, die überwiegend zu 
Goldmark in der Bilanz ausgewiesen wurden, nicht 
genug sei. Man kam zu der Feststellung, daß die_Be- 
triebsinhaber, nachdem sie die Steuern und Abgaben 
entrichtet hätten, selbst bei hohem Gewinn nicht in der 
Lage seien, den Ersatz der betriebsnotwendigen Ma- 
schinen usw. zu bewerkstelligen. Die dringend wirt- 


. schaftliche Notwendigkeit, den Unternehmen irgendwie 


Mittel zu lassen, um die Ueberteuerungskosten für er- 
satzbedürftige Gegenstände tragen zu konnen, fand im 
Reichstage 1921 Anerkennung und Niederschlag in 8 59a 
der Einkommensteuer-Novelle vom 24. März 1921, 8 59a 
lautet: 

„Bei Ermittelung des Betriebsgewinnes und des 
Geschäftsgewinnes im Sinne der 8832, 55 zum Zwecke 
der Veranlagung für die Rechnungsjahre 1920 bis 1926 
können den Verhältnissen entsprechende Rücklagen 
zur Bestreitung der Kosten steuerfrei abgesetzt 
werden, die zur Ersatzbeschaffung der zum land- 
oder forstwirtschaftlichen oder gewerblichen oder 
bergbaulichen A nla g e kapital gehörigen Gegenstände 
hinaus vorausichtlich aufgewendet werden müssen 
(Mehrkosten). Die Mehrkosten sind zu Lasten dieser 
Rücklagen zu verrechnen; stehen zur Bestreitung der 
Mehrkösten zu diesem Zwecke gebildete Rücklagen 
nicht zur Verfügung, so können die Mehrkosten als 
Werbungskosten in Abzug gebracht werden. Bei Fest- 
stellung des Anschaffungs- oder Herstellungspreises im 
Sinne des 8 33a bleiben die Mehrkosten außer Betracht, 
soweit sie für Ersatzbeschaffungen als Werbungskosten 
in Abzug gebracht oder aus steuerfreien Rücklagen 
gedeckt worden sind.“ l 

Der Reichsminister erlabt die zur Durchführung dic- 
ser Vorschriften erforderlichen Bestimmungen, insbe- 
sondere auch die Richtlinien über die jeweilige Hohe 
der über den gemeinen Wert hinausgehenden Mehr- 
kosten. Er erlaBt ferner Vorschriften über die Nach- 
versteuerung von sleuerfrei gebliebenen Rücklagen, die 
nicht ihrem Bestimmungszwecke zugeführt sind oder 
nicht mehr zugeführt werden können. Der Erlaß dieser - 


. Vorschriften und Richtlinien hat zu erfolgen nach An- 


hörung eines vom Reichstag zu wählenden Ausschusses 
unter Zuziehung von Sachverständigen, welche vom 
Reichsminister der Finanzen zu ernennen sind.“ 

Der Reichsminister der Finanzen hat die Obenge- 
nannten angehört; er hat dann verordnet. Daß die Ver- 
ordnung vom 25. Juli 1921 nicht den Gutachten der Sach- 
verständigen und in manchen Punkten nicht den Ab- 
sichten des Gesetzgebers, erst recht aber nicht den 
Interessen der Unternehmungen entsprechend ausge- 
fallen ist, wurde schon wiederholt und von berufener 
Seite festgestellt. Der Reichsfinanzhof wird wohl in 
Entscheidungen Klarheit bringen; vieleicht auch bietet 
die Novelle zum  Korperschaftssleuergeselz Veran- 
lassung, Abanderungen zu treffen, Auf eine Kritik sei 
hier verzichtet. Die nachstehenden Auslassungen be- 


wegen sich auf den Boden der jetzt bestehenden Ver- 


ordnung. 

Vielfach ist die Frage gestellt wor- 
den, ob die Bildung eines Erneuerungs- 
kontos in der jetzigen Gestaltung über- 
haupt Zweck habe. 

Ich möchte dieses bejahen. 

Sind die steuerfreien Rücklagen auch nicht aus- 
reichend, so bilden sie doch einen Anfang 
und eine gewisse Reserve, die andernfalls in 
der Einzelfirma, offenen Handelsgesellschaft, Komman- 
ditgesellschaft usw. überhaupt nicht zu haben ist. Frei- 
lich wird die Reserve in den folgenden Jahren in An- 
spruch genommen, spätestens jedoch ab 1930 in 7 glei- 
chen Raten bis 1956 nachversteuert. Zunächst einmal 
aber ist doch ein Betrag steuerfrei und oft geradc 
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dann,wenn andernfalls er mit 50 oder 6046. 


fortgesteuert würde. Jede Rücklage und jede 
Steuerersparnis (wenh auch nur einstweilig) ist heute 
den Unternehmen erwünscht, sind doch die Be- 
triebsmittel aufs schärfste angespannt. 

Besteht diese Rücklage nicht, so wird der Fall cin- 
treten können, daß für notwendigen Maschi- 
nenersatz überhaupt nicht die Mittel 
vorhanden sind. 

"Nicht unbeachtlich. ist ferner, daß dieses Erneue- 
rungskonto möglicherweise für die Vermögens- 
steuern zur Berücksichtigung kommt: 


Man schaffe dieses Ereuerungskonto, und zwar. 
vollständig. Rückstellbar ist für jeden Anlage- 
wert etwas, also nicht nur für Maschinen, die 1921 oder 
die folgenden Jahre ersetzt werden müssen, sondern 
auch für später zu ersetzende Werte, wie Gebäude und 
sonstige, Für ein 1900 errichteles Fabrikgebäude im 
Friedenswert von 100000M, voraussichtlich zu ersetzen 
1960, sind 6 X 100000 M = 600 000M zu berechnen mit 
der Maßgabe, daß wegen einer von der Bilanz 1920 ab 
verbleibenden 40jähr. Standzeit 600 000 M : 40 —= 15 000 M 
für jedes der Jahre 1920 bis 1926 zurückgestellt werden 
konnen, also für diese Bilanzjahre (1920-1926) H x 
15 000 M — 105 000 M. Diese sind, wenn nicht ausnahms- 
weise fur Maschinenersatzbeschaffung aufgezehrt, erst 
ab 1950 zu versteuern, und zwar mit je 15000M für die 
7 Bilanzen 1930 bis 1936. Der Betrieb hat im 

‚Regelfalle also 105000M steucrfrei, was sich 
von Jahr zu Jahr bis 1936 erst vermindert. `, ` 


Da es unmöglich ist, die Sätze der direkten Steuern 
zu erhöhen, so bietet die Nachversteuerung von 1930 
ab jedenfalls in der Beziehung kein Risiko, daß 
wesentlich höhere Steuern nachträglich nun für diesen 
Betrag zu zahlen wären (ausgenommen eine höhere 
Steuerstufe durch ein an sich ab 1930 wesentlich ge- 
steigertes Einkommen). 


Hier sei angeführt, daß jetzt gerade der Antrag der 
Parteien auf Ermäßigung der Steuersätze der Einkom- 
mensteuer angenommen ist. Der Unterschied ist er- 
heblich. Da er ab 1. Januar 1921 gelten soll, ist jede 
für die Bilanz 1920 geschaffene Rücklage schon in die- 
ser Beziehung ein Gewinn. 


Wie die Anlagegegenstände heute zu 
Buch stehen, ist für die Berechnung der 
steuerfreien Rücklage belanglos. Selbst 
wenn die ganzen Maschinen mit 1 M bilanziert sind, ist 
die Rückstellung möglich. (Hierbei sei einmal der Auf- 
fassung entgegengctreten, als ob Akt.-Ges. und andere 
Unternehmen ihre Werte auf 1 M steuerfrei abschreiben 
könnten. Dieses ist nicht richtig. Die Steuerbehörde 
gestattet allen Uncrnehmen nur die nórmalen Abschrei- 
bungen. Es findet somit bei Absetzungen auf 1 M sei- 
tens der Behörde eine Umrechnung mit normalen Sätzen 
auf den wirklich berechtigten Betrag jeweils statt.) 

Die Bildung der Rücklage erfolgt 
stets auf Grundlage des wirklichen An- 
schaffungs- oder Herstellungspreises 
der zuersetzenden Gegenstände. Für eine 
bis 31. Dezember 1915 zu 10000 M beschaffte Maschine 
ist die Rücklage daher stets im ganzen das 6fache 
(8 2) gleich 60 000 M, einerlei wic sie jetzt zu Buch steht, 
für eine 1916 bis 1918 zu 10000 M beschaffte ist sie das 
3fache gleich 30000 M und für cine solche aus 1919 das 
2fache gleich 20000 M. | 

Neuer Klein-Wärm- und Trockenschrank. 
und Trockenschränke gestatten cine überaus vielseitige 
Verwendbarkeit. Angesichts der heute allgemein vor- 
herrschenden durchgehenden Arbeitszeit, ist es von er- 
lieblicher Bedeutung, die von den Arbeitern oder Be- 
amten einzunehmenden Mahlzeiten und Getränke vor- 
her durch den Wärmschrank zu erwärmen. Das An- 
wärmen vollzieht sich in schr kurzer Zeit, was bei den 
üblichen kurzfristigen Arbeitspausen von besonderem 
Wert ist. . 
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Diesen Anforderungen entspricht der neue Dagua 


Wärm- und Trockenschrank für Dampfheizung. 


Fächer des Schrankes werden aus dampfbeheizten 


Wärmeplatten gebildet, von. denen jede ein zusammen- :.- 


hängedes Ganzes darstellt. Die Anordnuríg ist so ge- 
troffen, daß die Wärmeabgabe im Innern des Schrankes 
völlig gleichmäßig erfolgt. Die besondere Isolierung 
der Außenwände ist bei dem Daqua-Wärmeschrank 
nicht notwendig, da dic Heizflächen nicht in den Sei- 
tenwänden liegen. Diese Anordnung bietet: den Vorteil, 
daß der Wärmeverlust durch Strahlung gering ist. Der 


Betrieb des Schrankes kann mit Niederdruck ` oder, ` 


Hochdruckdampf bis zu 10 Atmosphären erfolgen. Auf 
Wunsch wird der Wärmschrank mit einer Entlüftungs- 
vorrichtung versehen. D 


Gebaut wird der neue Daqua-Waürmeschrank mit 
einer Leistung für 33 Personen 
Schrankes lauten für die Höhe auf 1800 mm, für die 
Breite auf 750 mm und für die Tiefe auf 500 mm. Der 
Schrank besitzt 4 Facher, Der Dampfbedarf ist äußerst 
gering. Gleiche Wärmeschränke werden in derselben 
Bauart noch mit einer Leistung für 85, 130 und 175 Per- 
sonen hergestellt. Für Fabriken, Kantinen, Hotels, Re- 
staurants, Krankenhäuser, öffentlichen Küchen dürfte 
der Speisen-Warmschrank unentbehrlich sein. 
selbe Schrank ist auch als Trockenschrank zu verwen- 
den und kommt in dieser Hinsicht für zahlreiche ge- 
werbliche Zwecke in Betracht. 


Die Binnenschiffahrt auf der Mitteldeutschen Aus- 
stellung in Magdeburg. Der Plan der Wiederaufbau- 
ausstellung 1922 steht unter anderem eine Abteilung 
„Verkehrswesen“ vor. In dieser Abteilung sollten alle 
Verkehrsfaktoren, das Eisenbahn- und Straßenbahn- 
wesen, die Post und Telegraphie, der Kraft- und Luft- 


verkehr in die Erscheinung treten, und der. Zusammen- - 


hang der einzelnen Zweige gezeigt werden: — 


Die Darstellung der Binnenschiffahrt in "diesem 
Rahmen, deren Vorarbeiten bereits rüstig fortgeschrit- 
ten sind, verspricht ein Glanzpunkt der Ausstellung zu 
werden. Die deutsche Binnenschiffahrt ist die Zubringc- 


rın für die großen überseeischen Schiffahrtslinien. Durch. - 


die tatkräftigste Unterstützung der zuständigen Stellen 
Isi de Garantie gegeben, daß auf der „Miama“ ein um- 
fassendcr Ueberblick sowohl über die gesamten Was- 
serstraßen ganz Deutschlands, als auch über die néue- 
sten Technischen Errungenschaften auf. dem Gebiete der 
Betriebsmittel gegeben wird. Alle größeren Kanal- und 
Schiffahrtsvereine Nord- und Süddeutschlands be- 
schicken die Ausstellung in hervorragendem llmfangc. 
Auch dic Beteiligung der cinschlägigen Industrie ist 
äußerst zufriedenstellend. . Zu ; 


Zahlreiche Modelle an Schiffen und Dampfern, die 
zum Teil in großen Bassins im Betriebe vorgeführt wer- 
den, werden die Ausstellung besonders interessant für 
den Besucher machen. Der Fachmann wird sich über 
alle Neuordnungen ausgiebig orientieren können, so- 
wohl an Hand des reichen Anschauungsmaterials als 
auch durch eine Reihe von Vorträgen, für die. bereits 
hervorragende Fachleute ihre Mitwirkung zugesagt 
haben, Auch droße Films wurden der Ausstellungs- 
leitung zur Verfügung gestellt. An Hand des lebenden 
Bildes wird ein genauer Ueberblick über den Bau der 
Wasserstraßen, der Talsperren und Schleusen und dem 
Verkehr auf denselben gegeben werden. 


Zur Organisation dieser Abteilung haben sich der 
Ausstellungsleitung die namhaflesten Persönlichkeiten 
auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt zur Verfügung 
gestellt. Der .Arbeitsausschuf& dieser Gruppe. dem die 
hervorragendsten Fachleute angehören, wird dafür 
Sorge tragen, daß die Binnenschiffahrt auf der Miama 
in Magdeburg, der alten Schiffahrtsstadt zeigt, welch 
wichtiger Faktor sie in unserem deutschen Wirtschafts- 
körper ist. 
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Flensburg angegeben worden. 


‚ laufenden Verbandstages beschlossen, 


WO 15, 


ipei ptu arten EG EE deo em 
E e Iwer? ree dt fc SE Neen be E ng mene Jee mm ERE LAS Ho 


| Deutschland und abgeirennte Gebiete 
Berichtigung. In. Nr. 11 des „Schiffbau“ vom 14. 


Dezember 1921 ist auf Seite 321 ein bedauerlicher Irr- 
tum untergelaufen. ` 


In der Notiz über die Namensände- 
rung der Vereinigten Elbe- und Norderwerft A.-G. in 
Hamburg ist als Sitz der Firma nach der neuen Firmie- 
rung: „Norderwerft Aktiengesellschaft“ versehentlich 
Es muB natürlich Ham- 
burg heißen. | | | 


| . Verlängerung des Wohetsenverbatides, PT neuer 
Grundlage. In der Versammlung des Roheisenverban- 
des wurde unter Aufhebung des noch bis Ende 1923 
den Verband 
auf einer. ‚vollständigen neuen Beteiligungsgrundlage 
und auf ine fünfjährige Dauer, d. i. bis Ende 1926 zu 
verlängern. : Die Zustimmung ciniger nicht vertretener 
Werke, an der indessen kaum zu zweifeln ist, bleibt 
noch. einzuholen. Die Verhandlungen über die Preis- 
magg sollen anfangs nächsten Jahres stattfinden. 


Abschluß der F ried. Krupp A.-G, Essen. Beim Ab- 
schluB für 1920/21 ist hervorzuheben, daB dic Fried. 
Krupp A.-G nach drei dividendenlosen Jahren zum 


ersten Male wieder eine Dividende verteilt, und zwar 


4 v. H. auf die 25 Mill. M Aktien A und je 6 v. H. auf 
die 135 Mill. M. Aktien P und die 90 Mill. M Aktien C. 
Im Vergleich zu anderen Werken der Großeisenindu- 
strie ist diese Dividende als äußerst bescheiden zu be- 
zeichnen. Sie erfordert 14,50 Mill M, einen Betrag, den 
die Aktienbesitzer für den Zeitraum von vier Jahren cr- 
halten. In derselben Zeit wurden an Gchältern und 
Löhnen mehr als 3 Milliarden Mark, für Wohlfahrts- 
zwecke 154. Mill. M, für gesetzliche Versicherungen 
66 Mill: M und an Steuern 216 Mill. M aufgewandt. 
Bei Verteilung des Reingewinns wird in diesem 
Jahre die im Vorjahre mit 35 Mill. M gebildete Sonder- 
rücklage nicht berücksichtigt. Nach der bereits cr- 
wähnten 145 Mill, M 'erfordernden Dividendenaus- 
schüttung werden: für Wohlfahrtszwecke 30 Mill: M 
(i. V. 20), für Aktienrücklauf 44 Mill. M und für den Auf- 
sichtsrat' 0,70 (0,54) Mill: M verwendet. Für Wohnungs- 
bauzwecke wird‘ in diesem. Jahre nichts ausgeworfen 
G. V. 20 Mill. M). Der Vortrag beträgt 8,70 (4,22) Millio- 
nen Mark. | 
Vor Feststellung des Betriebsüberschusses wurden 
dem Wertberichtigungskonto "weitere 75 Mill. M zuge- 
wiesen, das sich dadurch auf 150 Mill. M erhöht. An- 
gesichts der erheblichen Umstellungsarbeiten sowie 
der auf Befehl der Entente vorgenommenen Zerstörun- 
gen von Maschinen und Anlagen im Wert von 800 Mil- 
lionen. En ‘ist dieser Abschreibungsbestand recht 
mäßig. Dazu kommen noch 15 Mill. M vorweg abge- 
setzte Abschreibungen Zu dem Betriebsüberschuß 
haben im abgelaufenen Jahre die Außenwerke stark bei- 
gesteuert. Die Essener Betriebe sind zwar technisch 
jn weitgehendem Maße umgestellt, erfordern aber 
finanziell noch Zuschüsse. Der DetriebsüberschuB ist 
im Jahre 1920/21 im‘ Vergleich zum vorjährigen um 
rund 97 Mill. M gestiegen. Anderseits erforderten die 
Steuern 46 Mill. M mehr und die Wohlfahrtsausgaben 
und -Versicherungen 33 Mill M. mehr als im Vorjahrc. 
Nach dieser. gewaltigen Steigerung der Ausgaben ver- 


- bleibt eine Steigerung des Reingewinns um 18 Mill. M. 


In der Verteilung des Reingewinns ‘ist vor allem die 
Rückstellung für den Aktienrückkauf . bemerkenswert. 
Es handelt sich um: den Rückkauf eines Teils der im 
Laufe. des verflossenen Oeschäftsjahres an hollän- 
dische Kreise abgegebenen Aktien Lit, C, die satzurngs- 
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gemaB zu 110 v. H. aus dem Reingewinn eingelöst wer- 
den können. Der Verkauf der Aktien hat von der Fa- 
milie Krupp vorgenommen werden müssen, um die er- 
bezahlen 
zu konnen. Mit diesem Rückkauf kommen 44 Mill. M 
aus der fremden Hand wieder zurück. Selbst wenn die 
gesamten 90 Mill. M Aktien Lit. C nach Holland ge- 
geben worden sein sollten, so bleiben nur noch 46 Mil- 
lionen Mark von insgesamt 500 Mill. M in auslan- 
dischem Desitz. 


Nach der Bilanz betragen in Millionen Mark: An- 
laden 260 (i. V. 257), Vorräte 807 (804), bar und Reichs- 
bankgulhaben 5 (8), Wechsel 2 (1), Bankguthaben 203 
(75). Die Erhöhung des letzten Postens beruht darauf, 
daß von den aus der großen Anleihe von 250 Mill. M 
zugeflossenen Mitteln am Schluß des Geschäftsjahrs 
noch ein großer Teil verfügbar war. Ferner betragen 
die festverzinslichen Wertpapiere 41 (56) Mill. M und 
die Beteiligungen und anderen Wertpapiere infolge der 
Hereinnahme neuer und der Erhohung alter Dcteiligun- 
gen 321 (56) Mill. M. Auch von Grundeigentum ist ein 
Posten hierher umgebucht worden. Dic Guthaben Tur 
Lieferungen betrag 706 (453) Mill. M und die Anzahlun- 
gen 30 (37) Mill. M. Anderseits sind ausgewiesen in 
Millionen Mark: an Anleiheschulden 314 (40), Hypothe- 
ken 94 (0), Anzahlungen 710 (364), sonstigen Verpflich- 
tungen 963 (898). Die Bilanz zeigt im ganzen eine gro- 
Bere Flüssigkeit, immerhin aber besteht, wie auch be 
anderen industriellen Werken, ein beträchtlicher Kapi- 
talbedarf, der zu der nunmehr beschlossenen Kapital- 
erhöhung um bis zu 250 Mill. M führte. Krupp hat be- 
kanntlich im abgelaufenen Jahre eine- Anleihe von 250 
Millionen Mark aufgenommen, die hauptsächlich zum 
Erwerb der Zechen diente. Der neue Kapitalbedarf 
hat außer. den bei der gesamten Industrie geltenden 
Gründen bei Krupp noch eine besondere Veranlassung 
darin, daß die Umstellung der im Krieg stark bean- 
spruchten Werke vom Kriegs- auf das Friedenserzeug- 
nis besondere Mittel crfordertc, und daß auch die Zer- 
störung. von Maschinen neues Kapital erforderlich 
machte. Die Ausgabe der neuen Aktien, die bis zum 
Betrage von 250 Mill, M ausgegeben werden sollen, 
kann in verschiedenen Zeitabschnitten erfolgen; der 
Vorstand bestimmt, welche von diesen Aktien. zur 
Gruppe B und C und welche zu den neuen Vorzugs- 
aktien der Gruppe D gehoren sollen, die von Arbeitern 
des Werkes nach 5jahrigcr Dienstzeit erworben werden 
konnen. l 


Ist nun 1920 cine Maschine ersctzt, was 100000 M 
erfordert haben soll, so sind regelmäßig 40 % gleich 
40 000 M zu Lasten des Erneuerungskontos abzubuchen. 
Sogleich aber kann für den demnachsti- 
gen Ersatz dieser Maschine eine Rück- 
lage gebildet werden, und zwar cine 
10jährige Gebrauclisdaucr vorausgesetzt (es ist der ge- 
wählte Abschreibungssatz zu beachten), von 40000 M 
zu 10 gleich 4000 M. für jedes Pilanziahr bis 1926 cin- 
schließlich. 


Es ist nicht beabsichtigt, die Fragen der steuer- 
freien Rücklagen hier sämtlich zu erörtern, daher sei 
nur auf folgendes noch hingewiesen: 


Bis 31. Dezember 191 hał man sich im Regel- 
falle zu entscheiden, ob nun ein solches Konto gebildet 
werden soll. Wenn ja, so ist solches der Behörde kurz 
anzuzeigen. (Die ohne Erncuerungskonto eingereichte 
Bilanz und Steuererklärung 1920 kann demnach noch 
berichtigt werden) Dies gilt nicht für Körperschaften 
(Akt.-Ges., G. m. b. IL, usw.), für welche das Erneue- 
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EEN Lë 59a) erst von der Bilanz 1921 ab gelten 
so 

Was in der unter Umständen den Finanzamt ein- 
zureichenden Aufstellung zum Erneuerungskonto : anzu- 
geben ist, sagt S 4, der lautet: „Wer von der Vorschrift 
des $ 59a des Einkommensteuergesetzes Gebrauch 
machen will, hat auf Verlangen des Finanzamtes für die 
ersatzbedürftigen Gegenstände, für deren Ersatzbe- 
schaffung er Rücklagen machen will,- dem Finanzamt 
anzugeben: | 


a) das Anschaffungs- oder Deiere 

b) den Anschaffungs- oder Herstellunaspreis, 

c) die voraussichtliche Gesamtgebrauchsdauer, 

d) den Zeitpunkt, in dem voraussichtlich die Er- 
satzbeschaffung erfolgen wird. 


Das Finanzamt kann zulassen, daß diese Angaben. 


für Gruppen gleichartiger oder zusammengehöriger 
Gegenstände unter Annahme von Durchschnittsziffern 
zusammengefaßt und diese Durchschnittsziffern bei Be- 


rechnung der Mehrkosten gemäß 8 d und der Rücklagen 


gemaß 8 3 zugrunde gelegt werden. 
Auf Verlangen des Finanzamies hat der Steuer- 
pflichtige die zur Nachprüfung der nach Abs. 1, 2 ge- 


machten Angaben erforderlichen Nachweise und Unter- 


lagen vorzulegen.“ 


Hierzu sagt der Finanzminister in seinem Erlaß vom. 


5. August u. a.: „Die Angaben sind nur auf Ver- 
langen des Finanzamtes zu machen. Von dieser Be- 


fugnis wird bei Steuerpflichtigen, die keine ordnungs- - 


mäßige kaufmännische Buchführung besitzen, stets Ge- 
brauch gemacht werden müssen, während beim 
Vorhandensein einer solchen Buchfüh- 


rung in der Regeldarauf wird verzichtet. 


werden können, sofern gegen die Richtigkeit der 
Berechnung der Mehrkosten und Rücklagen keine Be- 
denken bestehen.“ 


Die Aufrechterhaltung der Produktionsmittel und 
des Bestandes der Betriebe im ganzen laßt es notwendig 
erscheinen, den nach langen Erörterungen erreichten, 
wenn auch nicht genugenden, Schutz des 8 59a in An^ 
spruch zu nehmen, also da, wo eben moglich, ein Er- 
neuerungskonto zu bilden. 

Damit würde auch das Bestreben auf eine Ausge- 
staltung dieser steuerfreien Rücklage in dem nach den 
Absichten des Reichstages und den Gutachten der 
Sachverständigen notwendigen Ausmaße eine WIEKUNGS- 
volle Stutzung erfahren. 


In der a.-o. G.-G. des Norddeutschen Lloyd gab der 


Vorsitzende des Aufsichtsrats, Heineken zu dem 
Kapitalserhöhungsvorschlag um 350 Mill. M. eine ein- 
gehende Begründung, indem er ausführte: „Wenn Auf- 


sichtsrat und Vorstand nach der Erhöhung im März 
d. J. die heutigen Vorschläge unterbreiten, so sind sie 


sich der Verantwortung voll bewußt, die sie mit einem . 


Erhöhungsantrage in diesem Ausmaße übernehmen. 
Veranlassung dazu sind die Entwertung der Mark und 
die dadurch hervorgerufene Verteuerung von Materia- 
lien und Schiffspreisen. Es soll nicht eiwa eine stür- 


mische Entwicklung des Wiederaufbaus eingeleitet wer- 


den, sondern die neuen Mittel sollen lediglich dazu die- 
nen, die Reichsabfindung für die verlorene Tonnage und 
die vorhandenen eigenen Mittel soweit zu stärken, daß 
die angesichts der Preisentwicklung notwendigen Re- 
serven vorhanden sind und daB der Verwaltung Mittel 
zur Verfügung stehen, um etwa sich bietende günstige 
Kaufmöglichkeiten für die Ergänzung des dringendslen 
Bauprogramms auszunutzen und schließlich, um die be- 
rechtigten Kapitalansprüche der Gesellschaft, an 
denen der Lloyd beteiligt ist, befriedigen zu können. 
Die Kosten, die durch das beschränkte Bauprogramm 
der Gesellschaft und die Indiensistellung einiger zu- 
rückgekaufter Schiffe bedingt werden, lassen sich unter 
den heutigen Verhältnissen in ihrer Endsumme nicht ab- 
schätzen Es kommt ferner hinzu, daß auch bei Be- 
schrankung auf die notwendigsten Linien weitere Er- 


sellschaft übernommen wer 


schen und Einzelpersonen übernommen werden 


Poa | 


KR günzungen es 'Schiffsmaterials nicht. zu omgien sein“ 


werden, und daß wir zu. solchen Ergänzungen in der 
Lage sein müssen, rasch zuzugreifen. "^. > 

Hierauf beschloß de Versammlung, das Stamm- i 
aktienkapital von 250 Mill. M auf 475 Mill. M'zu erhöhen... 


. Die neuen Aktien, die vom 1; Januar 1922 ab dividenden- - 


berechligt sind, werden unter AusschluB des geselz- 
lichen Bezugsrechts der Aktionäre von einem. Kon- 
sortium übernommen, welche den Betrag von nom. 
150 Mill. M den alten "Aktionären in der Weise zum Be~ 
zuge anbieten wird, daB auf fünf alte drei neue Aktien: 
zu 135% franko- Zinsen, zuzüglich Schlußnoten- 
stempel, bezogen werden können. Der Rest wird best- 
möglichst im Interesse der Gesellschaft verwertet. 
Nach Durchführung‘ der Erhöhung des Stammkapitals 
soll eine weitere Erhöhung des Kapitals auf dem ` 
Betrag von 600 Millionen Mark durch Ausgabe von 
125000 Inhabervorzugsaktien erfolgen. Die Vor- 
zugsaktien, die vorläufig mit % eingezahlt wer- 
den, sollen nach Vollaahlung mit einer Vorzugs-. 
dividende von 6%. ausgestattet werden. Sie er- 
halten für die Fälle, für welche die Gefahr eines Ueber- 
fr emdungseinflusses in Frage kommt, doppeltes Stimm- 
recht, in allen übrigen Fallen, insbesondere bei der Bi- 
lanzfeststellung, einfaches Stimmrecht. Die Vorzugs- 
aktien werden von einer in Bremen gegründeten Ge- 
den. Der Beschluß über die 
Ausgabe der Vorzugsaklien und die dadurch bedingte 
Aenderung der Satzungen bedürfen einer nochmaligen | 
Beschlußfassung einer zweiten Generalversammlung, die 
spätestens acht Wochen nach der ersten slälttfinden 
muB. 
Neu in den Aufsichisrat gewählt Wurde Konsul H 
A. Nolze-Bremen und Dr. Daul von, Schwabach, die be~ 
reits früher diesem angehort haben, aber aus formellen 
Gründen ausgeschieden waren. 


Schiffsbaustahl-Verkaufsgemeinschafl. Die Phönix 
A.-G. für Bergbau und Hütjenbetrieb, die Rheinischen 
Stahlwerke in Duisburg und die Vereinigten Stahlwerke 
van der Zypen undi Wissener Eisenhütten haben mit dem 
Sitz in Köln, eine Schiffsbaustahl-Verkaufsgemeinschaft 
gebildet. Die Führung dieser Gemeinschaft liegt bei der 
Firma Otto Wolff. 

Kapitalserhöhung bei Hamburg Süd. Die Hamburgs 
Sudamerikanische : Dampfschiffahrtsgesellschaft ` trit 
nach einem Zeitraum von über einem Jahre mit starke- 
rem Bedarf an den Kapitelmarkt heran. Die. Gesell- 
schaft beantragt bei einer demnächst einzuberufenden 
Generalversammlung die Verdoppelurig ihres Stamm- 
kapitals um 25 auf 50 Mill, Mark. Die neuen Stamm- 
aktien sollen den alten Aktionären zum Kurse von 250 % 
angeboten werden. Gleichzeitig beabsichtigt die Ge- 
sellschaft die Erhöhung ihres Vorzugsaktienkapitals als 
Schutz gegen Ueberfremdung, und zwar von 25 aul 
45 Mill. Mark. Die Vorzugsaktien sind mit einfachem- 
Stimmrecht ausgestattet und werden unter Ausschluß 
des gesetzlichen Bezugsrechts der Aktionäre begeben. 
Die Kapitalserhöhung steht im Zusammenhang ‘mit dem 
Bauprogramm der Reederei, die im nächsten Jahre einen 
erstklassigen Schnelldampferdienst für Passagiere und 
Eilgqut nach der Ostküste Südamerikas einrichtet. Die 
letzte Kapitalserhöhung erfolgte am 28. November 1920, 


und zwar um 20 Mill, Mark 6proz. Vorzugsaktien. 


Finanzierung des Rhein—Main— Donau-Kanals. In 
München ist die Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft 
errichtet worden. Das Grundkapital ist auf 900 Mill. 
Mark festgesetzt und zerfällt in 600 Mill. Mark Stamm- 
aktien — die. vom Reich, Bayern, anderen deutschen 
Ländern und’ von öffentlich-rechtlichen Körperschaften 
— sowie in 300 Mill.. Mark Vorzugsaktien — de teils von 
öffentlich-rechtlichen Körperschaften, teils von. D 

je 
Vorzugsaktien berechtigen zum Bezug einer Vordivi- 
dende bis zu 7 76, von denen 5% vom Reich pue poron 
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gewährleistet sind. Mit dieser Gründung ist der Aus- 
bon der Groß- Schiffahrtsstraße in unmittelbare Nähe 
gerückt. Der Kanal nimmt seinen Ausgang am Main 
bei Aschaffenburg, führt über Bamberg und Nürnberg 


.zur Donau und geht weiter über Regensburg bis zur. 


-© Reichsgrenze bei Passau. Außerdem wird die Donau 


zwischen Kehlheim und Ulm zur Groß-Schiffahrtsstraße 
Augsburg und München sollen an diesen ` 


ausgebaut. 
Schiffahrisweg angeschlossen und alle Möglichkeiten 
. zur Anlage und zum Betrieb von Wasserkrattwerken 
ausgenutzt werden. s 


Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebigau. 
im Rechen- 


Das abgelaufene Geschäftsjahr war, wie im 
Schaffsbericht ausgeführt wird, dem weiteren Ausbau 
. des Unternehmens gewidmet. Der Gesamtbetrag der 
Ablieferungen steigerte sich auf mehr als das Dreifache 
des Vorjahres. In das neue Geschäftsjahr tritt die Ge- 
. sellschaft mit einem großen Auftragsbestand ein. : Die 
vorhandenen Halbfabrikate sind ausschließlich für be- 


stellte und im Bau befindliche Objekte bestimmt. Es ` 


wird ein Fabrikationsgewinn von 7625286 M (i V. 
7 956 919 M) ausgewiesen. Handlungsunkosten erforder- 
len demgegenüber diesmal nur 3020547 (6648338) M, 
Abschreibungen wurden auf 1393381 (780160) M be- 
messen. Einschließlich 54 951 (52403) M Vortrag ver. 


bleibt ein Ueberschub von 2 666 308 (651 990) M, aus dem ` 


u. a. 16% (12) %: Dividende verteilt und 78 506 M auf 
. neue Rechnung vorgetragen werden sollen. 


Th. Goldschmidt A. Bei Essen. Der Aufsichtsrat hat 


beschlossen, der auf Ende Januar d. J. einzuberufenden 


Oeneralversammlung die Erhöhung des Aklienkapitals 
um nom. 25 Mill Mark vorzuschlagen, die den alten 


Aktionären zum Kurse von 200% zum Bezuge ange- 


. boten werden sollen. AuBerdem wird eine weitere Er- 

hóhung des Aktienkapitals um nom. 75 Mill. Mark vor- 
gesehen, welche an nahestehende Kreise zu Ausbau- 
und Aüsdehnungszwecken zur Verfügung der Verwal- 


tung begeben, mit 25'96 eingezahlt und größtenteils in ` 


absehbarer Zeit weder vollgezahlt werden, noch an den 
Markt kommen sollen. — Nach Durchführung des neuen 
. Vorschlags werden neben den 10 Mill. Mark Vorzugs- 
. aktien 140 Mill. Mark Stammaktien bestehen, und das 

 Gesamtkapital wird demnach 150 Mill. Mark betragen. 


o Benz & Co. Rheinische Automóbil- und Moloren- 
. Fabrik A.-G., Mannheim.. In der Generalversammlung 
“waren insgesamt 2 Mill. Mark Vorzugsaktien mit 24 000 
. Stimmen und 37 Mill. Mark Stammaktien vertreten. Be- 
schlossen wurde die Erhöhung des Grundkapitals von 
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Beilrüge - zur Geschichte de? Technik und Industrie. 
Jahibuch des Vereins Deutscher Ingenieure.. Heraus- 
gegeben von Conrad Matschoß, Berlin. . 

Ein vorzüglicher Kenner der technischen Entwick- 
lung und ein ebenso tüchliger Verleger haben sich ver- 
einigt, das überall mit Freude begrüßt worden ist. ` 


. Friedrich Leitner, Die Selbstkosten-Berechnung industri- 
. eller Betriebe. J. D. Sauerländer, Frankfurt a 

- So wertvoll auch die Angaben über die "Selbsi- 
kostenberechnungen sind, so bedauerlich ist es, daß 
. heule bei den dauernd wechselnden Preisen und Ver- 
.hältnissen. kaum eine SERIES im vor- 
aus möglich ist. 


Cours de Mecanigue Abaliguse aux Machines. Par 
J. Bouloin, Paris in Alb. Michel. 


Das Buch enthält eine Zusammenstellung der mecha- 


nischen Vorgänge bei Maschinen, Schrauben und dgl., 
" es ist sehr zu empfehlen. | 
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Million Schuldverschreibungen 
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68 um 32 auf 100 Mill. Mark, durch Ausgabe von 30 000 
auf den Inhaber lautende Stamm- und 2000 Vorzugs- 
aktien mit Dividendenberechtigung ab 1. November 
1921. Die neuen Vorzugsaktien sollen die gleichen 
Rechte erhalten, wie die früher geschaffenen. Das ge- 
setzliche Bezugsrecht der Aktionäre wird ausgeschlos- 
sen. Begründet wurde die Kapitalserhöhung mit der 
Einführung von Neufabrikaten, besonders der Ausbeu. 
tung einer neuen Rumplerschen- Erfindung auf dem Ge- 
biete des Automobilismus, die mit einigen zwanzig Pa- 
tenten ausgestattet ist. Die hiermit verbundene Arbeit 
dürfte zunächst eine Verlustarbeit sein, verheißt aber 
für spätere Zeiten einen Gewinn, der sicherlich auch 
den anfänglichen Verlust wieder einbringen wird. 


Die Schlesische A.-G. für Bergbau und Zinkhütten- 
betrieb in Beuthen beantragt bei einer außerordentlichen 
Generalversammlung die Uebertragung des deutsch 
bleibenden Teils der Betriebe an die Schlesische Berg- 
werks- und Hütten A.-G. m Beuthen. Ferner wird be- 
antragt, den Passus der Satzungen zu streichen, wo- 
nach der Vorsitzende des Aufsichtsrats und sein Stell- 
verireter sowie mindestens zwei Drittel der Aufsichts- 
ratsmitglieder Deutsche sein müssen. 


Armstrong in Oberschlesien. Die Armstrong Steel 
Cy hat 10% des Aktienkapitals der Oberschlesischen 
Eisenbahnbedarfs A.-G. erworben. 


‚Ausland. 


 . Ungünstige Lage der schwedischen Industrie. Die 
Lage der schwedischen Industrie hat sich im Laufe des 
Jahres 1921 erheblich verschlechtert. Die Zahl der in der 
Maschinenindustrie beschäftigten Arbeiter betrug am 
1. September 1920 60000, im Februar 1921 47000, im 
Mai 37 000 und am 1. Oktober 1921 28 800. In der Werft- 
industrie sind im Laufe vor. Jahres von 28 Betrieben 4 
stillgelegt worden, in der Elektrizitatsindustrie von 30 
Betrieben 2 und in den übrigen Industrien von 318 62. 


Eine 500 Mill. Franken-Anleihe. der französischen 
Schwerindustrie. Gegenwärtig findet im Interesse des 
Wiederaufbaues der Eisenindustrie im Norden und Osten 
Frankreichs ein Zusammenschlu& der Schwerindustrie 
zu einem großen Syndikat statt, das eine Anleihe von 
500 Mill. Franken ausschreibt. Die Anleihe wird, wie 
Berliner Blätter melden, in einer Stückzahl von einer 
im Nennwert von je 
5)00 Francs zum Preise von je 475 Francs begeben. Die 
Verzinsung erfolgt mit 6 96. 


Bücherbesprechungen 


Dr. P. Reinglaß, Chemische Technologie der Legierun- 
gen. Verlag Otto Spamer, Leipzig. Preis 43 M. 
Das Werk befaßt sich mit. allen Legierungen, aus- 
genommen Eisen-Kohlenstofflegierungen, die besonders 
behandelt werden. Es ist sehr wissenschaftlich und in- 
struktiv und kann daher empfohlen werden. 


Ing. Eyermann und Marine-Oberbaurat Schulz, Die Gas- 
turbinen, ihre geschichtliche Entwicklung, Theorie und 
Bauart. 2. Aufl. Verlag M. Krayn, Berlin. 

Zwei erfahrene und tüchlige Konstrukteure haben 
gemeinschaftlich das Werk verfaßt. Es bietet daher 

manch Interessantes. Der Preis ist 28 M. 


Bei der Redaklion eingegangene Bücher. 


Patentanwalt Dr. R. Worms, Die Verwertung von Erfin- 
dungen. Verlag Carl Marhold, Halle a. S. 


Ludwig Fischer, Betriebserfindungen. Verlag Carl Hey- 
mann, Berlin W. | 
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Werftbetrieb - 


Unfallverhütung in Nordamerika. (Zeitschrift des Ver- 
eins deutscher Ingenieure, Nr. 51 vom 17. Dezember 
1921, S. 1312.) Von Karl Hartmann. Es werden die 
verschiedenen, meist von Öesellschaften aufgestellten 
Richtlinien und Forderungen in bezug auf Unfallver- 


hütung angegeben. ` mE Wr. 


Werkzeugmaschinen 


T:lektrischer Hammer. (Zeitschrift des Vereins deutscher 
Ingenieure Nr. 51 vom 17. Dezember 1921, S. 1310.) 
Kurze Beschreibung der Wirkungsweisen mit 2 Abb. 
nach The Engineer vom 23. September 1921. Wr. 


Wirtschaftliches 


Die Weltwirtschaftslage. Versuch einer Darstellung. in 
Zahlenreihen. Von Dr. Friedrich Hasselmann, Syn- 
dikus der H.-A. L., Hamburg. (Verkehrstechnik, 
35. Heft; 15. Dezember 1921, S. 5411) Weltschifibau, 
Frachisatze, Schiffspreise, Betriebskosten, Kapitals- 
erhohungen deutscher Reedereien. ` Wr. 


. Maschinenbau (Allgemeines) 


Dampfkondensatoren. Mechanical Engineerung 1921, 
S. 711. 5 Abb, 5 Schnilizeichnungen, 7 Schemen. 
Betrachtung uber Gestehungs- und Betriebskosten von 
Oberflachenkondensationsanlagen. Beschreibung eines 
neuartigen Hochleistungskondensators. Oll. 

Wirkungsgrad von Kesselanlagen. Mechanical Enginee- 
rng 1921, S. 722. 5 Schemen, 4 Zahlentafeln. . Die 
üblichen Kesselverluste werden auf Grund zahlreicher 
Beobachtungen vermittels Kurven und Tabellen unter- 
sucht. Es wird auf einen Kesselentwurf hingewiesen, 
der die geringsten Verluste aufweist. GN. 


Verschiedenes 


Neuzeitliche Kolbenkompressoren. V. dl 1921, S. 1325. 
15 Abb., 23 Schnittzeichnungen, 2 Diagramme. Die 
stetig wachsende Dedeutung der Drucklufi und ihr 
Einfluß auf den Bau der Kolbenkompressoren. Nor- 
mungs- und Vereinfachungsbestrebungen. Antrieb und 
Regelung. Darstellung, Leistung und Versuchsergeh- 
nisse deutscher Niederdruck- und Hochdruckkom- 
pressoren aus jungster Zeit. Gl. 


Turbokompressoren und -gebläse. V. d. 1.1921, S. 1333. . 
5 Abb., 4 Schnittzeichnungen, 7 Schemen, 1 Zahlen- 
Arbeitsweise, Berechnungsgrundlagen und. bau- ` 
liche Durchbildung des neuzeitlichen Turbokompres- : 
Sors: Geschwindigkeit, Stufenzahl, Verluste, Gehäuse- 
und Zwischenkuhlung. Regelung. Das „Pumpen“ und: | 


tafel. 


seine Verhütung. Vergleich zwischen Kolben- und 
Turbokompressor. Verwendungsmöglichkeiten. Gl. 
Niederdruckventilatoren. V. d. I. 1921, S. 1342. 2 Abb., 


2 Schemen, 
Antriebfragen. | 
Druckluftlokomotiven. V. d. J 1921, S. 1345. 2 Abb, 
7 Schnittzeichnungen. Bedeutung der Druckluftloko- 
motiven im Grubenbetrieb; Vor- und Nachteile gegen 
andere Forderarten. Fahrbereich und Füllungsdruck, 


Abmessungen, bauliche Verbesserungen. Arbeitsvor- 
gang, Leistung, Detriebskosten. Tunnellokomotiven. 
| | Oll. 


Der heutige Stand des Kaltemaschinenbaues. V. d L 
1921, S. 1349. 5 Abb, 20 Schniltzeichnungen. Die 
Beeinflussung des Kaltemaschinenbaues durch die 


fortschreitende Erkenntnis des Warmeüberganges. Der 


überhitzte Kompressorgang bei Ammoniakmaschinen. ` 


Gegenwartige Bauarten der Kompressoren und Kon- 
densaloren. Verbesserung der Kohlensäuremaschi- 


ür den Anzeigenteil : Fried. Klciber, 


- 


.SCHIFFBAU 


Bauarten und Verwendung, Kennziffern, | 
JII. 


Verlag: Reinhold Slrauss K.-O., Berlin SW 68. Veranlworllich für den redaktionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaffran, Berlin NW 23; 
fü Berlin-Steglib, 
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Berlin, 18. Januar 1922 


XXIII. Jahrgang 


Der olmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deulschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeilet von Ober-Marinebaurat W. Laudah n, Berlin. 


D. Der Motor der Firma Benz & Co. Mannheim, 
für das Linienschiff „Bayern“, 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 
erprobung. 


Die im Juni 1915 ım Werke der Lieferantin durch- 
geführte sechstägige Dauerprobe erlitt drei Unter- 
brechungen von im ganzen rund 1%-stündiger Dauer. 
Zunächst einmal stieg der Oeldruck infolge eines Be- 
dienungsfehlers zu langsamen limschaltens der 
Schmierolfiller — so stark an, daß die Packung aus 
dem ovalen Flansche des zur Oelpumpe gehö:igen 
Windkessels "herausflog. Unterbrechungszeit: 15 Mi- 
: nuten.. Als Abhilfe wurde Einbau eines Sicherheits- 
ventils in die Oeldruckleitung gefordert. Zweitens blieb 
das Hochdrucksaugventil des Kompressors infolge Ver- 
schmutzung hängen, was das Einsetzen eines Reserve- 
ventils nötig machte. Unterbrechungszeit: 20 Minuten. 
Zur Abhilfe wurde nach der Sächlage eine Verbesse- 
rung der Ventilkonstruktion verlangt. - Endlich wurde 
drittens die unzweckmäßig verlegte, nicht zur Liefe- 
rung, sondern zur Prüfstandseinrichtung gehörige Ein- 
blaseleitung stark undicht, was eine Störung von fast 
einstündiger Dauer zur Folge hatte. 


ram 


Wahrend des Dauerlaufs wurden folgende Me&werte 
festgestellt: ` 


Durchschnittliche Belastung. . 302. kW 
Mittlere Leistung des Motors . 443 DSe 
Mittlere Drehzahl /Minute 2... 405,2 
Brennstoffverbrauch (Braunkohlenteerol) 
je PSe stündlich, bezogen auf 10000 
WE/kg 192 g 
An das Kühlwasser übertragene Wärme- 
menge im Motor je -PSe stündlich . 742 WE 
Schmierölverbrauch je PSe stündlich . 30,5 g 


Die Stufenfahrten lieferten folgende Ergebnisse: 


II. 


(Fortsetzung) 
: Brennstolf- 
Leistung ar 
iche je PSe 
Belastungsstufe IRE | moto- | Drehzahl ind Siunde 
kW PSe d n bezogen auf 
= 1010 WE/kg. 
10°), Ueberlast 332 490 404 194 
3; Lat . 211,5 | 313,5 | 46,5 204 
n = 400 158,5 236 407 223 
D baspiec—— er e cce 
Wes n = 300 148 225 302 148 
n — 400 75,7 118 ! 412 3*0 
ta Last | ———— I — 
| n = 300 74,4 119 315 241 
| Stündlicher Ge- 
Leerlauf . . .. — — : 417,5 UST 
3,55 kg 


Aus vorstehender Zusammenstellung ist ersichtlich, 
um wie viel wirtschaftlicher bei geringer Belastung der 
Betrieb mit herabgesetzter Drehzahl sich gestaltet und 
wie richtig es war, die entsprechende Einrichtung zu 
fordern, wenn sie auch die Regulierung der Maschine 
etwas komplizierte; kam doch noch als wesentliches 
Moment d.e Schonung der Getriebelager hinzu, die 
nicht gering eingeschätzt werden darf. Um insbeson- 
dere dem Bordpersonal zu zeigen, auf welche Weise 
der Betrieb auch im übrigen noch auf beste Wirt- 
schaftlichkeit eingestellt werden kann, wurde die Tem- 
peratur des abflieenden Kühlwassers bei ganz gleicher 
Belastung einmal auf 28% das andere Mal auf 41° C 
gehalten. Als Brennstoffverbrauch ergab sich im 
ersten Falle ein solcher von 205 g, im zweiten ein sol. 
cher von 198 g je PSe und Stunde. 

Während des Dauerlaufs zeigten sich an dieser 
Erstlingsmaschine der Firma nun eine ganze Reihe von 
Mängeln, als deren wesentlichste kurz die folgenden 
genannt seien: 

1. Der Schmierölverbrauch erwies sich als über- 
mäßig hoch und betrug etwa das Sechsfache des bei 
guten Maschinen dieser Art und Größe Gebräuchlichen 
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Als Ursache wurden die nachstehend Sngegepenen 
Mißstände erkannt: 

a) Die Arbeitskolben schoben viel Schmieröl in den 
Verbrennungsraum hinauf. Abhilfe: Verbesserung der 
Oelabstreifvorrichtung am Kolben durch Anbringen von 


Bohrungen hinter dem  Abstreifring, durch die das 


SCHIFFBA H. 


Schmieröl von der Kolbenlauffläche abgedrängt wird. 


b) Undichtheiten des Gestells, einzelner Ventile so- 
wie der Stopfbuchse an der Schmierölpumpe. 

2. Im Untergestell (StahlguB) zwischen den Be- 
dienungsöffnungen wurden durchgehende Risse sicht- 


Zylinder I 


Zylinder U 


Zylinder V 


bar, deren Entstehung zurückzu 


führen war. 


auf OuBspannungen 
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Abhilfe: PC von Oegengewichten an. Eur 
Anzahl von Kurbelarmen. 


A Bei den Regulierversuchen arbeitete Be Begler ` 
nicht einwandfrei; beim Entlasten bis auf, niedrige - 
Leistung tanzte er, so- daß die Spannung ständig in 
unzulässigem Maße schwankte, Als Ursache wurde . 
festgestellt, daß verschiedene Gelenkbolzen kein Oel ` 
bekommen und daher gefressen hatten; auch war die 
Oelbremse unzweckmäßig gebaut, da die Räume ober- 
halb und unterhalb des Oelkolbens verschieden groß 
waren. | 


Zylinder d 


Zylinder IE 


Zylinder E 


Abb. 49 


Ld 


Abhilfe: Schweißung der Risse, aufgenietete Anker- 


bleche, um die gerissenen Teile zu entlasten. 


Im übri- 


gen sofortige Herstellung neuer Gestelle von zweck- 
mäßigerer Konstruktion für beide Maschinen zwecks 
späterer Auswechselung, falls an Bord die schon ge- 
rissenen Oestelle trotz der Verstärkung sich noch wei- 


ter als mangelhaft erwiesen. 


a Die normale Umlaufzahl n = 400 lag nur weni 
oberhalb einer kritischen Drehzahl, 


q 


so daß die Ma~- 


schine sehr unruhig lief und starke Belastungsanderun- 


gen geradezu eine Gefahr bildeten. 
auch einige Fundamentschrauben ab, 


Tatsächlich rissen 


a Der nach Vorschrift anzubringende Sicherheits» 
regler fehlte. 


Angesichts dieser zum Teil recht schwerwiegen- . 
den Uebelsiände, denen sich noch eine ganze Reihe 
Mängel von geringerer Bedeutung zugesellten, wurde 
nach Anbringung der notwendigen Verbesserungen eine 
nochmalige Erprobung von 24-stündiger Dauer gefor- 
dert, die zwei Monate später stattgefunden hat. 

Bei dieser neuen Probe mußte die Maschine 'ein- 
mal für wenige Minuten abgestellt werden, weil durch 
Unachtsamkeit der Bedienung ein Bolzen am Ausla&- . 
ventilhebel eines Arbeitszylinders heißgelaufen war. 
Im übrigen war der Betriebszustand jedoch gegenüber 
dem früher beobachteten ganz wesentlich en 
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Abb. 50. Schwachfedeidiagramm. 


Die Maschine hef jetzt nie und lec VR Kurbel- 


. gehäuse, Abschlu&deckel usw. "waren öldicht. Als 

Mittelwerte ergaben sich aus dem Dauerlaufe: 

. Elektrische Leistung 300 kW 
: Motorische Leistung 441 PSe 
. Minutliche Drehzahl 408 

l Br ennstoffverbrauch (Br aunkohlenteeröl) 
. je PSe stündlich 208,5 q 
Schmierölver brauch je PSe stündlich 10 g. 


Man beachte die Erhöhung des Treibölverbrauchs 
bei Herabsetzung des. Schmierölbedarfs! 


Sonstige Angaben von Interesse: 


4 eminere nen vr e A ter pass e re m ir 


 Atbeils-Zylinder Nr. ats 112|.31 415]| 6 
Mittlere indizierte Drucke | ES 
(kg gcm) in den Arbeits- | EE | 
zylindern. . . 7,68|7,58/8,08|7,18|7,36|7,68 
Summe der mittleren. indizier- | 
ien Drucke, kg/gem . . 
S 


ems 


è e-o y ë ù b p 


ks 45,56 
Mittlerer‘ indizierter Druck von) | | | 
Ansauge- und — Auspuff- | | 
 widersfand, kg/gem _ l [o,4810.48 
. Summe der mittleren indizierten IX 
- Drucke von Ansauge- und | 
- Auspuffwiderstand, kg/gem .| . 
- Gesamte mittlere ` One PON M 
"^ Leistung Ni, PSi . rl 206 
. Leistungsverlust. durch An- | "im 
-> sauge u Auspuffwiderstand, NET 


,0,49/0,48 0,47 


2,86 


Na, DÉI. 
| Eifeklive Leistung der r Maschine |- 
l Ne PSe. 1 


^08 *9* 9 e $*. Ww; à $$ — 9 


groer IU 


Zylinaer TT 


Normallasl, 404,8 Umdr. 


l Niederdruck | Hochdruck 
Mittlerer indizierter Druck der | 
d93 | 1350 — 


Lufipumpe, kg/gcm . . . 13,03 
Mittlere indizierte ES der 
Luftpumpe, PSi. . . 5] 193 13,6 
Gesamte indizierte sing der 
Luflpumpe, NL, PSi. . . . . 32,9 
Wirtschaftl. Wirkungsgrad, ? 63,3 
Milllerer Leistungsverlust Sn 
Reibung, Nr, PSe . 181,6 
Mechanischer Wirkungsgrad 
e 
Ni — NL — - Na lo Ge 
Heizwert des Brennstoffs, 
|J NEiekg . .. 2... eg 9771 
Wärmeverbrauch je PSi und 
Stunde, WE . 1290 
Wärmeverbrauch ` je PSe und 
Stunde, WE . . .. 2 ... 2115 
Indikatordiagramme sind in den Abb. 49 bis 51 


wiedergegeben. 


Ein Schmerzenskind bildete jedoch noch immer die 
Regulierung und ist es geblieben, obwohl späterhin noch 
Verbesserungen angebracht werden konnten. Die Er- 
gebnisse der Regulierversuche. sind in der nachfolgen- 
den Tafel VI zusammengestellt. Beim Regulieren herab 
auf kleine Belastungen traten noch immer Schwankun- 
gen von längerer Dauer auf, die völlig zu beheben bis 
zum Verluste des Schiffes nicht gelungen ist. Es ruht 
samt seinen Dieseldynamos jetzt auf dem Meeresgrunde 
bei Scapa Flow. 


Aglen? 
8 


US 
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Abb. 51, Luflpumpendiagramine ` 


Tafel V. Regulierversuche | | 
Dynamo: Brown, Boveri & Cie. A.-G., Mannheim. Ausgeführt: 30. August 1915. 


Größter Aus- | Aenderung der Leit bis zum M 


Tacho- Last [Touren nach| schlag gegen enam mn Erreich. des | Anzahl der | Spannungs- | | E 
gramm- Handtacho- | Ampére| Volt kW | den ursprüngl. Beharrun E Beharrunge- . Schwin- Aenderung | Bemerkung ` 

Nr. xu meter an zustandes ar ne ungen ` um up | 
POMA PRA E MERE VEREINE. SRI e fr ` JA sek. DEM EN. 


4 : E RR T 
ls 399 | 1240 | 224 | 278 | +2,5 " nach ` 
d 401 | 980| 228 | 223 | E70. | |  reguliert ` 
3 401—402| 970 | 226 | 219 3,0 | BEN Ug s 
, li SR "T nach, 
L 404 740 | 228 |168,5 | +7,5 | || reguliert — 
dë 404 732 | 226 |165,2 9,0 | ee, 
3 SS 7,5 ! nach- ES 
LL 307 | 860 | 223 | 803 | +15 | reguliert > 
1 407 362 | 224 | 81,1 11,0 EIERN 
Leerlauf | 414 — | 217 | — |+ 35 | ‚reguliert 
Leerlauf | 414 —.| 226 | — 5,5 55 Ze 
5 A u 7,0 nach- ` 
Lal 407 | 370 | 233 | 862 — 1,5 reguliert 
1 407 360 | 226 | 814 4,5 | | "up 
6 ls , T 7,0 B nach- 
| 18 | 408 | 700 | 220 | 154 | — 2,5 | u | reguliert 
d 403 710 | 224 | 15 3,0 | NM. 
7 , d 4,0 nach- — 
JL SA | 40t | 940 |.220 | 207 | — 1,0 | reguliert 
3 401 950 | 224 | 218 2,5 Zur 
8 : S A0 nadh- ~, 
© |% | 398 | 1190 | 216 | 257 | — 1,5 | reguliert 
7 398 1235 | 224 | 277 8&0 | 
9 : | dn 10,2 , nach- ` 
dé 402 740 | 233 |172, | — 2,2 | | reguliert ` 
n 402 720 | 226 |162,5 | + 12,5 | | y 
10° 15,0 nach- 
Leerlauf 415 — 215 | — |— 2,5 - reguliert 
Leerlauf| 415 "QE. ie Ab S ] 
11 | . 142 nach- Së 
EN 402 730 | 231 | 168,5 | — 8,5 | reguliert 
d 402 718 | 224 | 161 | +3,2 T Gries 
12 7,7 Doch —. 
ge al cds 990 | BIO E [o mS os  regulert ` 
y, | 396 |1280 | 228 | 292 | + 160 Ber 
13 ME .18,8 | „nach 
Leerlauf | 417 — |22 | — |— 28 |+57 III reguliert 
Leeriauf|. 47 | — | 228 | — |+ 57 | | sU 2 | 
14 16,7 | 47| 152 | 1! 3,2 


d 396 | 1230 | 221 | 2722 | — 1h10. | 4-10 e IS 
TE Fortsetzung folgt) ` ` 
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Das Wiedererwachen des Handels mit Rußland 
Von Dr.-Ing. Fr. W. Achenbach. | 


Der Weltkrieg hat die Weltwirtschaft in eine 
Reihe. schwerer Krisen gestürzt, deren Ursachen 
letzten Endes darin zu sehen sind, daß die sich be- 

kampfenden Nationen im wirtschaftlichen Wetlbe- 
werb aufeinander angewiesen sind, und keine der 
anderen entraten kann. Daß der Weltkrieg zum 
Ausbruch kam, ist allein in der Revanchepolitik 
Frankreichs begründel, welches die Volkskraft 
Rußlands für seine kriegerischen Zwecke mobili- 
siert und gegen Deutschland in Bewegung gesetzt 
hat. In gleicher Weise, wie Frankreich nicht aus 
wirtschaftlichen, sondern aus nationalen Gründen 
die Ursache des Krieges geworden ist, verzichtet 
es auch jetzt, lange nach offiziellem Friedens- 
schluß, nicht darauf, Deutschland zu beunruhigen 
und sucht nach Veranlassungen, den beginnenden 
wirtschaftlichen Wiederaufbau durch gewaltsamen 
Eingriff lahmzulegen und womöglich auf lange 
Zeit hinaus unmöglich zu machen. 


Auch das von Frankreich für dessen kriege- 
rische Zwecke ausgebeutete Rußland hat völkisch 
und wirtschaftlich mit am schwersten im Weltkrieg 
gelitten. Es ist eine Aeußerung des schlechten 
Gewissens, wenn Frankreich und seine Bundesge- 
nossen eine unmittelbare Berührung und politische 
Verständigung zwischen Deutschland und Ruß- 
land verhindern wollen. Daß gegen politische 
Naturgewalten, als welche sich das Bewußtsein 
wirtschaftlicher Zusammengehorigkeit erweist, die 
Ränke mißleiteier Nationen nichts vermögen, be- 
weisen die Mißerfolge der französischen Politik, 
welche die russischen Randvölker gegen Rußland 
einerseils, gegen Deutschland andererseits ge- 
wappnet und ins Feld geführt hat. Die schlieBliche 
Erkenninis, da& diese Politik der künstlichen und 
gewaltsamen Abschließung auf die Dauer den Vol- 
kern der Entente ebenso nachteilig ist wie Deutsch- 
land und Rußland, hat neuerdings dort dem Gedan- 
ken Nahrung gegeben, Deutschland als eine Art 
Handlanger unter der Aufsicht und Anleitung der 
Entente in Rußland zu beschäftigen. Und alle Ver- 
handlungen, welche jetzt die Entenle - Staaten 
unter dem Motlo einer Regenerieruny Europas 
führen, werden letzten Endes darauf hinauslaufen, 
die beginnende kommerzielle und industrielle 
Tätigkeit Deutschlands in Rußland unter ihre 
Kontrolle zu bringen. 


Es hat den Anschein, als ob dieses für unser 
ganzes volkische Leben so bedeutungsvolle Ge- 
schehen im deutschen Volk kaum richtig gewür- 
digt wird. Diese Erscheinung mag auf zwei Ur- 
sachen zurückzuführen sein. Zum ersten ist die 
Aktivität unserer Handels- und Industriekreise 
durch die starke Inanspruchnahme ihrer Miltel für 
den Unterhalt und die Umgestaltung der Unter- 
nehmungen wesentlich beeinträchtigt; 
. nahme unmittelbarer Handelsbeziehungen zu Ruß- 


eine Auf- ` 


land seizi aber die Bewegung gro&er Kapitalien 
voraus, die sowohl für den Aufkauf russischer Wa- 
ren als auch für die Organisation des Güteraus- 
lausches aufgewendet werden müssen. Zum zwei- 
len wird in der Berührung mit einem kommuni- 
stisch-bolschewistischen Rußland eine Gefahr für 
den mühsam erhaltenen Gleichgewichtszustand 
unseres innerpolitischen Lebens gesehen, eine Ge- 
fahr, die allerdings gegenwärtig infolge des Hoch- 
standes unseres industriellen Umsatzes nicht mehr 
so sehr zu fürchten ist und bei der Zusammen- 
setzung und dem geistigen Niveau unseres Volks- 
iums wohl kaum jemals dem deutschen Staate 
verderblich werden kann. 


Es ıst nichts schädlicher, als Ereignissen von 
solcher Tragweite, wie sie an unserer östlichen 
Grenze im Flusse sind, tatenlos oder gleichgültig 
gegenüberzustehen. Aus diesem Zustand muß 
das deuische Volk je eher je besser heraustreten, 
will es die gebotene Gelegenheit einer Wiederer- 
offnung der so nötigen und nützlichen Handelsbe- 
ziehungen zu Rußland nicht in andere Hände glei- 
len lassen. Die in überreichem Maße trotz der 
eigenen Knappheit an Lebensmitteln bewiesene 
Gastfreundschaft des deutschen Volkes begünstigt 
die Anknüpfung und Erneuerung von Handelsbe- 
ziehungen. Hunderttausende von Russen aller 
Geschäftskreise halten sich in Deutschland auf 
und unter ihnen viele hervorragende Vertreter 
russischer Großfirmen des Handels, der Industrie 
und der Schiffahrt, die bereit sind, mit deutschen 
Firmen Abkommen über ein Zusammenarbeiten zu 
treffen. Daß ein Zusammenarbeiten mit russischen 
Firmen, die bereits vor dem Kriege bestanden und 
erfolgreich gearbeitet haben, für Deutschland be- 
sonders empfehlenswert ist, bedarf keines Be- 
weises. | 

Die gegenwärtigen Verhältnisse in Rußland 
bieten kaum ein Hindernis für die Wiederaufnahme 
gemeinsamer Arbeit, denn obwohl das private Ka- 
pital des Einzelnen von Staatswegen beseitigt ist, 
sind doch dem ausländischen Kapitalisten keine 
Schranken gezogen. Von Handelsvereinigungen 
haben sich im besonderen die kooperativen Ge- 
sellschaften der Landwirtschaft völlig unversehrt 
erhalten, und es wäre auch von ihnen aus eine 
Wiederbelebung des russischen Wirtschaftslebens 
durchaus möglich. 


Hier sei eine kurze Charakteristik des heuli- 
gen russischen Kommunismus als zum Verständnis 
der Lage unerläßlich eingeschaltet. Zur Zeit der 
Zarenherrschaft lebte der Bauernsland, welcher 
den bei weilem überwiegenden Teil der Be- 
volkerung ausmacht, in dörflicher Gemeinwirt- 
schaft. Nur die Großgrundbesitzer hatten eigenen 
Landbesitz. Durch die bolschewistische Revolu- 
tion wurden diese ihres Besitzes beraubt, und 
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jeder Bauer eignete sich soviel Land an, gie er 


nur konnte. Er wurde àlso von einem „Kommunisten“ 


zu einem „Kapitalisten“, indem er jetzt das von ihm 
bearbeitete Land und nach wie vor den Ertrag 
hieraus als seinen festen Besitz betrachtete. Es 
hat sich mithin die wesentliche Struktur der Volks- 
wirtschaft durch die Revolution von einer kommu- 
nistischen zu ciner kapitalistischen umgewandelt 
und nur die städtische und ländliche Bourgeoisie 
ist der „Segnungen“ kommunistischer Doktrinen 
leılhaftig geworden. Da nun der Bauer diesen für 
ihn günstigen Umschwung der jetzt regierenden 
bolschewistischen Gruppe verdankt, so ist es die- 
ser Minderheit möglich, auf die Zustimmung eines 
großen aber urteilslosen Teiles der Bevölkerung 
gestutzl, sich so lange am Ruder zu erhalten und 
damit dem Staate das Gepräge ihrer Parteilehren 
aufzudrucken. Ebenso wie es zur Zeit des Zaren 
möglich war, das Land mit einer verhältnismäßig 
geringen Zahl von Kosaken zu regieren, so macht 
es jelz1 den Volkskommissaren keine Mühe, mit 
Hilfe ihrer Rotgardisten sich Geltung in dem dünn- 
bevolkerten Gebiet zu verschaffen. Aber daran 
kann nicht. gezweifelt werden, daß das bolsche- 
wislische Regierungssystem wesentlich Jabiler 
ıst als das zaristische, so daß über kurz oder lang 
mit einem Wechse! zu rechnen ist, wofür wesent- 
liche Anzeichen ja vorhanden sind. Die nivellie- 
rende Tendenz des Kommunismus ist der sichere 
Totengräber der Macht des Bolschewismus. Zur 
Erhaltung menschlichen Lebens gehört nun ein- 
mal produktive Taligkeit, Ebenso wenig aber wie 
die unendlichen Wasser des Wellmeeres, als eines 
Gefälles entbehrend, produktive Arbeit leisten 
konnen, wogegen der winzige Abfluß eines klei- 
nen Stauweihers eine Muhle treibt, ebensowenig 
kann die gewaltige Volksmenge Rußlands, wenn 
sie nicht durch Kapitalanhaufung ihre Volkskrafl 
zur Auswirkung bringt, die Produktion zur Fristung 
und Forderung des Lebens im Gang erhalten. In 
den Ländern geht es dem großen Durchschnitt der 
Volksgenossen am besten, wo das Geld am stärk- 
sten fließt, von den Anhaufungen des Besitzes zu 
den Ebben der Masse sich bewegend und von dort 
sich wieder verdichlend aufwärts steigend. In den 
Ländern ohne wesentliche Niveauunterschiede im 
Besitz ist der Rückstand der Lebenshaltung auch 
des kleinen Mannes am auffälligsten. So kann 
sich auch in Rußland die Sowjetherrschaft nur so- 
lange halten, bis die Wirtschaft genügend 
nivelliert, d. h. ruiniert ist, eine Erkenntnis, die 
nach allen Nachrichten auch den Sowjetgrößen 
schon aufgegangen ist, weshalb sie langsam das 
Ruder herumlegen, um von dem Wahn kommuni- 
stischer Irrlehren wieder zu kapitalistischen Me- 
thoden zurückzukehren. 

Bei der Wiedereröffnung der Handelsbezic- 
hungen zu Rußland stehen die Transportfragen in 
erster Linie. Schon der Krieg hat die Unzuläng- 
lichkeit der Transporteinrichtungen in RuBland be- 
wiesen. Neue Bahnlinien mußten gebaut, Eisen- 
bahnmaterial aus dem Ausland bezogen werden. 
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Bei einer Giesanübevalkenina von ` ` 160 Millionen 
Einwohnern hat RuBland kein groBeres Eisenbahn- 
netz als Kanada mit nur dem zwanzigsten Teil der 
Einwohnerzahl! Auch See- und Flußschiffahrt 
vermochten nicht die Aufgaben zu erfüllen, die 
ihnen zugemulet. wurden. Die innere Umwälzung 


vollendete die Zerrüttung, und Rußland ist jetzt so - -. 


ziemlich ohne Verkehrs- und ‚Transportmittel. Die: 
Wiedergeburt Rußlands und ein ersprießlicher : 
Handel mit ihm konnen nur dann erfolgreich vor- 
wärts schreiten, wenn die Verkehrsverhältnisse so 
schnell wie möglich auf eine leistungstanıge Höhe: 
gebracht werden. Es ist zweifellos, daß der russi- : 
schen Regierung . hierbei deutsche Hilfe er- 
wünscht ist, ! "HN 

Es ist bekannt, daß Rußland, sowohl das 
europäische als. auch das asiatische, reich an Bin- 
nenschiffahrtswegen ist. Die Wasserstraßen des 
Nordens gestatten mit Hilfe der bereits vorhande- 
nen Kanalsysteme Ladung aus dem Eismeer zum 
Kaspischen, Baltischen und Schwarzen Meer zu. 
befördern. Da die Abmessungen der Kanäle nur 
gering sind, so können sie nur von Schiffen ge- 
Nichtsdesto- 
weniger kann bei richtiger Organisation eine ziem- ` 
lich bedeutende Warenmenge befördert werden: 
So wurden beispielsweise im Jahre 1917 von Ar- 
changelsk nach St. Petersburg im Verlauf von 
114 Monaten 12 Millionen Dud = etwa 200000 t 
Kohle befördert. Dieser Weg führt auf der Dwina, 
Suchona über eine Seenkeite zum Onegasee, wei- 
ter zum Ladogasee und zur Newa. Das Schwarze 
Meer ist mit dem Baltischen durch die westlichen 
Laufe von Bug und Dnjepr verbunden. Natürlich 
sind diese Kanäle nicht ausreichend. Durch die 
Regierung wurde ein neues Programm für den 
Ausbau der BinnenwasserstraBen ausgearbeitet 
und für die Periode 1917 bis 1924 die Summe von 
5,5 Milliarden Goldmark ausgeworfen und für die 
nächsten fünf Jahre der gleiche Belag Die Re- 
gierung hatte hierbei nicht nur die Ergänzung des 
Kanalsystems im Auge, sondern auch den Aus- 
bau für die Durchfahrt großer Kanalschiffe bis 
3000 t Ladefähigkeit. Außerdem wurde die Fluß- 
regulierung eifrig betrieben durch Entfernung von 
Hindernissen, Stromschnellen und, wo nötig, durch 
Ausbau von Schleusenanlagen. Dies erwies sich be- 
sonders nötig für den Dnjepr, Swir und andere. Der 
Ausbau des Schleusensystems hat neben der 
Schiffbarmachung den Zweck der Gewinnung von 
elektrischer Energie: so können die Stromschnel- 
len des Dnjepr bis zu einer Million Pferdestärken 
Swir etwa 200000, die Narowa und 
Wolchow je 60000. Der Bau der Kanäle gibt die 
Moglichkeii, ohne Verladung Waren von der Ost- 
see nach Sibirien zu befördern, da ein Kanal- 
system von der Kama zum Ob vorgesehen ist. 
Zur Durchführung des Kanalbaues wird privates 
Kapital hinzugezogen werden müssen, welches 
sich bei der Regierung schon lange um Konzessio- 
nen zur Ausnutzung der Wasserkräfte bemüht. Die 
Stromschnellen des Dnjepr gaben die Möglichkeit, 
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den ganzen Moskauer Industrierayon mit Energie 
zu Speisen. Wolchow und Swir würden für das 
. Petersburger Gebiet Arbeitskraft liefern, die Was- 
serfälle Murmans könnten die Industriemöglichkei- 
ten dieser Gegend entwickeln und dazu noch 
Strom liefern für die Murman- und Pelrosawods- 
‘ker Eisenbahn, Auch die sibirischen Flüsse ge- 
winnen infolge der Zerrüttung der Eisenbahnen er- 
höhte Bedeutung. Im besonderen sind die gewal- 
tigen Stromgebiele des Ob und des Jenissey zur 
Ausfuhr sibirischer Waren geeignet. Sie durch- 
ziehen mit ihren Zuflüssen ganz Sibirien bis tief in 
die Mongolei und erschlieBen Gebiete, die überaus 
reich an Viehzucht, Getreide und landwirtschaft- 
lichen Produkten. sind. Alle diese Erzeugnisse 
können auf dem Wasserweg zur Mündung dieser 
Flüsse geführt und von da nach Europa verschifft 
werden. Die Eisenbahntarife würden bei aller 
Billigkeit nicht mit den Frachtsätzen dieser Ver- 
bindungslinien konkurrieren können. Die einzige 
: Schwierigkeit besteht in der Ueberwindung der Ab- 


neigung der Reeder gegen den nördlichen See-. 


‘weg. Jedoch hat der Erfolg der Expeditionen ver- 
dangener Jahre de Zweckmäßigkeit erwiesen, 
diese Route auszunutzen, und ich habe die Hoff- 
nung, daß meine Bemühungen, deutsche Reeder 
für die Fahrt nach dem Weißen Meer zu gewinnen, 
in Zukunft von besseren Erfolgen begleitet sein 
werden, nachdem russische, englische und skandi- 
navische Seefahrer der dort bestehenden Schwie- 
rigkeiten Herr geworden sind. Die Erfolge dieser 
nördlichen Reisen würden noch erheblicher sein, 
wenn sie,. lange vorbereitet, auf eine Reihe von 
Schiffahrtsperioden berechnet würden, ohne ‚daß 
die Reise des nächsten Jahres von dem Erfolg der 
vorhergehenden abhängig gemacht würde. 

| Wie immer die Hilfe des Staates für die In- 
standsetzung der Wasserstraßen geartet sei, ihre 
Ausnutzung wird an die aus privater Initiative ge- 
schaffene Tonnage an Flußschiffen geknüpft sein. 
"An einer ausreichenden 
hat es stets gefehlt, und die Nationalisierung des 
= vorhandenen Bestandes hat dessen völligen Zer- 
fall herbeigeführt. In erster Reihe muß daher eine 
Binnenflotte neu geschaffen werden. Hier liegt 
ein weites Feld für die Betätigung privaten Kapi- 
tals, ım besonderen ausländischen, so lange das 
Gesetz über dieNationalisierung der Schiffe, welche 
Eigentum russischer Slaalisangehoriger sind, 
noch in Kraft ist. Im Jahre 1921 bestellte die Sow- 
jet-Regierung 360 Flußkähne, die in Rußland ge- 
baut wurden. Für 1922 sind 800 Kähne bestellt, 
davon 250 für die Wolga, hierunter 90 Naphtha- 
lankschiffe; 250 Kahne werden an der Mologa, 
etwa 200 an der Kama und der Rest wird in 
Tscherepowjez, Bjelosersk und im Dnjeprgebiet 
gebaut. . 


v 


Die Flußschiffahrt kann in dem Falle für- die 
Zwecke des AuBenhandels nutzbar gemacht wer- 
den, wenn sie sich auf Seehafen stützt, wo der 
Umschlag vom FluBschiff auf das Seeschiff für die 
Weiterbeförderung der Güter ohne Schwierigkeil 
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vollzogen werden kann. Die russischen Seehafen 
zeichnen sich nicht durch Vollkommenheit der Um- 
ladevorrichtungen aus; immerhin können diese 
Häfen bei der allgemeinen Rückständigkeit der 
russischen Volkswirtschaft fur die erste Zeit den 
Bedürfnissen der Importeure und Exporteure ge- 
nügen. Die Rückständigkeit der Wegverbindung 
ım Innern des Landes, die es gestatten wurde, Wa- 
ren in genügender Menge dorthin zu schaffen und 
als Gegenwert Rohprodukte von dort wegzufuh- 
ren, behindert die Entwicklung der Häfen. So ist 
z. B. im Vergleich mit anderen Welthandelshäfen 
einer, der größten südrussischen Handelsplätze 
„Odessa“ von dem 54. Platz seiner dem Umschlag 
an Tonnage ım Jahre 1900 entsprechende Rang- 
ordnung auf den 67. Platz im Jahre 1912 zurück- 
gegangen. St. Petersburg nahm im Jahre 1900 den 
46. Platz, im Jahre 1912 den 99. Platz ein. Wir 
sehen, daß die Bedeutung der russischen See- 
hafen nicht zugenommen hal, sie vielmehr auf dem 
namlichen Standpunkt geblieben sind, da sie eine 
größere Umschlagsmenge nicht bewalligen kon- 
nen. Das Bedürfnis des Landes zur Aufnahme 
neuer Zufuhr ıst so groß, besonders was den Be- 
darf der Fabriken und industriellen Werke betrifft, 
daß diese Unternehmungen genötigt sind, vom 
Innern des Landes nach dem Meeresgestade uber- 
zusiedeln, obwohl ihre Erzeugnisse ausschließlich 
ım Innern des Landes verbraucht werden, und sic 
ihre Rohprodukte aus dem Innern des Landes be- 
ziehen. Der Mangel an Kohle treibt die verarbei- 
tende Industrie zum Meere. Der Mangel an Ver- 
ladevorrichiungen verteuert die Frachten, indem 
er die Standzeit der Seeschiffe verlängeri. Alles 
dies veranlaßt Privatunternehmer, dem Staate zu 
Hilfe zu kommen in der. Gründung von Gesellschaf- 
len zur Besserung der Lösch- und Ladearbeiten in 
den Hafen. Schon vor dem Kriege war von der 
Firma Hugo Stinnes der Versuch gemacht worden, 
den Kronstadter Hafen mit schwimmenden Kohlen- 
verladern auszurüsten. 


In der Zeit kurz vor 
ges hatte die holländische Firma Thomson 
in Rotterdam einige Schwimmkräne für SI. 
Petersburg bereitgestellt, in der Absicht, dor! 
einen Privathafen nach Art des Rotterdamer Ha- 
fens zu entwickeln. In Petersburg ansässige Fir- 
men ersuchten die Regierung wiederholt um Er- 
laubnis, den Hafen mit ihren eigenen Entladevor- 
richtungen ausstatten zu dürfen; jedoch gingen 
sie von der Absicht niema!s zur wirklichen Aus- 
führung über. Die Möglichkeit von Handelsver- 
kehr mit Rußland hängt auch in gegenwärtiger 
Zeit sehr viel davon ab, ob der Privatunternehmer 
mit seinen eigenen Entladevorrichtungen nach 
Rußland kommt oder nicht. Kommt er ohne sol- 
che Mittel, so kann man sich von der Eröffnung 
des Seeverkehrs kaum einen Erfolg versprechen. 
Umgekehrt wird sich der, welcher zuerst mit Um- 
ladevorrichtungen am Platze ist, zum Herrn der 
Lage machen und kann seine Bedingungen dik- 
tieren. Es werden benötigt, Kräne, Schleppdamp- 


Ausbruch des Krie- 
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fer, Leichter. Alles dies ist schon durch die Na- 
thonalisierung der Schiffahrt vernichtet, und bei 
allem guten Willen der örtlichen Behörden, den an- 
kommenden ,Kauffahrern tatkräftige Hilfe zuteil 
werden zu lassen, scheitert diese Absicht an dem 
Mangel technischer Mittel. 


Was die Transportmöglichkeit auf der Eisenbahn 
betrifft, so sind die Linien, wie schon erwähnt, trotz 
der ungeheurenFlächenerstreckung des Landes sehr 
wenigzahlreich. Rußland besitzt im ganzen nur 47000 
Meilen Schienenlänge. Es bemühte sich in den 
Jahren vor der Revolution eifrig um die Vorberei- 
tung zur weiteren Ausdehnung des Netzes. Für 
. die nächsten zehn Jahre war eine Erweiterung um 
30000 Meilen vorgesehen. Es ist zweifellos, daß 
ein so umfangreiches Programm von der Regie- 
rung allein nicht verwirklicht werden kann. Sie 
selbst wurde stulzig bei der genaueren Durch- 
rechnung des Materialbedarfs zur Durchführung 
ihres Planes; es waren nötig 400 000 Güterwagen, 
25000 Kuhlwagen, nicht weniger als 15000 Loko- 
moliven, dazu 35000 Personenwagen. Allein die 
Beschaffung des rollenden Materials erforderte 
über 8,5 Milliarden Goldmark. Für den Bau der 
Gleise, Brücken u. a. wäre eine Stahlmenge von 
2 Millionen Tonnen jährlich erforderlich gewesen, 
so daß allein für die Sicherstellung des Eisenbahn- 
baues in diesem Umfang eine Erweiterung der rus- 
sischen  Eisenindustrie um etwa 50% not- 
wendig geworden wäre. Das Reich kann hier 
selbst nichts ausrichten und ist auf private Initia- 
hve angewiesen, auf den Zufluß privaten Kapitals 
aus dem Auslande, auf die Bestellung im Auslande 
des rollenden Materials oder die Errichtung neuer 
Werke in Rußland: Waggonfabriken, Lokomotiv- 
fabriken, Schienenwalzwerke usw. 

Das neue Eisenbahnbauprogramm war in be- 
zug auf territoriale Erschließung sorgfältig vorbe- 
reitet. Die Linienführung war sowohl hinsichtlich 
der besonderen Notwendigkeiten des betreffenden 
Rayons als auch den Bedürfnissen des Staates 
zur Ausnutzung der dort vorhandenen Natur- 
schätze Rechnung tragend, festgelegt. Von den 
wichligsten Linien seien erwähnt: Weißes Meer — 
Obfluß, Tiflis — Kosloff, Kamyschin — Petrowsk, 
Rostoff am Don—Moskau, Kostroma—llrschum— 
Tomsk, Brest-Litowsk—Tula, St. Petersburg— 
Rostoff am Don, Serdobol—Kotlaß. Im asiati- 
schen Rußland waren vorgesehen: Saratoff— 
Tschardschui, Omsk—Semi-Palatinsk, Troitsk— 
Bodaibo, Alexejewsk—Nikolajewsk am Amur. 
Ohne den Sturz der Bolschewisten abzuwarten, 
haben schon ausländische Kapitalisten ihre Auf- 
merksamkeit dem Eisenbahnbau in Rußland zuge- 
wendet als einer nutzbringenden Anlage auslän- 
dischen Kapitals. Die bedeutende norwegische 


Fırma Hannewik erhielt eine Konzession auf den, 


Bau einer Bahn vom Weißen Meer zum Obflusse. 
Langs der Bahnlinie haben die Konzessionäre das 
Recht, fünf Millionen Akers Wald 80 Jahre lang 
und weitere 16 Millionen Akers 40 Jahre lang aus- 
zubeuten, unter der Bedingung einer Abgabe von 
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5 Prozent des Londoner Holzpreises; weiter haben 
sie das Recht der Ausbeute aller Bergwerke bei. 
einer Abgabe von LG Kopeken pro Dud Erz. Ne- ` 
benbei können sie nach ihrem Gutdünken Damp- 
ferlinien einrichten, Siedlungen anlegen, die Was- ` 
serkräfte ausnutzen, Bankinstitute in allen Städten 
einrichten, die von der Bahnlinie berührt: werden. 
Stattliche Vorteile haben auch andere Unterneh- 
mer zu erwarten, die sich am Eisenbahnbau zu be- 
leiligen wünschen. Es ist zwar wenig wahrschein- 
lich, daß Hannewik sein Projekt im ganzen llm- 
fange verwirklichen wird, teilweise wird er es zwei- : 
fellos durchführen, und zwar mit großem Nutzen 
für sich, Welche Regierung auch immer der bol- 
schewistischen folgen wird, die erteilten Konzes- 
sionen werden stets anerkannt bleiben, sobald 
sich nur die ausländische ‘Regierung für seine 
Staatsangehörigen einsetzt; hiervon kann man in- 
des überzeugt sein, da nicht ein einziger Aus- 
länder sein Kapital in Rußland anlegen würde, 
hätte er nicht die Gewißheit des Rückhaltes in. 
seiner Regierung. 


Die Unzulänglichkeit der Eisenbahnen wird mit 
dem Einsetzen der Handelsbeziehungen sehr bald 
dazu führen, daß die russische Regierung zum 
Transport nur. die unbedingt notwendigen Waren 
zulassen wird. Um so größere Bedeutung wird. 
der Verkehr auf den Binnenwasserstraßen erlan- 
gen. Je besser ein Seehafen an solche ange- 
schlossen ist, um so mehr wird er als Umschlag- 
platz geeignet sein. | 


Die Verbindung mit Rußland kann aufgenom- 
men werden: Durch das Schwarze Meer mit dem 
südlichen Rußland und dem Gebiet des Kaukasus, 
durch die Ostsee mit dem westlichen Rußland, 
durch die Murmansee und das Weiße Meer mit 
dem nördlichen Rußland, durch die sibirischen 
Flüsse Ob und: Jenissey mit dem westlichen Sibi- ` 
rien und durch den Fluß Amur mit dem Fernen 
Osten. Betrachten wir diese Zufahrtstore etwas 
näher: | 


L Das Schwarze Meer hat Bn wichtig- 
sten Zufahrtshäfen: 


1. Odessa, Ausfuhr: Getreide, Mais, Zucker; 
Einfuhr: Tee, Baumwolle, Früchte, Wein, 
Metalle. 


2. Roßtoff, Ausfuhr: Getreide und Wolle. 
3. Noworossisk, Ausfuhr: Getreide, 
. Petroleum. | 
4. Nikolajeff, Ausfuhr: Getreide. 
5. Batum, Ausfuhr: Seide, Wolle, Petroleum, 


Naphta, 


Erze. Die Verbindung ist das ganze Jahr 
offen. Im Schwarzen Meer bestehen die 
größten russischen Dampfschiffahrtsgesell- 


schaften, daher wird Südrußland sich “eher 
als die anderen Gebiete aus dem Niedergang 
erheben. | 


I. Die Ostsee besitzt 


Ä folgende bedeu- 
tende Hafen: | 
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1. St. Petersburg, Ausfuhr: Getreide, Oel- 
kuchen, Flachs, Leinsamen, Holz, Eier, But- 
ler, Naphta, Einfuhr: Kohle, Koks, Baum- 
wolle, Heringe, Wein, Maschinen, chemische 
Produkte, Metalle, Farben, Kaffee. 

2. Reval (Estland), Ausfuhr: Holz, Flachs, Ge- 
treide; Einfuhr: Salz. 

3. Riga (Lettland), Ausfuhr: Flachs, Getreide, 
Holz; Einfuhr: Salz, Heringe, Kaffee, Wein, 

‘Kohle, Eisen, Maschinen, Kork, Dünger. 

4. Libau (Lettland), Ausfuhr: Pferde, Getreide, 
Holz, Flachs, Oelkuchen; Einfuhr: Kohle, 
Salz, Heringe. 


Die Verbindung mit Libau und Riga ist das 
ganze Jahr offen, mit Reval zehn Monate, mit St. 
Petersburg acht Monate; jedoch könnte unter der 
Mitwirkung von Eisbrechern die Navigation über- 
all das ganze Jahr aufrecht erhalten werden. 


I. Die Murmann-See und das 
Weiße Meer: Die bedeutenden Häfen sind: 
Murmansk, Kemi, Onega, Archangelsk; Ausfuhr: 
Getreide, Mehl, Graupen, Flachs, Teer, Holz, But- 
ter, Tran; Einfuhr: Kaffee, Salz, Fische, Früchte, 
Petroleum. Murman ıst der Navigation das ganze 
Jahr offen, ein sehr guter Hafen, der gegenwarlig 
Eisenbahnanschluß erhält, welcher ihn mit Petro- 
sawodosk verbindet und von da sich an die Magi- 
strale St. Petersburg—Perm anschließt. Obwohl 
Archangelsk zufriert, so pflegt doch dieser Hafen 
auch im Winter durch Eisbrecher offen gehalten 
zu werden. Dieser Küstenstrich hat fur die Aus- 
fuhr von Holz und Flachs größte Bedeutung. 


IV. Das Mündungsgebiet der 
Flüsse Obund]Jenissey hat für den Handel 
mit Sibirien allergrößte Bedeutung, da die auf die- 
sem Wege mögliche Frachtermäßigung noch viele 
Jahre ausschlaggebend. sein wird. Flußschiffahrt 
und Floßbetrieb zur Mündung, welche ständig mit 
Ausfuhrgut angefulll sind. Die Hauptmängel des 
Mündungsgebieles sind: Kurzfristigkeit der Navi- 
gationsperiode, die nur eine Seereise im Jahre ge- 
siattet, ferner mangelnde Organisation des Um- 
schlages von den Flußschiffen auf die Seeschiffe. 
Ausfuhr: Holz, Butter, Getreide, Flachs, Haute, 
Wolle, Eier, Graphit, Kohle. 

V. Der Stille Ozean. 
sind: 

Wladiwostok; Ausfuhr: Oelkuchen, Holz, 

.Flachs, Getreide, Wolle, Häute, Butter; Ein- 

fuhr: Salz, Fische, Maschinen, Zucker und 

andere Erzeugnisse. | 

Nikolajewsk am Amur: Entlastung von Wladi- 
wostok, führt Waren auf dem Amur nach und 
von Sibirien. 


Die Haupthaàfen 


Die Navigation mit Wladiwostok ist das ganze 
Jahr offen, mit Nikolajewsk sechs Monate. Die 
Ueberlastung dieser Hafen schon in der | Vor- 
kriegszeit ebenso wie der anschließenden Eisen- 
bahnlinien läßt keine Steigerung des. Güteraus- 
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Außerdem ist das östliche Sibirien 
fast ausschließlich Einfuhrgebiet, die Ausfuhr geht 
über das europäische Rußland. 


FaBi man diese kurze Uebersicht zusammen, 
so läßt sich feststellen, daß für die Schiffahrtsver- 
bindung Deutschlands mit Rußland gegenwartig 
nur die Häfen der Ostsee und des nördlichen Eis- 
meeres zugänglich sind. 


. Bei der Fülle von neuen Verhältnissen und 
veränderten Bedingungen und bei dem großen 
Umfang von materiellen Anforderungen aller Art, 
die beim Wiederaufleben des russischen Handels 
an die Geschäftswelt Deutschlands gestellt wer- 
den, ist die Frage nach der zweckmäßigsten Art 
der Aufnahme und Organisation solcher Verbin- 
dungen von größter Bedeutung. Vor dem Kriege 
konnte jede Firma, jeder Privatmann auf eigene 
Faust und ohne sonderliches Risiko in Rußland 
seine Geschäfte machen. Ihm standen hinlänglich 
gesicherte Rechtsverhallnisse und im Notfalle eine 
starke, offizielle Auslandsvertretung schützend 
zur Seite. Heute ist weder das eine noch das 
andere vorhanden. Auch fehlt es an praktischer 
Erfahrung, wie sich die augenblicklich bestehen- 
den Verhältnisse auf das Geschäftsleben geltend 
machen werden. Würden sich die Kreise der deut- 
schen Industrie und des Handels dazu entschlie- 
Ben, eine gemeinsame Institution zu gründen, wel- 
che sich die Aufgabe stellen wurde, die gemein- 
samen Schwierigkeiten zu erleichtern, die Risiken 
zu verringern, in der Solidarität der Gesamtheit 
dem einzelnen Schulz zu gewähren und in der 
Frage von Kapitalisierungen gemeinsam oder nach 


. einem einheitlichen Plane vorzugehen, so konnten 


sicher manche Fehlschlage und Enttäuschungen 
vermieden werden. Eine solche Gemeinschaft 
wurde sicher sowohl im deutschen als auch im 
russischen Interesse liegen. 


Vor und besonders während des Krieges ist 
von unseren Gegnern das Wort von der ‚„deut- 
schen Ueberschwemmung‘“, die Rußland zu ,,deut- 
schen Kolonien“ macht, im Umlauf gesetzt wor- 
den." Es könnte die Vermulung ausgesprochen 
werden, daB ein gemeinsames Vorgehen der deut- 
schen Handelswelt derartigen Redensarten neue 
Nahrung gäbe und somit eher schädlich als nütz- 
lich sei. Abgesehen davon, daß uns der Weltkrieg 
schlimmere Anfeindungen als diese hat überwin- 
den lassen, werden wir wohl gelernt haben, nur 
das zu tun, was uns und der Sache förderlich ist. 
Außerdem fordert die offizielle Grundlage des 
russischen Wirtschaftslebens, der Kommunismus, 
zu einem geschlossenen Auftreten der deutschen 
Handelswelt geradezu auf, denn die einzelne 
Firma dürfte kaum noch eine Handhabe finden, 
ihre früheren oder neuen Beziehungen in Rußland 
aufzunehmen. Auch die deutsche Schiffahrt und 
in ihrem Gefolge der deutsche Schiffbau wird eine 
wesentliche Stütze in einer solchen gemeinsamen 
Organisation finden, deren Ausgestaltung in 
neuester Zeit wesentliche Fortschritte gemacht hat. 
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Elektrischer Schiffsantrieb 
(Schluß) | 

Die Hauptmaschinenanlage des Vereinigte Staaten- 
Linienschiffs „Tennessee“ besteht aus vier direktgc- 
kuppelten Zweigeschwindigkeitsmotoren, die mit Drei- 
phasenstrom von etwa 3400 Volt und 34,6 Perioden (bei 
Vollast) durch zwei direkt angetriebene Turbogenera- 
toren von 2075 minutlichen Umdrehungen angetrieben 
werden. Die QGeneraloren werden von einer der 
500 kW-Hilfssatze in der Weise erregt, daß die 240 
Volt-Anlage nach jeder Richtung hin genügend variiert 
werden kann, um den gegebenen Verhältnissen jeweils 
am besten zu entsprechen. Alle für den Hauptmaschi- 
nenbetrieb nötigen Hilfsmaschinen, wie z. P. die Haupt- 
und Hilfskondensator-Zirkulations- und Luftpumpen, die 
Schmierölpumpen und die Oelpumpen für die Ge- 
schwindigkeitsregelung, die Umlaufpumpen fur die Oel. 
kuhler und die Ventilationsmaschinen haben Gleich- 
strommotorantrieb, und zwar wird der Gleichstrom von 
demselben Generator geliefert, der als Erreger für dic 
Hauptmaschinenanlage dient. Ein Hilfsgenerator in 
jedem Maschinenraum genügt, um die eben erwähnte. 
Hilfsleistung zu liefern. | 

Von der MHöchstgeschwindigkeit bis herab zu etwa 
16 kn werden zwei Generatoren benutzt, wobei die 
Motoren 24polig geschaltet sind. Kleinere .Geschwin- 
digkeiten werden mit nur einem Generator gefahren. 
Geschwindigkeiten bis zu 15 kn aufwarts konnen durch 
"die 36polige Schaltung der Motoren erreicht werden. 
Der Dampfdruck beträgt an den Kesselabsperrventilen 
280 Pfund (19,687 kg/qcm), am Turbinenabsperrventil 
250 Pfund (17,577 kg/qcm), und das Vakuum, bezogen 
auf 30" (761,699 mm) Barometerstand, 28,5" (723,89 mm). 


Die Hauptpropellermotoren selbst sind Induktions- 
motoren und für zwei bestimmte Geschwindigkeiten bei 
voller Periodenzahl gewickelt, wobei, wie schon oben 
bemerkt, eine 24polige und eine 36polige Wickelung 
vorhanden ist. Der Primarmolor (Stator) hat zwei von- 
cinander unabhangige Wickelungen, eine fur jeden Dol- 
salz. 
vorhanden; für jeden Spulensatz sind zwei Spulenseiten 
in der Nut untergebracht, eine unmittelbar über der 
anderen. 

Der Rotor hat eine dreiphasige, aus zwei parallelen 
Leitungen bestehende feste Wickelung und außerdem 
Ausgleichsverbindungen, die als solche bei der 
24poligen Wickelung in Tätigkeit treten. Die 24polige 
Wickelung hat drei Schleifringe. Die Ausgleichsver- 
bindungen sind mit Punkten gleichen Potentials derart 


verbunden, daß sie für die Rotorkonduktoren Kurz- . 


schlußbahnen bilden, wenn der Stator 36polig geschal- 
tet ist. Auf diese Weise wird ein gewöhnlicher Kurz- 
schlußanker gebildet, der anstatt mit Schleifringen 
durch Flachkupferverbindungsstücke mit den Konduk- 
loren des Rotors in Verbindung steht. 

Die Konstruktion der Motoren ist im allgemeinen 
die übliche. Es gibt jedoch gewisse Einzelheiten, be- 
sonders in bezug auf die Isolierung der Wickelungen, 
denen erhöhte Aufmerksamkeit geschenkt worden ist, 
um der zerstörenden Wirkung von Salz und Dämpfen 
Widerstand zu leisten. Die Isolierung besteht aus dem 
besterhältlichen Material und ist nach den bestdurch- 
dachten Methoden behandelt und verarbeitet. Die Spu- 
len sind nach besonderer Art gewickelt und werden 
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Hältnismäßig 


Fur beide Wickelungen ist eine Reihe von Nuten : 
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vollständig isoliert, bevor sie ın die Nuten verleg! 
werden. Die Isolierung der geraden Spulenteile be- 
steht hauptsächlich aus Glimmer, dem so viel Faser- 
material zugesetzt ist, daß eine gute Bindung entsteht. 
Die zur Isolierung benutzten Glimmerblätter und Glim- 
merplaiten werden lose von Hand verarbeitet. Die 
Spule wird in einer besonderen Maschine, die mit elek- _ 
trisch erhitzten Gittern arbeitet, behandelt und der 
Glimmer ` mittelst Druck aufgepreßt. Dieser Prozeß 
macht die Spule biegsam und gestattet eine außer- 
ordentlich solide und kompakte Isolierung. Nach Be- 
endigung dieses Vorgangs werden die Spulen in kalte 
Pressen gelegt und auf die verlangten Abmessungen 
zusammengepreßt. Die Spulenenden, 
biegsam sein sollen, werden in der Hauptsache mil 
besonders behandeltem Fibermaterial isoliert. An den 
Stellen, an denen Leinen oder anderes, schon bei ver- 
niedrigen Temperaturen Zerstörungen 
unterworfenes Malerial verwendet wird, geschieht dies 
nur des guten Aussehens wegen; niemals werden die 
Isolier- und mechanischen Eigenschaften gefährdet, 
wenn benachbartes Eisen oder Kupfer eine Temperatur 
erreichen kann, die nur von einer erstklassigen Isolation 
ausgehalen wird. Das zur Isolierung der Kabel- 
enden verwendete Isolierband wird wahrend des 
Wickelprozesses verschiedenen Behandlungen ausge - 
setzt. Dieses Band wird zur Isolierung gerader Spulen- 
teile mit besonders präpariertem Zement verwendet. 
Die Außendecken werden mit Isoliermaterial angefüllt, 
das den verschiedensten Behandlungen ausgesetzt wor- 
den ist. Dadurch wird erreicht, daß die Decken dem 
Dampf, den Talgablagerungen und Schmutzteilen, die 
ihren Weg irgendwie in den Motor hinein gefunden 
haben, widerstehen. | 
Die Nuten sind: mit zähen, paraffinierten „fish paper 
cells“ ausgefültert, um zu verhindern, daß die Spulen- 
isolation während der Montage verletzt wird. Diese 
Isolation ragt über das Kabelende hinaus und bildet 
einen Schutz gegen Beschädigung durch die Glimmer- 
einlagen, die in die Nutenzähne hineingedrückt sind. 
Die einzeln ausgebildeten Spulen werden voneinander 
durch Glimmereinlagen getrennt, ‘und jeder Zwischen- 
raum in der Nute wird mit Glimmerplatten ausgelegt, ` 
so daß der Spule keine Bewegung ermöglicht wird. 
Die Spulenendverbindungen werden mit faserigem 
Isolierband isoliert. ` 


. Die untere Schicht der Statorspulen wird durch 
einen zuverlässig isolierten Stahlstützring gehalten, der 
seinerseits wieder vom Rahmen mittelst verschraubter 
Träger festgehalten wird. Ein anderer, ebenfalls iso- 
lierter Stahlstülzring ist zwischen den beiden Wicke- 


‘ lungen des Stalors untergebracht; er wird an seiner 


Stelle durch Kupferdrähte gehältert, die um den Ring 
und die einzelnen Spulenenden herumlaufen. Auf diese 
Weise sind alle Spulverlängerungen zu einer ein- 
zigen Masse zusammengefaßt, die vom : Motorrahmen 
kräftig unterstützt wird und so einer Zerstörung do 
Spulen, welche Ursache sie auch haben mag, wirksam 
vorbeugt. Die Enden der Rotorspulen liegen fest auf ` 
einer großen isolierten Stütze, auf der sie durch stark . 
isolierte Bänder gehalten. werden. 

Die mechanische Konstruktion des Motors läßt: die 
Lager durch Träger halten, die in Eindrehungen des 
Statorrahmens eingreifen. Der ganze Motor‘ ruht auf 


die besonders .: 


` ` Motoren aufgestellt; sie saugen die Luft durch 
Motor und drücken sie dann durch Schächte nach dem ` 


Nr. ié. 


Füßen, die beiderseits mit dem Rahmen verbunden sind. 


Die Lagergehäuse sind mittelst Stellschrauben in radia-- 


ler Richtung innerhalb der Stützen einstellbar; sind sic 


. festgestellt, so werden sie durch in die Stützen grei- 


fende Schräuben festgehalten. 
Die Ventilation wird durch doppelte, von Gleich- 
strommotoren angetriebene Gebläse besorgt, von denen 
jedes minutlich im Höchstfalle. 12 500 Kubikfuß (554 cbm) 
liefert. Außer diesen Gebläsen ist der Motor selbst mii 
Ventilationsschaufeln versehen, welche die Lüftung un- 
. terstützen und so viel Luft erzeugen, daß die Motoren 
für kurze Zeit auch im Falle des Versagens der beson- 
deren Gebläse mit voller Last beansprucht werden 
konnen. Die separaten Gebläse sind am Ende der 
den 


Deck. Das  Ventilationssystem besteht in axialem 
Durchfließen der Luft durch die Innen- und die End. 
wickelungen; die Luft wird durch Oeffnungen in den 
Stützen angesaugt und durch einen radialen Schacht, 
der innen in der Mitte liegt, nach einer Auslaßöffnung 
am Ende des Motors gedrückt. Jeder Motor leistet 
maximal 8375 PS bei einer minutlicheri Drehzahl von 
ungefähr 185. 

Der Stator ist mit sechs Thermoelementen ver- 
sehen, die mit im Steuerraum untergebrachten Kompen, 
sationsbrücken zusammen arbeiten, um die Tempera- 
turen der Wickelungen feststellen zu können. Diese 
Anordnung ermöglicht genaue Temperaturmessung; die 
erhaltenen Ablesungen bedürfen nur einer Korrektion 
von 5 Grad für das Isolationsgefälle. 

Um die Temperatur der Motoren beim Stillstande 
höher zu halten als diejenige der sie umgebenden Luft, 
sind noch Gleichstromerwärmer vorgesehen. Diese 
Apparate bestehen aus einer Reihe von Rohrwiderstän- 
den, die im Motorgestell angeordnet und so eingerichtet 
sind, daß sie die nächste Umgebung nicht übermäßig 
erwärmen. : 

Die Hauptgéneratoren sind nach der üblichen Bau- 
art entworfen und. montiert, mit Ausnahme jedoch des 
Rotors, der gänzlich eingeschlossen ist. Die Stator- 
spulen sind im wesentlichen ebenso isoliert, wie es 
vorher für die Motorspulen beschrieben wurde. Jeder 
ist für eine Maximalleistung von 15000 KVA. bei an- 
nahernd 36% Phasen konstruiert. Der Luftdruck für 
die Ventilation wird von Gebläsen geliefert, die an 
beiden Enden des Rotors untergebracht sind. Die 
Luft wird durch einen Schacht unterhalb des Generatörs 
angesaugl. Sie tritt an beiden Enden des Rotors in 
die Maschine ein, wird von hier durch die Endwicke- 
lungen in den Innenraum und zu der achsial angeord- 
neten Luftklappe und schließlich durch eine zentral ge- 


legene Oeffnung und einen Schacht nach Deck ge- 


drückt. . 
Der Rotor besteht aus kräftigem Schmiedestahl und 


hat radiale Nuten, in denen die ` Wickelungen liegen. ` 


Letztere bestehen ihrerseits aus einer Reihe von Flach- 
kupferwindungen, die Isolationen aus Glimmer und 
Asbest. 


versehen, die mit der Kompensationsbrücke im Manó- 
vrierraum in Verbindung stehen. Um den Generator beim 
Stillstande vor dem „Schwitzen“ zu bewahren, 
Dampfheizschlangen vorgesehen, die so angeordnet 
sind, daB sie keine zu starke ortliche Warmeabgabr. 
veranlassen. Alle Rohrverbindungen liegen außerhalb 
des Maschinenrahmens, um Dampfleckagen innerhalb 
der Maschine zu verhindern. 

Die Dampfturbine ist nach dem kombinierten 
Aktions- und Reaktionstyp konstruiert und gestattet 
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Aehnlich wie der Motor ist auch der Genera-- 
tor zwecks "Temperäturmessung mit Thermoelementen ` 


sind. 
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weitgehende Dampfexpansion im Gehäuse. Der vom 
Drossel- und Manovrierventil aus zutretende Dampf 
wird durch Oeffnungen oben und unten in den mittleren 
Teil der Turbine eingelassen — und zwar durch Steuer- 
ventile, die vor den Oeffnungen liegen — und von dort 
aus in die verschiedenen Düsengruppen geleitet. Der 


. Dampf expandiert in der Düse, passiert dann eine Reihe 


von Gleichdruckschaufeln und hiernach die Hochdruck- 
reaktionsschaufelung. Darauf teilt er sich; ein Teil geht 
durch die Niederdruckschaufeln nach dem einen Tur- 
binenende, der andere durch ein Umleitungsrohr zu der 
Niederdruckreaktionsschaufelung am anderen Turbinen- 
ende. An jedem Turbinenende liegt ein Abdampfstutzen. 
Die Anzahl der von Hand zu regulierenden Dusen jedes 
Turbinenendes beträgt 5; je nach der Hohe der Be- 
lastung werden ein bis drei Düsen angestellt. Die 
Turbinendrehzahl wird durch den Regulator geregelt; 
die Handventile werden nur benutzt, um die Anlage auf 
bestmögliche Wirtschaftlichkeit einzustellen und um 
Kesseluberlastungen bei den verschiedenen Drehzahlen 
zu verhindern. Die Turbine ist mit dem Generator durch 
eine biegsame Kuppelung verbunden. 


Die Dichtungsstopfbuchsen längs der Rotorwelle 
haben Abdichtungen nach dem kombinierten Wasser- 
und Dampfabschlußsystem. Die Wasserstopfbuchse soll 
von der halben Höchstdrehzahl ab nach oben in Wirk- 
samkeit treten, während unterhalb der halben Höchst- 
drehzahl die Dampfstopfbuchse abdichten soll. Der 
Dampfdruck wird durch ein Reduzierventil, das in der 
Dampfleitung zu den Stopfbuchsen liegt, reguliert. Das 
Sperrwasser wird durch einen kleinen Stutzen von der 
Speiseleitung zugeführt. Wasser und Dampf zum Ab- 
dichten in den Stopfbuchsen werden durch ein be- 
sonderes, automatisches Kontrollventil reguliert. 


Die Hauptdrehzahlregelung besorgt ein von der 
Turbinenwelle mittelst Getriebes angetriebener Regu- 
laior, der, praktisch genommen, jede Drehzahl von etwa 
25 % bis zum Maximum konstant zu halten vermag, Er 
ist ein sogenannter unmittelbar belasteter Regulator, in 
dem das Schwunggewicht durch einen hydraulischen 
Kolben ersetzt ist, was zur Folge hat, daß er durch 
Veränderung des hydraulischen Drucks auf den Kolben 
uber einen außerordentlich großen Drehzahlbereich 
wirken kann. Die Drehzahlen werden im  Haupt- 
manövrierraum hydraulisch durch ein den Oeldruck be- 
einflussendes Regulierventil eingestellt. Ein Doppel- 
sitzventil, das im Haupteinla& der Turbine angeordnet 
ist, wird durch einen Schwimmhebel von dem Haupt- 
regulator beeinflußt; dieses Ventil regelt die Dampf- 
menge, die erforderlich ist, um die Drehzahl zu erhalten, 
auf die das System gerade eingestellt ist. Das Regu- 
latorkontrollventil wird auch durch ein Oeldruckrelais 
betätigt, und zwar mittelst eines besonderen Schnell- 
schlußreglers, der am Ende der Turbinenwelle ange- 
bracht ist und nötigenfalls auch auf das Drosselventil 
einwirkt. 

Um die Turbinenleistung bei eintretender Ueber- 
lastung auf einen gewissen Höchstwert einzuschränken, 
um ferner auch das Ueberkochen der Kessel zu ver- 
hindern, ist eine besondere Vorrichtung angeordnet. 
Sie steht mit dem Reglergestänge in Verbindung und 
verhindert, daß dieses mehr Dampf frei gibt, als oben 
beschrieben wurde. Die Einstellung dieser Absperr- 
vorrichtung erfolgt vom Hauptmanovrierraum aus auf 
elektrischem Wege durch eine Uebertragung, die ihrer- 
seits durch einen kleinen Motor in Tätigkeit gesetzl 
wird. Damit der Maschinist in jedem Augenblick die 
Stellung der Absperrvorrichtung kennt, ist ein elektri- 
scher Anzeiger angeordnet, dessen Zeighebel von der 
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vorerwahnten Vorrichtung aus angelrieben wird. Der 
Indikator befindet sich auf der Hauptschalttafel im 
Manovrierraum, so daB ihn der Maschinisi ständig vor 
Augen hat. 

In Tätigkeit gesetzt, arbeitet diese Vorrichtung 
folgendermaßen: Die Schiffsgeschwindigkeit wird vom 
Hauptmanövrierraum aus durch Vermittelung der hy- 
draulisch wirkenden Geschwindigkeitsregulierung auf 
das bestimmte Maß gebracht. Die oben beschriebene 
Vorrichtung zur Leistungsbegrenzung wird dann so ein- 
gestellt, daß die Motordrehzahl nur noch eine geringe 
Erhöhung erfahren kann. Sollte nun eine Ueberlastung 
— sej es beim Umsteuern oder aus irgendeiner ande- 
ren Ursache — eintreten, so wird der Drehzahlregler 
bestrebt sein, durch Zusatzdampf eine konstante Dreh- 
zahl aufrecht zu erhalten. Da die Reglerschwinge in- 
dessen — entsprechend den wenigen Umdrehungen, die 
der Motor mehr machen kann — nur eine bestimmte 
Mehrleistung zuläßt, so ist die Menge des der Turbine 
zufließenden Zusatzdampfes und dadurch auch die 
Ueberlastung für jeden Einzelfall auf einen ganz be- 
stimmten Wert begrenzt. 


Der Leistungsbegrenzer kann übrigens auch dazu 
benutzt werden, die Turbinendrehzahl unterhalb der- 
jenigen Grenzen festzusetzen, auf die der Hauptdreh- 
zahlregler eingestellt ıst; er wirkt dann ähnlich wie ein 
Drosselorgan. Da die Drehzahl vom Oeldruck abhängt, 
so geben die im Hauptmanovrierraum angeordneten 
Oelstandsanzeiger eine weitere Möglichkeit, das ein- 
wandfreie Arbeiten des ganzen Systems in Kontrolle zu 
halten. Der Drehzahlbegrenzer kann unmittelbar vom 
Drehzahlregulator, von einer Handeinstellvorrichtung im 
Maschinenraum oder auch mittelst Drahtzuges vom 
Hauptschaltraum aus betätigt werden. 


‚Die Turbinen- und Generatorenlager werden durch 
PreBol geschmiert, und zwar milielsf eines zusammen- 
hangenden Rohrsystems. Das Oel für die Regulator- 
einstellung wird von demselben Rohrsystem aus, und 
zwar mit 80 Pfund (56 kg/qcm), das zu den Lagern mit 
5—10 Pfund (5,5 bis 7 kg/qcm) Druck durch ein Redu- 
zierventil oder eine ähnliche Vorrichtung hindurch zu- 
geleitet. Die Oelumlaufpumpen sind als Rotationspum- 
pen ausgeführt. Zwei solcher Pumpen sind in jedem 
Maschinenraum angeordnet. Eine davon hat Motor-, 
die andere Turbinenantrieb. Letztere wird als Reserve- 
pumpe benutzt. Für gewöhnlich wird die Pumpe mil 
Motorantrieb verwendet. Wenn diese jedoch versagt, 
wird durch eine besondere Kolbenanordnung, die durch 
Oeldruck betätigt wird, automatisch die Pumpe mit 
Turbinenantrieb eingeschaltet. 


Wie bei jedem anderen Antriebe wird die Kon- 
trolle für den elektrischen Antrieb bei der „Tennessee“- 
anordnung nach Befehlen von der Schiffsbrücke aus 
ausgeübt. Alle für die Betätigung der Hauptpropeller- 
maschinenanlage nötigen Kontrollvorrichtungen sind an 
einer Zentralstelle untergebracht, die Schaltraum oder 
Manövrieraum genannt wird, und die Stellhebel sind so 
angeordnet, daß der Maschinist sie unmittelbar vor sich 
hat. Alle für das Manövrieren des Schiffes nötigen 
Griffe werden in diesem Steuerraume bewirkt, mit allei- 
niger Ausnahme jedoch derjenigen für die: Inbetrieb- 
setzung der Turbinen. Die Stromunterbrecher für die 
Hauptleitungen zu den Propellermaschinen sind Oel. 
unterbrecher von solcher Leistungsfähigkeit, daB die 
Stromkreise unter voller Belastung und Spannung mit 
Sicherheit geöffnet werden, obwohl bei normalem Be- 
triebe die Stromunterbrecher niemals geöffnet oder ge- 
schlossen werden, wahrend sie unter Strom stehen. Alle 


Primärunterbrecher sind in zwei Reihen angeordnet und _ 
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der Manövriervorrichtung erwächst. 


haben eine Vorrichtung zwischeneinander, die ca er- 
möglicht, sie zu ‚kontrollieren und, falls erforderlich, 
herauszunehmen, Sekundäre Kurzschlußunterbrecher 
und Flüssigkeitsrheostaten sind zur Ueberwachung und 
Regelung der Motorsekundärsiröme an anderer Stelle 
angeordnet. 


Die Stromunterbrecher sind so konstruiert, daß sie 
leicht zu betätigen sind. Sie haben besonders geformt. 
Kontakte nach dem Vielfingertyp. Die Stromunter. 
brecher werden paarweise von je einem Hebel bedient. | 
Um jeden Sonderstrom völlig auszuschalten, sind an 
dem Unterbrecher besondere, selbsttätig die Verbin- 
dung lösende Einrichtungen vorgesehen. ‚Der Unter- 
brechermechanismus: ist so angeordnet, daß der Unter- 
brecher selbst geöffnet werden muß, bevor es möglich 
ist, die eben erwähnten Einrichtungen auszuschalten. 
Dadurch wird die Gefahr beseitigt, die dem Bedienungs- 
personal bei unsorgfältiger oder falscher Betätigung 
Auch wird auf. 
diese Weise die Kontrolle oder Reparatur des Strom- 
unterbrechers oder der Leitungen eines Motors oder 
zweier Motoren gleichzeitig erleichtert und ihre Aus- 
führung ermöglicht, selbst wenn das Schiff in Fahrt ist. 


Die Hebel zum Betätigen ‘der Stromunterbrecher 
und der Flüssigkeitsrheostafen sind in einer Reihe un- 
lerhalb der Stromunterbrecher angeordnet. Alle 
Apparate,‘ die den Zustand der Maschinenanlage an- 
zeigen, hat der Maschinist unmittelbar vor Augen. Die 
Hebel liegen systematisch, und. zwar so, daß die links : 
von der Mitte angebrachten die Stromschalter für den 
hinteren Generator und die B.B.-Motoren, die rechts 
von der Mitte angeordneten dagegen die für den vor- 
deren Generator und die St. B.-Motoren bedienen. Ver- 
bindungsleitungen, Hebel und Stromschaltermechanis- 
mus sind unter der Flurplatte eingebaut. Die Fußhebe! | 
für die vorerwähnten Turbinenschaltventile sowie die 
Hebel zum Einschalten der Generatorfeldmagnete sind 
in der Mitte der Hebelgruppe angebracht. Durch be- 
sondere Mechanismen wird ungenauer Hebeleinstellung 
vorgebeugt. Bevor die Einschalthebel bedient werden 
können, muß das Feld geschlossen und der Dampfzu- 
tri} auf einen geringen Wert gebracht werden. Auch 
die Organe zum Anfahren und Shoppen sind mit dem 
gleichen Zwecke dienenden Einrichtungen versehen, SO 
daß ein sicheres Arbeiten der gesamten Maschinenan- 
lage gewährleistet ist. 


Die Schaltung ist so angeordnet, daß die Ma- 
schinen auf beiden Seiten des Schiffes unabhängig 
voneinander in Betrieb genommen werden können, wenn 
beide Generatoren arbeiten. Wenn nur ein Generator 
in Betrieb ist, können die B. B.- und die St. B.-Propeller. 
in gleichem oder entgegengesetztem Drehsinn umlaufen, 
jedoch nur mit gleicher Geschwindigkeit. 


Das Anfahren und Manövrieren wird mit der 
24poligen Wickelung durchgeführt. Sind die Motoren 
24polig geschaltet, so werden die Sekundärapparate 
mittels Flüssigkeitsrheoslalen gesteuert. Je ein Dop- 
pelrheostat ist für die B.B.- und für die St. B.-Motoren 
vorhanden. Der Rheostat besteht in der Hauptsache: 
aus einem ‚zweiräumigen Behälter, dessen unterer Raum 
als Reservoir für die Elektrolytflüssigkeit und auch als 
Aufnehmer für die Kühlspulen dient, ‚während der obere 
die nach dem Plattentyp gebauten Elektroden enthalt. 
Wenn man einen Rheostaten benutzen will, so wird das 
Ventil im oberen Teil vom Schaltraum aus mittels eines 
Hebels geschlossen, wodurch die Flüssigkeit in den 
unteren Teil fließt. (Die Flüssigkeit ist im oberen’ Teile 
bei niedrigem Flüssigkeitsstande infolge Antriebs durch‘ 
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Moforpumpen im ständigen Umlaufe) Das Maß, um 
das die Flüssigkeit steigt, hängt van der Einstellung 
des Begulierveniils ab, das in dem Druckrohre der 
Pumpe untergebracht ist. Dieses Ventil kann ganz 
nach Wunsch eingestellt werden. Ist die Flüssigkeit bis 
Zur höchsten Marke gestiegen, so fließt sie nach dem 
unteren Raume ab. Nachdem der Maximalflüssigkeits- 
stand erreicht: ist, wird der Sekundärmotor mittels eines 
Oelstromunterbrechers kurz geschaltet; der Unter- 
brecher wird mittels eines Hebels vom Schaltstande 
aus bedient. Die Elektrolytflüssigkeit besteht aus einer 
Lösung von gewöhnlichem kohlensauren Natron. 

Um die Leistung von den Generatoren zu den 
Stromunterbrechern im Schaltraum und von dort zu 
den Motoren zu übertragen, werden Dreileiterbleikabel 
benutzt; es ist eine genügende Anzahl dieser Kabel 
parallel verlegt, um den Gesamtstrom aufnehmen zu 
können. 


Amamseusnms 


mE Allgemeines. i 
Die Abrüstungskonferenz von Washington. 1. Die 
Unterseebootsfrage. Die Gründe, schreibt 


‘Times vom 21. Dezember 1921, welche Lord Lee of 
Fareham heute oder morgen für die völlige Abschaf- 
fung der Unterseeboote vorbringen wird, sind amtlich 
nicht. bekannt; aber unser Berichterstatter sagt uns, 
daß wir unter allen Umständen erwarten müssen, über- 
stimmt. zu. werden. Frankreich ist entschlossen, sich 
das Recht zu wahren, lnterseeboote zu bauen, „die 
Waffe des Schwachen‘, und diese Erklärung wird amt- 
lich bestätigt durch M. Briand in seiner Antwort an Mr. 
Hughes. In einer Unterredung mit Pressevertretern hat 
er sie gestern wiederholt und von neuem verteidigt. 
„Andere zur See schwache Volker — und möglicher- 
weise einige, die zur See nicht schwach: sind — wer- 
den es vermutlich für in ihrem Interesse liegend halten, 
die französische Ansicht zu untersiülzen. Ein derar- 
tiges Vorgehen ist zu bedauern. Es ist mehr als zwei- 
felhaft, ob die Deibehallung einer Form der Krieg- 
führung, mit der, wie der Krieg bewiesen hat, der 
gröblichste Mißbrauch \getrieben werden kann, sich als 
im wahren Interesse irgendeiner Nation liegend er- 
weisen wird. Der Besitz einer ungebührlichen Anzahl 
. dieser Fahrzeuge: würde eine ständige Versuchung für 
den Besitzer sein, sich im Falle harter Bedrängnis auf 
den „uneingeschränkten“ Unterseehandelskrieg nach 
deutschem Vorbild einzulassen, mit anderen Worten, 
die ersten Grundsätze des Seekriegsrechts zu ver- 
letzen. Wir wollen damit nicht sagen, daß unsere fran- 
zosischen .Bundesgenossen unter. irgendwelchen Um- 
standen oder gegen irgendeinen Feind so tief wie der 
deutsche Seemann sinken würden; aber etwas Neugier, 
gegen wen Frankreich vermutet, diese „Schutz“waffe 
nötig zu haben, ist vielleicht verständlich. Wir sind sein 
Freund und Burdesgenosse; Deutschland ist zur See 
entwaffnet. Wer kann außerdem noch seine Küsten 
und seine Verbindung mit Afrika bedrohen? Das ist 
eine Frage, welche sich die französischen Behörden 
und die französischen Steuerzahler überlegen müssen, 
welche klagen, daß sie nicht auskommen, falls nicht 
von änderer Seite Hilfe kommt. Alle Abordnungen, 
welche für die Beibehaltung der Unterseeboote stimmen, 
müssen sich darüber klar sein, daß die Beibehaltung 
andererseits für seehandeltreibende Nationen auch die 
Sicherstellung eines hinreichenden Schutzes gegen das 
‘Unterseeboot bedeutet. Kein solches Land kann bei 
normaler Klugheit sich dem Schicksal aussetzen, mit 
dem das deutsche Unterseeboot uns bedroht hat und 
das abzuwenden alle unsere Anstrengungen und alle 
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Die Kabelenden sind in wasserdichte Kästen ge. 
führt, von denen die einzelnen Stromleiter ausgehen, 
sie werden zu sehr massiven und gut isolierten Sama 
melkorpern verbunden, die oberhalb der Schalter ini 
Manovrierraume bzw. bei den Motoren und Generatoren 
in den Motor- und Maschinenraumen angeordnet sind. 

Die Erregung der Hauptgeneratoren und der Strom 
für die Hilfsmaschinen, die zu der Propellerantriebs- 
einrichtung gehören, werden von einer der 300 kW- 
Anlagen, die in jedem Maschinenraum angebracht sind, 
erzeugt. Die Verbindungsleitungen zu den 300 kW. 
Anlagen sind vor den Kohlenstromunterbrechern an- 
daß eine Unterbrechung 
durch die Stromunterbrecher nicht zugleich auch den 
Strom zum Antriebe der Hilfsmaschinen ausschaltet. 
Die Maschinenraumhilfsmaschinen und die Motorgebläse 
sind mit gewöhnlichen Anlaßvorrichtungen versehen, die 
besonderen Stromunterbrecherschutz haben La. 


Anstrengungen unserer Kriegsgenossen von der Marine 
der Vereinigten Staaten aufgeboten werden mußten. 
Die Vereinigten Staaten wurden durch die Verbrechen 
an der „Lusitania“ und ,Sussex" zum Eintritt in den 
Krieg aufgerüttell. Sie werden es schwer finden, zu 
glauben, Recht oder Klugheit könne die Beibehaltung 
der Waffe quiheißen, mit welcher die Verbrechen be- 
gangen wurden und mit der sie vielleicht in Zukunft 
in einem noch abscheulicheren Umfange wiederholt 
werden.“ 

In der Nachmittagssitzung des Marineausschusses 
der Washingtoner Konferenz vom 22. Dezember be- 
gründete Lord Lee den englischen Antrag auf Abschaf- 
fung der Unterseeboote. Er erklärte, erforderlich sei 
nicht bloß eine Beschränkung der Unterseeboote, son- 
dern ihre gänzliche und endgültige Abschaffung. Er 
legte die folgenden Schätzungen der vorhandenen 
Unterseebootsstärken vor: Vereinigte Staaten 83 540, 
England 80500, Japan 32000, Frankreich 28 360, Italien 
18250 t. Nach den amerikanischen Vorschlägen, näm- 
lich je 90000 t für England und die Vereinigten Staaten 
und 54000 t fur Japan, konnten die Vereinigten Staaten 
6500, England 9500 und Japan 21 800 t bauen, die bei- 
den anderen Länder dementsprechend. Es scheine sehr 
merkwürdig, der „Konferenz zur Beschränkung der 
Flottenrüstung“ Vorschläge vorzulegen, die darauf hin- 
ausliefen, eine Kriegsschiffsklasse zu fördern und zu 
vermehren, gegen die nach englischer Ansicht meh; 
Einwendungen zu machen seien als gegen lleberwasser- 
Schlachtschiffe. Die Behauptung, das Unterseeboot 
sei die rechtmäßige Waffe der schwächeren Nationen 
und ein wirksames Mittel zum Küstenschutz, lasse sich 
mit technischen Gründen anfechten und werde durch 
die jüngste Geschichte offenbar widerlegt. Das Ver- 
fahren, Unterseeboote aufzufinden, festzuhalten und zu 
vernichten, sei viel weiter entwickelt als das Unter- 
seeboot selbst und habe den Wert der Tauchboote 
gegen neuzeilige Kriegsfahrzeuge erheblich herabge- 
setzt. Er glaube, Deutschland habe im Kriege 375 
Unterseeboote verwendet, wovon 205 versenkt worden 
seien. Nicht weniger als 15 Millionen Mann englischer 
Truppen hätten während des Krieges den Kanal über- 
quert, und nicht ein einziger Mann sei infolge der 
Unterseebootstätigkeit verloren gegangen, ausgenom- 
men an Bord von Lazaretischiffen. Das Unterseeboot 
habe sich in der Tat, als Truiz- wie als Schutzwaffe, 
organisierten Seestreitkräften jeder Art gegenüber als 
fast belanglos erwiesen. Was die Küstenlinien anlange, 
so habe Großbritannien allein fast soviel wie alle Mächte 
der Konferenz zusammengenommen oder eine Küsten- 
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lange vom vierfachen Erdumfang. Außerdem habe es 
die langsten Seehandelswege zu schützen. 


Einen wirklichen Erfolg hätten die Unterseeboote im 
Kriege gegen Kauffahrteischiffe erzielt; etwa 12 Mill. 
Tonnen Schiffsräumte seien versenkt worden im Werte 
von 1,1 Milliarden Dollar (220 Mill. Pfund), abgesehen 
von den Ladungen. Ueber 20 000 Nichtkampfer, Manner, 
Frauen und Kinder, seien durch diese Tätigkeit ertränkt 
worden, die unter Bruch aller menschlichen wie gött- 
lichen Gebote ins Werk gesetzt worden sei. Die deut- 
sche Entschuldigung dafür sei die Wirksamkeit dieser 
Kriegsart, die gleiche Entschuldigung wie beim Giftgas, 
das, nachdem ein Vorgang geschaffen sei, wahrschein- 
lich jetzt, wo die Nationen ihre Zuflucht dazu hätten 
nehmen müssen, für alle’ Zeiten beibehalten werde. — 
Lord Lee fuhr fort, zu betonen, daß die Unterseeboots- 
gefahr nur durch die gänzliche Entfernung des Unter- 
seebootes von der See gebannt werden könne; dies 
sei auch die Absicht des Versailler Vertrages, der 
Deulschland den Bau von llinterseebooten zu irgend- 
welchen Zwecken verboten habe. „Sollen wir anneh- 
men“, fragte Lord Lce, „daß Deutschland immer böse 
sein muß und die anderen Mächte immer gut sein müs- 
sen? Soll es eine Vorschrift für Deutschland geben 
und eine andere für die übrige Welt?“ Die englische 
Abordnung werde nicht von selbstsüchtigen Beweg- 
gründen getrieben, wenn sie auf Abschaffung des Un- 
lerseebootes drange, obwohl es töricht wäre, nicht zu- 
zugeben, daß England die der Unterseebootsgefahr am 
meisten ausgesetzte Nation sei. Im Durchschnitt werde 
dort nur ein Nahrungsmittelvorrat für 7 Wochen ge- 
halten. Der letzte Krieg habe jedoch gezeigt, daß das 
englische Reich sich nicht leicht niederschlagen lasse, 
und wenn es jemals wieder Krieg geben sollte, so könne: 
man sich denken, daß England Mittel finden würde, 
sich vor dem Verhungern zu retten. Aber man möge 
vielleicht cinwenden, daß das Ergebnis anders hätte 
sein konnen, falls die Unterseeboote ihre Tätigkeit 
fruher begonnen hätten. Darauf wolle er erwidern, daß 
die ‘englische Marine doch wohl den Schlußstein im 
Gewölbe des Verbandes gebildet habe; ohne sie ware 
Frankreich zugrunde gerichtet, Belgien überrannt wor- 
den, und selbst. die Vereinigten Staaten, mit all ihren 
riesigen. Kraftquellen sich 
ohnmächtig gewesen sein, dazwischen zu treten; . SIE 
hatten vielleicht ihre Armee mit allem, was sie bei sich 
hatte, ın Frankreich ım Stich lassen oder sonst einen 
demütigenden Frieden schließen müssen. Dieses Un- 


heil hätte sich also nicht allein auf England beschränkt, 


und darum empöre ihn der Gedanke, daß die Abschaf- 
fung .des Unterseebootes bloß selbstsüchtigen und un- 
würdigen Absichten entspringe. 


Untersecboote möchten für‘ den Angreifer billig 
sein, nicht aber für das Opfer. Während des Krieges 
habe England durchschnittlich 3000 Ueberwasserfahr- 
zeuge zur Untersecebootsabwehr in Dienst gehalten. 
Die Unterseeboote bildeten die einzige Klasse von 
Fahrzeugen, bei denen die Konferenz ersucht werde, 
eine Zunahme und Vermehrung zu erlauben. Obwohl 
England die größte und vermutlich kampfkräftigste 
Unterseeboofflotte in der Welt besitze, bestehend: aus 


100 Fahrzeugen mit 80 0001, sei es bereit, die ganze große 


Flotte zum alten Eisen zu werfen und das Personal zu 
entlassen, falls die anderen Mächte dasselbe tun wollten. 
Das sei Englands Angebot an die Welt; er glaube, es 
sei ein größerer Beitrag zur Sache der. Menschlichkeit 
als die Einschränkung der Schlachischiffe. —. Zum 
Schluß sagte Lord Lee, die enalische Abordnung wolle 
nicht, daß an die Abmachung über die Schlachtschiffe 
gerührt werden solle, falls es ihr nicht gelinge, ihren 
Anhag auf Abschaffung der Unterseeboote durchzu- 
setzen. Sie würde jedoch jeden Vorschlag zur Eim- 
schrankung oder Verminderung der Unterseeboote will- 
kommen hei&en. 


An diesem Punkte griff Mr. Hughes als Vorsitzen- | 


der mit der Bemerkung ein, daß die Zahlen der ameri- 
kanischen Sachverständigen ' fur die vorhandenen — 
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V. AME k ihrer Verwendung während des Krieges“. 
selbst. versörgend, würden 


rigen und im Bau befindlichen — EE von 
den von Lord Lee angegebenen abwichen. Die ameri- ` 
kanischen Zahlen. seien: Vereinigte Staaten 95000, . 
Fngland 82454, Frankreich 42 850, Japan 31-400, Halien 
20228 1. Die Vereinigten Staaten hätten also 95 000 t, 
einen Tonnengehalt, den zu vermindern sie bereit seien. 

M. Sarraut drückte seitens der französischen Ab- ` 
ordnung „entschiedenste Mißbilligung der barbarischen ` 
Verwendungsweise - der  lUnlerseeboote. im letzten 
Kriege“ aus. Er behauptete jedoch, das Unterseeboot 
sel in hervorragender Weise eine Schulzwaffe, ,be- ` 
sonders für die Nalionen, die karglich mit Schlacht- 
schiffen versehen sind". Das sei unbestreilbar. Er 


behauptete ferner, das Unterseeboot könne unter ehren- 


haften Kampfbedingungen verwendet werden. Große 
Unterseeboote ständen mit den Geboten der Mensch- 
lichkeit, welche verlangten, daß die Besatzungen der 
torpedierten Fahrzeuge. gerettet würden, mehr im Ein- 
klang als kleine. Tauchschiffe mit großer Fahrstrecke 
seien nötig, um die fernen Kolonien zu schützen und die 
Verkehrswege offen zu halten. 

Signor Schanzer sagte, die italienischen. Marine- 
sachverständigen teilten nicht Lord-Lees Ansicht, daß 


. das Unterseeboot kein wirksames Schutzmittel sei. Sic 


hielten das Uinterseeboot für eine unerläßliche Waffe 
zur Verteidigung der italienischen Küsten und zum ` 
Schutz der Verkehrswege. 

Mr. Hanihara sagte Tur Japan, er sei bedingungslos 
gegen jeden Mißbrauch in der Verwendung von Unter- 
seebooten, wie er jüngst von einer gewissen Nation 
begangen sei. Aber er sei der Meinung, daß die recht. 
mäßige Verwendung von Unterseebooten sich wohl: 
rechtfertigen lasse und für Verteidigungszwecke not- 
wendig sei. 


Mr. Hughes erklärte, daß Lord es Ausführungen 
ihm einen tiefen Findruck gemacht haten. Er fasse sie 
so auf, daß der Kern der Streitfrage in der Verwendung 
des Unterseebootes als Verteidigungswaffe liege. Er- 
sei nicht in der Lage, über die Stellungnahme der Ver- 


einigten Staaten mehr zu sagen, als daß er dem „Ab- 
‚scheu Ausdruck gebe über den Mißbrauch der Unter- 


seeboote und die völkerrechtswidrige Art und Weise ` 
Mr. Hughes. 
verlas sodann einen Bericht über Unterseeboote,. der- 
einstimmig von dem amerikanischen Beraienden Aus» 
schuß angenommen sei, mit dem Bemerken, daB er 
nicht als die Ansicht der amerikanischen Regierung, 
sondern als Bericht des Ausschusses vorgelegt werde, : 
der ernannt worden sel, um die amerikanische Abord- ` 
nung über die öffentliche Meinung: Amerikas zu, beraten. 
Der Ausschuß vertrete die Ansicht, daß der uneinge- 
schränkte Unterseehandelskrieg rechtswidrig sein solle: 
und daß das Recht, Schiffe anzuhalten, von Untersee- 
booten nach denselben Vorschriften ausgeübt werden 
müsse, die für lleberwasserschiffe gelten. 
schuß sei nicht für Beschränkung der Größe der Unter 
seeboote. Der Bericht erklärte, daß „alles, was über 
uneingeschränkte Kriegführung von Unterseeböoten ge- 
sagt werde, auch auf uneingeschränkte Kriegführung - 
von Ueberwasserfahrzeugen zutreffe, vorausgesetzt, dal ` 
ein Kriegführender das Kriegsrecht verletzen wolle“. 
Der. Bericht besagte ferner, daB die „Beibehaltung. 
einer großen Unterseebootsflotte . in der Zukunft. das 
Ergebnis haben möge, daß die Vereinigten Staaten Ihre ` 
überseeischen Besitzungen behielten. Gingen diese Ko- ` 
lonien einmal verloren, so würden die zur Wiedererobe-' 
rung erforderlichen Menschen und Geldmittel ungeheuer 
sein, und es möge zu einem unentschiedenen Kriege 
führen, der in Wirklichkeit einer Niederlage der Ver- 
einigten Staaten ` gleichkomme. Diese brauchten 
große Unterseebootstreiikräfte, um ihre Interessen zu i 
schützen". (Times, 24. Dezember 1921.) u 
. Nach einer Havasmeldung aus Washington hat die 
amerikanische Vertretung in der Sitzung. des Fünf- 
zehner-Ausschusses am 235. Dezember vorgeschlagen, ` 
die Unterseeboofionnage für die Vereinigten Staaten ` 
und Engines auf je 60000 t, für Frankreich und Rud | 
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Der Aus- - 


-einem zukünftigen Kriege sie 


auf je 31 0001 und für Halen auf 220001 zu eege 
Letztere drei Staaten würden danach ihre jetzige Ton- 
nage behalten. In längeren Ausführungen begründete 
Admiral de Bon im Anschluß an die Ausführungen 
M. Sarrauts am Tage vorher nochmals die Notwendig- 
keit der Beibehaltung der Unterseeboote für Frank- 
reich. Er betonte die Wirsamkeit des Unterseehandels- 
krieges und erklärte, daß man diese Art der Kriegfüh- 
rung ausüben, jedoch dabei die Geseize der Mensch- 
lichkeit beachten müsse. Nicht die Angriffe deutscher 
Unterseeboole auf feindliche Handelsschiffe waren es, 
die die Welt mit Schrecken erfüllten, sondern erst die 
Angriffe auf die Schiffe von Neutralen und Nicht- 
kriegführenden. „Der Angriff auf feindliche Handels- 
schiffe war immer ein wirksames Mittel, den Gegner zu 
schwächen, und wird auch, wie mir scheint, in der Zu- 
kunft ein berechtigtes Mittel bleiben." Admiral de Don 
stellte nach dem Gutachten, das der amerikanische 
Beratende Ausschuß erstattet, fest, daß 90000 1 das 
Mindeste an Unterseebooten fur jeden Staat sei, der 
diese Art von Schiffen zu verwenden wünsche, und 
daß eine Herabsetzung dieser Zahl einem Verbot, Un- 
lerseeboole zu bauen, gleichkomme. Frankreich könne 
deshalb die ‘vorgeschlagenen 31000 1 nicht annehmen. 
— Mr. Balfour erwiderte darauf, daß der amerikanische 
"Beratende Ausschuß die Ansicht habe, daß die Ver- 
nichtung des feindlichen Handels nicht die Hauptauf- 
gabe des Unterseeboots sei, und daß einschränkende 
Vorschriften für eine solche Verwendung nötig seien. 
Habe man einmal dem Unterseeboote freie Hand 
gegeben in dem Vorgehen gegen feindliche Han- 
"^ delsschiffe, so sei kaum anzunehmen, daB in 
nicht ebenso miß- 
in so großem Um- 
Er wolle 


braucht werden würden, wie es 
fange in der Vergangenheit geschehen sei. 


den. Wert des Unterseeboots als Kriegswaffe im eigent- ` 


lichen Sinne des Wortes nicht verkleinern, aber Admi- 
ral de Bon habe in seinen Ausführungen seine Bedeu- 
tung doch zu stark hervorgehoben, auch müsse sich 
Frankreich vor Augen halten, daß es niemals die genü- 


gende Anzahl kleiner Fahrzeuge zu seiner Abwehr aut- 


Als Beweis führte er die Zahlen an 
Abwehrfahrzeugen während des Krieges an. Italien 
hatte. 288, Frankreich 257, England 3676 gehabt, letz- 
tere allein hätten den eigentlichen Schutz ausgeübt. 
Deshalb sei es auch nicht England, das am meisten bei 
der Verwendung der Unterseebootswaffe zu leiden 
habe. England nehme die vorgeschlagene Tonnenzahl 
der 'Unterseeboote an. — Der Vertreter Haliens, 
Schanzer, erklärte, daß Italien an dem Grundsatz glei- 
cher ‘Stärke aller Mittelmeermächte festhalle, unter der 
Voraussetzung, daß die verlangte, Mindesttonnage 
durch die Verteidigungsbedürfnisse begründet sei. 
Falls Frankreich die 31000 Tonnen annehme, nehme 
Italien gleichfalls diese Zahl an, unter die es aber nicht 
- herabgehen könne — Der Vertreter Japans, Hara, be- 
tonte, daß 54000. Tonnen Unterseeboote zur Verteidi- 
gung des japanischen Inselreichs erforderlich seien. Er 
konne deshalb dem amerikanischen Vorschlag von 
31000 Tonnen nicht annehmen und bleibe bei 54000, 
selbst wenn die Vereinigten Staaten auf 60000 Tonnen 
herabgingen. (Matin, 26. Dezember 1921.) — Nach dem 
Berichte in Temps, 25, Dezember 1921, wies der Vertre- 
ter Italiens, Schanzer, in seinen Ausführungen auch auf 
die neuerstandenen Staaten am Mittelmeer hin, die sich 


bringen könne. 


leicht mit einer Ausgabe von 50 Mill. $ eine Untersee- . 


bootsflotte von 50000 1 schaffen könnte, einer grö- 


- Beren Flotte also, als der amerikanische Vorschlag. 


Italien zugestehe. Schanzer regte an, die Frage 
der Unterseeboote und Hilfsschiffe auf einer besonde- 
ren internationalen Konferenz zur Entscheidung zu 
bringen. 


Zu dem E Aniragé auf Abschaffung der 
J. Unterseeboote sagt Journal: des Débats, 22. Dezember 


1921: England bilde sich ein, wenn man 1921 die Unter- 
seeboote offiziell beseitige, sei es gegen die Unter- 


seebootsgefahr gesichert. Welcher Irrtum! England 
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Gre Frankreich an, die Mittel zu behalten, um Eng- 
land zu bekampfen und die großartige pazifische Eini-. 
Welche Ungerechtigkeit! 
Angenommen, daß die Unterseeboote offiziell durch die 
beratenden Großmächte in Washington beseitigt wur- 
den, so mußten doch, damit die Beseitigung wirkungs- 
voll würde, alle anderen Staaten der Welt ihr zusiim- 
men. Ein Staat, der einen Angriff vorbereite, konne 
immer irgendwo Unterseeboote bauen, die in Tätıckeit 
treten wurden, sobald ein Konflikt ausbreche. | 
Daily Chronicle, 23. Dezember 1921, schreibi im 
Leitaufsolze zu der Meldung seines Washingtoner Son- 
derberichterstätters, daß Frankreich eine Kreuzerflotte 
von insgesamt 300000 1 und eine Unterseebootsflotte 
von insgesamt 90000 } fordere: Wenn Frankreich dar- 
auf bestehen sollte, so würde es damit die Aussichten 
auf Rüstungsbeschränkungen zur See zum Scheitern. 
bringen. England könne weder in der Schadenersalz- 
frage noch in der Frage der Sicherheiten fortfahren, 
Frankreich zu helfen, wenn Frankreich den dadurch cr- 
langten Gewinn zum Bau von Unterseebooten gejen 


" England verwende. 


Der Flottenausschuß der Weshindioner Konferenz 
nahm eine zweite .Entschließung des Senators Root an, 
demzufolge jeder Befehlshaber eines Unterseeboots 
und jeder höhere Marineoffizier, der für schuldig be- 
funden wird, die Kriegsgesetze übertreten zu haben, 
wegen Seeräuberei belangt wird. Senator Root legte 
ferner einen Antrag vor, der die a nung gift:ger 
Gase verbietet. (Berliner Lokal-Anzeiger, Januar 
1922, Morgenausgabe.) 


2 Das Gesamtabkommen. Das Marineab- 


kommen, das kurz vor seiner l'ertigstellung sleht, wird 


folgende Artikel enthalten: : 

1. Bestimmungen über die Einschränkungen ver 
Tonnage, des Kalibers der Geschütze und die Zahl der 
Schiffseinheiten erster Klasse; | 

2. Deslimmungen über den Ersalz dee Einheiten 
nach einem für jede Macht aufgestellten Programm; ` . 

3. Bestimmungen über die. Flugzeugbegleitschiffe, 

4. Bestimmungen über die leichten Kreuzer; 

5. Bestimmungen uber die Anwendung der U-Boote 
und das Verbot, Handelsschiffe zu Kriegszwecken zu 
verwenden. Das Abkommen wird ferner Bestimmungen 
über die Verwendung von Bomben up Luftkriege ent- 
halten und bestimmte Regeln für den Bau von Scnilten 
auf Privatwerften für Rechnung fremder Staaten 'auf- 
stellen. Bestimmungen über die künftige Krıegführung 
sollen ebenfalls erlassen werden, namentlich uber dic 
Kriegführung gegen solche Mächte, die das Abkommen 
nicht unterzeichnet haben. Auch die Aufstellung de? 
Geschütze an Bord der Einheiten erster Klasse soll qe- 
regelt werden. Ferner wird das Abkommen Richtlinien 
über die Einberufung periodischer Konferenzen geben, 
die Abänderungen an den Bestimmungen des jetzt zu 
schließenden Vertrages vornehmen: konnten. (Berliner 
Lokal-Anzeiger, 6. Januar 1922, Morgenausgabe.) 


| England. 


Der Bau von Gleit-Schnellbooten für fremde Staa- 
ten. Die französische Marine hat kürzlich ein Motor- 
Torpedoboot vom Gleittyp abgenommen, das bei der 
Probefahrt 41,6 kn stündlicher Höchstgeschwindigkeit 
erreichte. Die Konstruktion dieser Boote ist das End- 


- ergebnis von Versuchen, : die John Thornycroft schon 


vor 30 Jahren durchgeführt hat. Die ersten Boolstypen, 
die hiernach in größerer Zahl hergestellt wurden, waren 
die C. M:-Boote, von denen in England während des. 
Krieges mehr als 100 Stuck in Dienst gestellt worden 
sind. Eins dieser Boote — das verhältnismäßig kleine 
Abmessungen aufwies: Länge. 55' (16,76 m); Breite 1i' 

(3,35 m); Tiefgang 3 3” (0,99 m) —, wurde von der fran- 
zösischen Marine erworben; es war imstande, vier Ma- 
schinengewehre und 2 Stück 18/-: (45,7 cm-) Torpedo- 
rohre zu tragen. Zwei ähnliche Boote: wurden bei 
Thornycroft fur die Vereinigten ` Staaten: gebaut, was. 
als auffallend bezeichnet "werden kann, "da Amerika 
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derartige Fahrzeuge selbst herzustellen wohl in der 
Lage sein dürfte. (The Engineer, 16. Dezember 1921.) 


Nähere Angaben über diesen Bootstyp finden sich in . 
Danach bestehen . 


der Zeitschrift „The Motor Boat”. 
die Schiffskörper aus einer Doppelhaut aus Mahagoni- 


hoiz; die innere Haut ist diagonal-, die äußere kraweel- 


gebaut. Die Spanten stehen ziemlich dicht. Auf diese 
Weise ist ein sehr kräftiger, aber doch biegsamer 
Bootskörper gewährleistet . Etwa in Schiffsmitie lieg! 
eine Gleitstufe, die auf die fertige Außenhaut noch auf- 
gesetzt ist; ihre Beplankung bildet also von mıttschi!fs 


ab bis ziemlich weit nach vorn hin gewissermaßen eine ` 


dritte Außenhaut. 

Das Boot, das nach den Vorschriften der eng- 
lischen Admiralität gebaut ist, zeigt sich von vorn bis 
etwa zur Schiffsmitte vollständig eingedeckt; das Deck 
ist ähnlich gebaut wie Wände und Boden. Der so ge- 
bildete Innenraum ist fast vollständig von der Maschi- 
nenanlage ausgefüllt, deren Ventilation durch eine mit 
Luftern versehene Luke hindurch erfolgt. Außerdem 
sind oberhalb des Maschinenraums mehrere fortnehm- 
bare Lukendeckel angeordnet. Diese Deckel haben je 
sechs Dullaugen, deren jedes mit Melallklappe vei- 
sehen ist, um es bei Nacht abblenden zu können. 


Der interessantesle Bestandteil des Bootes ist die 
Maschinenanlage. Das Boot enthält zwei zwölfzylin- 
drige Verpuffungsmotoren, die bei 1550 bis 1600 minut- 
lichen Umdrehungen 375 DSe entwickeln. Die Steucr- 
bordmaschine liegt mehr nach vorn als der B.B.-Motor; 
beide sind auf langen, hohen Trägern montiert. Nur 
die St.B.-Maschine ist mit einem Wendegetriebe ver- 
sehen, zu dem eine Gleitkuppelung besonderer Kon- 
struktion und eine Bremse zum Fesinauen der Schrau- 
benwelle gehören. Bei der Unmöglichkeit, ein normales 
Umsteuergetriebe in den Raum hineinzubringen — der 
Durchmesser ist auf 19” (482,6 mm) beschränkt —. bot 
die Konstruktion des Getriebes und der Kuppelung 
große Schwierigkeiten; für letztere wurde daher ein 
Typ gewählt, bei dem die notwendige Reibung durch 
zwei Spiralfedern geschaffen wird. 


Das Anlassen des St.B.-Motors erfolgt durch einen - 


kleinen einzylindrigen Hilfsmotor, der die Anlaßvorrich- 
tung mit einer Konuskuppelung in Gang setzt; er kann 
infolgedessen auch — unabhängig von der Hauptma- 
schine — eine kWMine Dynamo antreiben, mit der er 
direkt gekuppelt ist. Die AnlaBvorrichtung besteht aus 
einer Schnecke, die auBer Eingriff kommt sobald dcr 
Hauptmotor anspringl. Am B.B.-Motor ist ein elektri- 
scher Anlasser angebracht, der durch eine ähnliche 
Schnecke seine Funktionen ausübt. Diese Einrichtung 
dient aber nur als Reserve; normalerweise soll nach 
Inbetriebnahme des S}.B.-Motors (die B.B.-Maschine 
durch den eigenen Propeller angedreht werden. 

Alle an die Motoren gehängten Pumpen sind als 
rotierende Pumpen ausgebildet. Das Auspuffsystem ist 
durchweg wassergekühlt. Wasser und Abgase werden 
nach Durchströmung eines Schalldämpfers zusammen 
langsseit des Fahrzeugs abgeleitet. Der Brennstoff 
liegt in zwei Tanks von je 200 Gallonen (~ 900 D In- 
half auf St.B. und B.B. am hinteren Teile des Maschi- 
nenraums. Diese in Zylinderform ausgeführten Tanks 
bestehen aus Muntz-Metall und sind so miteinander 
verbunden, daß jede Maschine aus jedem Tank mit 
Brennstoff versehen werden kann. Sollte ein Tank 
durch Geschutzfeuer durchlöchert sein, so kann sein 
Inhalt den Vergasern noch mit Hilfe einer kleinen 
Handpumpe in Verbindung mit einem aus Aluminium 
hergestellten Luffkessel (etwa 214 Ib Ueberdruck, dei 
durch langsames Pumpen aufrecht crhalten werden 
kann) zugeführt werden. Zenith-Vergaser wurden ver- 
wendet, die mit einem Mantel fur Heißwasserverbrauchı 
ausgerustet sind. Ein 40 Gallonen- {~ 180 |) Tank, 
ebenfalls aus Munizmetall, zwischen den Brennstoff- 
tanks angeordnet, enthalt den Schmierölvorrat, der 
auch durch rotierende Pumpen in Umlauf gesetzt wird. 
im Tankboden liegen Rohre, durch die zu Kühlzwecken 
Seewasser zirkuliert. Die Kurbelbilgen sind trocken; 
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das abfließende Schmieröl wird in Sümpfen zusammen- 
gezogen, von.wo es nach Siebvorrichtungen gepumpt 
wird, die rings um die Kurbelgehäuse — zwischen den" 
Zylindern hindurch — laufen. Abzweigrohre führen zu: 
den Lagern, von denen aus das Oel durch die Kurbel- 
welle hindurch die Kurbelzapfen erreicht. In dem Oel- 
system wird ein Druck von 15 bis 20 Ib (1,05 bis 
1,4 kg/gcm) aufrecht erhalten. 
Außer der schon erwähnten, durch den Anlaßmotor ` 
angetriebenen Dynamo sind noch zwei Sondermaschi- 
nen vorhanden, von denen je eine durch Riemen von 
den Haupimäaschinen aus betätigt wird. Jede dieser 
beiden Sondermaschinen kann benutzt werden, um 
die beiden Beleuchtungsbatterien oder eine von ihnen 
zu laden. Die Beleuchtungsbatterien liefern auch den 
Strom für die Kerzenzündung der  Hauptmotoren. 
Magnetzündung hat sich. für die mit 1500. minut- 
lichen Umdrehungen laufenden Zwölfzylindermaschinen 
als unvorteilhaft erwiesen. Die beiden Batterien kön- 
nen getrennt oder auch in Parallelschaltung arbeiten. 
Sind die Maschinen in Betrieb, so werden die Bilgen. 
durch ein Ventil trocken gehalten, das unter der Gleit- 
stufe mündet, also an einer unter Vakuum stehenden 
Stelle; diese Einrichtung findet ihre Ergänzung in einer 
Halbrotations-Handbilgenpumpe. 
Der Steuerstand liegt in Schiffsmitte. Das Ruder 
wird durch ein horizontal angeordnetes -Handrad der ` 


bei Schiffen üblichen Bauart betätigt, .das auf dem 


Decksaufbau angebracht ist. Ein zweites, nach. dem . 
bei Kraftwagen üblichen Typ gebautes Handrad be- 
findet sich auf derselben, aus nichtmagnetischem Ma- 
terial hergestellten Achse innerhalb des Deckshauses 
und soll bei schlechtem Wetter benutzt werden. 
Elektrische Beleuchtung ist für das ganze Boot 
vorgesehen; die Verbindung mit dem. Maschinenraum ^ 


wird durch rote und grüne elektrische Lampen auf- 


rechterhalten — außerdem 
handen. 

Die Torpedos sind in Mulden des Hinterschiffs ge- 
lagert; sie werden nach achtern durch Kolben ausge- 
stoßen, die in langen Zylindern arbeiten. Sie werden 
getrieben durch Entzündung leichter Pulverladungen in. 
Stahlflaschen. Die Hebel zur Betätigung dieser Vor- 
richtung sind rechts und links von dem oberen Steuer- 
rade angebracht. Das Fahrzeug hat 41 kn Stunden- 
geschwindigkeit. 

Ein etwas kleinerer Typ derartiger Schnellboote, 
der nur 45° (13,7 m) lang ist, wurde etwa drei Monate 
früher abgeliefert. Er ist ganz ähnlich wie das. größere 
Boot gebaut, ist 9 7” (2,91 m) breit und hat 7 9^ 
(0,82 m) Tiefgang. Die Motoranlage ist ebenfalls ähn- 
lich angeordnet und gibt dem Boote eine Stundenge- ` 
schwindigkeit von 37 kn. Es sind Vorrichtungen zur 
Aufnahme eines 18"- (45,7 cm-) Torpedos oder: dreier 
Wasserbomben und zur Aufstellung von zwei Maschi- 
nengewehren vorgesehen. (The Motor Boat, 16. De- 
zember 1921.) 2 


isf ein Sprachrohr vor- 


Frankreich. ; | 

. Verhálinis zu England. Der Londoner Desprechung 
zwischen M. Briand und Mr. Lloyd George widmet Daily 
News, 19. Dezember 1921, einen Aufsatz unter der 
Ueberschrift: „Das Pfund Fleisch”. „Wir miBbilligen,", 
heißt es darin, „das aufreizende Verhalten gewisser 
Schriftsteller in der englischen Presse, die nicht nur 
das Einvernehmen aufkündigen, sondern über die Aus- 
sicht auf offenen Streit entzückt zu sein scheinen, Einen 
Streit miteinander können sich. England und Frankreich 
nicht leisten. Anderseits sind zu einem Einvernehmen 
Immer zwei nötig, und durch Wort und Tat hat Frank- 
reich seit vielen Monaten die herzliche Verständigung 
mit England, welche den meisten als eine sichere Erb- -. 
schaft des Krieges erschien, zu einem bloßen Schatten 
abgeschwächt. Die Meinungsverschiedenheiten liegen 
tiefer, als bloß an der Oberfläche, sie liegen in den 
Wurzeln der Politik. Die kostspieligen und kriege- 
rischen.MaBnahmen, auf die sich Frankreich, selbst ein 
zahlungsunfähiger Schuldner, eingelassen hat, um einer. 


„Nr. 16. 


-— M A a Ri " 
M — M tn ee a m a e nn ge nennen nn 


z 


A xm en 


zynisch € — Fodena on sogen. „Sicher- 
heil" zu genügen, mag den Untergang Deutschlands 
im Gefolge haben, aber sie werden fast sicher seinen 
eigenen nach: sich ziehen, wie sie England, dem frühe- 


. ren Bundesgenossen, die industrielle Lebensader aus- 7 


trocknen. Infolge Deutschlands unvermeidlicher Zah- 
lungsunfahigkeit stehen wir inmitten einer großen Kri- 
sis. Wenn nicht die beiden Premierminister aufrichtig 
‚Ihre Ansichten austauschen und zu einem völligen Neu- 
gu der Schadenersatzpolitik kommen, besteht wenig 
Hoffnung. England konnte z. D. seine . eigenen An- 
sprüche auf bereits geleistete und bald fällige Zahlungen 
` aufgeben und die Gesamtsumme der 
.Schuldverbindlichkeiten fallen lassen. Aber von Frank- 
reichs Seite muß eine wirkliche Gegenleistung kom- 


men, es muß endgültig seinen Anspruch auf das volle 


Pfund Fleisch aufgeben, und wenn es -die tätige 
Freundschaft Englands behalten will, so muB es nicht 
. weniger ausdrücklich seine Absichten auf Beherrschung 
Europas aufgeben. 


Im Leitaufsalz schreibt Temps vom 23. Dezember 
1921, die Bedeutung der augenblicklichen Ereig- 
. nisse könne keinem Franzosen entgehen. Während 
. der. Dezember- und Januarwochen bereite man Ent- 
scheidungen vor, die die Finanzen, die Sicherheit und die 
Zukunft Frankreichs berührten. Das französische Volk 
sei äußerst überrascht gewesen, als es erkannte, daß 
- Frankreichs Forderung hinsichtlich seiner Flottenstärke 
| plötzlich so lebhafte Erörterungen hervorrief zu einer 
Stunde, da die Frage des deutschen Bankerotis die 
ganze Aufmerksamkeit der Verbündeten verdient -hätte. 
Es sei doch interessant; zu erfahren, ob und wie weit 
‚sich die französische Regierung, bevor sie in Washing- 
ton ihre Forderungen vorbrachte, über die öffentliche Mei- 


nung der Welt unterrichtet habe, ferner, warum so rasch 


und so eingehend die ‚Aussprache über die französi- 
schen Forderungen veröffentlicht wurde, während bei- 
"spielsweise die Verhandlungen über die japanıschen 
Rüstungen mit so viel mehr Geduld und Diskretion ge- 
führt worden seien. Endlich wolle man auch noch wis- 

sen, wie man die Antwort Briands an Hughes auslegen 
` solle. Auf amerikanischer und englischer Seite habe 
man verstanden, daß Frankreich bedingungslos auf die 
. Panzerschiffe verzichte, die es verlangt habe. Die 
Konferenz in Washington würde also freie Hand haben, 
Erankreich die von ihm gewünschten sonstigen Kriegs- 
schiffe — 330000 t Ueberwasserschiffe und 90000 1 
Unterseeboofe — zu verweigern, -die Frankreich für 
den Schutz seiner Küsten und Kolonien verlangt habe. 
Obwohl die Einschränkung der Flotienrüstungen 


augenblicklich der Gegenstand französisch-amerikani- 


scher Verhandlungen sei, fühle man doch, daß unier 
diesem Problem die Hauptfrage der frauzósisch-eng- 
lischen Beziehungen schlummere. Gewisse Engländer, 
die im Kriegsami zu suchen seien, bildeten sich ein, 
ein.machliges Frankreich könne eine Gefahr Tur Fng- 
land werden. Sie suchten Garantien gegen diese ver- 
meintliche Gefahr. Der Temps sagt, es wäre unmora- 
lisch, wenn unter der Autorität Englands als Schieds- 
richter ein gleicher Verdacht auf Frankreich, das über- 
fallen wurde, wie auf Deutschland, das überfallen 
habe ruhen würde, Das sei übrigens auch seltsam 
ungeschickt, weil England sich nicht über die kontinen- 


talen Völker stellen könne, ohne gegen sich eine kon- 


 iinentale Solidarität zu ‘schaffen, deren es sich nicht 
zu rühmen haben würde. 


Marinehaushalt. Im Senat gab am 27. Dezember 
` 1921 die. Besprechung des Marinehaushalls Anla zu 
scharfer Kritik der gegenwärtigen Verhältnisse in der 


Marine und zur Forderung von Reformen. Der Senalor . 


de Kerguézec erklärte unter dem Beifall des Hauses, 
. daB Frankreich das Unterseeboot, 
. Sicherheit gewahre, ohne die Sicherheit anderer zu ge- 
fährden, nicht preisgeben dürfe. Der Marineminister 
GuisPhau versicherte, daB. in Washington kein Vor- 


schlag gemacht worden sei, der darauf hinziele, Frank- 
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reichs Macht zu ee und erinnerie daran, daf 
die auf der Konferenz gefaßten Beschlusse die Zu- 
stimmung. der Volksvertreiung finden müßten. (Temps, 
29. Dezember 1921.) 


Luftfahrwesen. Bei Beratung des Marinehaushaltes 
in der Kammer forderte M. Benazet vom Marineaus- 
schuB, Frankreich solle eine mächtige Flotte von See- 
flugzeugen, mindestens 1000 an der Zahl, bauen, um 
im Kriegsfalle seine Verbindungen mit den Kolonien 
aufrechtzuerhalten. (Manchester Guardian, 7. Dezem- 
ber 1921.) | 

„Luftfahrt und Seekrieg” lautet ein Aufsatz des 
Admirals Grasseł, des Chefs des französischen Admi- 
ralstabes, ın dem er die Tätigkeit der Marinelufifahrt 
im Kriege folgendermaßen skizziert: - 

1. Aufklärung durch besondere Aufklärungsflug- 
zeuge; 

2. Angriffe auf die feindlichen Gewässer und 
Kusten, jeden schwimmenden Gegner, Unterseeboote und 
Luftfahrzeuge; 

3. Teilnahme an Seeschlachten durch Angriffe mit 
Torpedos und Bomben auf feindliche Geschwader. 

„Schon heute”, so schließt der Admiral, „sind Ge- 
schwader ohne Luftfahrzeuge nahezu blind; in Zukunft 
werden sie ganz unfähig sein" (L’Aeronautigue, No- 
vember 1921; Nachrichten für Luftfahrer, 9. Dezember 
1921.) . 

Japan. 

Japan und das Washingloner Viermachle-Abkom- 
men. Dem Tokioer Mitarbeiter der Times zufolge be- 
grüßt die führende japanische Presse mil einer oder 
zwei Ausnahmen das pazifische Abkommen.  Koku- 
min ist nicht geneigt, es einfach nach seinem schein- 
baren Wert hinzunehmen, der die einzige wirkliche 
Frucht der Konferenz sei. Darauf, ob Japan 60 oder 
7096. Flottenstärke zugestanden werden, komme es 
nicht an, sondern von alles uberragender Wichtigkeit 
sei es, ob die Konferenz den Frieden ım Stillen Ozean 
sichere oder nicht. Wären die Mächte aufrichtig, so 
würden Flotten überhaupt unnötig sein. Das Unterbler 
ben einer Beschränkung der Landstreitkräfte lasse die 
Rustungsfrage ungelost. — Baron Katos Widerspruch 
kommt in Nichi-Nichi zum Ausdruck: „Der von der ja- 
panischen Abordnung verfaßte Entwurf des Vier- 
Mächte-Vertrages enthielt die Wendung „Küstenbe- 
sitzungen im Stillen Ozean"; diese Wendung wurde je- 
doch von Mr. Hughes gestrichen und somit ist die An- 
wendbarkeit des Vertrages beschränkt. Er kann nicht 
den Frieden im Fernen Osten, zumal nicht in China. 
gewährleisten. Der geographische Bereich des eng- 
lisch-japanischen Bundnisses und der des neuen Ab- 
kommens sind ganz verschieden. Die neue Abmachung 
ist 29 kein Ersatz fur die alte.” (Times, 16. Dezember 
1921. 


Japan und das Südseeinsel-Mandai. Gleichzeitig 
mit der Unterzeichnung des Vier-Mächte-Abkommens 
am 13. Dezember 1921 wurde zwischen den Vereinigten 
Staaten und Japan ein Abkommen über Kabel- und 
Funkengerechtsame sowie über die Rechte amerika- 
nischer Untertanen auf der Insel Yap unterzeichnet. In 
diesem Abkommen siimmen die Vereinigten Staaten 
auch der Verwaltung der Mandalinseln im Stillen Ozean 
nördlich des Aequators durch Japan zu. Die Entschei 
dung über die Inseln südlich des Aeguators sollen der 


.gewohnlichen diplomatischen Behandlung vorbehalten 


bleiben. (Times 14. Dezember 1921.) 
Millelamerika. 
Nalionalfahne. In einem Nachtrage zum Flaggen- 


buch macht die Admiralität bekannt: Die Nationalfahne 
und die Kriegsflagge von Miltelamerika bestehen aus 
einem Rechteck, das horizontal in drei gleiche Streifen 
mit den Farben: blau, weiß, blau unterteilt ist. In der. 
Mitte befindet sich das Wappen der Republik, darum 
in Gold die Inschrift: ,Republica de Centro-Ame- 
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rica“, Dei der Handelsflagge ist das Wappen der Re- Schon am 12. November 1912 wurde damit zum ersten 


publik durch die in Silber gehaltene Inschrift „Dios, 
Union, Libertad" ersetzt. Diese Fahnen treten an die 
Stelle der im Flaggenbuch bisher für Guatemala, Hon- 
duras und San Salvador verzeichneten. (Times, 6. De- 
zember 1921.) 

Moniteur de la Flotte fügt. diesen Mitteilungen die 
Frage an: „Wird dieser Staat eine lange Lebensdauer 
haben?" und begründet die darin liegenden Zweifel mit 
dem Hinweise: „Schon berichtet man über neue Un- 
ruhen in -Guatemala“. (Moniteur de la Flotte 17. De- 
zember 1921.) 

Vereinigte Staaten. 

Katapult mit Drehscheibe für Flugzeuge (vgl. auch 
Schiffbau Nr. 14 vom 4. Januar 1922, Seite 419). Man 
ist bestrebt, Flugzeuge nicht nur auf Spezialschiffen — 
Flugzeugmutterschiffen —, sondern auch auf Linien- 
schiffen und Großen Kreuzern mitzuführen, obwohl es 
nalurlich ausgeschlossen ist, Sehlachtschiffe mit Flug- 
decks zu versehen. Um trotzdem das Abfliegen zu er- 


möglichen, ıst man auf die Konstruktion des Katapults 
gekommen und hat in der Philadelphia Navy Yard einen 
besonderen Typ entwickelt, den man als ,Drehschei- 
eigentliche Katapult- 


benkatapull" bezeichnet. Der 


Male ein Flug eingeleitet, wobei der Apparat aber noch 
nicht zufriedenstellend wirkte. Erst 1915 wurden die 
Versuche dann wieder aufgenommen, und zwar mit 
einem Katapult, der auf dem Heck des Kreuzers „North 
Carolina” aufgebaut war. Der Erfolg war so guf, dak 
ähnliche Apparate dann auch auf den Kreuzern 
„Seattle“ und „Huntington“ angebracht wurden. 


Als die Vereinigten Staaten in den Krieg eintraten, 
lag die Hauptaufgabe ihrer Marine in der Unterseeboots- 
abwehr und in der Begleitung von Handelsschilfen. 
Flugzeuge brauchte man dazu an Bord der Kreuzer 
nıcht, und deshalb wurden die Katapulte wieder ab- 
montiert. Erst nach dem Waffenstillstand griff man 
das Problem erneut auf. Ein ähnlich dem auf der 
„North Carolina“ verwendeten gebauter Apparat, der 
bisher in Pensacola bei der Fliegerausbildung benutzt 
worden war, wurde nun nach Washington gebracht, 
um hier die Versuche systematisch fortzusetzen. Das 
Endergebnis ist der in der Abbildung wiedergegebene, 
jetzt auf der Philadelphia Navy Yard stehende Kata- 
pull, der ständig noch weiter praktisch erprobt wird. 

Die alten Katapulte der auf „North Carolina“ ver- 
wendeten Bauart bestanden aus einer Fahrbahn, auf 
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Drehscheiben-Kalapull für Schlachlschiffe 


mechanismus ist dabei nämlich auf einer Drehscheibe 
montiert, so daß stets gegen den Wind abgeflogen 
werden kann. Eine derartige Konstruktion läßt sich auf 
jedem Schlachtschiffe unterbringen, so daß eine Flotte 
bei Annäherung eines. feindlichen Bomben-Flugge- 
schwaders sofort eine große Anzahl von Kampfflug- 
zeugen zur Abwehr in die Luft senden und die Angrei- 
fer abschieben kann, bevor sich noch ihr Bombenan- 
griff hat entwickeln können. Damit glaubt man die rich- 
tige Antwort auf die „Angst vor dem Bombenflugzeug“ 
gefunden zu haben, die durch die Bombenwurfver- 
suche auf ehemals deutsche Kriegsschiffe neue Nah- 
rung gewonnen hat. 

Bei diesen Bombenwurfversuchen wurde nachge- 
wiesen, daß aus der Luft abgeworfene Bomben den da- 
von betroffenen Kriegsschiffen Materialschaden zufü- 
gen können, sofern sie sich nicht selbst verteidigen. 
Fine solche Verteidigung kann durch Luftabwehrge- 
schutze, zweifellos viel wirksamer aber durch eigenen 
Luftangriff erfolgen. © Offensiv- und Defensivwaffen 
sind. in der Geschichte der Seekriegsführung stets 
Schrit um Schritt entwickelt worden, Die schweren 
Bombenflugzeuge werden ihren Widerpart durch die 
Entwicklung des Katapults finden. 

Die Vorrichtung in der jetzt. vorliegenden beson- 
deren Bauart ıst neu; aber die einzelnen Elemente sind 
das Ergebnis einer Entwicklung, die. von dem Kapitän 
Washington.]. Chambers schon 1911 begonnen wurde. 


der ein Fahrgestell mittelst komprimierter Luft vorge- 
trieben wurde. Das Flugzeug wurde auf dem Fahr- 
gestell angebracht, und wenn der Wagen vorschnellte, 
so wurde das Flugzeug am Ende der Fahrbahn abge- 
schleudert und nahm dabei den Flug auf. Die Fahr- 
bahn war millschiffs fest eingebaut, und da das Flug- 
zeug nur aufsteigen kann, wenn die Fahrbahn direkt 


ın der Windrichtung liegt, so mußte das Schiff 
vorher eine ganz bestimmte Lage einnehmen. 
Wenn das Manöver an und für sich leicht aus- 
tübrbar war, so machte es doch nötig, daB das 


Schiff sich aus dem Verbande herauslöste und einen 
Kurs steuerte, der unter Umständen sehr unvorteilhaft 
sein konnte. Für ein Linienschiff ist ein derartiges 
Manöver ganz unzulässig. Das führte zur Konstruktion 
eines Drehscheibenkatapulis, der wie ein Geschützturm 
gedreht und in die Windrichtung eingestellt werden 
kann, ohne daß das Schiff selbst seine Stellung im 
Verbande und seine Fahrtrichtung verändert. | 
Der Apparat in dieser neuen Form besteht aus 
einer brückenähnlichen Konstruktion, die auf einer 
Drehscheibe montiert ist; auf ihr befindet sich der 
übliche Wagen, der das Flugzeug trägt und mittelst 
Preßluft angetrieben wird. Zahlreiche Versuche haben 
die Brauchbarkeit dieser Vorrichtung zum „Abschießen“ 
jeder Art von Land- und Wasserflugzeugen bewiesen. 
. Die richtige Losung des Problems hängt von ver- 
schiedenen Faktoren ab. Am wichtigsten ist natür- 
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lich. die Baar See am Ende des kurzen Ablaufs 
dem Flugzeuge bereits eine genügend groBe Geschwin- 
digkeit erteilt isl, um ausreichenden Auftrieb sicher- 
zustellen. Dazu ist nötig, daß die Abwurfgeschwindig- 
keit noch etwas größer als die: Mindestfluggeschwin- 
digkeit des Flugzeuges ist. Zweitens muB das Flug- 
zeug während der Zeit, in der es auf die Abwurfge- 
schwindigkeit gebracht wird, fest auf dem Ablauf- 
wagen stehen bleiben und darf ihn nicht zu früh ver- 
lassen. Endlich darf die Ablaufbeschleunigung nicht 
so groß werden, daß der Flieger Schaden nimmt, der 
ja doch alle seine Sinne beisammen haben muß, um 
alle Manöver richtig auszuführen, sobald das Flugzeug 
am Ende der Ablaufbahn angelangt ist. 

Die Ausbildung eines erfolgreichen Katapults be- 
deułet einen wichtigen Schritt in der Versorgung einer 
Flotte mit Flugzeugen. Man. kann damit Landflug- 
zeuge „abschießen“, die nach Losung ihrer Aufgabe 
auf. 'einem Flugzeugmutterschiffe landen müßten, oder 
auch Wasserflugzeuge, die auf See niedergehen und 
dann wie ein Boot an Bord genommen werden können. 
„Bis genügend Mufterschiffe vorhanden sind, wird man 
sich auf die Verwendung von Wässerflugzeugen be- 
schränken müssen. Bei schwerem Wetter wird auch 
das Landen von Seeflugzeugen nicht ohne Beschädi- 
' gung oder gar Verlust von Flugzeugen abgehen, wenn 
auch die Besatzung wohl meist wird gerettet werden 
können. Aber da das Ablaufen mit dem Katapult auch 


bei schlechtem. Wetter keine Schwierigkeiten machen 
so wird im SIESSIlE der 


Kl. 46a. Nr 338 261. Schwerölmofor. SE Irinyi 
in Hamburg-Altrahlstedt. 
Diese Erfindung betrifft eine Endo" zum De- 
irtebe von  Explosionsmotoren mit Schwerol unter di- 
rekter Beheizung der Oel- 
vergaserteile durch die Ex- 
TT] plosionshilze, wobei der 
se LZ obere größtenteils den Kom- 


N pressionsraum  umhullende 
E if Zylindermantel oder — den 
E mia, Ee Gluhkopf eventl. meherere 


dieser Teile gleichzeitig als 
Oelvergaserheizwand ver- 
wendet wird. llm Verkokun- 
gen zu verhindern, ist ge- 
maß der Erfindung die zur 
' Verdampfung des Oeles eingerichtete Heizfläche der 
Seitenwand: der Verdampfungskammer e ı oder des Zy- 
linderdeckels auf der Oelseite unterhalb des Oelniveaus 
mit Rippen r versehen. 

KL 46a. Nr. 338041. Arbeitsverfahren für Ver- 
brennungskraftmaschinen. Fritz Dürr sen. in Mittenwald, 
Oberbayern, und Frilz Dürr jun. in Berlin-Schoneberg. 


Die bisher gemachten Versuche, Wärmeverluste 
während des Arbeitshubes dadurch zu vermeiden, daB 
eine direkte Berührung der brennenden Heizgase mit 
den Zylinderwändungen vorhindert wird, sind immer 
daran gescheitert, daß es nicht gelang, eine so aus- 

giebige Trennung der Schichten brennbaren Gemisches 
von denen der Wasserdämpfe zu erzielen,. daß wenig- 
stens der größte Teil des angesaugten, brennbaren Ge- 
misches sich nicht. mit den anderen. unverbrennbaren 
Stoffen, wie Wasserdampf oder Wassernebel, vermischte 
Nach dem neuen Verfahren soll nun. eine ziemlich gute 
. Trennung des angesaugten: Brennstoffluftgemisches von 
den Wasserschichten erreicht werden. Bei demselben 
“strömt: zunächst beim. Ansaugen. durch ein Ventil 2 
Wassernebelluftgemisch durch einen ringförmigen 
Raum 6 in den Zylinder ein, prallt auf die obere Fläche 
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(Aerial Age, 14. November 1921; 


‘kungen für solche Fahrzeuge vorzuschreiben. 
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die Flugzeuge auch bei ungünstiger Witterung ansetzen 
konnen, wenn die Kriegslage den Flugzeugen Aufgaben 


stellt, die im Interesse des Gesamtplans gelöst werden 
müssen. (Scientific American, Januar 1922.) 


Luftfahrtangelegenheiten. Ein neuer Lufttorpedo 


‘wurde vom amerikanischen Militär- und Marineluftdienst 


erprobt. Die Versuche fanden in der Chesapeake-Dai 
statt und haben so gule Ergebnisse geliefert, daß durch 
diese Erfindung die jetzigen Küstenbefestigungen als 
veraltet gelten konnen. Kürzlich erfolgte sogar ein 
Probeflug des Geschosses über New York und zwei 
östliche Staaten. Die Konstruktion des Lufttorpedos | 
wird noch streng geheim gehalten. Er soll zur Ver- 
leidigung und zum Angriffe dienen und enthält Spreng- 
stoffe und giftige Gase. Die Lenkung erfolgt drahtlos 
Nachrichten fur Luft- 
fahrer, 16. Dezember 1921.) 

Die Abrüstung der Marine-Luftstreitkräfte würde 
auf der Abrüstungskonferenz in Washington nicht be- 
handelt. In den Abrustungsvorschlägen heißt es. dar- 
über: „Eine Beschränkung von See-Luftfahrzeugen ist 
nicht beabsichtigt.“. Der Wortlaut wurde dahin er- 
gänzt, daB die Frage. deshalb nicht behandelt wurde, 
weil es möglich wäre, gewisse Arten von Handelsluft- 
fahrzeugen ın Marineluftfahrzeuge umzuwandeln, und 
es daher nicht als ratsam erachtet würde, Einschrän- 
(Flight, 
17. November 1921; Nachrichten für Luftfahrer, 23. De- 
zember 1921.) | 


des Trichters 7, wo er zum Teil verdampft und: wird 
dann durch die Außenflachen des Trichters 7 und dem 
Hohlraum 8 an den Zylinderwandungen 9,9 entlang ge- 
leitet, um sich schließlich auf dem Kolbenboden 10 zu 
lagern. ‚Nach Zurücklegung eines Teiles des Ansaug- 
hubes öffnet sich das Gemischänsaugventil 3, um reines 
brennbares Gemisch durch die Kammer 5 in den Zylin- 
der eintreten zu lassen. Dabei dringt zugleich durch 
Ventil 2 dauernd Wassernebelluftigemisch nach, so daß 
das angesaugte brennbare Gemisch von dem an den 
Zylinderwandungen entlang stromenden Wassernebelluft- 
gemisch eingehullt wird. Beim Verdichten bleibt der 


Hauptteil des Brennstoff- 


luftgemisches in der 
Mille, wird in dem Trich- 
ler 7 aufgefangen und in 
den Raum 5 gedrängt, 
während nach der An- 
nahme der Erfinder das 
Wasserluftgemisch in den 
Raum hinter dem Trich- 
ler 7 nach Raum 5 ge- 
drückt wird. Beim Ent- 
zunden liegt dann der 
weitaus größte Teil des 


guten Gemisches inner- 
halb der Wassernebel- 
schichten und erhitzt 


Auf diese 
Weise wird eine direkte Berührung der Explosionsgase 
mit der Zylinderwand verhindert und andererseits wird 
infolge der Verdampfung des Wassernebels überhitzter 
Dampf geschaffen, der ebenfalls zur Verrichtung von 
Arbeit dient. 


diese, so daß cine Verdampfung eintritt. 


Verbrennungskraftmaschine 


KI. 46a. Nr. 341 527. 
mit Zundkammer. Dipl.-Ing. Karl Steinbecker in Char- 
lottenburg. 


Zweck dieser Erfindung. ist einer ebe der 
Verbrennungskraftmaschinen, bei denen der Arbeits- 
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brennstoff durch Zündung eines Brennstoffleiters in 
einer Retorie oder Kammer nach dem Arbeitszylinder 
geschleudert wird. Das Neue besteht darin, daß der 
den Zylinder mit der Zündkammer verbindende Schuß- 
kanal oder cine im gleichen Sinne wirkende Düsenvor- 
richtung nach der Zündkammer zu in ein Bündel von 
Einzelkanälen oder dergl. aufgelöst ist, die solche Grö- 
ßen und Winkelstellungen besitzen, daß der 
Raum der Zundkammer im Zündpunkt in ausreichender 
Weise durchmischt ist. 


Kl. 46a. Nr. 341532. Einspritzverbrennungskraft- 
Ba le Allgemeine Elektrizitäts - Gesellschaft in 
erlin. 


Das Neuc dieser Maschine, die durch die Brenn- 
stoffpumpe unter Vermittelung des Einspritzventils ge- 
speist wird, besteht darin, daß bei Verwendung starrer 
Wandungen für die Pumpendruckleitung die Brennstoff- 
flussigkeit in der Druckleitung so hoch über den Ver- 
dichtungsdruck der Maschine verdichtet wird, daß beim 


Oeffnen des Einsprilzventils eine gewisse Menge der ` 


Brennstoffflüssigkeit infolge ihrer Entspannung in den 
Verdichtungsraum der Maschine eingespritzt wird. Hier- 
von soll hauptsächlich bei solchen Maschinen Gebrauch 
gemacht werden, die mit zwei Brennstoffen, einem 
Zündstoff und einem Treibstoff, arbeiten, bei denen es 
sich empfiehlt, zur Erzielung guter Zündungen von der 
Einspritzung des Zundöles durch kalte Einblaseluft ab- 
zusehen. 
durch Zu- und Abschalten von ebenfalls mit Brenn- 
stoffflussigkeit gefüllten Nebenräumen. Sobald dabei 
der Hauptraum durch Zuschalten von einem oder meh- 
reren Nebenräumen vergrößert und die Brennstoff- 
flussigkeit in gleicher Menge wie früher zugeführt wird, 
fallt der Verdichtungsdruck kleiner aus, so daß die 
Brennstoffladung bei der Entspannung der Brennstoff- 


Hussigkeit weniger heftig in den Verdichtungsraum ein. ` 


gespritzt wird. Diese Regelungsart kann auch in der 
Weise abgeändert werden, daß einer oder mehrere Ne- 
benraume mit Flüssigkeit oder Flüssiakeiten von ande- 
rer spezifischer Zusammendrückbarkeit als die Flüssig- 
keit des Hauptraumes gefüllt sind, wobei das Zuschalten 
der Nebenräume zu dem Hauptraum gegebenenfalls 
derart crfolat, daß lediglich ein Druckausgleich zwi- 
schen den Räumen ohne Vermischung ihres Inhaltes 
erfolgt. 


Kl. 65a. Nr. 338226. Elektrische Steuerung für 
Rudermaschinen. Ferdinand Subatnisec, Berlin-Steglitz 

Bei dieser Erfindung wird, was an sich bekannt ist, 
zur clekirischen Fernsteuerung von Rudermaschinen 
eine Weatstonesche Brückenschaltung benutzt. 
uber. den bekannten Anordnungen mit einer elektrischen 
Beeinflussung von Motoren eines Differentialgetriebes 
besteht nach der Erfindung der Unterschied, daß der 
Ausgleichstrom der Wealstoneschen Schaltung Hilfsfel- 
der bereits anderweitig erregter Motoren beeinflußt, 
während sich bei den bekannten Einrichtungen die Feld- 
wickelungen in Hintereinanderschaltung mit Wieder- 
standen befinden, die im Geber und Empfänger liegen. 
Durch die neue Einrichtung wird erreicht, daß bei einer 
Unterbrechung des Stromkreises ım Geber oder Emp- 
fanger dic Hilfsfelder zwar stromlos werden; da diese 
aber unter normalen Umständen in Nullstellung des 
Gebers und Empfängers keinen Sirom führen, so wird 


ein Durchgehen des Motors auch bei Nichtverwendung ` 


von Kompoundwickelungen vermieden. Gegenüber der 
Regelung einer Leonarddynamo bei Rudermaschinen 
besteht außerdem der Unterschied, daß der Ausgleich- 
strom nicht unter Zwischenschaltung einer Erreger- 
dynamo und Leonarddynamo einen Motor steuert, son- 
dern daß unter Zwischenschaltung eines Umschaltrelais 
das Feld zweier zusammen auf ein Differentialgetriebe 
arbeitender Motoren verstärkt oder geschwächt wird. 


Wesentlich ist dabei also gemäß der Erfindung, daß der 


Ausgleichstrom mit Hilfe eines Umschaltrelais einen be- 
sonderen Stromkreis schließt, der die Zusatzfelder der 
Motoren des Differentialgetriebes erregt. 


. Gaarden. 


ganze 


Die Regelung des Einspritzdruckes erfolgt 


Gegen- : 


. KL 65a. Nr. 339483. Unterseeboot mit Dampfan- ` 
trieb. ` Fried. Krupp, Akt.-Ges., Germaniawerft in. Kiel- 
Zusatz zum Patent 337 125. - aus 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung des 
im Heft Nr. 7 des „Schiffbau vom 16. November . 1921. 
unter Patent 337 125 beschriebenen Unterseebootes, bei . 
dem die den Feuerraum der Wasserröhrenkessel nach ` 
unten begrenzende Kesselwandung nach oben ausge- 
bogen ist, um Raum zur Aufnahme eines Rohres zu ge- ` 
winnen, das einen Verbindurigsgang zwischen den durch 


den Kesselraum voneinander getrennten Räumen zu ge~ 


winnen. Wahrend bei dem Hauptpatent die nach oben 

ausgebogene Wanne des Feuerraumes der Kesse} mit ` 
einer Luftkühlung versehen ist, wird nach der vorlie- 
genden Erfindung die Kühlung aus dem Kessel heraus 
auf den Verbindungsgang verlegt und durch eine Was- 
serkühlung erseizi, was einerseits den Vorteil hat, daß 
die Hitze im Feuerraum besser erhalten bleibt und daß 
andererseils der Verbindungsgang selbst ausgiebiger 
gekühlt wird. | | 


Kl. 65a. Nr. 339672. Elektrische Verschlußvor- 


‚richtung für Schottüren und ähnliche Verschlüsse. | Har- 


land & Wolff Limited in Belfast, Irland. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, Alarm- . 
stromkreise einzuschalten und eine Verzögerungsein- ` 
richtung vorzusehen, die das Schließen der Türen nach 
Betätigung der Hauptanlaßvorrichtung nicht vor Ablauf 
einer gewissen Alarmdauer gestattet. 
richtung soll nach der Erfindung in besonders zweck-. 
mäßiger Weise für elektrische Verschlußvorrichtungen 
ausgestaltet werden. Dies geschieht in der Weise, daß 
durch einen einzigenHauptschalter derAlarmstromkreis des 


Motors geschlossen wird, der die Kontakttrommel treibt, 


deren Kontakt in die Stromkreise der die Türen bewe- ` 
genden Motoren eingeschlossen sind. Dabei befindet 
sich in dem letzteren Siromkreise eine Vorrichtung, die 
verhindert, daß die Trommel vor dem Beginn einer vor- 
ousbestimmten. Zeit anfängt, sich zu drehen. 


Kl. 65a. 340517. Verfahren zum Bau von Eisen- 
betonschiffen in einem ‚Dock. Kieler Eisenbeton- Werft 
A.-G. in Neumühlen-Dietrichsdorf i. H. | | 


Durch das neue Verfahren soll die. sehr kostspielige 
Einschaltung des Rumpfes gespart und die Bruchgefahr 
beim Ablauf vermieden werden. Zu dem Zweck findet 
der Bau in einer dockartigen Grube statt, die so ge- 
staltet ist, daß sie der Form der zu erbauenden Schiffe 
entspricht und also die Wandungen entweder unmiltel- 
bar oder nach Einfügung von passenden Ergänzungs- 
stücken als Außenform für den Schiffskörper dienen. 


Nur für das dem Docktor zugewendete Ende des Schif- 
fes wird eine besondere Lehre f. zur Vollendung der 
Form geschaffen, die nach beendeter Betonierung, wie 
punktiert angedeutet, vom Schiff abgelöst und aus dem 
Dock herausgehoben wird, so daß Welle, Schraube und 
Ruder eingebaut werden können. Auf dem Boden deı 
Dockform werden Rippen aus Beton vorgesehen, die 
als Auflage für einen Bretterbelag dienen, der als Auf- 
lage für die den Schiffsboden bildende Betonschicht 
dient. Um ein zu festes Haften der Außenhaut des. ge- 
formten Schiffes an den Wandungen der Form zu ver- 
hindern, wird überall Pappe lose aufgelegt. Durch die 
Rippen auf der Sohle des Docks werden unter dem 
ganzen Schiffsboden überall Räume geschaffen, die ` 
sich mit Wasser füllen können, wenn das fertige Schiff 
aufschwimmen soll, um den hierzu nötigen Auftrieb zu. 
schaffen. u 


Eine solche Ein- 
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. Verkauf von „ex-enemy”-Dampfern. Die nach- 
‚stehend aufgeführten vierzehn ex-enemy-Dampfer sind 
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. die Kiassifikation bedingten Arbeiten werden sie in der 


Zeit am Dezember 1921 bis Dezember 1922 an die Er- 


werber ausgeliefert werden. Soweit bekannt, betrag! 


en bloc an englische Käufer veräußert worden. 
pa e der für diese vierzehn Schiffe erzielte Preis £ 400 000, 


| Sehilisname o 5 Typ | Tonnen dw, . Baujahr wë e Beh 
"Karnack J— Dreideckschiff 11 200 1912 Bus etwa 3,5 an n bel einem Durchschnitts- 
. Ramses - Shelterdeckschiff. 10800 1912 alter vun ungefähr sechzehn Jahren. 

Holger ` ` Zweideckschitt 8900 . . 1906 AN mer 

Santa Maria — Zweideckschiff ` 8900 ^ 1907 Schiffsverkäufe, Die aus zehn Frachtdampfern be- 
“Thessalia: ` Zweideckschiff ` 8300 ` 1904 stehende Maindy Flotte, die am 8. Dezember 1921 zum 

© Sebara  Shelterdeckschiff 8100 1908 reise von 290000 £ von Sir David Richard Llewellyn, 

-Sisak _ . Shelterdeckschiff 8100 ` ^ 1907 Bart, Cardiff gekauft worden ist (siehe Schiffbau vom 

Negada `  Zweideckschiff ^ 8000 1905 4. Januar 1922, S. 422), wurde neuerdings vermutlich mit 
Rhodopis . Zweideckschiff 8000 1906 ‚Gewinn an die Regierung eines der neuen Balkanstaa- 
"Granada ` Shelterdeckschiff 7800 1899 ten veräußert. 

Santa Rita Zweideckschiff ^ 7800 . 1905 | | Gr 

e : 2n i d e Ter Kosten für die Instandsetzung eines 5000 t-Schiffes. 
| Doi ! Se dc Schimmt "24000 1800 Nach einer amerikanischen Fachzeitschrift wurde vor 
Patagonia PMAEcKSCHIT kurzem ein englisches 5000 4-Schiff auf der Werft von 


Blohm & Voß, Hamburg, vollständig instand gesetzt. 
Die Kosten hierfür beirugen £ 8000, während das nie- 
u Angebot englischer Werften sich auf £ 15000 
elief. o 


^. Diese Schiffe haben zusammen. 115100 t dw. und 
werden in Deutschland instand gesetzt. Auf Kosien 
. des Verkäufers sollen sie die höchste Klasse des Ger- 
manischen Lloyd erhalten.. Nach Vollendung der durch 


AL M Schiffs - Dreise : 
A. Fracht-, Post-- und Fahrgasidampfer bzw. Molorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getátigte Verkäufe. 


"E M Ue T . | Daten über Gesamt- 
* ^ Schiffsname |Tragfähigkeit Abmessungen Baujahr Maschinen- u.| Verkäufer N See 
M |.  B-R-T. des ` Baumaterial | Kessel- bzw. EE Bemerkung 
Schiffsart "(MRT ` Schiffes Klasse ` (Motoren - An- Käufer (K) |Preis per 
pe d. T l lagen Tonne dw. 

P E EEE ge nenn DES MT Co YI INT T LLLA QE PNE M dq Eege 
 ,Torontonian"| 3226 t dw. | 251'X43'6" X | 1920, Stahl | 2012“ 33° | V: Engl. Admira-| £ 14200 | Nach englischen Angaben 
. Rindeckschiff 12239 B.-R.-T.| 207 X201“ 5436" | lität. K: Equi- Tea £44| TT Ende Dezember 1921 

Dr ZR . Tiefgang table Trust Comp. 

| | e ? | Ltd., New York 

„Madame | 3510 tdw | 290'X42'1"X | 1903, Stahl | 2112“ 35" K: Thos. H. Seed! £ 10 550 do. 
Enterprise“ 2092 B.-R.-T.| 1933 18/73/,7| 109 AL Lloyd's | 58x39" | .& Co, Ltd, "ca $3 

Bindeckschiff | Tiefgang Newcastle | 

„Rees | . | 5050 tdw. | 331'X46'7' | 1919, Stahl | 25" 41" |V:D.R.Llewellyn| £ 35 000 | _ do. 

Llewellyn 2104 B-R-T |  x23'2" |British Corporat.) 68x45“ | Merrett & Price "ca £ 7,1 ME E ar 
‚ Bindeckschift | m | Ltd., Cardi | ^'^^ ' | Dampier Type nee 

„Saratov“ | 5000 t dw. 439'X50' | 1891, Stahl | (6 Zylinder) | V: Vereinigung| £ 10000 | Nach englischen Angaben 

Russisch. Zwei- |5427 B -R -T. X32'l" ` | 34" 54" |der Freiwilligen ca. = 1.67 $e” Ende Dezember 1921 

Schrauh ; | GE S~" | ca. £ 1,67| Schiff lag iàngere Zeit in 

schrau»en- 85" X51 Flotte Konstantinopel auf Es 

Fracht- u. Fahr- - Geschw. hat Einrichtunzen f. eine 
| gastdampfer d | 14 Knofen größere Anzahl Fahrgäste 
„Waddon“ 6400 t dw. |3407x47/1'7X | 1904, Stahl | 25" 40" | V: Cassar Ltd., | # 18500 | Nach englischen Angaben 

ah . RT |- Bd au L vd’ T n ^" Z "zember It 
:  Spardeckschiii 3931 B-R-T. 20 X 24'3 Geen SE 67 X45 London u. Malta! ca. £ 2,9 | bie durch Spezial survey 
u Tiefgang Nr TinletzterZeit| - K: Deutsche Nr. 1 bedingten Instand- 
| E Po B zu 
| Mu asten des Verkäufers. 
„Manica“ | 6450 t dw. |360°X47‘X 28‘ | 1904, Stahl | 2612” 46 | V: Ellermann & | # 25000 | Nach englischen Angaben 
Zweideckschiff [4192 B-R.-T.| 3"X25'2" |100Al, Lloyds | 77x48” | Bucknall Steam- | ca.£ 3,9 | Die Ueberührung nad 
| = l PAUL Special survey e . , cberiü rung nack 
ED Tiefgang  NriimJahrel919 ship Comp. Ltd. Japan erfolgt zuf Kosten 
p : , . l London des Vırkäufers. 
d Ä | SES | : K: Japaner 
-Neubau ` 6800 t dw. | 3645" X52'8" | 1921, Stahl | 2315" 39" — i£ 61250 m Eng TRIPS d 
.. Bindeckschiff. Er en 100 Al Lloyds | 64^ X 42" "ca. £ 9 |istvor Kurzem irs Se 

LE i | | geslellt worden. 

. ,Framling- | 7350 tdw. 375"1"X50'3" | 1911, Stahl | 26" 42" V: Court Line, | £ 38000 | Nach engl. Angaben von 

ton Court“ 14153 B-R-T.X24/3^X23'4" | Ai Lloyds | 70"X48" | Ltd, London ca. 5,2| "air Dezember 1921. 


Special Survey 
Nr. 2 im Jahie 


K: Griechen 
1919 


, Bindeckschiff | | Tiefgang. 
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Verkauf amerikanischer Holzschiffe. In Amerika 
sind in letzter Zeit weitere neunzehn Holzschiffe 
zu Preisen von ännähernd $ 5000 pro Stück veräußert 
worden, und zwar wurden verkauft die Schiffe: 
„Corona“ ‚„Covallis“, „Braxton“, „Blakesley“ ‚„Clacko- 


mas“ an Pendleton Bros., „Byfield“ » Ihala" , „Wallava“, 


„Airle“, „Birckleaf‘ ‘, „Lavalla“, „Cowardin“, ;,,Nebasco", 


„Hampa“, „Argenta“ an die Hulton, Thomson & Comp. : 


„Diana“, , Awenda" an die Clinchfield Navigation Comp., 
„Cho“ an die Union Sulphur Comp. und die „Cartonia“ 
an die Paulsen Trading Comp. 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G.m.b.H,, Berlin. 


S 42, Prinzenstr. 94. 
Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen . .. .. 10800 M 
Alumlnium-Rohr . .......-....... 14 000 , 
Kupfer-Bleche . .. 2 oe ee a 7550 , 
Kupfer-Drähte, -Slangen. . . . . 2 2 2 . .. 7 000 , 
Kupfer-Rohre o./N. . . 2. 22 2 2 2 200. ', 7800 , 
Kupfer-Schalen . . . . 2 m m nr rn 8700 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . . .. 6600 „ 
Messing-Slangen . . . ......... 4500 , 
Messing-Rohre o./N. . . 2 22 2 2 2 2 2 7800 „ 
Messing-Kronenrohr . . 2. ......... 8800 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 8400 , 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . | 14 060 „ 
Schladlol k casu. eom ovo d SE ee ce Ex ar 4 900 ;, 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
EES Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
angen 


Frachtenraten während der leizten vier Jahre. Die 
Firma Cairus, Noble & Co, Ltd, Newcastle-on-Tyne, 
veröffentlicht in ihrem Jahresbericht. die Frachtraten, 
welche während der Jahre 1918, 19, 20, 21 im offenen 
Markt für Dampfer bezahlt wurden und welche sich auf 


die folgenden Routen beziehen: von der Tyne oder an- ` 


deren Häfen der Nord-Ost-Küste nach verschiedenen 


SCHIFFBAU 
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| Häfen des Ande: und Heimwärtsfrachten: vorni den S 


Haupthafenorten. Wir geben in der folgenden Tabelle 
nur die Frachtsätze der beiden nachstehend aufgeführ- | 


| ten Routen wieder: 


Von der Tyne 
nach SE i 


. Von Reishäfen nach `` 
U. K. oder K: ntinent 


1918 .485 s 440 s. 
1919 140s 64 s . 9 d. 
1920 1125.  )., 355 

1921 3j4s2d 6584 


_Metalipreise in Berlin (für 100 kd in MJ 


A 12. Januar | 11. Januar 


Fesistellung der Vereinigung für die deuische Elektrolyt- | 
kupfernoliz: : Ä 


Elektrolytkupfer wire bars . .| . 5695 | 5623. 
Notierungen der Berliner Metallbörse: ` ! 

Raffinadekupfer, 99—99,5 °g . . | 4975—5025 | 4900—4950 

Originalhüttenweichblei . . 1950— 2000 1950—1975 


Originalhiittenrohzink, . Preis im 
freien Verkehr 
Originalhüttenrohzink (Preis des 


2050.— 2100 2025- 2075 ` 


Zinkhüllenverb.) ...... 201 9 2004 
Remelted-Plattenzink v. hafidels- KD i "WA 

üblicher Beschaffenheit . . . | 1550—1600 | 1550—1600 
Originalhültenaluminium, 98 bis| a ET 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder ` E defui qu 

Drahlbarren .. ...... 7700 -7600 
desgl. in Walz- oder Draht- | 

barren 9995... . .. . . ` 7900 7800: 


'Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 


QU 12800—13000/12500— 12700 


Verkäuferswahl | 
Hüttenzinn, mindestens 99 %/, . |12550—12650112200 12300 
Reinnickel, 98—999/, . . . . .|10700—11200/10500—11000 
‚Antimon-Regulus . . . . . . . 2000 1950— 2000 
Silber in Barren ca. 1000 fein | Y et 

lur d EG o4 erg, ae d oos 3455—3525 | 3425—3450 


(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 12. Jan. 1922.) 
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Nachrichten aus 


Deutschland und abgetrennle Gebiete 


Die Hamburg-Amerika Linie kaufte in 
schaft mit der American Ship and Commerce Corpo- 
ration, New York, deren Präsident W. A. Harriman zur 
Zeit in Deutschland weilt, von dem Königlich Holländi- 
schen Lloyd in Amsterdam (dessen Passagierdampter 
„Hollandia“, „Frisia“, „Limburgia“ und „Brabantia“. 
Die „Hollandia“ und Frisia“ übernimmt die Hamburg- 
Amerika Linie zur Einstellung in ihren Betrieb unter 
deutscher Flagge. Die ,Limburgia" und „Brabantia“ 
gehen in den Besitz der American Ship and Commerce 
Corporation uber, die sie unter amerikanischer Flagge 
in der von den United American Lines, New York, ge- 
meinsam mit der Hamburg-Amerika Linie betriebenen 


Fahrt zwischen New York und Hamburg zu RE 


be absichtigt. 


Diese beiden, je 20000 Br.-Req.-T. großen, erst- ` 
klassigen Passagierdampfer werden vom nächsten Jahre . 


ab zusammen mit den zwei bei Blohm & Voß in Bau 
befindlichen gleichwertigen Passagierdampfern der 
Hamburg-Amerika Linie, „Deutschland“ und „Albert 


der Schiffbau-Industrie |* 


LU 
[i 
a! Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Schiffbau und Schiffahrt —=ı: 
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DL 5 2 5 2 2 2 5 5 5 5 


Ballin“, den Passagierdienst zwischen Hamburg und 
New York besorgen. 

Bei den Dampfern „Brabantia“ und „Limburgia“ handelt 
es sich um die früheren etwa 20000t großen Hapagdampfer 
„Johann Hinrich Burchard“ und „William O'Swald", die 
sogenannten Bürgermeisterdampfer, die während des 
Krieges fertiggestellt, zusammen mit den Dampfern 
„Braunschweig“ und „Nassau“ in den Jahren 1915/16 
nach Holland verkauft wurden. Der Verkauf wurde - 
allerdings dann später nach Abschluß des Friedens- 
verirages vom Obersten Rat der Alliierten als rechts- 
ungültig erklärt und die Auslieferung der Schiffe ver- 
langt. Schließlich "behielt sie der Hollandsche Llovd 
dann doch. 


Der Kaufpreis für alle vier Dampfer soll 14 Mill. | 
Gulden betragen. 


Fngland und Kolonien 


Der Tankdampfer „British Corporal" lief auf der 
Hebburn Schiffswerft der Palmers Shipbuilding & Iron 


Co. Lid. für Rechnung der British Tanker Co. Lid. vom 


Stapel.  Hauptabmessungen: Länge zwischen. Loten 
154,11. m; größte Breite: 17,57 m;. Seitenhöhe bis Haupt- 
deck 10,34 m; Tragfähigkeit 10 200 fa Das Schiff hat 
zwei durchlaufende Decks mit Back, Brücke und Poop. 
Es erhält Lloyds höchste Klasse 100 A1 for carrying 
ESP in balk. Der Dampfer ist nach dem Längs- 


Nr. 16 
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spantensysteri XN und soll kaüpisschiih für den 


‚Iransport von Leichtolen. dienen. Die Wohnräume für 
Kapitän und Offiziere, sowie der Salon liegen mitt- 
schiffs in einem Deckshaus, die Maschinistenkammern 
liegen in einem Deckshaus auf der Poop, die Elektriker, 
Stewards usw. im Deck darunter. Die Kammern für 
die Unteroffiziere und Mannschaften liegen unter der 
Back. Die Maschinenanlage besteht aus einer Parson’s- 
Turbine mit dopeltem Getriebe. Die drei Einenderkessel 
erhalten Howden’s-Gebläse, Robinson-Ueberhitzer und 
sind für Oelfeuerung eingerichtet. Dampfdruck 14 Alm. 
Wr. 

- Schutz der Handelsschiffe gegen Unterseeboote. 
Sir -Eustace d'Eyhcourt hielt Anfang Dezember einen 
Vortrag vor der North East Coast Institution of Engi- 
neers & Shipbuilders über den Schutz von Handels- 
schiffen gegen Unterseeboote. Er. behandelt hierbei 
nur die Unterteilung der Schiffe und die Anbringung 
von Wulsten. Wulste sind zwar schwer und ihre Àn- 
bringung kostspielig, waren aber wirksam. Je größer 
die Schiffe sind, desto günstiger wird das Verhältnis 
des. Wulstgewichts zum Schiffsgewicht. Der Vortra- 
gende halte Ende 1916 Getreideschiffe von 182,88 m 


- Länge und: 19000 is Tragfähigkeit bei 34000 ts Ver- 


= drángung mit einem Wulst über fast die ganze Länge 
des Schiffes vorgeschlagen. Zwei Maschinenanlagen 
und Kesselanlagen in verschiedenen Teilen. des Schif- 
fes waren vorgesehen, das Schiff sollte 14 bis 15 kn 
laufen. Die Admiralität lehnte jedoch den Bau ab, 
weil es zu lange dauern würde, bis derartige 'Schiffe 
fertig geworden waren. Andere mit einem Wulst ver- 


sehenen Schiffe haben sich gut bewährt. 1917 ließ die 
Admiralitat Tankdampfer von 5000 ts Tragfähigkeit 
bauen mit einer Geschwindigkeit von rund 15 kn. Der 


größte Wert wurde auf güte Unterfeilung gelegt. Der 
beste Schutz dieser Dampfer scheint ihre Geschwin- 
digkeit gewesen zu sein, denn nur einer dieser Tank- 
dampfer wurde loroediert. Er konnte jedoch noch den 


nächsten Hafen erreichen und wurde in vier Monaten : 


ausgebessert. - Wi. 


‚Holland. 


Neubauten. Fahrgast-Turbinendampfer „E dam“, 
gebaut. 1921 von der Koninklijke Maatschappiu de 
Scheide in Vlissingen für die Holland-Amerika-Linie. 
. Hauptabmessungen: Länge zwischen den Loten 137,16 m, 
Breite auf Spanten 17,68 m, groBle Breite 17,755 m, 
Seitenhöhe 9,55 m, Raumtiefe. 4,72 m, Tiefgang (be- 
laden) 9,18 m, Sommerfreibord 3,19 m, Verdrängung in 
Seewasser 17450 is zu 1016 kg, Tragfähigkeit auf 
Sommerfreibord 11580 t zu 1000 kg. Bruttotonnenge- 
halt 8871 Reg.-T., Nettotonnengehalt 5411,64 Reg.-T., 
Anzahl der Laderäume 6. Klasse Lloyds Register 
d 100 A1. Brown-Curtis-Turbinen von 4200 PS gebaut 
von Harland and Wolff Ltd. Belfast. vier Zylinder- 
kessel von je 262,73 m? Heizfläche. Dampfdruck 
15,1 Aim. Geschwindigkeit bei der Probefahrt 13,5 kn. 

Doppelschrauben-Motorschiff „Geisha“, gebaul 
1921 von der Nederlandsche Scheepsbouw Mii. in 
Rotterdam für die Reederei Winge & Co. in Christiania. 


Haüptabmessungen: Länge zwischen den Loten 114,30 m, 


Breite auf Spanten 15,62 m, größte Breite 15,676 m, 
Seitenhöhe 7,77 m, Raumtiefe 6,473 m, Tiefgang be- 
laden 7,342 m, Sommerfreibord 3,0607 m, Verdrängung 


10260 t. zu 1000 kg in Frischwasser, Tragfähigkeit auf. 


. Sommerfreibord 6855 t zu 1000 kg, Bruttotonnengehalt 
5113,17 Reg.-T., Nettotonnengehalt 3125,49 Reg.-T., vier 
Laderäume, zehn Winden, eine Verholwinde, eine elek- 
trische Ankerwinde. Klasse: Norske Veritas Se 1 A1 Ys, 
. zwei. Dieselmotoren mit je sechs Zylindern, gebaut von 
Werkspoor in Amsterdam, Zylinderdurchmesser 560 mm, 
Hub 1000 mm, 2X 1400 DS, Geschwindigkeit auf der 
SE 11 kn. - Wr. 


-Doppelschrauben-Molorboot „Waddenzee“. In den 
Fürhdienst- zwischen Ameland und Holwerd ist ein 
neues  Doppelschrauben-Motorboot für die Wattfahrt 


_NSCHIFFBAU_ 


.stoff-, Kuhlwasser-, Schmieröl- und Lenzpumzen. 
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in Dienst gestellt worden. Das Schiff besteht ganz aus 
Stahl und ist mit zwei Kromhout- Glühkopfmotoren von 
je 40 PSe ausgerüstet. Die Abmessungen befragen: 
Lange über alles 50 m, Lande über Steven 28,6 m, Breite 
auf Außenkantenspanten 5,85 m, Seitenhöhe 2,025 m. 
Folgende Gedanken waren beim Entwurf zu berück- 
sichtigen: Möglichst geringer Tiefgang bei groBimog- 
licher Seefestigkeit. Die Walten liegen zwischen Ame- 
land und Holwerd bei Ebbe trocken, bei gewöhnlichem 
Hochwasser (Flutzeit) 1 m unter Wasser. Die Ueber- 


. fahrt ist auf 94 Std. zu beschränken, so daB in einer 
Tide einschl. Löschen und Laden eine Hin- und Rück- 
fahrt moglich ist. 


Als größter Konstruktionstiefgang 
sind 0,65 m zu wählen, um auch bei Ostwind die Fahrt 
zu ermöglichen. Bei Westwind herrscht ständig schwere 
See, daher größte Seefestigkeit erforderlich. 

Als günstigste Schiffsform wurde .das Kreuzer- 
gleitmodell angesehen, das bei einem gegebenen maxi- 
malen Tiefgang ein Minimum an Eintauchung erfahrt 
und trotzdem eine gute Unterwasserform ergibt. Um 
einen einigermaßen guten Schraubendurchmesser zu 
erzielen, wurden Schraubentunnel geschaffen. Die 
Schrauben schlagen noch 0,15 m über die Wasser- 
linie. Das Ruder ist lose eingehakt. Der Ruderschaft 
ist zweiteilig mit Muffenkupplung ausgeführt, um bei 
Ausbesserung auf den Watten das Balanceruder aus- 
haken zu können. Durch die eigenartige Bauart der 
Schraubentunnel ist eine besondere Ruderkonstruktion 
notwendig. Es sind zu beiden Seiten des Ruderblattes 
500 m vom Ruderschaft entfernt Flügel angebracht, die 
den Propellernachstrom mit Sicherheit erfassen und so 
dem Ruder eine größere Wirksamkeit verleihen. Fol- 


X gende Hilfsmaschinen sind vorhanden: eine Handanker- 


winde mit Verholspill, eine Lenzpumpe zum Lenzen der 
Ballasttanks, durch einen Riemen vom Hauptmolor an- 
getrieben, Leistung 80 m3/Std., bei einer Dumpzeit von 
25. Minuten für .beide Ballasttanks; zwei Brennstoffbe- 
hälter, je 75 I Inhalt; ein Brennstofftagestank, 275 | in- 
halt, mittels Flügelpumpe. aufzufüllen; eine Lichtma- 
schine, für 110 Volt Gleichstrom, durch Benzinmotor 
angetrieben. Durch Ausrustung der Hauptmotoren mit 
Schnellerhitzern kann das Anlassen vom Kaltezustand 
bis auf Vollast in 3% Minuten bewirkt werden. Die 
Motoren sind ausgerustet mit: Brenn- 
MiH- 
lere Schiffsgeschwindigkeit 15,5 kn/Std. (Scheepbouw 
en Scheepvaart 1921, S. 259.) Oll. 


Umsteuerung, 


Italien. 


 Uebergabe von Schiffen an Ausländer. Vom Unter- 
staatssekretär für die Handelsmarine des Industrie- und 
Handelsministeriums ist eine Verlautbarung an die 
italienischen Konsulate dahin ergangen, daß mit 1. Ok- 
tober die Zeit abgelaufen ist, während welcher, nach 
Verordnung vom 5. Juli 1917, keine Schiffe an Aus- 
länder verkauft werden dürfen. Der Verkauf ist von 
diesem Zeitpunkt ab gestattet, vorausgesetzt, daß die 
Zustimmung des obengenannten Ministeriums, welche 
durch Art..1 der Verordnung vom 2. April 1916 be- 
stimmt wird, eingeholt wird. Odi. 


Stapellauf. In den „Cantieri Navali della Spezia“ 
ist der Dampfer „Fulgor“ vom Stapel gelaufen. 
Dieser Dampfer dient dem "Transport von Petroleum 
und wurde auf Rechnung der Gesellschaft „Columbia“ 
gebaut. Dies Schiff besitzt folgende Abmessungen: 
Lange zwischen den Perpentikeln 122,5 m, Breite 
16,70 m, Hohe 9,55 m, Pruttotonnengehalt 6500 1, totes 
Gewicht (d. w.) 9000 t Bauart des Schiffes: System 
Isherwood. Maschinenanlage: Eine Dampfmaschine mit 
vierfacher Expansion, drei Zylinderkessel, indizierte 
Leistung der Maschine 1900 PS. Ein kleiner zylindri- 
scher Hilfskessel dient für die Hilfsmaschinen und 
sonstige Verwendung an Bord. Die bei den Probe- 
fahrten zu erreichende Geschwindigkeit. soll 10 kn pro 
Stunde betragen. Gdi. 


Klassifikation. In den lelzlen Tagen wurde der 
Verwaltungsrat des „Registro Italiano“ zusammenge- 
setzt. Der „Registro Italiano" soll den „Registro navale 
ltaliano" aus Genua und den „Veritas Adriatico von 
Triest ersetzen. a 
Herren: Supino Comm. Prof. Camillo, Oberti Comm. 
Zaccaria, Morpurgo Or. Uff. Edgardo. Zum Exekutiv- 
komitee: Supino Comm. Prof. Camillo, Fileti Comm. 


Ing. Michele, Manzitti Dott. Rag. Giuseppe, Albini Ing. 


Direktor: Baricelli 
Gdi. 


Napoleone, Sacerdoti Ing. Cesare. 
Ing. Cav. Domenico. 


Uebernahme der früheren österreichisch-ungari- 
schen Handelsschiffe. Der Comm. Ingianni der Hafen- 
kapManale ist nach Paris gereist, um die früheren 
osterreichischen Handelsschiffe von den  franzosi- 
schen Dehorden zu übernehmen, welche diese Schiffe 
seinerzeit reguiriert hatten. Laut eines besonderen 
Abkommens zwischen Frankreich und Italien, welches 
im vergangenen Juli getroffen wurde, sind endgültig die 
Formalitäten festgelegt worden, welche sich auf die 
Uebergabe dieser Schiffe beziehen. Im Juni wurde ein 
ähnliches Abkommen zwischen Italien und England ge- 
troffen. Das franko-italienische Uebereinkommen 
wurde nach denselben Direktiven festgelegt, und zwar 
derart, daß Italien die Schiffe übernimmt ohne Be- 
lastung seines Kontos Kriegsentschädigungen. Es han- 
delt sich um 12 Schiffe von insgesamt 95000 1, die 
Triester Reeder gehörten, welche zu Kriegsbeginn ihre 
Schiffe in spanischen Häfen untergebracht hatten. Die 
Schiffe waren nach Abschluß des Waffenstillstandes 
Frankreich zur vorübergehenden Verwaltung übergeben 
worden. Ferner isi infolge des Uebereinkommens 
Bertolini-Trumbic, das von der Wiedergulmachungs- 
kommission angenommen wurde, die gesamte frühere 
Handelsflotte, die dem Hafen von Fiume angehört hat, 
im Hafen von Volosca eingeschrieben worden. Diese 
Maßnahme, nach welcher -diese Schiffe in das National- 
vermögen Italiens einverleibt werden, hat ausschließ- 
lich verwaltungstechnische Bedeutung. Diese Flotte, 
welche den Gesellschaften „Adria“, Oriente, Atlantica, 
Costiera di Levanle, angehört, hat insgesamt unge- 
fahr 100000 t. Gdi. 


Vereinigte Staaten. 


Lohnherabsetzungen in der amerikanischen Schiff- 


fahrt. Der Verband amerikanischer Reeder wird mit 
Vertretern des Personals aller Reedereien, die diesem 
Verband angehören, uber eine 15proz. Lohnherab- 
setzung verhandeln. Diese Lohnherabseizung soll not- 
wendig sein, um gegen die Konkurrenz ankämpfen zu 
konnen. 

Die 1901—02 gebauten amerikanischen Torpedo- 
boots-Zersiörer „Iruxton, „Whipple“ und „Worden“ sind 
zu Fruchtiransportmotorschiffen umgebaut worden. Die 
Schiffe sind 79,1 m lang und haben 433 is Wasserver- 
drangung. Ihre Geschwindigkeit betrug etwa 29,9 kn. 


Die Kessel waren in vier Räumen untergebracht, zwi- . 


schen denen der Maschinenraum lag. Dieser und die 
Kesselraume 1, 2 und 5 sind zu Laderäumen umgebaut 
und isoliert worden, im Kesselraum 4 sind zwei Sechs- 
zylinder-Wolverin-Peiroleummolore von je 200 Brems- 
pferden eingebaut worden, die dem Schiff 12 kn Ge- 
schwindigkeit geben. Die Brücke ist von vorn nach hinten 
verlegt worden und auf der Geschützplattform aufge- 
baut werden. Die Kammern für die Offiziere und Mann- 
schaften liegen an denselben Stellen wie ursprünglich. 
Zwei Ladepfosten mit vier Bäumen bedienen die 
vier Ladeluken. Der Tiefgang ist verringert worden, 
bei lecrem Schiff ragt der Vorsteven aus dem Wasser. 
Die Schiffe fassen 15000 bis 16000 Bushel Bananen. 
Sie fahren von Bluefields mit Bananen nach Houston 
oder Oolvestra in Texas und nehmen rückwärts ge- 
wöhnliche Ladung. Die Schiffe haben sich gut be- 
währt und haben die Kosten des Umbaus bereits ein- 
gebracht, obwohl sie erst seit Oktober im Dienst sind. 
tShipb. u. Shipp. Record, 8. Dezember 1921.) Wr. 
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Zum Präsidium gehören folgende . 


Dim 


. Statistik . — 
EEG E 
Hamburgs Seeschiffsverkehr. Im letzten Monat 


des vergangenen Jahres ist: nach den Angaben des: 
Hamburger handelsstatistischen Amtes im ankommen- 
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. den Verkehr ein weiterer, jedoch geringerer Rückaang. 


gegen den Vormonat zu verzeichnen. Es kamen näm- 
lich an 735 Segelschiffe mit 873 169 Nettoregistertonnen 
Raumgehalt gegen 838 Handelsschiffe mit . 881277 
Netloregistertonnen im November und gegen 915 
Schiffe mit 1.060570 Nettoregistertonnen im Oktober 
1921, wahrend im letzten vollen Friedensjahr 1913 jm 
Dezember 1178 Seeschiffe mit 1179070 NeHoregister- 
tonnen im Hamburger Hafen angekommen sind. Aehn- 
sieht das Verhältnis bei den aus dem Hafen abgegan- 
genen Seeschiffen. Es gingen ab im Dezember: 790 
Seeschiffe mit 877880  Nettoregistertonnen gegen 
890 055 im November und 1 071 504 Nettoregistertonnen. 
im Oktober und andererseits gegen 1118757. NeHo- 
registertonnen im Dezember 1913. Im ganzen jetzt ab- 
gelaufene Jahre kamen in Hamburg an: Schiffe mit 
9,53 Mill. Nettoregistertonnen gegen 4,48 Mill. im Jahre 
1920 und 1,57 Mill. im Jahre 1919 und 14,24 Mill. To. im - 


Jahre 1913. Abgegangen sind im gesamten Jahre 1921 | 


9,49 Mill. NeHoregistertonnen gegen 4,55 Mill. Neto- 
registertonnen im Jahre 1920 und 1,47 Mill. To. im Jahre 


1919 und 14,49 Mill. To. im Jahre 1913. 


. Industrieller Kapitalbedari 1921. Nach den Auf. 
zeichnungen des Bankhauses Schwarz, Ooldschmidl & 
Co. sind im Dezember 2626,23 Mill. M Stammaktien be~. 
antragt' worden. Insgesamt wurden 259,99 Mill. M. Vor- 
zugsaktien geschaffen, von denen 183,11 Mill. M mit 
mehrfachem Stimmrecht ausgestattet waren. Der Ka- 
pitalbedarf wahrend des. ganzen Jahres 1921 zeigt fol- 
gendes Bild:  — AED 


Vorz.-Akt. ` Vorz.: Akt. - 
” orz.Akt Industrie- ` 


In Mill. M. e d "X 

Stammat tien SRM el ‚Obligationen SES 
Januar 908 57 - 190 .396 1551 . 
Februar 1329 38 390 636 2393 
März 557 19 90 . 143 " 809 
April 1988 . 20 132 -694 2834 
Mat 868 |. 30 > 195 . 86 1179 - 
Juni 985 9: .. 47 484 1525 
Jui — 600,13 17,8686 | 7 > 47020 . 1095,19 
August 306,83 7,10 33,60 | ^ 348,53 
September 482,39 15,11 31,41 1,20 580,11 
Oktober 1476,71 328 137,5 15 " 1662,01 
November 4101,74 105,32 594,75 76,2 . 4876,93 - 
Dezember 2626,23 183,11. 76,88 55.25 2941,47 


16228,03. 534,03 1925,14 3057,77. 21745,24 


Somit sind während des Jahres 1921 insgesamt 
21745,24 Mill. M Aktien und Obgligationen geschaffen 
worden. Die entsprechende Ziffer für das Vorjahr 
stellt sich auf 11 514 Mill. M. Die Zahl der Stammaktien 
hat sich gegenüber 1920 ebenfalls verdoppelt. Sie be- 
trug 16 228,03 Mill. M. gegenüber 7987 Mill. M im Jahre 
1920. Vorzugsaktien sind in -1921 insgesamt 2459,4 
Mill. M ausgegeben. worden, während im vorhergehen- 
den Jahr 1768 Mill. M emittiert worden sind. Die Summe 
ist im Vergleich zum Vorjahre -relativ am geringsten 
gestiegen. An Obligationen sind insgesamt 3057,77 
Mill. M. gegen 1759 Mill. M im Jahre 1920 neu geschaf- 
fen worden. Alles in allem ergibt sich also gegenüber 
dem Jahre 1920 eine außerordentlich große Steigerung 
des industriellen Kapitalbedarfs, wobei zu berücksich- 
tigen ist, daß die vorstehende Statistik nur: die Bean- 
spruchung des Kapitalmarkts durch die Aktien-Gesell- 
schaften erfaßt. Die Gesamtansprüche dürften also 
noch wesentlich höher sein, WEIT, 


t ren Y ` x 


 .. .Ruhrkohlenfórderung. Die Förderung im Ruhrkoh- 
lenbezirk ist für Dezember auf rund 8 Mill. To. in 25%, 
 Arbeitstagen zu veranschlagen. Im November 1921 
‚war in 244, Arbeitstagen eine Förderung von 7,77 Mill. 
.Tonnen. und im Dezember 1920 rund 8,824 Mill. To. in 
. 25% Arbeitstagen zu verzeichnen. 

Forderung wird sich für Dezember voraussichtlich auf 
316000 To. stellen, gegen 320520 To. im Dezember 
1920. Da. die Förderung des Ruhrbezirks vom 1. Ja- 
 nuar bis Ende November 86,06 Mill. To. betragen hat, 
- Wird sich die gesamte Jahresförderung auf etwa 94 
Mill. To. stellen, i. V. 88,26 Mill. To. Die Steigerung ist 


.auf die Vermehrung der. Belegschaften zurückzuführen. 


Die Leistung pro Mann und Schicht hat sich. nicht ge- 
.hoben | . EUREN Ly E 


Arbeilerzah] und Lohnsummen. Ueber die Steige- 
rung der Löhne im Laufe eines Jahres gibt die D Berg- 
werksztg.” folgende Zusammenstellung aus dem rhei- 
nischen Industriegebiet: SCH S 


Lóhne in Mil M Arbeiterzahl 


= 1920/21 1919/2). . 192 /21 1919/20 
Phonix mE .. 766,69 356,25 42510  .40065 
. Rheinstahl 189,23 107,53 10453 10328 
Hasper Eisen — 38,61 17,72 2 365 1 908 
Laurahütte 371 185 | | 28068 26 999 
Georgsmarienhütte 144,19 67,15 10 038 10 041 
. Van der.Zypen | 90,51  .4875 - 5885 .5 815 
` Gelsenk. Gug ` 59,25 32,61 — — 
. Gutehoffnungshütte 661,09 286,44 ` 38260. 34361 


.. Die Lohnsummen haben also durchweg eine Ver- 
^doppelung erfahren, und zwar liegt der Grund nicht 


etwa in der Vermehrung der Arbeiterzahl, denn diese 
fällt, wie obige Ziffern beweisen, gegenüber der Stei- 
gerung der Lohnsummen nicht wesentlich ins Gewicht. 
‚Verschiedenes. ` | T ug E 
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Der Verlag der Zeitschrift „Schiffbau” hat sich ent- 
schlossen, von der Arbeit: „Das  Aehnlichkeitsgeselz 


"5" "RERUNSE 
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für. den Fláchenwiderstand im Wasser geradlinig fort- - 


. bewegter, politierter Platten" von Dr.-Ing. Friedrich 
Gebers, Sonderdrucke anfertigen zu lassen, um 
nicht allein den Beziehern der Zeitschrift, sondern auch 
. weiteren Kreisen die darin niedergelegten Versuchs- 
ergebnisse gesondert zugänglich zu machen. ` | 

In dem Heft wird auf 27 Seiten mit 14 Abbildungen 
der zahlenmáBige Widerstdnd glatter Flächen im 
Wasser behandelt und , zugleich das Ergebnis einer 
mit den modernsten Hilfsmitteln unternommenen Unter- 
‚suchung in ausführlicher Weise dargestellt. Zum ersten 
Male wird dabei die Temperatur und der bisher nicht 
bekanntgegebene . Lángskantenwiderstand mit berück- 
sichfigl. Der Geschwindigkeitsbereich ist bis auf etwa 
das Doppelte früherer Versuche erhóht und bis dahin 
die Gültigkeit des Reynold’schen Gesetzes nachge- 
wiesen, indem. zum ersten Male ähnliche Platten 
verschiedener Größe bis zu 10 m Länge, die 
Versuchsobjekte bildeten. 

Im Hinblick auf das Grundlegende und den Umfang 


dieser neuen Versuche dürfte der festgesetzte Dreis 


von 18 M für das Heft ein niedriger genannt werden. 
Es wird ersucht, etwaige Bestellungen möglichst um- 
gehend vorzunehmen, um die Hohe der Auflage zu be- 


messen, und wird noch darauf hingewiesen, daB eine 


vielleicht für die Kenntnis der Versuchsstätte erwünschte 
Veröffentlichung ^ betitelt .,Die | Schiffbautechnische 
Versuchsanstalt in Wien” vom gleichen Verfasser beim 
‚Verlag des ,Schiffbau" ebenfalls als Sonderdruck zum 


Preise von 12 M erschienen ist. 


. Technisch-wissenschaftliche Lehrmittel ~ Zentrale. 


Am.5. Januar fand eine Sitzung des aus einer Anzahl 


_SCHIFFBAU ` 
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Die arbeitstägliche 


: beiten auf technisch-wissenschaftlichem Gebiete, 


kann. 


— 


i Seite 491 


führender Herren der Industrie und Wissenschaft be- 
- stehenden 


Kuratoriums der  Technisch-wissenschatt- 
lichen Lehrmittel-Zentrale beim Deutschen Verband 
Technisch-wissenschaftlicher Verein statt. Die ,Lchr- 
mittel-Zentrale”, die den Bemühungen von Dr.-Ing. e. h. 
Lasche, Direktor der AEG, ihr Entstehen verdankt und fur 


- welche. die Industrie die erforderlichen Mittel zur Ver- 


fügung stellt, ist ein gemeinnütziges Unternehmen und 


"verfolgt den Zweck, die Ergebnisse der technischen 


Wissenschaft und Praxis in einer für Vortrags- und 


Lehrzwecke gänz besonders geeigneten Form den vor- 


tragenden Lehrern und Hörern zugänglich zu machen, 
und zwar in knappen, sehr ‚sorgfältig durchgearbeiic- 
ten Einzeldarstellungen, die nach Bedarf beliebig im 
Unterricht verwandt werden können, so daß die indivi- 
duelle Richtung des einzelnen Lehrers voll gewahrt 
bleibt. Bezweckt wird damit ein wirtschaftliches ÀT- 
einc 
Entlastung einerseits für die Lehrer, anderseits für die ` 
Industrie, deren durch Versuche und durch praktische 
Erfahrung gewonnenen Ergebnisse nunmehr durch cinc 
Zentralstelle für die Ausbildung des Nachwuchses 
nutzbar gemacht werden können. Die Durcharbeitung 
der Lehrmittel kann bei dieser Zentralisierung viel 
gründlicher geschehen, als wenn, wie bisher, an viclen 
verschiedenen Stellen die gleiche Arbeit geleistet wer- 
den muB. Notwendig ist natürlich die Mitarbeit der 
ganzen technisch-wissenschaftlichen Welt ebenso wic 
der gesamten Industrie. Die Pläne der ‚Lehrmittel- 
Zentrale“ sind auf das wärmste zu begrüßen, da wir 
in bezug auf die technische Ausbildung gegenuber an- 
deren Ländern, namentlich gegenüber Amerika mit sei- 


nen riesigen Hilfsmitteln, bald ins Hintertreffen geraten 


werden, wenn nicht bei uns alles geschieht, um die 
Ausbildung zu fördern. Eine ausführliche Darstellung 
der Ziele des neuen Instituts ist in der Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingineurce vom 7. Januar 1922 er- 
schienen. Ä 

Die Kuratoriumssitzung behandelte u. a. eingehend 


die Ausbildung, die Herstellung und den Vertrieb der 


Lehrmittel, die Gewinnung von Mitarbeitern und die 


‚Frage des Zusammengehens mit den anderen Korper- 


schaften, die verwandte Besirebungen veifoigen. 

Es ist in Aussicht genommen, Lehrmiltel in fol- 
gender Form herzustellen: 

Diapositive in farbiger Ausführung nach den vom 
Technisch-wissenschaftlichen Vortragswesen Berlin 


aufgestellten Leitsätzen. 


Textblätter mit Zeichnungen oder Abbildungen. 


Die Blatter werden nach dem internationalen Dezimal- 


Klassifikationssystem bezeichnet, so daß cine planma- 
Bige Gliederung nach Sondergebieten und .das Fin- 
reihen neuer Blätter in die Sammlung ohne weiteres 
moglich ist. Kartothekkästen zum Aufbcwahren der 
Blätter werden gleichfalls von der ,LehrmiHcl-Zen- 
trale” geschaffen. | 

Tafeln zum Aushängen in den Räumen der Lehr- 
anstalten oder in technischen Büros. Die Tafeln sollen 


enthalten vergrößerte Wiedergaben der auf den Text- 


blättern zur Darstellung gebrachten Zeichnungen, nacn 
Moglichkeit in farbiger Ausführung, sowie photoyra- 
phische Wiedergaben einzelner besonders  wichliger 
und sich häufig wiederholender Konstruktionsteile. 

-© Konstruktionsvorlagen in Form von Textblätiern 
mit aufgeklebten photographischen Wicdergaben von 


`- Werkstattzeichnungen. 


Es soll versucht werden, die Herstellungskosten so- 
weit herunterzusetzeri, daß auch unter den heutigen 
Verhältnissen der einzelne Studierende sich eine 
Sammlung des für ihn wertvollen Materials hinlegen 


Denkschrift der Linke-Hoffmann-Werke, Breslau. 
Unserer Redaktion wurde in liebenswürdiger Weise von 
den Linke-Hoffmann-Werken, Breslau, eine Denkschrift 
aus Anlaß des im vergangenen Jahre stattgefundenen 
30jahrigen Jubiläums dieser Firma überreicht. | 
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Wer vielleicht aus eigener Inaugenscheinnnahme dea 


Umfang dieses Werkes in Breslau kennt, das auch noch 
Filialwerke in Köln-Ehrenfeld und in "Warmbrunn besitzt, 
wird einen Begriff von der Bedeutung dieser. Werke 
für das deutsche Wirtschafts- und "Verkehrswesen 
haben. 

Die Geschichte der Eubvaekelung der Linke-Hoft- 
mann-Werke zeigt auch wieder, was Tatkrafl und 
Schaffensfreude von wirklich weilblickenden und von 
schopferischem Geist belebter Männer zu leisten ver- 
mag. Die Werke sind aus einer Stellmacherwerkstatte 
des Meisters Linke im Jahre 1839 entstanden. 
gunstige Konjunktur des in der zweiten Halfte des vori- 
gen Jahrhunderts sich mächtig entwickelnden Verkehrs- 
wesens erfuhren diese Anfänge einer Verkehrsmittel- 
bauanstalt bald Erweiterungen, die zu dem heute aus- 
gedehnten Weltunternehmen führten. 

Die Ausstattung der Werke mit den modernsien 


Einrichtungen und Arbeitsmaschinen sind mustergültig ` 
und ermöglichen die Bearbeitung groBler und kleinster ` 


Arbeitsstücke. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Howaldiswerke Kiel. Dem Bericht des Vorstandes 
für das am 30. September 1921 abgelaufene Geschäfts- 
jahr sind folgende Ausführungen entnommen: Die am 
9. Dezember 1920 beschlossene Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 10 Millionen auf 21 Millionen Mark ist 
durchgeführt worden. Das Aufgeld auf die Aktien 
wurde in der vollen Hohe der gesetzlichen Rücklage 
zugeführt, so daB us in der gegenwärtigen Vermö- 
gensubersicht mit 6- Millionen Mark erscheint. Die 


Leistung der Betriebe ist durch den Ausstand der Ar- 


beilerschaft vom 4. Oktober bis 27. November 1920 
stark in. Mitleidenschaft gezogen worden. Seit dieser 
Zeit hat sich aber allgemein der Wunsch nach stetigen 
und geordneten Verhältnissen sowie nach größerer Ar- 
beitsleistung starker geltend gemacht, was uns ermög- 
lichte, außer zwei Handelsschiffen, die aus vorhande- 
nen Torpedobootszerstórern hergestellt wurden, sieben 
Dampfer als Neubauten zur Ablieferung zu bringen. 
Sämtlichen . Abteilungen, mit Ausnahme der Stahlgie- 
herei, die wegen Unwirtschaftlichkeit stillgelegt wurde, 
waren mit Arbeit gut versehen. 
von Aufträgen auf Neubauten gestrichen wurde, weil 
das Reich seine Zusage für dıe Beihilfe zum Wieder- 
aufbau der Handelsflolte nicht voll hat einhalten kön- 
nen, ist das Unternehmen für das neue Rechnungsjahr ge- 
nugend mit Aufträgen versehen, die es zum Teil auch 
noch darüber hinaus beschäftigen werden. Die Aus- 
besserungen von Schiffen, namentlich für ausländische 
Rechnung, trugen nicht unwesentlich zum Ergebnis des 
Jahres bei. In diesem Zusammenhang erzielte aucn 
die Swentine-Dock-Gesellschaft, deren Aktien sich im 
Besitz von Howaldt befinden, ein günstiges Ergebnis, 
da das Dock während des ganzen Jahres voll ausge- 
nutzt wurde. In der. vor zwei Jahren besonders dafür 
geschaffenen Abteilung war die Gesellschaft mit Aus- 
besserungen an Lokomotiven und Eisenbahnwagen gut 
beschäftigt. Das im Kreise Kehdingen gelegene Torf- 
werk Bruchhausen O. m. b. H. ergab infolge des 
trockenen Sommers gute Ausbeute. Ein Teil der Kes- 
selanlage ist ausschließlich auf Torffeuerung einge- 
stelt. Auch die endgültige Durchführung der normal- 


spurigen Bahngleise auf der Werft und die dadurch. 


erreichte Vereinfachung des Transportwesens inner- 


halb unseres Geländes und der Werkstätten, die Fer- 


hhgastellung unseres Ausrüstungshafens, die Heizung 
der Werkstätten unter Ausnutzung des Abdamples der 


ScHiFFBAU 


Durch die 


Trotzdem eine Reihe ` 


Neben einer Sieg Lokomotivfabrik, die erm" 
tiven kleinster Spurweiten $ und Leistungsfähigkeit . bis ` 
zu den größten Schnellzuglokomotiven baut, stellt das - 
Werk jede Art von Verkehrsmittel her, Güterwagen, per- 
sonenwägen, Gepäckwagen und Spezialwagen der ver- 
schiedensten Verwendungsmöglichkeiten für das. In- und l 
Ausland, gleichgültig welcher Betriebsart. 


Im allgemeinen Maschinenbau wird der Bau von 
Dieselmotoren, Dampfmaschinen usw. für jeden Ver- 
wendungszweck betrieben, bis zur On Pierde- | 
stärkenzahl. 


Zum Schluß sei noch die mustergültige Wohltahrts- 
einrichtung des Werkes erwähnt, die das Werk zum. 
Wohl seiner Arbeiter und Angestellten und deren Fa- 
milien geschaffen hat. Neben Stätten der Erholung jeg- 
licher Art sehen wir Arbeiterhauser-Kolonien, die dem 
Arbeiter den Genuß eines Eigenheims ermöglichen. 

Die Linke-Hoffmann-Werke sind in erster Linie da- 
zu berufen, zu dem SSH Deutschlands beizu- 
]ragen. | “Ph 


"Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


d Mitteilungen aus dem Leserkreise mit CES der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


Maschinen durdi eine EE, stellen 
wesentliche Bełriebsverbesserungen dar. Die Beleili- ` 
gung an der von der Gesellschaft im Jahre 1911 gegrün- - 
delen Eisenhütte Holstein A.-O. in Audorf bei Rends- 
burg. wurde an die Rombacher Hüttenwerke -vorlteil-. 
haft verkauft. Hierdurch. erklärt sich der. Rückgang: 
der Wertpapiere in der Vermögensübersicht. Der Be 
trag fur Rohstoffe und halbfertige "Waren und die da- ` 
mit zusamnienhängenden Anzallungen erscheinen in. 
der gegenwärtigen Vermögensaufstellung . gegenüber: 
dem Vorjahre niedriger, weil nach den bestehenden! 
Vertragen das Eigentum an den. in Bau befindlichen: 
Schiffen entsprechend den geleisteten Zahlungen : an 
die Besteller übergeht. Wegen der steigenden Her- ` 
siellungskosten und der größeren Gewährverpflichtun- 
gen für abgelieferte Neubauten hält die Verwaltung. 
die im Vorjahre ausgewiesene Sonderrücklage von. ` 
2 Mill. Mark nicht mehr für ausreichend und. hat sie 
deshalb auf 5 Mill. Mark erhöht; weitere Zuwendungen 
werden sich bei dem stark sinkenden Wert der Mark. 
auch künftig nicht. umgehen lassen. Die Abschreibun- 
gen sind wegen der’ ständig wachsenden Kosten für ` 
Neuanschaffung von 962635 M i. V. auf 1033388 M 
erhöht worden. Die Rohgewinne sind mit 7.040 806 M 
(3 454 290 M) auszuweisen. Zinsen für Schuldverschrei- 
bungen erforderten 65351 M (74 115 M).. Sonstige Zin- 
sen (i. V. 91815 M) waren nicht zu vergüten. Zins- ` 
bogensteuer waren 51 571. M (0) zurückzustellen. Unter 
Berücksichtigung der schon erwähnten Abschreibungen 
4nd des Vortrages von 175 997 M (97153 M) ergibt sich 
ein Reingewinn von 6066 495 M (2402886 MI, der fol- 2 
gende Verteilung finden soll: 24% ` Dividende (20 %Y 
gleich 5040000 M (2000000 M). Tantimen .505 049 M ` 
‚1186558 M), Vortrag 521443 M.. In der Bilanz erschei- 
nen: Werksanlagen mit 3178.805 M (i. V. Betriebsge- 
baude mit 1613400 M, Wohngebäude mit 1071350- M, 
Maschinen, Hellinge usw. mit 1444494 M), Rohstoffe. 
und halbfertige Waren mit 29679083 M (81 900 908 M) Sr 
Werlpapiere und Beteiligungen 1481 3922 M (2 583 674 
Mark), ‚Schuldner, Bankquthaben und Anzahlungen. auf. 
Neuanlagen 66 393 207 M (21 955586 M), Gläubiger wer-. 
den mit 41395660 M (40538453 M), Änzahlungen mit. 
22137986 M (54 534230 M) ausgewiesen. Ä 


Deutscher Reederei-Verein in Hamburg. Die 
außerordentliche Generalversammlung beschloß die Er- 
höhung des en, um 3 auf 4 Mill. M. : Die ab < 
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1. Januar 1922 dividendenberechtigten Aktien werden 
von einem Konsortium zu 120 %. übernommen mit der 


Verpflichtung, davon 1 Mill. M den Aktionären zu 125 %. 


im : Verhältnis. 1:1 anzubieten. 


. Hamburg-Bremer Afrika-Linie A.-G. in Bremen. 
Eine außerordentliche Generalversammlung soll uber 
eine Kapitalserhöhung um 30 auf auf 50 Mill. M Be- 
schluß fassen. Es sollen 20 000. Stück Stammaktien mit 
Dividendenberechtigung ab 1. Januar und 10000 Siuck 
Vorzugsaktien mit Vorzugsdividende und mehrfachem 
Stimmrecht ausgegeben werden. 


Eine neue Reederei unter. Beteiligung des Nordd. 
Lioyd. Die Umwandlung der Globus-Reederei G. m. b 
H. in eine A.-G. gleichen Namens ist nunmehr in das 
Bremer Handelsregister eingetragen worden. Den Vor- 
stand bilden die Direktoren der Roland-Linie A.-G, 
G. E. Glässel und F. H. Hemsoth. Beide Linien: standen 
schon in Verwaltungsgemeinschaft. Das Kapital der 
neuen Firma beträgt 75 Mill. M Stammaklien und 25 
Mill. M Vorzugsaklien, die auf den Inhaber lauten. 
Gründer der Gesellschaft, die sämtliche Aktien über- 
nommen haben, sind Lloyddirektor Bultmann, Lloyd- 
direktor Stauder, Syndikus Dr. Kleemann, Bankdirektor 
Eckert, Prokurist G. Lange und die Bremer Reederei- 
Vereinigung A.-G. Den Aufsichtsrat bilden: Präsident 
. Heineken, Lloyddirektor Stapelfeldt, Bankier |]. F. 
Schröder und Bankier Dr. A. Strube. Die bisherige 
Firma .Globus-Reederei G. m. b. H. ist umgewandelt 
worden in Mare Reederei-Gesellschaft m. b. H. 


Die Continentale Reederei A.-G. in Hamburg grün- 
dete vor einiger Zeit zu bestimmten Zwecken eine Pa- 
rallel-Gesellschaft unter dem Namen  Continentale 
Schiffahrtslinien-Gesellschaft und zwar in Form einer 
G. m. b. H. Diese ist nunmehr in eine A.-G. mit 20 Mill. 
Mark umgewandelt worden. Der Vorstand ist identisch 
mit dem der Continentalen Reederei A.-G., die auch 
über 20 Mill. M Kapital verfügt. Die Ausgabe der Ak- 
Hen der neuen Gesellschaft soll zu 115 % erfolgen. 


Reederei der Oelwerke Stern-Sonneborn A.-G. in 
Hamburg. Für diese Gesellschaft ist auf der Deut- 
schen Werft ein Tankdampfer Ossag vom Stapel ge- 
laufen. Für den Reedereibetrieb gründet das Unter- 
nehmen jetzt durch Rahmenkauf einer bestehenden O. 
m. b. H. eine eigene Gesellschaft. — Im Handesre- 
gister Cuxhavem ist bei der „Niederelbe” Fischindustrie 
m. b. H. Cuxhaven eingetragen worden: Durch be- 
schlu& der Gesellschafter vom 2. Dezember 1921 isi 
der Gesellschaftvertrag wie folgt. geändert worden: 


Unter der Firma Tankdampf-Gesellschaft Ossag m. b., 


H. ist eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung mit 
dem. Sitze in Hamburg errichtet. Gegenstand des Un- 
ternehmens ist die Errichtung eines Tankdampferbe- 
triebes sowie alle hiermit zusammenhängenden Ge- 
schäfte. Der Sitz der Gesellschaft wird von Cuxhaven 
nach Hamburg verlegt.. Das Stammkapital der Gesell- 
schaft wird um 700 000 M von. 300 000 M auf 1000000 M 


erhöht. ` 


Schifisverwertungskontor der Achen ~ Gesellschaft 
" ,Weser" m. b. H., Bremen. Unter diesem Namen wurde 
mit einem Stammkapital von 100000 Mark die Grün- 
dung eines Unternehmens vollzogen, das. die Verwer- 
lung von Schiffen, insbesondere die Fertigstellung und 
Veräußerung von neuen Schiffen sowie die Verwer- 
tung alter Schiffe zum Gegenstand hat. 


Kruppsche Interessen an einem Kohleneinfuhrge- 
schäft. Die Firma Fried. Krupp A.-G. hat an der Ham- 
burger Firma Bernhard Blumenfeld Interesse genom- 
men. Dem Aufsichtsrat dieser Kommanditgesellschaft 
auf Aktien gehören an die Herren Richard Förster, 
Heinrich Vielhaber, Bruno Bruhn, Dr. Otto Wiegfeldt, 
Karl Jüngst, sämtlich in Essen, Dr. Alfred Kauffmann in 
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‚Georgsmarienhütte bei Osnabrück. 
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Hamburg. ‘Die Firma betreibt bisher ein bedeutendes 
Einfuhrgeschäft, namentlich in englischen Kohlen. 


.Deulsche Schiffsbeleihungsbank A.-G. in Ham- 
burg. Das abgelaufene Geschäftsjahr kann für die Ge- 
sellschaft als zufriedenstellend bezeichnet werden. 
Ueber die zur Verteilung kommende Dividende ist noch 
kein Beschluß gefaßt worden, doch wird diese voraus- 
sichtlich der im Vorjahr verteilten (7 %) gleichkommen. 
Ueber die Aussichten des neuen Geschäftsjahres läkt 
sich mit Rücksicht auf die unsicheren politischen Ver- 
hältnisse zur Zeit noch nichts näheres sagen. 


Bergwerksverein zu 
Die Gesellschaft 
erwarb bei Altenau (Harz) Magneteisensleinlager und 
begann unverzüglich mit den Aufschlußarbeiten zum 
Abbau. Der Magneteisenstein soll stellenweise bis 
72% Eisengehalt haben. 


Georgsmarienhüllen- und 


Die Deutsche Petroleum A.-G. steht der Grundung 
der vor kurzem in Berlin mit einem Kapital von 50 Mili. 
Mark errichteten Deutschen Bergbau A.-G. nahe. Die 
neue Gesellschaft hat sich bereits ein großes Braun- 
kohlenvorkommen gesichert, das sie von der Stadtige- 
meinde Dresden übernimmt, wogegen diese einen 
Posten Aktien der Gesellschaft erwirbt. Die Fuhrung 
des so entstehenden gemischtwirtschaftlichen Unier- 
nehmens liegt bei der Deutschen Petroleum A.-G. Dem 
Aufsichtsrat werden neben Vertretern der Deutschen 
Petroleum A.-G. und der Stadt Dresden auch eine 
Reihe von Sachverständigen angehören. 


Das Baroper Walzwerk hat seine Betriebe bis aui 
ein Martinwerk stillegen müssen, weil es die erforder- 
lichen Kohlen nicht erhält. Das Werk benötigt wegen 
seiner auf Vergasung eingestellten Heizungsvorrich- 
tungen und zum Betriebe seines eigenen Kraftiwerkes 
besonders hochwertige Kohlensorten, die es durch das 
Syndikat nicht bekommt. Der tägliche Bedarf wird auf 
150 bis 160 1t angegeben. Durch das Syndikat wird dem 
Werk aber nicht mehr als die Hälfte zugewiesen. Letz- 
ten Endes soll die mangelhafte Belieferung auf einen 
Druck der großen gemischten Betriebe zusückzufuhren 
sein. Die meisten Kohlenzechen sind inzwischen an 
große Unternehmungen übergegangen, die dadurch 
ihren eigenen Kohlenbedarf sichergestelli haben, so 
daß die Kohlenknappheit nur die sogenannten reinen 
Unternehmen trifft. Diese Lage ist auch seitens der 
Regierung erkannt und bei der letzten Sitzung des 
Stahlbundes erörtert worden, wobei bemerkt worden 
ist, daß die kleinen Werke eben sehen müßten unter- 
zukommen. Andererseits wird diesen von seiten der 
gemischten Unternehmen eine hinreichende Belieferung 
durch die Konzernzechen in Aussicht gestellt. Die Ent- 
wicklung geht wohl darauf hinaus, die reinen Unterneh- 
men auf. diesem Wege zur Angliederung zu zwingen. 

Société  Houillére de Sarre et Moselle. Die 
Aktionäre der Bergwerksgesellschaft Saar und Mosel 
(Karlingen-SpitteD haben in einer zu Paris abgehalte- 
nen auBerordenllichen Generalversammlung die Er- 
hóhung des Stammkapitals von 50 auf 80 Mill. Fr. be- 
schlossen durch Schaffung von 120000 neuen Aktien 
zu je 250 Fr., welche zum Nennwert mit Vorzugsbezugs- 
recht der Aktionäre ausgegeben werden. 


Ausland. 


Stillegungen in der lothringischen und luxemburgi- - 
schen Hütlenindustrie. Infolge des augenblicklichen 
Koksmangels sind mehrere Hüttenwerke, besonders de 
Wendel, genötigt, die Hochöfen vorübergehend stillzu- 
legen. Da das Ausbleiben der Kokslieferungen haupt- 
sachlich: auf den deutschen ‚Eisenbahnerstreik zurück- 
zuführen ist, so wird mit dessen Beendigung auch die 
Betriebsstórung behoben werden. Entgegen ander- 
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weitiger Meldung, sind auf dem Hagedinger Werk die 
Oefen noch nicht stillgelegt; doch wäre bei längerem 
Ausbleiben des Kokses auch dieses bald zu der glei- 
chen Maßnahme genötigt gewesen. Auf den Werken 
der „Arbed” in Düdelingen und Esch wurde wegen un- 
genugender Belieferung mit Koks vorübergehend je 
ein Hochoten gestoppt. In Anbetracht des erheblichen. 
Auftragsbestandes der luxemburgischen Huütenin- 
dustrie werden solche Betriebsstörungen sehr unliebsam 
vermerkt. 


Deutsche Konirollbestrebungen bei dem Königlich 
Niederländischen Lloyd? In dem Bericht der van der 
MHeydt-Kersten-Bank in Holland wird darauf aufmerk- 
sam gemacht, daß die Aktien und Obligalienen des 
Königlich Niederländischen Lloyd in letzter Zeit scharf 
gestiegen sind, und zwar infolge großer Verkäufe, 
welche auf deutsche Rechnung zurückgeluhrt werden. 
Es verlaulele, daß von deutscher Seite em Angebot 
zur llcbernahme der Kontrolle dieser Geseilschaft ein- 
gegangen sei. Das Angebot soll aber als zu niedrig 
abgelehnt worden sein. Die Bestrebungen zur Erlan- 
gung eines deutschen Einflusses auf die Gesellschaft 
würden aber noch fortgesetzt. 


Zeltschriftenschau 


seunasndmug 


Schifibau 


Einige Bemerkungen uber die Konstruktion und die Un- 
terhaltung des Doppelbodens. (Shipbuilding & Ship- 
ping Record, 8. Dezember 1921, S. 738.) Auzug aus 
einem Vortrag von J. L. Adam. Vergleich verschie- 
dener Doppelbodenkonstruktionen in bezug auf Oc- 
wicht, Festigkeit, Zugänglichkeit, ` Konservierung. 
5 Skizzen. Wr. 


Bie neuen Bauvorschriften von Bureau Veritas. Von 
A.-M. Schippers. (Scheepsbouw en Scheepvoart, 
Dezember 1921, S. 390) Kurze Besprechung der 
neuen Vorschriften des Bureaus Veritas. Wr. 


Schiffsbeschreibungen 


limbau von drei amerikanischen Torpedobootszerstö- 
rern in Bananenmotorschiffe. (Shipbuilding & Ship- 
ping Record, 8, Dezember 1921, S. 732.) Kurze Be- 
schreibung der Schiffe vor und nach dem Umbau. 


4 Abb., 1 Skizze, 2 Plane. Wr. 
Werfteinrichtungen 
fvpes of Shipyard Cranes. (Shipbuilding & Shipping 
Record, 8. Dezember 1921, S. 740) Beschreibung 
verschiedener Krananlagen und ihre Vor- und Nach- 
teile. 5 Zeichnungen. Wr. 
Schitfsausrüstung 


kKreiselkompaß und automatisches Steuern. (Schecps- 
bouw en Scheepvaart, Dezember 1921, S. 266.) 
Beschreibung der Wirkungsweise des Kreisclkompas- 
ses und des automatischen Steuerns mit demselben. 
Mit 5 Abb. Wr. 
Wirtschaftliches 


Finanzielle Verhältnisse der deutschen Seeschiffahrts- 
geselschaften auf Aktien 1913 bis 1921. Von F. Lan- 
dau, Hamburg. (Scheepsbouw en Scheepvaart, De- 
zember 1921, S. 392.) Zusammenstellung aller deut- 
schen Sceeschiffahrtsgesellschaften auf Aktien, dic 
1913 bestanden, mit ihrem Gründungsjahr, Aktienka- 
pifal 1913 und Aktienkapital 19921, Dividenden 1915 
und 1920 und Börsenkurswerte 1915 und 1921. Wr. 
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Maschinenbau (Allgemeines) ` 
Fortschritte und Probleme der mechanischen Energie- 
Tormung. (V. d. J. 1921, S. 1376.) 12 Abb. 10 Schnitt- 
zeichnungen, 1 Zahlentafel. Erzeugung genauen 
Verzahnungen. Das Werkzeug zum Bearbeiten. Ab- 
nutzung und Einlaufen der Zähne. Härten und Schlei-- 
fen der Zähne, Zahnradergerausch. Getriebeaus- 
führungen. OI. 


Verschiedenes 


Schutz der Handelsschiffe gegen linterseeboote.:(Ship- ` 
bilding & Shipping Record, 8. Dezember 1921, Seite 
727.) Auszug aus einem Vortrag von Sir Eustace 
d’Eyncourt. Es wird die Zweckmäßigkeit von auBen 
angebrachten Wulsten, die Wichtigkeit einer genü- 
genden Unterteilung der Schiffe und die Vorteile 
großer Geschwindigkeit erörtert. Wr. 


— un —— — 


Dei der Redaklion, eingegangene Bücher. 


Theo, Kaufny, Ing, Düsseldorf-Grafenberg: Leitfaden 
für AzelylenschweiBer. Verlag Carl Marhold, Halle 
an der Saale. 

Geh. Reg.-Rat Prof, Dr.-Ing. Max Rudeloff: Versuche 
zur Prüfung und Abnahme der 3000 t-Maschine. Ver- 
lag Julius Springer, Berlin. 


Die heutige Ausgabe “enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
Pokorny A Witlekind, Frankfurt a. M., betr. „Elektrische 
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Kupplung, worauf wir besonders hinweisen. 
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| XXIII. Jahrgang 


"Ueber die Grundlagen der Nautik des Luflmeeres 


Von Dr.-Ing. Sonn Harmsen 


ES d TIS für dis Navigation. 
. Die zeichnerische Behandlung der drei Hauptauf- 
gaben gestattet für die Luffnavigation: in einfacher und 
übersichtlicher Weise einige wichtige Folgerungen zu 
"ziehen. ] 
| Unsere Kursdreiecke" der Abb. 1 bis 5 sowie das 
. Windpoldiagramm Abb. 6 zeigen nach Lage und Größe 


Se IIT | 


(Fortsetzung) 


| Es wid alsdann in Abb. 6 der Kartenpol À auf die 


Peripherie des v-Kreises oder außerhalb des v-Kreises 
fallen. 

In Abb. 7a, b, c sind die drei möglichen Falle zeich- 
nerisch durch das Windpoldiagramm dargestellt. 7a 
zeigt unser ursprüngliches Windpoldiagramm fur den 
Fall w <v, 7b gil für w = v, 7c fu; wv 


b) Za 


id Ta und b 


der: E mit Absicht verschiedene, mögliche 
Formen. des Kursdreiecks. Das Windpoldiagramm der 
Abb. 6 -zeigt z. D. den Kartenpol A innerhalb des 
— v-Kreises liegend; aus. Abb. 5 geht hervor, daB auch 
andere Verhältnisse möglich sind: Die Eigengeschwin- 


E digkeit’ des. Flugzeuges kann gleich der Windgeschwin- 


l digkeit vw. sein, sie kann auch kleiner als diese werden. 


Dargestellt ist 
..zunächst in dem Kursdreieck A WO eine Fahrt, bei der 
Zielrichtung und Windrichtung nicht in eine Gerade 


Abb. 7b betrifft den Fall w = v. 


fallen. Es fragt sich, wie sich der wichtige Sonderfall, 
in welchem die Fahrt gerade gegen den Wind erfolgen 
muß, in Theorie und Praxis stellt. Es leuchtet ohne 


weiteres ein, daß. der Versuch des Fliegers, gegen einen 


7% 


se 
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Wind anzufliegen, dessen Stärke gerade seiner Figen- : 


geschwindigkeit entspricht, nicht zum Ziele führen kann, 
da die Fahrtgeschwindigkeit über Grund a = 0 wird. 


Wie in der Seeschiffahrt, wird der Anfänger nun 


danach streben, durch Aufkreuzen abwechselnd nach 
Back- und Steuerbord zum Ziel zu gelangen. Welchen 
Erfolg dies hat, zeigt das schmale Dreieck A WO der 
Abb. 7b, bei welchem das Fahrzeug den Flug nach 
Backbord gegen den Wind unternimmi. Es kommt von 


W in einer Sekunde nach F’, welcher hinter dem Lot W 1., 


welches in W auf w errichtet ist, liegt. Das heißt, das 
Flugzeug hat sich in der Zielrichtung um die Strecke 
LF’ nach rückwärts bewegt. Dem Flieger ist es nicht 
möglich, durch Aufkreuzen gegen den Wind aufzu- 
kommen. Das Aufkreuzen verschlimmert die Wirkung, 


er hat nicht nur die Fahrtgeschwindigkeit a = 0 über ` 


Grund, sondern a wird sogar negativ, es geht 1 langsam, 
aber sicher rückwärts. 

Und doch gelingt es häufig dem Flieger, im Falle 
w = v das gesteckte Ziel zu erreichen. 


Abb, 7c 


möglich? Kreuzen in der Horizontalen hilft nichts, er 
greift zu einem anderen Hilfsmittel, er kreuzt in der 
Vertikalen; entweder in der Absicht, in tiefer, odeı 
seltener,. in hoher gelegenen Schichten, günstigere, d. h. 
langsamer strómende Winde zu finden, oder in der Ab; 


sicht, es dem Vogel gleich zu machen, der in bald ` 


fallendem, bald steigendem Wellenflug, zugleich bald 
‘nach rechts, bald nach links, sich dynamische Vorteile 
so verschafft, daß er dem Ziele langsam näher rückt. 

Dem Flieger gelingt also nicht, was dem Segel- 
schiffer täglich gelingt, das Ankreuzen gegen einen 
stärkeren Wind, und das ist um so auffallender, als das 
Segelschiff keine motorische Eigengeschwindigkeit hat. 
Der Grund liegt darin, daß das Segelschiff in zwei Me- 
dien zugleich arbeitet, in Luft und in Wasser. Das Was- 
ser dient ihm als Führungsschiene, gegen welche sick 
der Kiel anlegt, und so ist es möglich, daß der in die 
Segel einfallende relative Wind das Schiff schräg trifft. 
Das Flugzeug dagegen erhält den relativen Wind von 


vorn und wird in seinem Medium Luft mit der vollen. 


absoluten Windgeschwindigkeit w abgetrieben. 

Abb. 7c zeigt das Windpoldiagramm für den Fall 
wv, wobei der Kartenpol A jetzt auBerhalb des 
v-Kreises liegt. Auch jetzt zeigt sich, daß gewisse Auf- 
gaben, eine gegebene Zielrichtung einzuhalten oder ein 


gegebenes Ziel zu erreichen, nicht lösbar sind. Zieht 
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. warlsblick. 


Wie isl das - 


Ned D 
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man von ER aus die beiden Tangentei A 0, und A6, : 
an den v-Kreis, so sind bei dem gegebenen Wind. 


: w = AW alle außerhalb des. Tangentenwinkels OD. AO. 


gelegenen Ziele unerreichbar, da für diese Zielrichtun- 
gen keine Kursdreiecke 'konstruierbar sind, welche ein 
auf den v-Kreis gelegenes G liefern. Schreibt man 
dagegen die Zielrichtung A G innerhalb des Tangenten- ` 
winkels vor, so gibt es zwei mögliche Kursdreiecke für - 
jedes Ziel, nämlich das Dreieck AW O^ und AW O”. 
Das erste Dreieck liefert die kleine Fahrtgeschwindig- 


. keit über Grund a = AO, das zweite die große Ge-- 


schwindigkeit d = - A. wobei zugleich die Flugzeug- ` 
achse im ersteren Falle mehr aus dem Wind. heraus 
gehalten wird. Der erstere Fall, der langsame Flug, ` 
kann auch der Flug mit Rückblick (auf A) genannt wer- 
den. Der zweile, der Eilflug, auch der Flug mit Vor- 
Im Orenzfall, wo eine Tangente Zielrich- 
tung wird, fallen diese beiden ünterschiedlichen Flüge 
zusammen, wobei sich das Flugzeug gerade winkelrecht ` 
zur Kursrichtung AG einstellt und der Flieger weder 
| zuckwärts noch -vorwärts, son-. 
dern ae guer zur ielrichtung 
blickt. - | 


Die Erkenntnis und schne lle 
Ausnutzung dieser Verhältnisse, ` 
insbesondere die Anwendung "des 
‚langsamen Fluges beim. Angriff ` 
und des Eilfluges beim Auswei- 
chen, haben während des Krieges 
. im Luftkampf .und bei Luftbild- 
aufnahmen oft zum Erfolg . 
geführt. | 


V. Die rechnerische Lösung ` 
der drei Hauptaufgaben. ` 

t. Die Durchführung 
mittels der Zahlen- und, 
Kurventafeln ` 

Die bisher behandelte zeich- ` 

. nerische Lösung der drei Haupt- . 
aufgaben mittels des Kursdrei- ` 
ecks oder Windpoldiagramms ist 
am ruhigen Tisch mittels Lineals und Winkelmessers 
leicht und zuverlässig durchzuführen. Im Flugzeug. 
selbst ist das Verfahren zu umständlich und ist besser, 
durch die folgende rechnerische Lösung unter Ver- ` 
wendung von Zahleñ- und Kurventafeln zu . erselzen. 


Die drei Hauptaufgaben sind im Abschnitt IIl genau 
geschildert. Wegen des Gegebenen und Gesuchten sei 
ausdrücklich auf jenen Abschnitt verwiesen. | 


Aufgabe 1. ` Gegeben sind in Abb. 1 die vier | 


, Stücke 6, v, w und 4; gesucht werden: 


I. Die Fahrtgeschwindigkeit a und 
Il. der Windkarlenkurs x. — TEM . | 
L Aus A und £ ergibt sich a. Es- handelt sich zu- . 
nächst darum, aus dem Kursdreieck o oder dessen 
Supplementwinkel 9 = 180 — a die Größe a zu bestim- UB 
men, oder, da v bekannt ist, das Geschwindigkeitsver- d 


hältnis 8 = 

Wir setzen den Kosinussatz für das Kursdreieck in ; 
folgender Form an: | 
| ^ v2 = a? + w? — 2aw . cos g. 


a Dividieren wir die Gleichung durch v? und setzen 
v» so erhalten wir au y die quadratische, Gleichung 


e Te PI - 23 co P, welche die Wurzeln hat 
y—- v ^ cosp = HI ^ cos p — a +1 oder 
© ~ da cos P= coş (180 — a) = — cosa ist . —— 
Ue E ee cosas |/ (Y) : cost a — (7) Se - 


Durch diese Oleichung ist das Geschwindigkeits- 
T ue Eet, Ee ag, A 
 verhaiints y =% als Funktion von e bestimmt, wenn für 
A der jeweilige Wert eingeseizt wird. Die folgende 
Zahlentafel gibt die aus dieser Gleichung berechneten 
.. Merle. von y in ihrer Abhängigkeit von o und — wiedei 
für den praktisch allein günstigen Fall w «v. Der 
. zweite Wert von y mit dem Minuszeichen vor der y 
verliert für diese: Aufgabe seine Bedeutung, da er auf 
. einen negativen Wert von y führt und damit nicht dem 
' Flug nach dem Ziel hin, sondern vom Ziel weg ent- 
| sprich. —  -— | 


`- Zahlentafel I für y = > in Abhängigkeit von « und —. 


— 


18 | 1/4 i 3/8 | 1/2 | 5/8 a | 7/8 | I 


VW | 


0,375 | 0,25 
0,390 | 0,25 
0,438 | 0,31 
0,530 | 0.38 
0.679 | 0,55 
0,898 | 6,8 

1,151| I3 | 
1,394 | 1,45 
1,564 | 1,68 
1625 | 1.75 | 


.0,625 | 0,5 
0,640 , 0.515 
0,684 | 0,563 
0,760 0,651 
0,865 0,783 
0,995 0,957 
220. 1,101 | 1,134 | 1,151 
7140 | 1,09 | 1,177 | 1,258 | 1,329 
- 160 | 1,115 | 1,231] 1,344 | 1,455 | 
180 | 1,122| 1,25 | 1,375 | 1,500 


0,875 | 0,75 
0,76. 
0,794 
| 0851 
0,925 
1,012 


— ` — 
— 


Wird z. B. a = 60? 


d liest der Führer aus der Zahlentafel » = 0,53 ab. Damit 
` die Tafel nicht zu unhandlich wird, sind die Schritte fur 


gefunden und ist 95, SO 
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Kurventafel u. Zur Bestimmung der Luvwinkel bei festgestellter Windstärke und Richtung 
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jetzt sofort als 


diesmal in der Form: 


Ee 


e Eben EE EE 


180 


-X 
v . 


02 Qt 06 QE 70 42 de 18 20 
Kurventafel I. Zur Bestimmung der Fahrt über Grund bei festgestellter 

| . Windrichtung und Stärke- 

; w . i | 
a und ET ziemlich groB angenommen. Der Flieger hat 


also bei Zwischenwerten durch schnelles Abschätzen 
zu interpolieren. Das Verfahren ist verhältnismäßig 
grob, und es liegt nahe, es dadurch zu verbessern, daß 
man die Werte für y in Kurven aufträgt. Es entsteht so 
die Kurventafel I. Man findet aus ihr für « = 60° und 


PIE den gleichen Wert 0,55 wie aus der Zahlentaich, 


doch bietet die Kurventafel den Vorteil, daß sie auch 


alle Zwischenwerle genau und schnell liefert. 


SE a 
Aus dem für y — = gefundenen Wert ergibt sich 


Fahrtgeschwindigkeit über Grund: 
= y -v, da die Eigengeschwindigkeit v des Flugzeuges 


bekannt ist. 


Il. Zur Frmittlung von x (Abb. 1) bedarf man des 
Luvwinkels e Wieder setzen wir den Cosinussatz an, 


w? = v? -- a? — 2 va COs- €, 


woraus nach Division mit v? und 
nach Einführung des Geschwindig : 


: ee a 
keilsverhaltnisses y = v. hervor- 


geht. 
W 2 
(y) 1427: cos e, also ist 


2 


Ww 
Keeser 
COS e ee 
2y 
" Ww 
und damit sind e= (r - x) ge- 
funden. 
Für den Flieger kommt aber 
nicht die Abhängigkeit des è vony . 


W . : 
und m sondern eine Funktion e = Í 


V 


die nachstehende Zahlentafel il 
durch folgende Ueberlegung auf- 
gestellt werden kann: Man nehme 
als ünabhängigen, also willkürlich 


v 
D vj in Frage, für | welche 


90 


77 


7 


0 0.4 dä 06 06 70 22 Za Ze GC 40 


Kurventafel III. Zur Bestimmung der Fahrt über Grund bei festgelegter 
Windstärke und Windrichtung 


2. : og W 
zu wählenden Parameter die Großen o und yan und er- 


halt aus ihnen zunächst mittels der letzten Zahlentafel 
die zugehörigen Werte des Geschwindigkeitsverhält- 


nisses y = v. Die zusammengehörigen Werte von 
w 


a Ge e 
ge und E setzt man in die vorstehende Gleichung 


fur cos e ein, so daß nunmehr auch die entsprechenden 


Werte von e in ihrer Abhängigkeit von a und Er bekannt 

W 
werden. Zahlentafel H gibt die Beziehung £ = (e) 
wieder. 


Kurventafel II zeigt die geometrische Darstellung 
derselben. Für unser Beispiel, in welchem a = 60? und 


Ww E 
v = % war, findet man aus der Zahlentafel oder der 
Kurventabelle für £ den Wert 32? 50. | 


Aus e und E ergibt sich aus Abb. 1 der für den Flug | 


maßgebende Windkarlenkurs x. 


Zahlentafel ll für e in Abhängigkeit von a und — 


€ 
— | | ue 


aq—U|0? u 0° ot| 09 (0 09 
20 | 20401) 5° 7?201| 90201] 120201 
40 |40?40!| 9'301) 149 EI 
60 | 60201] 120.401) 19° 25"30! 
80 | 7? 14°20! 219301; 299201 |. 

100 , 79 149301| 210301) 29920' 
120 | 6920!/129301| 18"5.,1| 250501 
140 | 4030!) 9920!| 14" 19? 2894 1 
160 | 2950!| 5? 20301 9910! | 13936!| 16?5u! 
180 | 0? 0? 00 0° 0° 0° 


60° 


20° 
0° OH 


Aufgabe 2. Gegeben sind. in 
Stücke: v, x, w und 4. 
Gesucht werden 


L die Fahrtgeschwindigkeit a, 
Il. der Kartenkurs ¢ oder der Abtriffwinkel e. 


Abb. 1 die vier 


Kai 1/8 | 1/4 | 


am ` 


409 . 


|: Aus A und x ergibt sich der -relative- Einfallwin- ` 
kel f. Es wird zunächst aus f die Größe a bestimmt, 
oder da v bekannt. ist, das Geschwindigkeitsverhálinis 
Zu diesem Zweck setzen wir den Kosinussatz für 
das Kursdreieck an und erhalten nach Division mit v? 
ad^ wè y ow NL Www M 
vica vi = en > B oder y= (s) SC? -= Ty cosh 
Aus dieser Gleichung ist das Geschwindigkeitsver+ 


| a bids M 
hältnis y = — als Funktion der beiden unabhängigen 


Veründerlichen f und — bestimmt, so daß jetzt y = 


8 - bekannt ist und damit a = y + v, da die Eigenge- 


schwindigkeit des Flugzeuges v gegeben ist. A os 
Durch Ausrechnung der einzelnen Werle erhalten 
wir die nachstehende Zahlentafel lil. EE. 


Zahlentefel III für y — — in Abhängigkeit von ß und — 


send? 


ss | iR | 5/8 EL | 18 E Lc 


B=0 | 0.87 | 0,78 | 0,6025| 05 Zo 
20 | 0,88 | 0,72 | 0,66 | 0,55 0,3 
40 | 09 | 0,825, 0,75 | 0,^9 6 ° 
60 | 0,93 | 0,91 | 0,88 | 0,86 0. 
80 | 0,97 | 1,0 | 1,01 | 1,04 3 
100 , 1,02 | 1,07 | 1,12 | 1,19 CD? 
120 1,07 | 1,14 | 123 | 1,32 74 
140 | 1,1 | 1,21 | 1,31 | 1,42 89 
160 | 1,12 | 1,24 | 1,36 | 148 1,97- 
180 | 1,122) 1,28 | 1,375| 1,5- 20 


Für die Handhabung bequemer ist die Verwendung. 
der in der Kurventafel III graphisch dargestellten Be~ 
ziehung y = f (à. Y) Ein Zahlenbeispiel ‘erläutert am 


besten wieder die Benutzung der Zahlen oder der Kur- 
ventafel. Der Führer. liest z. D. ohne weiteres für 


wW Lo. a 
f = 50° und wo, für y = den Wert 0,775 ab. — . 


` Kürventafel IV. Zur Betsimmung von Eintreftwinkel ans Einfallwinkel ` 
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Us. As E " d vy peo nem 
NIS 
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Aus x und £ ist e zu ermitteln. 
Aus dem Kosinussatz ergibt sich 
für das Kursdreieck nach Division 
durch v 


oder wenn v wieder gleich y ge- 


setzt wird 
w PUE 
vom Fa41—2y: cose. 


Diese Oleichung liefert uns 
also | 


W 
weed €). 


Die folgende Zahlentafel VI 
gibt die aus dieser Oleichung be- 


Ww : 
rechneten Werte von Ee "ou beer 


n x a f Kë i e d ) 

ee EE EE | Abhängickeit von » = p und e 
. Kurventafel V. Zur Bestimmung des Abtriftwinkels bei festgelegler Windstärke und -richtung viede 

-© I. Der Winkel ¢ ist nach Abb. 1 durch x und e be- | e 

Stimmt, x ist gegeben und e ist nach Abb. 1: e = a= p, ` Zahlentatel VI für. — in Abhängigkeit von 

worin f bekannt und o aus. den Zahlen und Kurven- - D 


P Je 10° | = 20° | = 30° | = 40° | = 50° 


. tefeln [als Funktion von y und — zu entnehmen ist. 


Der gesuchte Kartenkurs ist. a 
ne ed ns = 0,2 | 0,804 | 0,816 | 0,834 | 0,857 | 0,886 | 0,917 
! | imma. E 200 . 0,039 | 0,683 | 0,740 | 0,804 | 0,872 
Ed diced AE I A 0, ,494 | 0,484 | 0,568 | 0,664 | 0,767 | 0,872 
geh EE EE qnd 0,8 | 02:9 | 0,37 | 0,607 | 0,646 | 0,783 | 0,917 
z C = 360 — (x — e). 1,0 | 0,184 | 0,350 | 0,520 | 0,685 | 0,847 | 1,000 
NINE E | E 1,2 | 0,282 | 0,432 | 0,602 | 0,778 | 0,949 | 1,112 
In unserem Zahlenbeispiel war y = 0,775 be: = '%. 1,4 2447 0577 | 0,734 | 0,905 | 1,078 | 1,248 
Be E, S ee | 1.6 | 0,64 | 0,747 | 0,891 | 0,053 | 1,227 | 1,400 
. Aus den Tafeln I ergibt sich 1,8 | 0,835 | 0,928 | 1.060 | 1,218 | 1,387 | 1,562 
TE | A gn — 20 103 | 1,113 | 1,240 | 1,390 | 1,560 | 1,73 
und € —K — e = 180 — 29 — 1510. 2,4 | 1,42 | 1,498 | 1,612 | 1,756 | 1,915 | 2,086 


` Um dem Führer die Lösung der Auí- 
gabe II zu erleichtern, sind aus den Be- 


V 


x 
NL: 
INI 


 ziehungen Ill y t (e, F) und aus I y 


=f 2, M . zusammengehörige. Werte 
von a und # für gleiches y und konstantes - 
M in einer besonderen Kurventafel IV 

. dargestellt worden, so daß, wenn f und 
: M gegeben ist, aus IV ‚sofort der Win- 
kel e abgelesen werden kann. 


. Noch bequemer ist die Murventatel 
-V zu handhaben, welche für gegebenes . 


^ 


B und T sowohl den Winkel. e mittels 
der Kurven als. &uch den a in den ge- 
raden Linien (entsprechend der Glei- 
chung a —f) liefert. ` | i 


J Aufgabe 3. Gegeben sind in Abb. 1. 
die vier Stücke v. a, €, x; gesucht wer- 
EN die Windstürke woo d. k | | Kurvenlalel VI. i | 
o | DM. der Windwinkel À, e | WE Zur Bestimmung der Windstärke bii beobachteter Ablrilt und Absolutgeschwindigkeit 


. Selle 500 


| Für die Handhabung bequemer ist die Darstellung. 
dieser Zahlentafel in Form der Kurventafel VI. | Ist z. B. 


az 1,6 v und £ = 40? gegeben, so liefert Kurventafel VI 
die Windstärke w = 1,06 v. 


M. Nach dem Sinussatz für das Kursdreieck ist. 


âa., Ecg 
sin 8 = v Sin e =- * SIn €, 


<zj<o 


und aus der Festlegung von f ergibt sich der Wind- 
winkel zu ee 


Die Ergebnisse sind in Zahlentafel VII festgelegt, . 


welche die Abhängigkeit £ = f (y, el wiedergibt. Aus 
ihr ist die Kurventafel VII zur bequemen Handhabung 
hergestellt worden. | 
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Kurventafel VIL Zur Bestimmung bei beobachteter Ablrift und Absolutgeschwindigkeit 


D " . - a ! . 
Zahlentafel VII für 8 in Abhängigkeit von y = und e 


m——————— 


e | = 10° | == 20° | == 30°| — 49? | == 50° | = 60^ 
y=-:2:0,2| 2030| 450°, 79 | 8940'| 109 |110 
0.4 | 6°30'| 12920'| 17°0° | 20920'| 22920'|23920' - 
0,6 | 14?10'| 2590' |31040'| 35930'| 36^50'| 36035" 
0,8 | 32930'| 47920'|529u9 | 52940'| 51920'| 49?10' 
1,0 | 71°10°| 78910'| 74°10'| 69950'| 64950'| 60? 
1,2 1133°  |107950'|85?30/| 83?10'| gem | 69? 
1,4 | 1479 123040" | 720407 95040'| 84920'| 76°40" 
1,6 |154910'| 32?40'| 63950" 102°20'] 90940'| 8290" 
1,81158? | 138030‘! 58?0' | 108?20'| '90920' | 85030" 
2,0 | 160?20'| 142?10'| 53050") 112040'| 100^10"| 9.9 
2,2 | 168°10°| 144950' | 5030" 115940! | 103?30' | 90°10" 
2,4 | 168^10'| 146950'| 48°0° | 118930'! 106?10'| 95940" 


Da sin (180 a = sin a, ergibt der Sinussatz fii 
a 90? die Werte von (180 — a). | | 


Für unser Beispiel ergibt sich aus der Kurventafel 


für y = 1,6 und e = 409, f = 10275. 9, 


Der Windwinkel 4 berechnct sich, wenn z. 5. 
x = 145? gegeben ist, zu : d 


Àà-cx—f-ae— o 
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| der Luftnavigation .^ . 0... 

Die: Handhabung der soeben aufgestellten "Zahlen. 
tafeln und Kurvenblätter während des praktischen Flu- 
ges hat den großen Nachteil, daß zur Lösung der ein- 
zelnen Aufgaben eine größere Zahl Blätter nötig, ist. 
Dieser Nachteil läßt. sich vermeiden, da man, wie so- 
gleich gezeigt wird, mit Hilfe einer dreifachen Schar 
einfacher Kurven, die sich auf einem einzigen. Blatt, 


welches wir „das Hauptblatt der Luftnavigation‘ nennen 


wollen, beguem vereinigen lassen, alle Aufgaben zu 
lösen vermag. Es gelingt, die Beziehungen der bis- 
heigen Kurvenblätter in einem einzigen Hauptkurven- 
blatt übersichtlich darzustellen, wenn man als Abszissen 
der Größen des Geschwindigkeitsverhältnisses ^; und 

als Oridnaten das Verhältnis y wählt. Wendet man auf 


das Kursdreieck wie oben dreimal den 
Kosinussalz entsprechend den drei ` 
Hauptaufgaben an, so erhält man nach ` 
Division mit v? die Gleichungen: ` 


wä ga? w a Te 
1): EE y ve. CoS a= l; 


Faßt man — Eë 
als Ordinate y auf und die Größen cos 
a, cos, f, cos e je als Einen veränder- ` 
lichen Parameter, ao stellt jede der drei ` 
Gleichungen eine Schar von Kegel, 
schnitten dar, über deren Natur und 
zeichnerische Darstellung folgendes zu 

| bemerken ist: M MEI" 
A2 44 | i | DECEM 

1. Um die Art der ersten Kurven- 
schar zu erkennen, beziehe man sie auf 
die gegen die um 45° Jgedrehtíen 


l | S 
als Abszisse x und 


Koordinatenachsen. Heißen die neuen Koordinaten E 


: . ! 
und 7, so ist, well cos 45? = sin 45 = ra 
N ai E F a v a E 3 n T 
we ve a 

OE? HS (E n?) cosa md ` 

.&(1-- cosa) A n? (1 — cosa) 1. ` 

Dàs ist die Gleichung einer Ellipse. mx i 
Lät man a alle möglichen Werte annehmen, so er- ` 
halt man mithin eine Schär von Ellipsen, deren Mittel- ` 
punkte wegen des Fehlens lineäler Glieder im Koordi- 
natenanfangspunkt liegt und deren Hauptachsen zu den. 
Achsen des ursprünglichen 7 — v- Systems um 45^ ` 


geneigt sind. Die Halbachsen. haben die Längen 


E e 
Tuc mq und CL Eesen? , 
/1--cosa l/'1— cosa 


| d T isi a 1, für x = D wird wert > Alle 


EJ 


Filipsen gehen mithin durch die Punkte (s =), mue !) | 


: wo. ..:8 MORET OU E TN Ert 
, und =l, v = 0. Die Ellipsentangente ` ist: der 


em mms A e on KREE ial etna gis ten e nente es cere drm eno Pt me m mener seen i hs a ns n n Jas Suites ad 
T Tn reti ma Eeer um em Ree) EE V aen T iar HP rg aii nha TR ma ES m hasc Ra e m n Mn So ate urs s nmm! c unns ne f ND nnm nein 


* 


v^ Achse parallel in demjenigen Punkte, in welchem = 


== 0, also 2 NA cos « == 0 mithin voy cos a und 
a? 5 — | | 
Xu (cos 2a 4-1 —2c0s2 a) 


EH 


| sin a’ | 
Ellipsen oben und. unten übersichtlich zu begrenzen. 
2. Die zweite Gleichung läßt sich schreiben 


| | ad W — zl: colg a. Aus dieser Aufgabe sind die 


a Iw x 
EE + cosg = 1 
a? W 2. . 

D'Aen (s — COS e) = sin? 5. 


Diese Gleichung sliell ` 

. Det veränderlichen f eine 

Schar von  gleichseitigen 

Hyperbeln dar, deren reelle 


| Achsen der N -Achse des 


Koordinatensystems parallel 
sind. Die Halbachse hat die 
Länge sin f, der Mittel- 
. punkt die Koordinaten 


a Mn O E 
ERE 


N 
S 


A 
S 


b 


w a o 
vo cosp; =0. 


Die für die Konstruk- 
tion wichtigen Scheitel ha- 
ben mithin die Koordinaten 


SW a. NS : 
Kae BB sing. | 

. Die Asymptoten gehen ` 

durch die Mile — ^. = 


— 
—À 


vem eos B; 


— 
sengen 


ern men 


0 mit einer Neigung 
WW, 
' von 45? gegen die -Achse. | 


^  $.Die dritte Gleichung - 
geht aus der zweiten her- 


| „a | 
vor, wenn a mit X und S 70 20 30 40 
ee S 70 20.30 4 
‚gleichzeitig 8 mit s ver- $Š —— 2 3 
tauscht werden. Sie stellt 


daher bei veränderlichen e 
ebenfalls eine Schar gleich- . 
setiger Hyperbeln dar, die aus der vorherigen Schar 
durch Spiegelung an einer durch den. Nullpunkt unter 


Aan Neigung gegen die m -Achse gezogenen Geraden 
hervorhegt. | g Fre a 
| Auf Tafel VIII sind eine Anzahl Kurven der drei 
Scharen dargestellt und als o-, f-, e-Linien bezeichnet. 
5 Die Benutzung dieses Hauptkurvenblattes der Luit- 
navigation bietet folgende großen Vorteile: | 
$ a) Sind auber der Eigengeschwindigkeit v noch zwei 
^* beliebige der vier Größen a, w, a, f, s gegeben, so kann 
man die fehlenden drei sofort aus dem Kurvenblatt ab- 
lesen, da durch die gegebenen Stücke drei Kurven be- 
stimmt sind, die durch einen Punkt gehen, so daß diesem 
Punkt der Ebene je ein bestimmter Wert .'»r fünf 


GróBen So e [7 e entspricht. Wenn also außer v zwei 
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= 1 ist, ‘d.h. in dem Punkte 
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Größen bekannt sind, sind die drei anderen sofort ab- 
zulesen. 
b) Das Hauptkurvenblatt gestattet ein Arbeiten nicht 

a 
| v 
den Geschwindigkeiten w und v selbst, wenn für v be- 
stimmte Werte vorliegen. Ist z. B. v = 100 km/Sid. ge- 
geben, so kann in der Abszissenachse unmittelbar w ab- 

' gelesen werden, wenn für w ein geeigneter Maßstav 
benutzt wird, wie dies aus dem angegebenen zweiten 
 AbszissenmaBstab des Hauptkurvenblattes zu ersehen 
ist. Ebenso ist noch ein dritter und vierter Maßstab für 
v = 120 und 80 km/Std. angegeben. Entsprechendes 


: "mp W : 
nur mit den Verhältnissen SS und sondern auch mit 


—— 
——À 


a ; 
gilt für die Ordinatenachse, an welche neben y, drei 
Maßstäbe für a selbst beigefügt sind. 


P vinkmfst für v= tokmi 
W Vv» » n» D=720hmfst 
T Du n n Zitzs E 
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Kurventafel VIN. Das Hauptkurvenblatt der Luftnavigation 


Das Hauptkurvenblatt als Kursfinder der Luflnavli- 

, gation stellt also in einer einzigen Tafel alle Deziehun- 

gen dar, die für die Losung der drei Hauptaufgaben fin 
.das Kursdreieck überhaupt in Frage kommen. 

Liegen diese Kurven einmal gezeichnet vor, so ist €s 
nicht nötig, den praktischen Luftfahrer in die Gehcim- 
nisse der Trigonometrie des Kursdreiecks ceinzuweinen, 
sondern ihn nur zu befähigen, die jeweiligen drei Un- 
bekannten aus diesem Hauptkurvenblatt abzulesen und 
die Ergebnisse auf das Kursdreieck und die praktische 
Fahrt. sinngemäß anzuwenden. 

Das Zahlenbeispiel unserer Aufgabe 2 lautete: 


Gegeben f = 50°, y= 16, ferner v = 100 km/Słd., 
das Haupłkurvenblałł liefert sofort i == 0,775 ode 


= 299, 


a = 77,5 km/Std., ferner o =: 79? und e 
| Ä l (Schluß folgt.: 
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Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 
Von J. Stieghorst. 7 


in der Deutschen Nautischen Zeitschrift 
„Hansa“, Nr. 42, sind als Erwiderung auf die 
Aufsatzreihe „Der Wiederaufbau unserer 
Handelsflotte“ von Stieghorst, XII. Jahrgang, 
Nr. 35/43, zwei kurze Aufsätze erschienen, 
die sich in zum Teil außerordentlich scharfer 
Weise mit einigen SchluBfolgerungen in dem 
Stieghorsi'schen Aufsatz befassen, wobei 
auch dem „Schiffbau“ der Vorwurf gemacht 
wird, er hätte sich auf die Veröffentlichung 
dieses Aufsatzes gar nicht einlassen sollen. 

Wir halten es für unsere Pflicht, Herrn 
Stieghorst im folgenden das Wort zu einer 
Entgegnung zu geben, und bemerken selbst 
zu der Angelegenheit noch folgendes. Wir 
sind weit davon entfernt, uns die weilgehen- 
den Folgerungen, die Herr Stieghorst auf 
Grund seiner Untersuchungen ziehen zu müus- 
sen glaubt und die er auch in seiner heutigen 
Entgegnung aufrecht erhält, zu eigen zu 
machen. Wir glauben jedoch, daß die Er- 
orlerung auch extremer Ansichten, sofern sie 


wissenschaftlich begründet werden, keines- | 


falls dem technischen Fortschritt zum Nach- 
teil gereichen kann. Es handelt sich hierbei 
nur um Ansichten einzelner, nicht um solche 
amtlicher Stellen. Daß die Doppelboden- 
frage z. B. vom Standpunkt der Festigkeit 
aus noch keineswegs abgeschlossen ist, 
zeigen die beiden neuen konstruktiven Durch- 
bildungen des Doppelbodens von Gebbie- 
Abell und Sir Wescott Abell in England. 
Allerdings halten auch wir. eine Rückkehr 
zum Sandballast für einen Irrweg, auch 
machen wir uns den Wunsch nach einer etwa 
baupolizeilichen `. lleberwachung nicht zu 
eigen. 

Bemerkenswert scheint es uns, daß die 
Verfasser der beiden Aufsätze in der „Hansa“ 
nicht den „Schiffbau“, also die Zeitschrift, in 
der der grundlegende "Aufsatz erschienen ist, 
sondern eine Zeitschrift mil einem im allge- 
meinen grundsätzlich verschiedenen Leser- 
kreis zur Veröffentlichung ihrer Ansichten ge- 
wählt haben. Das ist im allgemeinen nicht 
üblich. Noch bemerkenswerter ist es, daß 
beide Verfasser ihre Namen nichi nennen. 
Sachliche Auseinandersetzungen, zumal in So 
scharfer Form, wie hier, pflegten bisher in 
Fachzeitschriften unter offenem Namen zu 
erfolgen. Wir stellen hiermit fest, daß dieser 
Brauch für die beiden Verfasser keine Gül- 
tigkeit zu haben scheint, und überlassen das 
Urteil darüber unseren Lesern. 


Die Schriftleitung. 


In der am 15. Oktober v. J. herausgekommenen 
Nr. 42 der Zeitschrift Hansa befinden sich auf 
Seite 1190 unter dem Stichwort „Klassifikation“ 
unter anderm folgende, mit Co. unterzeichnete 
Auslassungen zu meinen, im XXII Jahrgange der 


Zeitschrift Schiffbau erschienenen Ausführungen 


über den Klassifikationsschiffbau: 


Klassifikationsfragen und ühnliches behandelt Herr 
Stieghorst in einem längeren Artikel im „Schiffbau“ 


über den „Wiederaufbau der Handelsflotte“. Herr ` 


Stieghorst ist in Schiffbaukreisen als einer der besten 
Festigkeilskenner bekannt Nun, da er sich mit dem 
Handelsschiffbau befaßt, kommen doch aber manche 


merkwürdige Ansichten zutage, die nicht unwider- . 
Sprochen. bleiben dürfen. Er sieht einen Grund tech-- 
nischer Unvollkommenheit darin, daB nicht der Staat 
den. Schiffbau beaufsichtigt, sondern freie Klassi- 


fikalionsgesellschaften. Diese Gesellschaften kon- 


kurrieren und deshalb lassen sie seiner Ansicht nach 


. manches zu, was technisch und wirtschaftlich un- 


richtig ist. Manche Maßnahmen des leizten ` jahr- 
zehnts, die man im Handelsschiffbau als Fortschritt ` 
begrüßt hat, sieht er unter diesem Gesichtspunkte 
und daher schief, so z. B. die Einführung der Bulb- 
profile. Andere Einzelheiten moderner Konstruktio- 
nen, so der Ersatz doppelter Winkel durch große 


einfache, werden mi Recht als technisch rück- 


schrittlich kritisiert. In manchen Punkten hat Stieg- 
horst zweifellos recht. Auch wenn er darauf hin- ` 
weist, daß der Doppelboden infolge seiner breiten 
und flachen Anordnung gewissen Beanspruchungen 


gegenüber leicht Schwächen zeigt und daß es 


schwierig ist, diese zu beheben. Aber daraus zu 
folgern,: daß man die Handelsschiffe - ohne: Doppel- - ` 


boden bauen solle, ist doch ein merkwürdiges Ver- 
‚langen; das heißt Sinn und Zweck des Doppeibodens. 


vollständig: verkennen, der aus Sicherheitsgründen | 
und mit Rücksicht auf Stabilitätsverhältnisse sowie 
auf den Trimm einfach unentbehrlich ist. Sollen wir 
denn wieder mit Sand ballasten? Dann führt Stieg- 
horst den iheoretischen Nachweis, daß im Spant- 
system moderner Handelsschiffe Spannungen aufire- 
ten, die weit über das zulässige Maß hinausgehen. 
Daraus folgert er, „es ist nicht zulässig, Menschen 
mit Schiffen in See gehen zu lassen, die nach den 
Regeln der Klasifikationsgesellschaften gebaut sind 


und darum dürfen unsere neuen Schiffe nicht nach ` 


solchen Schiffen gebaut werden.“ Nein, Herr Stieg- 
horst, das ist keine Beweisführung. Sie wissen so 
gut wie wir Handelsschiffbauer, daß unsere Festig- 
keitsrechnungen nur theoretische Vergleichsrechnun- 
gen sind und daß die Praxis.das allein entscheidende : 
ist. Waren unsere Spantensysteme wirklich so weich, ' 
dann hatten sich Risse und Verbiegungen gezeigt 
und dann hätte die Aufsicht der von Herrn Stieghorst 
angegriffenen Klassifikation schon für Verstarkungen . 
gesorgt, sonst hatten Versicherung und Reeder ihnen 

den Standpunkt klar gemacht. Das ist aber bisher 
nicht der Fall gewesen und deshalb dürfen wir die 
Schiffe, die bisher in diesen Konstruktionsteilen keine 
Schwächen gezeigt haben, ruhig weiter mit Menschen 
zur See schicken. Jahrzehntelange Erfährungen mif 
tausenden und abertausenden von Schiffen wiegt 
doch mehr als eine theoretische Rechnung. Gerade 
dies zeigt, wie weit wir wohl mit staatlichen Vor- 
schriften über Mindestbeanspruchungen gekommen 
wären. Der Vergleich mit dem Bauwesen, wo alle 
Konsiruktionsteile : einwandfreier Rechnung zugäng- 
lich sind, hinkt doch etwas. Gewiß, vom technischen 
Standpunkt aus ist noch manches an den Vorschriften 
der Klassifikation unvollkommen, aber vorläufig er- ` 
scheint nach den Ausführungen des Herrn Stieghorst 
eine staatliche Aufsicht | in keiner Weise wünschens- - 
wert. Co. 


Kennzeichnend für diese Auslassungen ist, daß 


durch Redewendungen und Schlagwörter zu be- 
weisen versucht wird, was. nur durch nüchterne ` 


eegen 
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zahlenmäßige lleberlegungen bewiesen werden 
kann, Auch diese Art der Beweisführung führe 
ich darauf zurück, da& wir den Schiffbau nach den 
Vorschriften von Klassifikationsgesellschaften. be- 
‚treiben und dadurch davon abgehalten werden, 
die für eine sachgemäße Bauausführung oft noti- 
gen rechnerischen Untersuchungen anzustellen. 
Tatsache ist, daß wir nur den Vorschriften von 
Klassifikationsgesellschaften Rechnung: zu fragen 
brauchen; was darüber hinausgeht, geht .uns 
nichts an und dadurch werden wir zum Schaden 
für unsern Schiffbau zu einer Bequemlichkeit er- 
zogen, die sich oft bis zur Gleichgültigkeit 
steigert. Ich habe dies an einem kleinen Beispiel 
besprochen.) Diese Bequemlichkeit bildet den 
Boden, in dem Schlagwörter wurzeln und ge- 
deihen. l | 

Eine große -Menge von Schlagwörtern sind ja 
im Laufe der Zeit geprägt worden und diese große 
Menge ist wohl schu!d daran, daß der eigentliche 
Sinn des einen oder andern Schlagwortes ver- 


loren geht und daß man dann Gefahr läuft, es nicht 


mehr genau richlig anzuwenden. So wurde das 
Schlagwort von den theoretischen Vergleichs- 
rechnungen erst geprägt, als Schiffe von größerer 
Länge als 150m gebaut wurden. Es bezieht sich 
also nicht auf das von mir gewählte Beispiel eines 
Schiffes von 80 m Länge und außerdem bezieht es 
sich auch nicht auf das Gebiet der Spantberech- 
nungen. Seinen Gebrauch kann man auch des- 
halb nicht out heißen, weil mit ihm eine Nach- 
lassigkeii bemantelt wird, die Fehler im Gefolge 
haben muß. 

Was nun die von mir ausgeführten Spanlbe- 
rechnungen anbelangt, so habe ich betont, daß ich 
nur diejenigen Belastungsfälle durchrechnen wolle, 
fur die ich mir eine zuverlässige Grundlage schaf- 
fen könne.. Angesichts der Unmöglichkeit, auch 
noch die andern Belastungsfalle untersuchen zu 
können, habe ich den Klassifikationsgesellschaften 
den Vorwurf gemacht, in der langen Zeit ihres Be- 
stehens sich und uns noch nicht einmal über die 
Wirkung der Ladung auf die Belastung der Spanten 
hinreichend unterrichtet zu haben. Ich habe ferner 
darauf hingewiesen, daß meine Untersuchungen 
nur Stichproben sein könnten, von denen man 
nicht annehmen könne, daß sie uns die höchste 
Anstrengung des Spantwerks offenbaren und im 
Hinblick darauf, daß die Klassifikationsgesell- 
schaften bei der Bemessung des Spantwerks auf 
die Zahl und den Abstand der Querschotle keine 
Rücksicht nehmen, sowie im Hinblick darauf, daß 
die üblichen Längsträger das Spantwerk bei klei- 
neren Schotlabständen nicht stützen, sondern 
noch belasten, habe ich einen großen Schottab- 
stand angenommen. _ = 


Selbst wenn nun vieles oul gegangen zu sein 
scheint, so zeigt das vorstehend Angeführte doch 
wohl, daß man das Ergebnis meiner Untersuchun- 
gen nicht mit einem Schlagwort abtun darf, be- 


3) XXII. Jahrgang, Seite 926 und 927. 
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sonders nicht mit einem Schlagwori, das dafur 
gar nicht paßt. Hier zeigt sich deutlich unsere 
Pflicht, die in der glaubigen Hinnahme der Vor- 
schriften der Klassifikationsgesellschaften lie- 
gende Sorglosigkeit aufzugeben und genau zu 
prüfen, was wir bauen und fahren lassen wollen. 
Diese Pflicht muß jetzt aber besonders sorgfältig 
erfüllt werden, weil wir es uns nicht leisten konnen, 
Schiffe zu haben, die wir nicht fahren lassen 
dürfen. 

Der Verfasser gibt nun zu erkennen, daß auch 
er den Fehler erkannt hat, der dem Schiff mit dem 
Doppelboden einverleibt wird. Er nennt diesen 
Fehler aber nur eine Schwäche und sagt von dieser 
Schwäche, daB sie schwierig zu beheben sei. 


Tatsache ist, daß durch den Doppelboden und 
das mit ihm verbundene Spantwerk eigentumliche 
Verhältnisse geschaffen werden, deren Folgen 
unendlich hohe Normal- und Schubansirengungen 
in den miteinander in Verbindung stehenden Teilen 
schon bei geringer Drehungsbeanspruchung des 
Schiffes sein konnen. Außerdem konnen die aus 
einer Drehungsbeanspruchung des Schiffes sich 
ergebenden Formänderungen im Bereich des 
Doppelbodens nicht ohne Zerrungen stattfinden 
und die Folgen von Zerrungen sind unübersehbare 
Anstrengungen?) Die von mir erwahnten Beob- 
achtungen Thearles sind Merkmale hierfür. Da 
diese Umstände die Ermittelung des Grades der 
Gefahrlichkeit des Fehlers verhindern, erscheint 
es nicht zulässig, den Fehler eine Schwäche zu 
nennen; denn eine Schwäche müßten wir nich! nur 
beheben können, sondern auch ernstlich beheben, 
weil die Starke des Schiffes als Ganzes, wie Scolt 
Russel schon sagt, nach seiner scnwächsten Stelle 
zu bemessen ist. Schwache Stellen dürfen also 
im Schiffskorper nicht vorhanden sein. Um nun 
aber eine Schwäche beseitigen zu können, muß 
man Mittel und Wege hierfur kennen. Die kennen 
wir aber nicht und können sie auch nicht kennen 
lernen, weil die bei einer Drehbeanspruchung des 
Schiffes vorkommenden  Formanderungen des 
Doppelbodens mit Zerrungen verknupft sind. Man 
darf also nicht sagen, daß es schwierig sei, die 
Schwäche zu beheben, sondern man muß be- 


‚kennen, daß dem Schiff mit dem Doppelboden ein 


Fehler einverleibt wird, der schon aus kleiner Ur- 
sache heraus gefährlich werden kann, dessen Ge- 
fährlichkeitsgrad aber andererseits nicht erfaß! 
werden kann und daß man deshalb einen Doppel- 
boden nicht in ein Schiff einbauen darf. Hieran 
kann auch die langjährigste Gewohnung an den 
Doppelboden nichts andern, abgesehen davon, 
daß schon ganz allgemein das Erhalten eines 
weniger gulen Gegenstandes, oder einer weniger 
guten Konstruktion ein Rückschriti ware, wenn es 
nur aus dem Grunde geschähe, weil man sich 
daran gewöhnt hai. 

Was nun die Sicherheits- und Stabilitätsgrunde 
anbelangi, die für den Doppelboden sprechen 


2) Schiffbau, XX. Jahrgang, Seite 38, 57 und 85. 


» Seile 504 u 


tm uns een ne DLP gan 


sollen, so hat es damit auch keine rechte Bewandt- 
nis, Es hai lange gedauert, bis man ein Handels- 
schiff mit einem Doppelboden versah. Sicherheits- 
grunde spielten dabei überhaupt nicht mit, sondern 


nur der Umstand, daß man Wasserballast leichter . 


und billiger übernehmen und lagern konnte, als 
Sandballast. Der Verlust an Laderaum, der mit 
dem Einbau eines Doppelbodens verknüpft ist, 
stand seiner Einführung aber trotzdem lange ent- 
gegen. Ganz abgesehen nun davon, daß der 
Wasserballast fest im Doppelboden gelagert wer- 
den muß, gestattet schon die übliche Bauweise des 
Bodenverbandes nicht, dem Doppelboden eine Be- 
deutung als Sicherheitsfaktor beizulegen, und 
wenn ich Stichproben nahm, habe ich immer ge- 
funden, daß die einreihig genietete Naht der Dop- 
pelbodenplatten bei geringerer Bodenbelastung 
brichi als dıe Bodenwrange eines Schiffes ohne 
Doppelboden. Zuweilen war der Unterschied er- 
heblich. | 


Die Sicherheitsgrunde halten also einer ernst- 
lichen Prüfung nicht stand und was die Stabilitäts- 
grunde anbelangt, so scheint es mir, als ob die 
Gegenwart uns ganz anderes lehrt. Jedenfalls 
haben wir schon eine größere Zahl von Schiffen 
gehabt, deren Stabililat durch allerhand Notbauten 
aufgemuntert werden mußte, weil man den Fehler 
begangen haie, im Doppelboden flüssige Ver- 
brauchsstoffe zu lagern. Natürlich kann man die 
Slabililat. fehlerhaft gebauler Schiffe auch durch 
Lagerung von Wasserballast in einem Doppel- 


boden verbessern, aber fehlerhaft gebaute Schiffe. 


konnen wir nicht in den Kreis unserer Betrachtun- 
gen einbeziehen. Außerdem ist auch für diese ein 
mit Wasser gcefulller Doppelboden nicht am 
zweckmäßigsten, wie das Kentern des Dampfers 
Easlland lehrt, und weil man ohne Doppelboden 
bei Lagerung von Eisenballast auf dem Boden des 
Schiffes mit einem geringeren Ballastgewicht aus- 
kommt und dann den stabilitätsmindernden Einfluß 
des Doppelbodens bei leckem Schiff nicht hat. 


Vorteilhaft erweist sich der Doppelboden 
eigenl'ich. nur dadurch, daß man den Tiefgang 
eines Schiffes durch den im Doppelboden einge- 
nommenen Wasscıballast vergrößern kann, ohne 
die Beanspruchung des Bodens bei aufrecht lie- 
gendem Schiff wesentlich zu erhöhen. Ob dieser 
Vorteil aber auch noch bei Schlagseite vorhanden 
is], weiß ich nicht. Dies nachzuprufen halte ich 
jedoch fur zwecklos, weil ein Doppelboden aus 
den schon genannten Gründen nicht gebaut wer- 
den sollte. Im übrigen haben wir aber auch Schiffe 
gehabt, die Wasserballast nicht nur im Doppel- 
boden, sondern aus Stabilitäatsgrunden außerdem 
noch in hochgelegenen seitlichen Raumen fuhren 
und ich entsinne mich nicht, in irgendeiner Vor- 


schrift von Klassifikationsgesellschaften Bestim- 
mungen gesehen zu haben, nach denen ein für 


diese Schiffe doch wohl erforderlicher stärkerer 
Bodenverband vorgeschrieben gewesen wäre. Hier 


E a) "Schiffbau, XVII. Jahrgang, Seite 35. 
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sind wir aber wieder auf einen i Punkt E ` 
der uns erneut zeigt, daß die Klassifikalionsgesell- . 
schaften unmöglich Vorschriften für alle schon er- ` 
fundenen oder noch der Erfindung harrenden Kon- 
struktionen bereit halten können und daß die Be- 
rechnung der Verbände und der Nachweis, daß sie 
nicht überanstrengt werden, Sache desjenigen. 
Ingenieurs sein muß, der die Erfindung macht, oder 
der einen Bau ausführen will. 

Was nun die Frage nach dem Sandballast an- 
belangt, so kommen zunächst die früher gebräuch- 
lichen Hochtanks für die Einnahme von Wasser- 
ballast in Betracht. Sollten diese sich nicht ein- 
richten lassen und sollte sich auch kein anderes 
Mittel für die Unterbringung von Wasserballast 
finden lassen, so würde ich dem Reeder unbedingt 
Sandballast empfehlen und ich glaube, es wird 
sich kein Reeder finden, der wegen der dadurch 
entstehenden Mehrkosten das Schiff. und das 
Leben der Besatzung des Schiffes aufs Spiel setzt, 
zumal der Bau eines Schiffes ohne Doppelboden 
billiger wird und dieses Schiff, wie schon gesagt, 
den Vorteil des größeren Laderaumes und der ` 
höheren Stabilität im Leckfalle hat. DEM 

In bezug auf die Stellung der Klassifikaltions- - 
gesellschaften sagi der Verfasser nun, daß die 
Versicherung und die Reeder ihnen unter Umstän- 


. den den Standpunkt klar machen würden, wahrend 


er anfangs von freien Klassifikalionsgesellschaften. 
gesprochen hat. Das ist zwar ein Widerspruch, 
aber es ist doch verständlich, daß die Versiche- 
rung einen Einfluß auf die Klassifikationsgesell- 


- schaften ausübt, denn das Bestehen der Klassi- 


fikationsgesellschaften und auch ihre zeitweilige 
Konkurrenz sind auf das Versicherungsgeschäft 
zurückzuführen. Trotzdem darf man aber wohl 
nicht alles, was an den. Vorschriften der Klassi- 
fikationsgesellschaften fehlerhaft ist, auf den Ein- 
fluk der Versicherungsgesellschaften zurück- 
führen; insbesondere bin ich der Meinung, dak 
man das hinsichtlich der Einführung der englischen 
E-Profile und Wulstwinkel, sowie der englischen ` 
Niete in den deutschen Schiffbau nicht lun darf. 
Daß aber auch durch das Letztere unser Schiffbau 
erheblich geschädigt ist, ıst klar, denn der ein- 
seitig angeordnete Wulst der Wulstwinkel z. B. 
ist doch nichts anderes als Ballast und mit den ` 


englischen Nieten ist unserm Schiffbau doch auch 


ein schlechter Dienst getan worden.?) 

Den jahrzehntelangen Erfahrungen, die der 
Verfasser nun anführt, siehe ich mißtrauisch 
gegenüber. Nicht selten werden Ursache und 
Wirkung in einen Topf geworfen und das eigent- 
liche Uebel wird als Krankheitsherd dauernd 
weiter geschleppt. Als Beispiel, wie man Erfah- 
rungen samme't und nicht sammelt, möchte ich den 
Fall des Dreimast-Motor-Schuners „Hans“ anfüh- 
ren, der im Jahre 1913 in der Zeitschrift Hansa em. 
gehender behandelt wurde und der, wie man nach 
seinem Leckwerden feststellte, ‚schlecht gebaut 


nu 4) Schiffbau, JI. Jahrgang, Seite 976, XXI. Jahrgang, 
Seite 420, Werft und. Reederei, IL Jahrgang, d 581. 
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und im besondern schlecht 
sein soll. 

Das Schiff war zunachst als seetüchtig be- 
funden worden und hat anfänglich mehrere Reisen 
anstandslos gemacht. Diese Reisen wurden unier 
Benutzung des Motors zurückgelegt, weil an- 
scheinend kein geeigneter Wind wehle, um vor- 
teilhafter segeln zu können. Hätte das Schiff nun 
die folgende Reise nicht aàngetrelen, die vom 
Wind begünstigt war, so daß der Kapitän das 
Segeln vorzog, so hätte man nach der Beweis- 
führung des Verfassers den Schluß ziehen müssen, 
daß das Schiff keinen Mangel besessen hätte und 
daß auch die Bauausführung schiffbaulichen An- 
forderungen genüge. In der weiteren Folge hätte 
man dann diese Bauausführung als Norm hinstel- 
len und sich dabei auch noch. auf eine ältere Aus- 
gabe der Hülle beziehen konnen, in der stand, daß 
Schiffe so zu nieten seien, wie Schornsteine. 

Nun kam aber die Reise unter Segel und mit 
.. Wind, der im Laufe der Reise zum Sturm anwuchs. 

. Dabei geschah dem Schiff, was ja auch schon 
andern Schiffen vor ihm und nach ihm geschehen 
ist, es wurde leck und bei der nun folgenden 
Untersuchung wurde gefunden, daB viele Niete 
lcck geworden und von vornherein schlecht ein- 
gezogen waren. Wie bei dieser, so wurde auch 
noch bei den folgenden Untersuchungen das ganze 
Unglück der schlechten Nietarbeit zugeschrieben. 

Dieser Ausgang der Angelegenheit erscheint 
nicht schlüssig, weil es keinen zuverlässigen Maß- 
stab für die Beurteilung der Güte der geleisteten 
Nietarbeit gibt und weil nicht untersucht worden 
isl, ob ein großer Teil der Niete nicht auch bei 
bester Nietarbeit infolge der Belastung der Niete 
leck werden mußte. 

Wir Schiffbauer dürfen nach allem, was wir an- 
zunehmen berechtigt sind, nur der Meinung sein, 
daß alle Verbandteile, also auch die Niele für die 
Beanspruchung eines Schiffes in schwerer See 
bemessen sein müssen, so daß sie ihren Höchstbe- 
anspruchungen noch mit genügender Sicherheit 
gewachsen sind. Sehen wir davon ab, daß der 
Schuner „Hans“ diesen höchsten Beanspruchungen 
anscheinend noch nicht ausgesetzt war, so müssen 
wir danach schließen, daß wenigstens 50% bei 
zweifacher Sicherheit, vielleicht aber sogar 75% 
aller Niete bei vierfacher Sicherheit lose gewesen 
wären, oder daß nur 25% bis 50% derjenigen 
Spannkraft in den Nieten gewirkt hätte, die wir 
ihnen zurechnen. 

Daß so viel Niete von Anfang an lose im Loch 


gesessen hätten ist nicht anzunehmen, weil die . 


Niete vor Abnahme der Arbeit abgeklopft werden. 
Dagegen ist der andere Fall, daß die Nieten in 
sich nicht die gehörige achsiale Spannkraft ent- 
wickelt haben, denkbar; denn es handelt sich hier 
hauptsächlich um versenkte Niele, deren Köpfe 
nach den Vorschriften der Klassifikationsgesell- 
schaften so geformt sind, daß sie beim Erkalten 
lose werden und danach .durch Nacharbeit in 
kaltem Zustande wieder auf Spannung gebracht 
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werden müssen.) Will man nun jemand den Vor- 
wurf, schlechte Nietarbeit geliefert zu haben, 
machen, so muß man wissen, wie viel Arbeit er auf 
das Nacharbeiten der Niete verwendet hat und 
wie viel er aufwenden mußte. Das letztere wissen 
wir aber nicht und daher sind unsere Meinungen 
über die Güte der Nietarbeit nicht zuverlässig; 
denn durch das Abklopfen eines Niets stellen wir 
nur fest, daß es fest sıtzt, aber nicht, unter welcher 
Spannung es steht. 

Das wäre nun eine Ursache fur das Lecken der 
Neie, die im Niet selbst liegen kann. Außerdem 
können aber auch Verbandteile nicht richtig be- 
messen oder so geformt gewesen sein, daß da- 


durch hohe Beansrpuchungen an Niete herange- 


tragen wurden und schließlich konnen an einzelnen 
Stellen auch Nietdurchmesser und Nietteilung nicht 
richtig bemessen gewesen sein. Diese Punkte sind 
anscheinend nicht untersucht worden und konnten 
zum Teil auch nicht nachgepruft werden, weil es 
uns, wie schon gesagt, nicht bekannt ıst, wie dic 
Ladung auf das Spantwerk wirkt. 

Damit ist nun der Fall „Hans“, der wie mancher 
andere, Gelegenheit zur Erwerbung von Erfahrun- 
gen bol, wissenschaftlich leider auch ausgegangen 
wie das Hornberger Schießen. Nur eine Erfahrung 
dürfte aus diesem Falle abzuleiten sein, und zwar 
die, da& nur das Geschehen als Erfahrung anzu- 
sprechen ist, das mit dem Ergebnis wissenschaft- 
licher Ueberlegungen übereinstimmt und daß ein 
bloßes Geschehen, wenn es sich auch jahrzehntc- 
long wiederholt, noch keine tragfähige Grundlage 
für Erfahrungen bildet. Um Erfahrungen gewinnen 
zu konnen, müssen wir also erst Theorien haben, 
mit denen wir sie vergleichen können. Wir müssen 
erst studieren und danach probieren, denn 
Schlüsse, die wir aus bloem Probieren oder Ge- 
schehen ziehen, sind leicht trügerisch. Und da es 
scheint, als ob der Verfasser seine Erfahrungen 
zum großen Teil aus dem bloßen Geschehen ge- 
zogen hat, so muß man sie auch wohl entsprechend 
bewerten. 

Noch ein weiterer Aufsatz ähnlichen Zieles 
findet sich auf derselben Seite der Zeitschrift 
Hansa. Der Verfasser hat sich gescheut seinen 
Namen zu nennen. Die Hansa hat die Ausführun- 
gen unter der Kennzeichnung „Eine Zuschrift von 
besonderer Seite“ gebracht. 

Zweı sachliche Punkte enthalten diese Aus- 
fuhrungen, und zwar Verwahrungen dagegen, daß 
ich den Fortfall des Doppelbodens will und daß 
ich gesagt habe, die Schiffbauer hätten eigentlich 
nach den Bestimmungen von Versicherungsgesell- 
schaften zu bauen. Zu diesen beiden Punkten 
habe ich mich schon in der Besprechung der unter 
dem Stichwort Klassifikation erschienenen Mei- 
nung geäußert. Ich möchte hier nur noch hin- 
zufügen, daß ich zwischen meiner Auffassung und 
der des Verfassers des vorhergehenden Aufsalzes, 
nach der die Klassifikationsgesellschaften unter 
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Umständen Nieisummen von der Versicherung be- 
kommen, keinen : erheblichen Unterschied finden 
kann. Ä 


Der übrige Inhalt der Zuschrift scheint in dem 
Besireben zu gipfeln, mich und mein Wollen, so- 
wie die von mir für nötig gehaltene Behörde zu 
verdachtigen, zu welch letzterem Zweck der Ver- 
fasser sich sogar an das deutsche Volk wendet. 
Wenn der Verfasser aber die Behörde, deren Not- 
wendigkeit ich doch wohl genügend nachgewiesen 
habe, dem deutschen Volk z. B. versteckt mit in 
Mißkredii gekommenen Kriegsgesellschaften zu 
vergleichen sucht, so wird das deutsche Volk sich 
wohl darüber klar sein, daß noch nie ein Meisler 
vom Himmel fiel und daß demzufolge das, was ihm 
an dieser oder jener Kriegsgesellschaft nicht ge- 
fiel, schon in. Friedenszeiten geschult sein muß. 
Außerdem iS] es nicht ausgeschlossen, daß das 
deutsche Volk diesen Vergleich so auffaßi, wic 
den Ruf, haltet den Dieb, haltet ihn. Deshalb und 
da der Verfasser anscheinend gern ım Dunkeln 
bleiben will, will ich ihn im Dunkeln lassen und 
mich auch nicht weiter mit ihm befassen. 


Was nun angesichts des bestehenden Zustan- 
des besonders an den unter ,Klassifikalion" er- 
schienenen Ausführungen ungereimt erscheint, ist 
das Bestreben, das Wirken der Behörde, die ich 
fur nolig halle, dem Wirken von Klassifikations- 
gesellschaften gegenüber herabzumindern. „Nach- 
dem unser Schiffbau in den letzten 25 Jahren vollig 
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Die Spannung in Schiffsplallen unter 
Einfluß des Flüssigkeitsdruckes 
(Aus „Engineering”, September 1921.) 


Vortrag, gehalten vor Abteilung G der British Asso- 
ciation in Edinburgh am 8. September 1921, 
von Bernard C. Laws. 


Dieser Vortrag behandelt nur Flußeisenplatten von 
rechteckiger Flache, die rundherum eingespannt und 
einem glcichformigen Flüssigkeitsdruck ausgesetzt sind. 
Diese Platten trifft man häufig in der Praxis, aber es 
gibt nur wenige Beispiele in der technischen Literatur, 
die geeignet sind, dem Konstrukteur einen Fingerzeig zu 
geben, dic Abmessungen solcher Platten festzulegen. 
Die Platten erleiden unter der Belastung eine Durch- 
bicgung, wodurch Spannungen auftreten, die die resul- 


tierenden Spannungen beeinflussen, und zwar nicht nur - 
vermöge ihres eigenen Wertes, sondern auch durch das 
Biegemoment, welches die Spannungen im Material her- 


vorruft, zusammen, um dem, welches von der direkten 
Belastung herruhrt. 

Es scheint, daß zur Zeit dic Besima der Span- 
nungen nur durch Versuche und durch mathematische 
Auswertung der Versuchsergebnisse moglich ist. 
weit der Verfasser unterrichtet ist, sind keine ab- 
geschlossenen Versuche über abgestufte und verstärkte 
Platten durchgeführt und nur wenig Beispiele sind be- 
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den Klassifikationsgesellschaften anheimgégeben . 
war, läßt sich doch wohl ein klares Bild von dem 
Wirken dieser Gesellschaft zeichnen. Das Bild ist 
aber leider kein erfreuliches; denn wenn ich in dem 
von mir besprochenen kleinen Teil ihrer Vor- 
schriften diejenigen Punkte ausnehme, in denen. 
der Verfasser mir nicht zustimmt, so bleiben doch 
noch viele Punkte, die uns, fachlechnisch gesehen, 
das Wirken der Gesellschaften als .hinderlich, ja 
sogar als nachteilig kennzeichnen. Dagegen 
findet sich auf keinem Gebiet des Bauwesens, wie 
Hochbau, Brückenbau und Eisenbahnbau, die von 
Behorden überwacht werden, ein solcher Zustand, 
wie im Schiffbau. Ueberall steht es erheblich 
besser und angesichts dieser Tatsache darf man 
das Wirken einer ähnlichen Behörde auf den 
Schiffbau nicht als ebenso nachteilig, oder gar 
noch nachteiliger hinstellen, als das Wirken der 
Klassifikationsgesellschaften, sondern man muß 
es den Regierungen zum Vorwurf machen, diesen 
Zustand dadurch mit verschuldet zu haben, daß 
sie sich bisher um den Schiffbau nicht in gleichem 
Maße bekümmert haben, wie um die andern Ge- 
biete des Bauwesens. Diese Fürsorge ist aber jetzt 
ganz besonders nötig, wo wir im Begriff stehen, 
uns eine neue Flotte zu bauen, für die’ die Re- 
gierung auch noch Geld hergibt und aus allen die- 
sen Gründen ist es dringliche und zwingende 
Pflicht der gegenwärtigen Regierung, eine Be- 
hörde zu schaffen, die in dem gezeichneten Sinne 
über den deuischen Schiffbau waltet. 
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kannt, in denen freiaufligende Platten so behandelt | 
sind. . 

Dis vor kurzem waren die Orashofschen Formeln 
das einzige Hilfsmittel für den Konstrukteur, aber man 
is! zu der lleberzeugung gekommen, daß die gewonne- 
nen Ergebnisse noch nicht der Wirklichkeit entsprechen. 


, Wenn a und b die Seiten einer rechteckigen Dlatte dar- 


stellen und n = ist, lauten diese Formeln: 
Maximale Beanspruchung = 
| n? wb? w.» b? 
EE Dr D een 
2 (n* 4- 1) T? T? 
Maximale Durchbiegung = 
S nt w+bt . w bt 
= Sen = DIN om 
(ní--1) 32ET 32 ET? . 


worin w die Belastung der Längeneinheit und T die 
Dicke der Platte bedeutet. Daß der Ausdruck für p 
wenigstens ungenügend ist, scheint dadurch bewiesen 


zu sein, daß die Platten sich wieder erholen und in P 


ihrem Gefüge unverändert sind, nachdem sie wiederholt 
Beanspruchungen ausgesetzt waren, die nach Grashof - 
genügt hätten, sie zu zerstören. 


' Hrawford (Proceedings Royal Society. of Edinburgh | 
Vol. 32) machte mit einer Anzahl schmaler polierter 
Stahlplatten Versuche und kam zu dem Schluß, daß die 
Grashofsche Formel für die Durchbiegung ziemlich rich- . 
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lig war, die für die Spannungen aber bis zu 25%. zu 
niedrige. Resultate ergab. Stahlplatten, deren Ober- 


>. fläche in. dieser Weise behandelt wurden, ergaben für . 
^ dieselbe Durchbiegung viel größere Werte der Be- 
:  gewóhnlichem ` un- 
bearbeiteten FluBeisenplatten, wie sie vom Walzwerk. 
. kommen, vorauszusehen waren, und es ergibt sich dar- 


anspruchung, als wie sie bei 


n aus, daB seine Schlüsse auf das Material, welches ge- 
. wöhnlich für konstruktive Zwecke gebraucht wird, eme 
| Anwendung finden dürfen. 


— Montgomerie (Transactions of the. Institution. of 
Naval Architects Vol. 61) machte einige Versuche mit 
. FluBeisenplatten (48” * 24") und kam zu dem Ergebnis, 
daß der Koeffizient — f(n — mit 0,26 angenommen 
werden konnte (Grashof 0,47) Bruhn (Transactions of 
the Institutions of Engineers and Shipbuilders in Scot- 
land Vol. 48) und Boobnoff (Transactions of the In- 
stitutions of Naval Architects Vol. 44) beschäftigten sich 
mit. diesem Gegenstand theoretisch und bemühten sich, 
„einen Weg zu finden, indem sie Annahmen machten, die 

‚nicht immer. überzeugten. Sie drückten ihre Resultate 
durch. Formeln und Tabellen aus, die fur den prak- 
 "lischen Gebrauch ungeeignet waren. Der oben er- 
S wähnte -Koeffizient ‘0,26 möge mit dem Koeffizienten 
- 0,276, zu dem der Verfasser selbst gelangte, verglichen 
werden (Thesis for Doctorate London 1920), denn der- 
selbe Wert für. n = 2, der das Ergebnis seiner Unter- 
suchung aus einer Reihe von Experimenten ist, die mit 
Flußeisenplatten von gleicher Größe. und Dicke wah- 
rend des Krieges an der Universität in Leeds gemacht 
wurden, scheint mit praktischen Erfahrungen übereinzu- 
stimmen. 

-Es ist aus dieser Untersuchung ersichtlich, daß die 
größere Hauptspannung in der Mitte der längeren Seite a 
der rechteckigen Platte, die maximale Spannung für die 
Platte ist und daß die oben erwähnten Funktionen n 
à - n2 
und o (n) durch die Werte = en 65 
. dargestellt werden können. Es ist erwiesen, daß diese 
. Ausdrücke Ergebnisse zeitigen, die der Wirklichkeit nahe 
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Abb. 1 


konnen und daß sie deswegen bei Konstruktionen sehr 
. gui gebraucht werden können. Der Gegenstand im all- 
‘gemeinen ist für den Ingenieur von großer Wichtigkeit. 
Der Verfasser arbeitet, weiter an diesem Thema, und es 
ist zu hetien, il. die Gees in kurzer Zeit ver- 


| öffentlicht werden können. 
wendung beim Entwurf von Seeschiffen, bei denen die 


 wasserdichten 
anspruchungen aushalten müssen, die von flüssigen 


fügen, 


Se 


Sie finden besonders An- 


Platten des Außen- oder Innenbodens und die von 
oder oldichten Schotten Be- 


Ab». 2. 


Qucrspantensystem 


Ladungen herruhren in Verbindung mit solchen, deren 
Ursache Biegemomente sind, denen der Verbandteil in 
seiner Gesamtheit oder feilweise unterworfen ist. Man 
hat es nicht immer für nötig gehalten, zwischen diesen 
Beanspruchungen zu unterscheiden oder sie miteinander 
zu vergleichen. Im allgemeinen stützt sich der Schiff- 
bauer auf Annahmen, die er nach seiner Erfahrung bci 
der Bestimmung von Materialstarken für die zu bauen- 
den Schiffe für richtig halt. Für. gewöhnlich werden 


die Materialstärken von einer der Klassifikationsgesell- 


schaften bestimmt, die über reiche Erfahrungen ver- 
außer bei Kriegsschiffen, bei denen die Ad- 
miralität ihre cigenen Erfahrungen hat, und bei gewissen 
Schiffswerften, bei denen eine Reihe von. Ingenieuren 
beschäftigt ist, nur solche Fragen zu erforschen. 

Die Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften 
sind das Resultat von Erfahrungen, die während einer 
langen Reihe von Jahren an Seeschiffen gemacht wor- 
den sind. In der Hauptsache sind sie weniger thcore- 
tisch durchqearbeitet, als in der Praxis erprobt worden. 
und haben im Laufe der Zeit die Grundlage gebildet, 
auf der verschiedene technische Komitees, die damit 
beauftragt waren, Fragen der Schiffsfestigkeit zu lösen, 
ihren Ruf begründet haben. Das Anwachsen der 
Materialstärken, welches während der letzten Jahre mit 
der Entwicklung der Größe der Schiffe Schritt hielt, hat 
den Konstrukteur oder Erbauer veranlaßt, seine beson- 
dere Aufmerksamkeit der Frage des ökonomischen 
Malerialverbrauches zuzuwenden. Man hat geglaubt, 
daß die Dicke der Platten, die für bestimmte Verband- 
teile festgesetzt ist, verringert werden könnte, wobei 
die notwendige Festigkeit nicht beeinträchtigt würde. 
Und in diesem Gedanken ist man dadurch bestärkt wor- 
den, daß die Beanspruchungen, denen die Platte unter 
der Wirkung von Flüssigkeitsdrucken ausgesetzt ist, im 
allgemeinen nicht so groß sind, als man angenommen 
hat. Der Schiffskorper ist aus vielen Einzelverband- 
teilen zusammengesetzt und im allgemeinen wider- 
streitenden Kräften unterworfen. Dabei erfährt die Bce- 
plattung folgende Beanspruchungen: 

‚1. Durch die Längsverbiegungen des Schiffskörpers, 
.2. durch die Querverbiegungen des Schiffskörpers, 
A durch lokale Kräfte, 

4. durch Flüssigkeilsdrücke. 

Man nimmt allgemein an, dal von diesen nur dic 
ersten drei mit einem genügenden Grad von Ännähe- 
rung bestimmbar sind. 

Wenn man bei einem Entwurf von dem üblichen 
Rechnungsgang abgehen und die gebräuchlichen Regeln 
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nicht anwenden will, dann schöpft man entweder aus 
seinem Erfahrungsschatz, oder die Festigkeit des zu 
erbauenden Schiffes wird für sich berechnet. Die Be- 
rechnungen beruhen gewöhnlich auf der Annahme, daß 
gewisse zulässige Spannungen vom Material ausgehal- 


Abb. 3, Längsspantensystem 


ten werden dürfen, ohne dabei allerdings die Span- 
nungen zu berücksichtigen, die durch den Flüssigkeits- 
druck entstehen Der angenommene Sicherheitsfaktor 
wird als genügend erachtet, alle unvorhergesehenen 
Beanspruchungsfälle einzuschließen. Betrachten wir ein 
Schiff nach dem Querspantensystem (Abb. 1). Dessen 
Zwischendeckshöhe 10 beträgt und dessen Abmessun- 
gen 540° Länge, 52’ Breite und 40 Seitenhöhe sind. Nach 
den gegenwärtigen Vorschriften sind folgende Ab- 
messungen bestimmt: Spantentfernung 31”, größte Dicke 
der Außenbordbeplattung 0,84”, Breite des Doppel- 
bodens 60‘, Höhe des Doppelbodens 52", Dicke der inne- 
ren Bodenbeplattung 0,5", Dicke der Flurplatten 0,5", 
Zahl der Seitenträger im Doppelboden 3. 

Wir nehmen ietzt als größten Flüssigkeitsdruck eine 
Wassersäule gleich der Seitenhöhe des Schiffes an. Die 
innere und äußere Bodenbeplattung: wird in Rechtecke 
eingeteilt, bei denen n = 3 ist. 

1. Nach Abb. 2 sind a, b, c, d die Ecken einer ein- 
gespannten Platte, die in der Querrichtung einer Bie- 
gungsbeanspruchung von 1,71 1s/(3" unterworfen ist, in 
der Längsrichtung einer solchen von 7,61s/0" und einem 
Flüssigkeitsdruck von 3,23 ts/M” in der Längsrichtung 
und 1,41 ts/D” in der Querrichtung. D. h. die resul- 
tierenden Beanspruchungen in der Längsrichtung sind 
etwa 11 1s/[j" und die in der Querrichtung etwa 
5 45/0”. 

2. In Abb. 2 stellt ferner das Rechteck a'b'c'/ di 
das Feld einer Doppelbodendecke dar. Der Doppel- 
boden ist gefülll und steht unter dem Druck einer 
Wassersäule bis Oberdeck. Dabei treten in der Quer- 
richtung Biegungsbeanspruchungen von 2,34 15/013" in 
der Längsrichtung von 7,0 1s/ m” und Flüssigkeitsdrücke 
von 8,015/(0" in der Längsrichtung und 3,5łs/0” in der 
Querrichtung auf, d. h. die resultierenden Be~ 
anspruchungen in der Längsrichtung sind etwa 15 1s/D“ 
und in der Querrichtung etwa 6 ts/C. 

Die resultierenden Beanspruchungen des Innen- 
bodens werden im allgemeinen einen nicht so großen 
Wert erreichen, außer in den Fällen, in welchen aus 
besonderen Gründen der Doppelboden gefüllt ist, wäh- 
rend gleichzeitig das Schiff voll beladen is, Aber, daß 
diese Beanspruchungen einen hohen Wert erreichen 
können, ist dem verhältnismäßig hohen Befrag des 
Flüssigkeitsdruckes zuzuschreiben. - Es ist also klar, 
daß der letztere bei Bestimmung der Festigkeit des 
Schiffskörpers nicht vernachlässigt werden darf. Eıne 
Beanspruchung von etwa 11 1s ist wahrscheinlich ein 
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u Nu. 
Maximalwert für die Doppelbodenbeplattung und würde 
die Grenze der Sicherheit um 40% weiter herabselzen, als 
cs im Schiffbau allgemein üblich ist. Die Doppelboden- 
beplattung hat in Wirklichkeit selten versagt und in den 


" Ausnahmefällen mögen die.Unfälle in der Hauptsache 


durch anormales Wetter oder durch Beladung oder 
durch das Zusammenwirken beider eingerichtet sein, wo- 
durch im Material Spannungen erzeugt wurden, die die 
Flastizitätsgrenze überschritten. Die Beulen, die man ` 
häufig in der Außenhaut zwischen den Spanien be- 
obachtet, scheinen von. anormaler Belastung und Be- 
anspruchung herzurühren. Bei einem Schiff von eiwas 
kleineren Abmessungen (30° Länge, 42° Breite und 
25’ Seitenhóhe) wurden folgende Höchstbeanspruchun- 
gen beobachtet: | | 
Die Außenhautbeplattung im Doppelboden stand 
unter einem Flüssigkeitsdruck von 3,1 1s/D”, 
^ die Innenbodenbeplattung unter einem Flüssigkeits- 
druck von 5,86 ts/o”, | 
die Außenbodenbeplattung unter einer Längs- 
beanspruchung von 6,5 1s/:," und ` 
die Innenbodenbeplattung unter einer Längs- 
beanspruchung von 4,6 1s/.)^, d. h. : | 
die resultierenden Beanspruchungen in der AuBenhaut- 
beplattung betrug 9,6 ts/C" und für die Innenboden- 
beplattung 10,46 15/3" in der Längsrichtung. Es sind 
dies Beanspruchungen, die, obwohl sie 'bedeutend klei- 
ner sind als beim großen Schiff, immer noch hoch ge- 
nug sind. | 
Wäre das Schiff nach dem Längsspantensystem ge- 
baut worden (Abb. 3), dann wäre die Richtung der durch 
den  Flüssigkeitsdruck ` hervorgerufenen, Maximal- 
beanspruchung guerschiffs gewesen. Für das groBere 
Schiff bei einer Dicke des Außenbodens von 0,8" die Be- 
anspruchung in der Längsrichtung 0,66 15/13" und 3n der 
Querrichtung 5,56 fs / GOG” gewesen. Die resultierenden Be- 
anspruchungen in der Längsrichtung = 7,5 ts/OQ” und in 
der Querrichtung 4,56 1s /(3^, stellen Werte dar, die be- 
deutend kleiner sind als die des oben erwähnten Quer- 
spantenschiffes. Aus diesem Grunde ist bei Schiffen, 
die so gebaut sind, daß die Längsachse der Felder der 
Außenhaut in der Längsrichtung des Schiffes liegt, im 
allgemeinen das Material ökonomischer verteilt. Dieses 
ist der Grundgedanke Isherwoods gewesen, dessen 
Längsspantensystem nach ihm benannt ist, und wäh- 
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Abb, 4 


rend auch manche Veränderung seitdem an den 
Materialabmessungen der Schiffe vorgenommen wurde; 
die nach seinem System gebaut wurden, so scheint er 
doch keinen Grund zu haben, allzusehr von dem Ver- 
hältnis der Länge zur Breite der Außenhauffelder zwi-. 
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schen den Längs- und Querspanten abzuweichen, wie 
er es zuerst vorgeschlagen hat. 

In den mehr oder weniger vertikalen Schiffsseiten 
und in den Längsschotten werden die Spannungen in 
den Platten, die von den Scherkráften herrühren, einen 
bestimmten Einflu& auf die resultierenden Spannungen 
haben, je nachdem die Lage dieser betreffenden Platte 
efgh (Abb, 3) mehr oder weniger nahe der neutralen 
Achse eg ist. Die Scherbeanspruchung ist beträchtlich 
und, etwa 4% ts/(3", während die Längsbiegungs- 
beanspruchungen 0, die durch den ‚Flüssigkeitsdruck 
entstehenden Maximalspannungen — = 3,6 15/0” in der 
Querrichtung und die Querbiegungsbeanspruchung 
1215/9" sind, woraus cine resultierende Maximal- 
 beanspruchung 7,9 ts/0” entsteht. Wenn die vom 
Flüssickeitsdruck herrührenden Spannungen vernach- 
lässigt worden wären, würden die übriggebliebenen 
resultierenden Spannungen etwa nur 3,14 Is/Q" be- 
tragen haben. 


Aber auBer der Wirkung des Fiussickeisdimckes auf 
die Platten selbst muß auch die Wirkung auf die Ver- 
nietung am Rande berücksichtigt werden. Wenn die 
Beplättung über dem Rahmen durchlaufend ıst und aus 
cinem Stück ‘besteht, ist die Hauptaufgabe der Nieten, 

. die Platte auf die Spanten zu pressen, und die Scher- 
beanspruchung in den Nieten ist zu vernachlässigen. 
Wenn die Platten aber nicht durchlaufend sind, werden 
sie unter dem Druck der Ladung sich verbiegen und 
diese Ausbiegung der Platten erzeugt in den Nieten 
Scherspannungen, die einen beträchtlichen Wert er- 
reichen können. Die Zahl und Größe der verlangten 
Nieten wird von den Dimensionen und dem Seitenver- 
haltnis der Platte abhängig sein. 

Betrachten wir z. B. ein wasserdichtes Schott, in 
welchem die Platten 0,4" dick sind, der Abstand der 
Absteifungen 30" beträgt und die unter dem Druck einer 
Wassersäule von 36 sieht. Die Spannungen in der 
Platte mögen etwa 1,4 ts/O” betragen, wenn die Be- 
plattung vertikal steht und die Absteifungen auf den 
Nähten sitzen, dann wird, wenn "A-zolligé Nieten in 
‘einem Abstande von 4%” Durchmesser angenommen 
werden, die Scherbeanspruchung in den Nieten 
4,07 1s/ O” betragen. Der Zug in der Nietachse wird 
0,68 ts/ CO" erreichen und wird, wenn er zusammen mit 
dem obengenannten Wert der Scherbeanspruchung auf- 
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Abb. 5. Beziehungen zwischen „Dicke der ahges’eiflen Platte“ und „gıößter 
SEAN in den Platten, bei denen die Absteifungen frei enden derart, 
daB die Absenkung der Platte an den Rändern sehr klein ist. 


irit, eine resultierende Beanspruchung von 4,42 1s/[(." 
ergeben. Dieser Wert ist hoch genug, warnend daran 
zu erinnern, daB, wenn die Nietung in den Nähten dazu 
dient, die Absteifungen mit der Platte zu verbinden, 


diese entweder an Zahl oder an Durchmesser oder an ` 
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Zahl und Durchmesser vermehrt werden müssen. In den 
bisher geführten Betrachtungen ist angenommen, daß 
die Absteifungen die dazwischen liegende Fläche der 
Platte vollständig einrahmen; aber in Wirklichkeit sind 
solche Umrahmungen nicht einwandfrei, indem. die Ab- 


Bee ee ne + 


Abb. 6 


steifungen sie abheben und Scherbeanspruchungen np 
den Nieten hervorrufen, deren Größe nach den Er- 
fahrungen des Konstrukteurs abgeschätzt werden 
müßte. 

Aber es können auch Fälle in der Praxis auftreten, 
in denen die Fläche der Platte — wenn es wunschens- 
wert ist, eine bestimmte Dicke nicht zu überschreiten — 
zu groß wird, so daß sie allein die verlangte Last tra- 
gen kann. In diesem letzteren Falle kann man zu Ab- 
steifungen oder Verstärkungen seine Zuflucht nehmen. 
Die nötige Festigkeit kann man im allgemeinen auf 
dreierlei Weise erreichen: 

1. durch Vergrößerung der Plattendicke; 

2. durch Verdoppeln der Platte, so daß die Verdopp- 
lung, wenn die Platte schon festliegt, uber den 
Rahmen hinausragt; 

3. durch Aufnieten von Winkeleisen oder anderen 
Profilen auf die Platte in gewissen Abständen. 

Von diesen drei Fällen wollen wir den zweiten und 
dritten besonders betrachten. 

Der Gegenstand betreffend das Verdoppeln der 
Platte ist kürzlich von dem Verfasser in einem Vortrage 
„Renis forced Thin-Plate Beams” mathematisch be- 
handelt worden. In diesem Vortrage ist die Veränder- 
lichkeit der Maximalbeanspruchungen in der Platte und 
die Verhältnisse der Trägheitsmomente der verstärkten 


und unvcerstärkten Platten — h — graphisch gezeigt, 


zusammen mil einer Kurve, welche die Veranderlich- 
keit des Gleitens am Rande der Verstärkung darstellt. 
Das Diagramm in Abb. 4 bezieht sich auf Platten von 
einer Dicke von 0,176” bei einer Auflage von 22” Weite 
und Belastung von 0,007 1s/,,". Die Größe der Ver- 
stärkung erstreckt sich über eine Weite von 17,6”. Durch 
Verstarken der Platte in dieser Weise sind die Be- 
anspruchungen verringert, aber es muß bemerkt werden, 
daB die Verringerung der Beanspruchung und Ab- 
senkung unterhalb des Punktes sehr klein ist, in wel- 


chem der Wert À etwa 50 bis 60 betragl, d. h. der 


Vorteil, der durch Verdoppeln der Platte gewonnen 
wird, würde am groBten sein bei einer Dicke der Dopp- 
lung = 2% bis 3 mal der Dicke der Originalplatte und 
für Dicken, die viel kleiner sind, als dies wurde ES 
Vorschlag unokonomisch sein. 


Das verlangte Verhältnis — - wird Skokom dureh 


Verstärken der Platte mit Winkeleisen in bestimmten 
Abständen (siche Ziffer 3 oben). Die Absteifungen und 
mit ihnen ein Teil der Platte vermöge ihrer ganzen oder 
teilweisen Anteilnahme an der Abstützung des Rah- 
mens, werden eine Einheitsbelastung auf "sich: nehmen, 
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die größer: ist als der Einheitsflüssigkeitsdruck und in- 
folgedessen werden die Beanspruchungen in der Platte 


sich ändern, was wünschenswert sein kann oder auch 


nicht. ANE | ` 
: In Abb. 6 stellen die Ordinaten der Kurve akb die 
größten Hauptspannungen in jedem Punkt der Seite ab 
des Rechtecks abcd dar, dessen Ränder fest ein- 
gespannt sind. Wenn eine ähnliche Auflagerung bei ef 
eingeführt ist, ändert sich die Kurve akb in ak, e und 
die Belastung, die von der Seite e f aufgenommen wird, 
r.e w 


wird annähernd dargestellt durch den Ausdruck = 


oder I- w- 15). je nachdem | größer oder kleiner 
als r ist, Wenn ef nur teilweise starr ist, so daß es 
eine Durchbiegung erleidet, wird der Wert der Be- 
lastung etwa zwischen w -r und dem oben erwähnten 
Ausdruck liegen. Aber angenommen, ef habe freie 
Enden und sei an Länge etwas kleiner als r und. sonst 
aber vollständig abgesteift, wird es richtig sein, an- 
zunehmen, daß die Last, welche die Platte trägt, nicht 
viel verschieden ıst von der, die oben für eine feste 
Einspannung angegeben ist. 

Ferner ist es zweifelhaft, inwieweit auf der Seite ef 
die Absteifung direkt auf die Platte wirkt. In Wirklich- 
keit wird die Lange der Absteifung etwa um 3 bis 4" 
kleiner als r sein und im Punkte e und f wird die Breite 
der Platte wahrscheinlich nicht denselben Betrag über- 
schreiten, wo die Absteifung durch eine Nietreihe darauf 
befestigt ist. Die genaue Breite der Beplattung | ist 
theoretisch unbestimmt und die wirksame Breite m kann 
nur durch Versuche bestimmt werden. Die Be- 
anspruchung in jedem Punkte der Seite ab wird etwa 
ınnerhalb der Kurven akb und ak, e liegen und ist in 
dem Diagramm durch die punktierte Linie angedeutet. 

Eine weitere Betrachtung dieses Gegenstandes ist 
ın Abb. 5 dargestellt, in der eine Platte von größerer 
Länge und allseitig eingespannt mit frei endenden Ab- 
steifungen verstärkt ist. Das Diagramm stellt die Be- 
ziehung zwischen maximaler Beanspruchung und Dicke 
dar, bei verschiedenen Breiten in der Platte, wobei an- 
genommen ist, daß die Absteifungen die Platte so unter- 
stützen, daß das Absinken zu vernachlässigen ist. 

Die gebrochene Linie in dem Diagramm stellt dic 
maximalen Beanspruchungen in der nicht abgesteiftcn 
Platic dar, die einer Einheitsbelastung ausgesetzt ist, 


die gleich dem Einheitsflüssigkeitsdruck -ist,. nämiich 
w = 0,008 4s/D”, und praktisch mit der zusammentällt, 
die die Maximalbeanspruchung in der Platte darstellt, 
deren Absteifung in 30" Abstand stehen und bei denen . 
m = 3% und die Belastung w = 0,0508 1s/Q)" ist. "In 
Wirklichkeit sollten wir nicht die Absteifungen dichter 
als 30” setzen und für Beplattung von etwa :0,76” Dicke 
würden die Spannungen 22 1s/(]" betragen, wenn 
m — 3!" ist und 1115/75", wenn m —7" ist, Spannungs- 
werte, die ciner Dicke von 0,84" in der Bodenbeplattung 
des oben erwähnten Schiffes von 540" Länge eni- 
sprechen, wenn die Flurplatten an jedem zweiten Spant 
stehen, d. h. in 62” Abstand und zwei Seitenträger aus- 
gelassen sind. Um nun die Spannungen auf einen ver- 
nünftigen Wert herabzuseizen, müßten entweder die 
Dicke der Beplattung vergrößert oder die Absteifung 
müßte so dicht gesetzt werden, daß von einer Sparsam- 
keit im Schiffbau keine Rede mehr sein könnte. In die- 
ser Beziehung hat das Diagramm besondere Verwen- 
dung während der letzten Jahre gefunden, in der das 
Bestreben zutage trat, die Flurplatten weiter zu stellen 
und weniger Seitenträger einzubauen, als es in der alten 
Praktik des Querspantensystems gebräuchlich war. Es 
zeigt in solchen Fällen die größte Entfernung der Flur- 
platten und die kleinste Entfernung der Absteifungen 
voneinander an. 
Aus theoretischen Gründen würde es besser er- 
scheinen, daß in den Teilen eines Schiffes, in denen die 
Beplattung einem beträchtlichen Flüssigkeitsdruck aus- 
gesetzt ist, frei endende Absteifungen nicht benützt 
werden sollten, Diese Schlußfolgerung findet ihre Be- 
stätigung durch die Prüfungsergebnisse an Schotlen, die 
vor einigen Jahren vom Bulkhead Committee ausgeführt 
worden sind, bei denen die Beplattung in der gewohn- 
lichen Weise durch Wulstwinkel abgesteift war, die ent- 
weder mit Enden versehen waren oder frei endeten. Die 
Schotten, deren  Absteifungen mit Ecken versehen 
waren, widerstanden den Proben, denen sie unterworfen 
wurden, während nach Wegnahme der Ecken und nach- 
dem die Absteifung selbst durch Aufnieten eines starken 
Winkels verstärkt war, war die Beplaltung an den Enden 
des Winkels sehr erheblich ausgebeut und die unteren 
Enden der Absteifungen schnitten bei einer Belastung 
in die Platte ein, die man noch als normal bezeichnen 


kann, und die kleiner war als die der oben erwähnten 
Prüfung. | 


Allgemeines. 

Die Unterseebootisfrage auf der Washingloner Ab- 
rüslungskonferenz. Ueber die Sitzung des Marineaus- 
schusses am 24. Dezember, vormiltags, berichtet Times, 
27. Dezember 1921, M. Sarraut sagte, Frankreich wun- 
sche Unterseeboote nicht für Angriffszwecke, sondern 
um seine Küsten und Kolonialbesitzungen zu verteidi- 
gen. Er behauptete, nichts deute darauf hin, daß 
andere Länder sich nach den auf dieser Konferenz er- 
reichten Entscheidungen richten würden. „Was wird 
geschehen“, fragte er, „wenn diese anderen Lande: 
fortfahren, Unterseeboote zu bauen, entweder für eigene 
Verwendung oder fur jemand anderes? Die Länder, die 
ich im Sinne habe, sind hier nicht vertreten, und des- 
wegen behalten sie ihre Handlungsfreiheit und ihre 
Unterseestreitkrafte. Was fur Mittel besitzen Sie, sie 
zu überreden, unserem Beispiel zu folgen? Sie konnen 
hier nicht bestimmte Verpflichtungen in bezug auf die 


Konferenz über 


Unterseeboote annehmen im Namen von. Ländern, die 
an dieser Konferenz nicht teilnehmen. Sie können sie 
weder überreden noch zwingen. Daher bin ich in Er- 
mangelung ‚von Bürgschaften der Meinung, daß wir zu 
keiner Entscheidung kommen können. Wir sind über 
die Verminderung der offensiven Flottenrüstungen zu 
einem Abkommen gelangt; die Frage der Verteidigungs- 
mittel aber muß der Erwägung der interessierten Län- 
der überlassen bleiben.“ Bereitwillig gebe er zu, daß 
man eine allgemeine Konferenz vorschlagen könne, auf 
der alle am Unterseeboot beteiligten Länder vertreten 
sein würden, und daß man sich auf einer derartigen 

4 diejenigen Bestimmungen schlüssig 
werden könne, die für eine menschlichere Verwendung 
von linierseebooten gelten sollten, sowie über die Frage 
der Beibehaltung oder Abschaffung der Unterseeboote; 
dann ließen sich vielleicht baldige und wirksame Ent- 
scheidungen erzielen. — Mr. Balfour antwortete M. 
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Sarrauf, der Konferenz sei aus höchstem — E 
Munde zu verstehen gegeben worden, daß Frankreich 
von der Landseite Gefahr drohe. Daher sei es für 
Frankreich völlig unmöglich, einer Verminderung seiner 
Rüstungen zu Lande zuzustimmen. Infolgedessen habe 
sich die Konferenz auf die Flottenabrüstung beschran- 
ken müssen, Frankreich habe dann seine Flottenpolitik 
entwickelt, welche die Schaffung einer riesigen Unter- 
seeboofflotte umfasse. Wenn die Gefahr für Frank- 
reich, fuhr Mr. Balfour fort, von der angegebenen 
Größe ist, und wenn F rankreich — was der Himmel 
verhüte — in Zukunft wieder seine Freunde und Bundes- 
genossen oder seine bisherigen Dundesgenossen zum 
Beistand mit Mann und Munition rufen wird, so wird es, 
so nehme ich an, das tun, weil sein großer östlicher 
Nachbar nicht nur seine Armee wieder zum Leben ge- 
rufen hat, sondern z. T. auch seine Marine. Das eine 
wird wahrscheinlich nicht ohne das andere geschehen, 
und beides widerspricht dem Versoiller Vertrage. Wir 
müssen dann annehmen, daß es 60-70 Millionen 
Deutsche sind, gegen die Frankreich gerüstet sein muß, 
und ferner, daß diese Deutschen, wenn mit nichts an- 
derem, zum mindesten mit Unterseebeoten ausgerüstet 
sind. Wie will Frankreich mit dieser Lege fertig wer- 
den? Seine Unterseeboote werden weder seine eige- 
nen Handelsschiffe noch die Transporte seiner Nach- 
barn und Freunde schützen. Sie sind Angriffswaffen, 
nicht, wie wir so oft horen, Verteidigungswaffen, und 
in keinem Sinne würden diese Unterseeboote fähig sein, 
der französischen Nation auch nur die geringste Hilfe 
zu gewähren, wenn sie in der von mir angedeuteten 
Weise bedroht wäre. Wohin soll sie sich dann wen- 
den? Es gibt nur eine Nation in Europa, die sie gegen 
Unterseebootsangriffe, soweit ich sehen kann, ange- 
messen sichern kann. Wir allein haben in Europa eine 
aroBe seefahrende Bevölkerung, die zum Bemannen 
der kleinen Fahrzeuge tauglich ist, durch die allein 
Unterseeboote in engen Gewässern in Schach gehalten 
werden konnen. So muB ich annehmen, — wenn es 


wahr ist, daß Frankreich bei der von M. Briand ms: 


Auge gefaßten Krisis. in der Stunde der Not seine alten 
Bundesgenossen um Hilfe zu rufen gedenkt —, daß es 
sich gegen Unterseeboote auf unsere Abwehrfahrzeugc 
wird verlassen müssen, für die Möglichkeit, daß jener 
Ruf befolgt wird. Wie verträgt sich das mit dem Bau 
dieser Riesenmasse von Unterseebooten, von der jeder- 
mann, der die Frage vom strategischen und taktischen 
Gesichtspunkte ansieht, gerade aus der geographischen 
Lage heraus sagen wird, daB sie gegen Enaland gebaut 
wird? Wenn wir die won M. Briand angekundiate Mili- 
tärpolitik mit der von Admiral de Bon angekündigten 
Flottenpolitik zu vereinbaren suchen, so müssen wir 
unbedingt einsehen, daB hier Marine- und Armeeplàne 
vorliegen, dié sonderbar unzusammenhangend und wi- 
derspruchsvoll sind. Man wird sich unvermeidlich 
sagen: Was ist das schließliche Ziel, das all dem, was 
vor sich geht, zugrunde liegt? Gegen wen wird diese 
Unterseebootsflotte gebaut, welchem Zweck soll sie 
dienen? Gegen welche Gefahr soll sie Frankreich be- 
hüten? Ich weiß keine befriedigende Antwort auf 
solche Fragen. 
M. Sarraut hat garag welche Machtvollkommen- 
heit die fünf Nationen hier am Tisch hätten, um der 
Welt Gesetze vorzuschreiben. Wir konnen der Welt 
keine Gesetze vorschreiben, und wir konnen die Welt 
nicht zwingen, sich unserer Ansicht anzuschlieBen. Wenn 
aber. eine Konferenz von dieser Machtfulle wirklich ein- 
mütig auf breitem moralischen Boden die Erklärung ab- 
legte, daB. nach ihrer Ansicht die Unterseeboote. nicht 
. Kriegswaffen seien, die sich mit der Zivilisation ver- 
tragen —, würde das nicht das Vorspiel zu ihrer 
schlieBlichen Abschaffung sein? Ich glaube, wenn es 
dieser Konferenz moglich ware, in geeigneter Sprache 
dieser Ansicht Ausdruck zu verleihen, so wurde das 
der ` Beginn einer großen und segensreichen Reform 


sein: — Mr. Balfour trug dann die Stellung der eng- 


lischen Abordnung zur Unterseebootfrage in folgender 


. vergrößerung aussähe. 


Fassung vor: „Die britische Reichsabordnung wünscht 
ihre Ansicht in aller Form dahin zur Kenntnis zu brin- 
gen, daB die Verwendung von Unterseebooten einerseits 
für Verteidigungszwecke geringen Wert hat, anderer- 
seits unvermeidlich zu Handlungen führt, die mit den 
Kriegsgesetzen und den Geboten der Menschlichkeit 
im Widerspruch stehen. Die Abordnung wünscht, daß 
alle Nationen gemeinsam vorgehen, um ihre Beibehal- 
tung, ihren Bau oder ihre Verwendung zu verbieten.‘ 
Der von Mr. Hughes eingebrachte Vorschlag uber 
den - Unterseeboottonnengehalt wird in der amtlichen 
Mitteilung wie folgt wiedergegeben: „Die amerikanische 
Abordnung ist durchaus bereit, an Stelle der fur die 
Vereinigten Staaten vorgeschlagenen 90000 1 als 
Hochstgrenze 60000 t anzunehmen, somit 35000 t der 
vorhandenen Unterseeboote zum alten Eisen zu wer- 
fen, unfer der Bedingung, da& England  cbenfalls 
60 000 1 als Hochstmaß annimmt und 22464 t zum alten 
Fisen wirft, wobei sein gegenwärtiger Tonnengchal 
nach amerikanischen Angaben auf 82464 berechnet ist. 
Ir dem Bestreben, jedes mögliche Entgegenkommen zu 
zeigen, um den von den übrigen Abordnungen vcr- 
iretenen Ansichten gerecht zu werden, schlug der Vor- 
sitzende darauf vor, daß, falls England und die Ver- 


'ciniglen Staaten jeder das Hochsimaß ihres Untersce- 


boottonnengehalts auf 60 000 1 verminderten, Frankreich, 
Japan und Italien den Tonnengehalt behalten, den sic 
haben, mit anderen Worten, in bezug auf Untersee- 
boottonnengehalt den status quo aufrecht erhalten 
sollten. Er machte die Anregung, um darzutun, dab, 
soweit die amerikanische Regierung in Frage komme, 
sie nicht fur irgendetwas eintrete, was wie Rüstungs- 
Die Konferenz sci zu Ruüstungs- 
beschrankungen zusammengetreten.“ 

Nach Mr. Balfours Rede im Marincausschuß am 
Nachmittag des 24. „sagte M. Sarraut in der Fntgeg- 
nung: „Es ist wahr, wir verlangen Untersceboote; aber 
zu welchem Zweck? Um unsern Nachbar anzugreifen? 
Ich halte es fur unter meiner Würde, auf solche Ver- 
dachtigungen zu antworten.“ 

Gemäß dem letzten amerikanischen Vorschlage 
würde Frankreich etwa 42000, Japan 32 000 und Italien 
etwa 22000 1 Unterseeboote behalten. (Times, 27. De- 
zember 1921.) 

In der Sitzung des Marineausschusses am 
28. Dezember gab M. Sarraut die Frklarung ab, daß 
der französische Ministerrat und der französische 
Oberste Rat der Nationalen Verteidigung die Unmög- 
lichkeit für Frankreich festgestellt habe, hinsichtlich 
der Unterseeboote unter cinen Gesamttonnengehalt von 
90000 t und hinsichtlich der sonstigen Kriegsschiffe 
(Kleine Kreuzer usw.), unter einen Gesamttonnengehalt 
von 330000 1 herunterzugchen, ohne die Sicherheit 
Frankreichs und seiner Kolonien zu gefährden. (Temps. 
30. Dezember 1921.) — Der Sonderberichterstatter des 
Reuterschen Büros berichtet unter dem 30. Dezember 
uber die Sitzung vom 28. Dezember: Nach der Mitei- 
lung Sarrauts über den von Frankreich beschlossenen 
Plan für seine Unterseeboote und sonstigen kleineren 
Kriegsschiffe wurden alle Bemühungen zur Erreichung. 
eines llebereinkommens bezüglich der Einschränkung 
der Unterseeboots- und sonstigen Tonnage (auber 
Schlachtschiffen!) aufgegeben. Der amerikanische, 
italienische und japanische Vertreter drückten ihr Be- 
dauern darüber aus, daB ein Uebereinkommen nicht 
moglich sei. Balfour sagte, daB Großbritannien das 
französische Unterseebootsprogramm als „eine sehr 
ernste Bedrohung" für die Sicherheit Großbritanniens 
ansehen müsse. Schanzer sprach ebenfalls über die 
ernsten Besorgnisse Italiens wegen der wirtschaftlichen 
Opfer und der politischen Folgen, die das französische 
Programm zur Folge haben könnte. Der französische 
Vertreter erwiderte hierauf „mit Schärfe“ auf die „Be- 
hauptungen" der Vorredner, von denen einige voll- 
kommen unannehmbar für ihn seien. Balfour erklärte, 
während es undenkbar sei, daß etwas anderes als 
Freundschaft zwischen Großbritannien und Frankreich 
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herrschen könnte, beweise die Geschichte, daß beide 
Lander in der fernen Vergangenheit in Streit mitein- 
ander gewesen seien. Großbritannien sei Frankreich 
stets zur See überlegen und zu Lande unterlegen ge: 
wesen. Frankreich habc niemals in seiner Geschichte 
zu fürchten brauchen, daß Großbritannien die Macht 
hätte, einen Schlag gegen das Herz Frankreichs zu füh- 
ren. Niemals sei eine schwächere Militärmacht in der 
Lage gewesen, eine überlegenc Militärmacht zu ge- 
fährden, nur weil sie mehr Schiffe gehabt hätte. An- 
genommen, daß das Undenkbare geschehe und dic 
Verbündeten zu Feinden würden, so sei es vollkommen 
klar, daß in diesem Falle die britische Ueberlegenheit 
an Großkampfschiffien das Leben Frankreichs keines- 
falls auch nur für eine Stunde gefährden würde. Wenn 
Frankreich jedoch die größte Unterscebootsflotte der 
Welt besitze, so könnte es diese Flotte, wenn es wollte, 
zur Zerstörung des Handels benutzen, und es sei schwer 
zu glauben, daß in Zeiten der Gefahr Frankreich diese 
Flotte nicht so verwenden würde. Wenn Großbritannien 
accen Unterseeboote unbewaffnet sci, so sei klar, dal 
Frankreich, indem es diese ,verbrecherische* Waffe 
anwende, die Existenz Großbritanniens vernichten könnt. 
Balfour sagte, Sarraut habe von der unbedinaten Not- 


wendigkeit für Frankreich gesprochen, eine Untersse-. 


bootsflotte von 90000 t zu besitzen. Zu welchem 
Zweck?  Keineswegs, um mit einer Großkampfschiff- 
flotte von 175000 t zusammen zu wirken. Die Unter- 
seeboote seien eine mächtige Waffe zu nur einem 
Zweck, nämlich zur Zerstörung des Handels. Grob- 
britannien könne nicht anders, als in Anbelracht der 
Bedrohung durch die Schaffung ener großen lnter- 
sccbootflotte innerhalb weniger Mcilen von seiner Küste, 
die zu keinem anderen Zweck, als zur Zerstörung des 
Handels dienen könne, offen erklären, daß es die da- 
durch geschaffene Lage nicht gleichgültig ansehen 
könne. l 

In der Sitzung am 28. Dezember übermittelte Mr. 
Hughes den Mitgliedern des Ausschusses folgende Eni- 
schließung über künftige Führung des Untersechandels- 
Krieges, die der Senator Root im Auftrage des ameri- 
kanischen Beratenden Ausschusses eingebracht hat: 

„Die unterzeichneten Mächte erklären in dem 
Wunsche, die für die zivilisierten Staaten zum Schutz 
des Lebens der Neutralen und Nichtkampfer in Kriegs- 
zeiten geltenden Vorschriften wirksamer zu machen: 
|. Handelsschiffe müssen aufgefordert werden, Zu 
stoppen, und müssen durchsucht werden, um den Cha- 
rakter der Ladung festzustellen, bevor sie aufgebrach! 
werden können. Kein Handelsschiff darf ohne weiteres 
angegriffen werden, cs sci denn, daß es den Betehl 
zum Beidrehen nicht ausführt. Bevor nicht Besatzung 
und Passagiere in Sicherheit gebracht sind, darf kein 
Handelsschiff zerstört werden. 2. Wie auch die Um- 
stäande immer liegen mögen, haben die Untersceboote 
der Kriegführenden sich stets an die oben genannten 
allgemeinen Vorschriften zu halten. Wenn cin Unter- 
secboot unter den obwaltenden Umständen cin Handels- 
schiff nicht aufbringen kann, ohne dic Vorschriften zu 
verletzen, so hat cs auf den Angriff und die Aufbrin- 
gung zu verzichten und dem Handelsschiff zu erlauben, 
unbelästigt scinen Kurs weiter zu steuern. — Die Unter- 
zcichner laden alle anderen zivilisierten Nationen ein, 
diesen Abmachungen ihre Zustimmung zu geben. — Dic 
Unterzeichner erkennen an, daß cs in der Praxis un- 
möglich ist, Unterseeboote ım Handelskriege zu ver- 
wenden, ohne die von allen zivilisicrten Nationen über- 
noinmenen Verpflichtungen zum Schutze des Lebens der 
Neutralen und Nichtkämpfer zu verletzen. Um die all- 
seitige Annahme eines Verbots der unbeschränkten 
Unterseecbootsverwendung zu crzielen, erklären die 
Unterzcichner des Abkommens, daß sie ihrerseits dic- 
sem Verbot zustimmen und daß sie alle anderen Mächte 
einladen, sich dieser Maßregel anzuschließen. — Die 
Unterzeichner erklären, daß jede Person im Dienste 
einer der diese Vorschriften anerkennenden Mächte, 
die die Vorschriften verletzt, als der Seeräuberei 
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schuldig vor cin Kriegsgericht gestellt und zu Gefäng- 
risstrafe verurteilt werden soll." i 

Die englischen und amerikanischen Vertreter traten 
für die Annahme der Rootschen Entschließung ein. Die 
Franzosen, Italiener und Japaner wünschten, die Ent- 
schlieung dem Ausschuß der Sachverständigen zu. 
überweisen. Die Amerikaner aber erklärten, daß dies 
nicht cine technische, sondern vielmehr eine allgemeine 
politische Frage sei, zu der der Hauptausschuß selbst 
Stellung nehmen müsse. Der Ausschuß nahm darauf 
dcn Abschnitt 1 der Root’schen EntschlieBung im Prin- 
zip an und überwics ihn cinem besonderen llnteraus- 
schuß zur Feststellung des Worltlauls. Zum Abschnitt 2 
der Root’schen Entschließung schlug Mr. Balfour eine 
Abänderung vor dahingehend, daß diese Entschließung 
die Nationen, die an der Konferenz teilnehmen, zur 
Beachtung der Vorschriften verpflichtet so lange, bis 
sie von allen den Nationen angenommen ist, die sich 
ihr anschließen wollen, „denn die volle Uebereinstim- 
mung aller Völker ist nötig, um einer Entschließung, die 
sich auf die allgemeinen Menschenrechte bezieht, einen 
internationalen Charakter zu geben.“ Admiral de Bon 
sprach sich zu dem Balfour’schen Vorschlage zustim- 
mend aus. (Temps, 31. Dezember 1921) ` 

Aus Washington berichtet Times, 29. Dezember 1921, 
daß sich der Marineausschuß endgültig auf cin Ge- 
schützkaliber von nicht mehr als 40,6 cm für Schlacht- 
schiffe und von nicht mehr als 20,5 cm für sonstige 
Schiffe geeinigt haben. 

Nach dem Pariser Mitarbeiter der Times, 29. De- 
zcmbcr 1921, stellt sich die französische Presse er- 
staunt über die Haltung der englischen Abordnung in 
Washington. Temps fragt, ob Frankreich mit einem nur 
dem englischen nachstehenden Kolonialreich und einer 
Seckriegsaeschichte, die neben der englischen :die 
ruhmreichste in der Welt ist, nicht genügend Beweise 
seiner friedfertigen Absichten gegeben hat durch frei- 
willige Zustimmung, eine Seemacht zweiten Ranges zu 
werden. Man weist darauf hin, daß es keine Freund- 
schaft geben könne, welche eine Nation, wie Frank- 
reich, mit so blindem Vertrauen erfüllen könnte, dak 
sie ihr Recht auf Selbstverteidigung aufgibt. — Selbst 
cin so glühender Engländerfreund wie Hervé gesteht in 
der Victoire seine Bestürzung über die englische Theo- 
rie, Frankreich könne mit dem Bau einer Untersee- 
bootsflotte auf die englische Marine abzielen. „Es ist 
schr güfig von unsern englischen Freunden, uns änzu- 
bieten, unscre Küsten und unser Kolonialreich schülzen 
zu wollen; aber wir sind groß genug, um sie selbst zu 
schützen. Selbst vor der Marne und vor Verdun war 
unser Nationalstolz nicht derart, daß er uns gestattele, 
die Stellung als Schützlinge und Vasallen anzunehmen. 
Unscre englischen Freunde klagen uns an, wir streb- 
ten nach einer Unterseebootsflotte, um sie zu bekrie- 
gen. Was würden sie sagen, wollten wir sie anklagen, 
sie strebten danach, uns schwach zur See zu sehen, 
um desto leichter uns unser neues Kolonialreich nehmen 
zu konnen?" 

Der Figaro, 2. Januar 1922, wendet sich in einem 
sehr heftigen Artikel gegen England. Die englischen 
Zeitungen verzeihen es Frankreich nicht, daß es noch 
einige Spuren seiner einstigen Flottenmacht erhalten 
will. „Die Frage der französischen Unabhängigkeit ist 
jetzt im Spiel. Der englische Imperialismus begnügt 
sich. nicht damit, die mächtigste Flotte der Welt zu 
haben, er will auch Frankreich entwaffnen. Wenn es 
so weitergeht, werden die Engländer morgen verlan- 
gen, daß wır auf die Wiedergutmachung und auf die 
Besetzung des linken Rheinufers verzichten! Dann wird 
Frankreich als Erinnerung an den Sieg nichts anderes 
übrig bleiben als verwüstete Gegenden, die Kirchhöfe 
und die Schulden.“ 

Da Frankreich auf 90000 t Unterseeboote besteht, 
so fuhrt Times, 29. Dezember 1921, im Leitaufsatz aus, 
so kann die Frage während der gegenwärtigen Kon- 
ferenz nicht wieder angeschnitten werden. Die Ver- 
werfung der englischen Vorschläge wird von Frank- 
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reich als diplomatischer Erfolg bejubelt. Wir bedau- 
ern seine Entscheidung aus vielen Gründen, Der Krieg 
lehrt; wie Mr. Balfour letzte Woche erklärte,. daß das 
Unterseeboot nur für die Vernichtung des Handels 
wirklich wertvoll ist, eine Aufgabe, die es aber selten 
ohne eigene Gefährdung erfüllen kann, es sei denn, 
daß es zu der barbarischen Kriegsweise übergeht. 
Nach Deutschlands Entwaffnung zur Sec ist schwer cin. 
zuschen, wer der Feind sein könnte, gegen den Frank- 
reich sich in den heimischen Gewässern oder im In- 
dischen Ozean rüsten müßte. In dien Vereinigten Staa- 
ten wird die Enttäuschung aroB sein und vielleicht be- 
dauerlich auf ihre Haltung in vielen Fragen einwirken 
Für England wird nun — trotz des nur noch auf Ratifi- 
zierung wartenden Abkommens über die Schlacht- 
schiffbeschränkung — die Aussicht auf große Vermin- 
derung der Rüstungskosten trübc. Mr. Balfours Be- 
hauptung, daß das Bestchen einer großen Untersee- 
bootflotte nahe unseren Küsten oder auf unseren 
hauptsächlichsten Handelsweaen uns zur Indiensthal- 
tung dementsprechender Streitkräfte zur Untersecboot- 
abwehr nötigen wird, ist unbestreitbar. Die Franzo- 
sen sagen, keine Freundschaft könne sie mit so blin- 
dem Vertrauen erfüllen, um sie zum Aufgeben ihres 
Rechtes auf Selbstverteidiaunga zu veranlassen. Sie 
mussen zugeben, daß derselbe Beweisarund sich eben- 
so gut auf uns selbst anwenden läßt. Auch wir müssen 
den ..Schlüssel zu unserer Vordertür in unserer eige- 
nen Tasche behalten“, und unsere Vordertür liegt an 
der See. Wenn Frankreich eine 330000 t große Flotte 
Kleiner Kreuzer und dancben 90000 t Unterseeboote 
zu bauen gedenkt, so werden wir trotz allen Wider- 
strebens genöligt, die Kosten für eine ähnliche Flotte 
auf uns zu nehmen, Je mehr Geld wir aber für die 
Marine ausgeben müssen, desto weniaer kónnen wii 
cs uns leisten, etwas von unseren Geldforderungen 
gegenüber irgend jemandem sonst abzulassen 

Die Westminster Gazette, 29. Dezember 1921. sieht 
aus der Haltung Frankreichs ernste Folgen für Frank- 
reich, England und die gesamte. Welt entstehen. Prä- 
sident Hardina werde sich weaen ciner europäischen 
Macht, die anderer Ansicht sei, nicht für geschlagen 
erklären. Die Washingtoner Konferenz werde wenig- 
stens zu einem Zusammenschluß der enalisch sprechen- 
den Völker führen. Frankreich könne sich nicht bekla- 
gen, wenn es sowohl moralisch wie materiell isoliert 
werde. 

Morning Post, 30.. Dezember 1621, meint, Frank- 
reichs Forderung nach Gleichheit in bezua auf Unter- 
seeboote mit England und den Vereinigten Staaten 
werde ja auch durch den englischen Vorschlaa erfüll. 
das Unterseeboot ganz abzuschaffen. Im übricen sei 
der Oleichheitsstandpunkt falsch, weil Frankreich bei 
weitem die stärkste Landmacht in Europa und die an- 
geblich von Osten drohende Gefahr reine Einbilduny 
sei. Erstrebe Frankreich nun als Seemacht auch noch 
Tbenburtigkeit mit Enaland, dann möae es sich ein- 
mal seine eigenen Gefühle für den Fall ausmalen, daß 
England sich zur Aufstellung einer der französische‘ 
gleichen Armee entschlösse. Ein großer Teil Frank- 
reichs leide eben bedaucrlicherweise noch ‚unter einer 
persönlichen Kriegspsychose, die am besten dadurch 
zu heilen sei, wenn ihm die lleberzeugung beigebracht 
werden könnte, daß seine Sicherung aufrichtigq eins der 
Ziele. der englischen und amerikanischen Politik sei. 

Auch in den Washinatoner Berichten an die itali- 
enische Presse spiegelt sich eine wachsende Frregung 
über die Haltung Frankreichs wieder: Barzini drahtct 
an den Corriere della Sera, 30. Dezember 1921, es sei 
unbegreiflich, wie Frankreich die Konferenz gefahrden 
und die ganze Welt zum Opfer von hunderten von 
Milliarden zwingen könne Mit den von Frankreich ge- 
wollten neuen Seerustungen könne man im nächsten 
Kriege 60—80 Millionen Tonnen Handelsschiffe ver- 
nichten, — Scarfoglio telegraphiert an den Tempo, 30. 
Dezember 1921, angesichts der drohenden Lage Frank- 
reichs und Englands würden die Seerustungen stärker 
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als vorher einsetzen. Hauptschuldig sei Frankreich, 
aber auch Amerika, das Frankreich hemmen konnte. 
Aber Amerika zeige für Frankreich eine Zärtlichkeit, 
die auf politischer Berechnung beruhe. Es sei heute 
ganz klar, daß Amerika Frankreich als Verbündeten 
gegen Japan und England betrachte. Diese Ueberzeu- 
gung vergifte den ganzen Geist der Konferenz. Scar- 
foglio schildert die Bitterkeit der Konferenzkreise dar- 
über, daß Frankreich in seinem Uebermut den großten 
Versuch zur Sicherung des Weltfriedens sabolticere. 
Frankreich stehe heute in Europa völlig isoliert da und 
sei mit dem Odium eines internationalen . Verbrechens 
beladen. 

Unter der Ueberschrift „Um Leben und od" 
warnt Morning Post vom 31. Dezember 191 davor, 
sich auf die Rootsche Entschließung zu verlassen. 
Danach soll jede Nation, welche Unterseeboote volk«r- 
rechtswidrig verwendet, als der Aburteilung und Be- 
strafung wie für eine seeräuberische Handlung verfal- 
len gelten. Nun hat aber die bitterste Kriegserfahrung 
gelehrt, dak die Beobachtung des Kriegsrechts seitens 
einer um ihr Leben ringenden Nation nicht sicher ist; 
und zweitens, daß cs kein wirksames Verfahren geben 
kann, um die Strafe für Verletzung des Volkerrechtes 
aufzuwiegen oder eine besiegte Nation der Hand dcr 
Gerechtigkeit zu überantworten, geschweige denn einen 
„siegreichen Seerauber". Fur England allein. handeil 
es sich hierbei um Leben oder Tod, weil es so voll- 
kommen auf uberseeische Zufuhr angewiesen ist. Im 
April 1917 stand diese dicht vor dem Versiegen, ob- 
gleich damals die jetzt vereinbarte Entschließung gel- 
tendes Völkerrecht war. — England selbst konnen an- 
dererseits Unterseeboote nichts nutzen, weil kein feind- 
licher Sechandcl da ist, gegen den sich seime Unter- 
seeboote wenden könnten. Englands Lage ist einzig- 
artig. Es muß sich unbedingt gegen alle Moglich- 
keiten wappnen und darf sich auf schriftliche Rechts- 
abkommen nicht ‚verlassen. 

Nach einer Washingtoner Meldung vom 4. Januar 
gab M. Sarraut am 3. Januar im Unterausschusse fur 
Frankreich folgende Irxlarung ab: „Frankreich nimm! 
ohne Vorbehalt nicht nur die Entschliekung Root an, 
sondern auch den Zusatzantrag Balfour.“ (Temps, 
D Januar 1922.) — Darauf wurde in der Vollsitzung des 
Marineausschusses am #6. Januar der endgultige Wort- 
laut der Entschließung (siehe vorstehend) festgestelll 
und nach kurzer Aussprache cinstimmig von allen ver- 
tretenen Mächten angenommen. Dieselbe laute nun- 
mehr: 

„1. Die unterzeichneten Mächte wollen die von 
den zivilisierten Nationen zum Schutze des Lebens der, 
Nichlkampfer zur Scc m Kriesszceiten angenommenen 
Kriegsregeln wirksamer gestalten. | Sic. erklären, daß 
die folgenden Regeln als vom Völkerrecht gefordert 
zu betrachten sind: a) bevor ein Mandelsschiff bc- 
schlagnahmt wird, muß ıhm Zeit gegeben werden, sıch 
einer Untersuchung zu unterwcrfen, durch die seine 
Eigenschaft festgestellt wird. Ein Handelsschiff darf 
nur angegriffen werden, wenn es sich weigert, dic 
Untersuchung zu gestatten, und dann crst nach War- 
nung. Es darf ferner angegriffen werden, wenn cs 
sich weigert, nach gegebenen Vorschriften zu fahren. 
Nach der Beschlagnahme darf cin Handelsschiff naicht 
vernichtet werden, wenn nicht zuvor Besatzung und 
Passagiere in Sicherheit gebracht sind; b) die krieg- 
führenden Unterseeboote sind in keiner Weise von 
den allgemeinen Regeln entbunden, die hier aufye- 
führt sind. Wenn ein Untersceboot deshalb, weil cs 
sich an diese Regeln und das bei den Völkern be- 
stehende Recht halt, nicht kapern kann, muß es auf 
Angriff und Aufbringung verzichten und dem Handels - 
schiff erlauben, seinen Weg fortzusetzen. 2. Die unter- 
zeichneten Mächte fordern alle anderen zivilisierten 
Volker auf, ihre Zustimmung zu den Forderungen des 
Völkerrechtes zu geben, damit auf der ganzen Welt 
ein klares öffentliches Abkommen uber die einzuneh- 
mende Haltung bestehen kann, auf Grund dessen die 
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offentliche Meinung der Welt über die künftigen Krieg- 
führenden ein Urteil fällen kann, 3. Die unterzeich- 
neten Mächte erkennen die praktische Unmöglichkeit 
an, Unterseeboote als Vernichter des Handels zu ver- 
wenden, ohne dadurch, wie es im Laufe des Krieges 
von 1914 bis 1918 geschah, die allgemein von den zıvi- 
Iisierten Völkern zum Schutze der Neutralen und Nicht- 
kampfer angenommenen Regeln zu verletzen. Sie for- 
dern, daB das Verbot der Verwendung der Untersee- 
boote als Zerstorer des Handels als allgemeine Forde- 
rung des Volkerrechts anerkannt werde. Die uder- 
zeichneten Mächte erklären sich damit einverstanden, 
daß dieses Verbot sie bereits Jetzt untereinander bin- 
det, und ersuchen die anderen Völker, ihm zuzustim- 
men.“ (Temps, 7. Januar 1922.) 

Frankreichs Halsstarrigkeit in der Unterseeboots- 
forderung, so berichtet der Washingtoner Mitarbeiter 
der Times, 31. Dezember 1921, hat in ganz Nord- 
amerika Bestürzung, ja Zorn hervorgerufen und stei- 
geri die Neigung der Amerikaner, sich von europäi- 
schen Angelegenheiten ganz zu losen, Durch diese 
Stimmung sollen sich jedoch die englischen Staats- 
manner nicht von der Erkenntnis abbringen lassen, daB 
zu guter Letzt Englands Interessen ebenfalls Schaden 
leiden, wenn die Meinungsverschiedenheiten in 
Washington nicht beizuleaen wären. Die englische 
Staatskunst muß sich befähigt zeigen, eine feste und 
hohe Brücke zu bauen über die Hindernisse des eng- 
lisch-franzósischen Zusammenwirkens. Damit würde 
sie in den Augen der Amerikaner außerordentlien gc- 
winnen. Diese würden jede weHherzige englische 
Initiative, die Frankreich Sicherheit und vernünftigen 
Schadenersatz verbürgte, entweder durch garantierte 
Neutralität der Rheinlande oder sonstwie, willkommen 
heißen. 

. AnlaBlich der Jahreswende und im Zusammenhang 
mit der bevorstehenden Konferenz in Cannes bringt 
Temps, 2./3. Januar 1922, einen pessimistisch gehalte- 
nen Leitaufsatz. Der außenpolitische Horizont Frank- 
ıcichs sci mit dunklen Wolken bedeckt. In England 
Deutschland und Moskau denke man an einen neuen 
Verband, dessen Kosten Frankreich tragen solle. Die 
an dic Eroffnung der Washingtoner Konferenz geknupf- 
ten Hoffnungen, daß die Politik der Vereinigten Staa- 
ten Frankreich gegenuber unabhängig von ihrer Politik 
gegenüber England sei, seien sehr bald in sich zusam- 
mengebrochen. Eine Aenderung der außenpolitischen 
Lage Frankreichs könne nur durch eine Wandlung in 
den Beziehungen zwischen England und Frankreich 
herbeigeführt werden, die abhängig sei von der Frage 
der Untersceboote und des Schadenersatzproblems. 


. Am Vorabend seiner Abreise nach Cannes qe- 
walte Driand dem Pariser Vertreter der Daily Mail 
cine Unterredung, in der er über das Verhältnis Frank- 
reichs zu England unter anderem folgendes ausführte: 
Der Grundstein für die Lagc Europas ist die Sicher- 
heit Frankreichs. Ein Bündnisvertrag zwischen Eng- 
land und Frankreich würde der 
sein, daß unser Flottenprogramm nicht gegen England 
gerichtet ist und gerichtet scin kann. Dieses Bündnis 
kann durch weitere ergänzt werden, die unsere anderen 
Verbündeten in die Abmachungen mit einbeziehen, 
etwa in der Form des Pazifikabkommens. Aber das 
engbsch-franzosische Bündnis muß immer die Basis 
sein. (Matın, 4. Januar 1922.) 

Der Pariser Mitarbeiler der Times, 31. Dezember 
1921, bestreitet zuversichtlich ` Frankreichs Absicht, 
die Kreuzer und Unterseeboote zu bauen, die cs be- 
ansprucht. Dazu hat es kein Geld. Es kämpft so zähe 
lediglich um sein Recht, sie zu bauen. Die Franzosen 
wollen sich nicht zu einer Scemacht zweiten, ja dritten 
Ranges herabdrucken lassen. Ihr Nationalstolz ist an- 
gestachelt. Darum fordern sie die Anerkennung ihres 
Rechtes auf cine dem allgemeinen Abrüstungsplan ent- 
sprechende Flotte. 
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Das Lufifahrwesen auf der Washingtoner Ab. 
rüslungskonferenz. Der Bericht des Unterausschusses. 
für Luftfahrwesen geht darauf hinaus, daß der Bau von. 
Flugzeugen und Lufischiffen nicht beschränkt werden 
soll, daß aber strenge Bestimmungen für die Verwen- 
dung im Kriegsfalle getroffen werden sollen. (Ztg. Tel, . 


30. Dezember 1921.) 


In einer der letzten Sitzungen beschäftigte sich 
der Unterausschuß auch mit einem Vorschlage, nach 
dem alle Luftfahrzeuge (Flugzeuge und Luftschilfe) 
nur dann als Kriegsfahrzeuge angesehen werden: 
sollen, wenn ihre Führer mindestens zwei Jahre prak- 
tisch als Militarflieger tatig gewesen sind. (Temps, 
29. Dezember 1921.) 

Der Ausschuß für Luftfahrwesen der Washingtoner 
Konferenz erklärte sich fur außerstande, praktische 
Vorschläge über die Zahl der Flugzeuge oder ihrer 


' Bauart zu machen. (Times, 31. Dezember 1921) 
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Die Abrüstung im Oiftkriege. Die amerikanische 
Abordnung der Washingloner Konferenz legte dem 
Marineausschuß folgenden Antrag zur Beschlußfassung 
vor: „Da die Verwendung von tödlich wirkenden, gif- 
tigen oder ähnlichen Flüssigkeiten oder Stoffen oder - 
Mitteln mit Recht durch die öffentliche Meinung dei 
zivilisierten Welt verurteilt wird und des Verbot einer 
derartigen Verwendung in Verträgen ausgesprochen 
ist, an denen die Mehrzahl der zivilisierten Mächte be- 
teiligt ist, so erklären, damit dieses Verbot allgemein 
als Teil des gleicherweise das Gewissen wie das Ver- 
halten der Nationen bindenden Völkerrechts ange- 
nommen werde, die unterzeichneten Mächte ihre Zu- 
stimmung zu einem derartigen Verbot. Sie kommen 
überein, dadurch untereinander gebunden zu sein, und 
laden alle zivilisierten Nationen ein, sich dem anzu- 
schließen.“ (Times, 7. Januar 1922.) | 


Das bisherige Ergebnis der Abrüstungskonferenz. 
Times vom 2. Januar 1922 faßt das bisherige Ergebnis 
der Abrüstungsverhandlungen wie folgt zusammen: ` 
„Für die nächsten 10 Jahre werden die Vereinigten 
Staaten und England jedes nicht mehr als 535000 t 
Schlachischiffe, 135 000 t (oder 5) Flugzeugträger und 
keine Kleinen Kreuzer uber 100001 oder mit schwererer ` 
Bestückung als 20,3 cm haben, Japan wird 300000 t 
Schlachtschiffe, 81000 1 (oder 3) Flugzeugträger haben 
und wird die Bestimmung über die Kreuzer befolgen. 
Frankreich wird 175000 1 Schlachtschiffe, 60000 1 
Flugzeugträger haben und wird — sofern nicht die 
französische Regierung ihre noch erwartete Zustim- 
mung vorenthalt — ebenfalls die Kreuzerbestimmung 
annehmen. Italien wird 175000 t Schlachtschiffe, 
60000 t Flugzeugtrager haben und hat die Kreuzer- 
bestimmungen angenommen. .Die ursprünglichen "Vor. 
schlage fur die Flottenferien sind infolge der japa- 
nischen und französischen Einwände geandert Es 
scheint sicher, daB bis zu einem gewissen llmfang Ar-. 
beiten an Schlachtschiffen gestattet werden und daß der 
Bau von Kreuzern, Unterseebooten und „sonstigen 
Fahrzeugen" nicht beschränkt werden wird.“ 


in nn nn mn ——— 


Verhandlungen über die schon in Bau genomme- 
nen, aber nach dem Washingtoner Abkommen nicht 
fertigzustellenden Großkampfschiffe. Während der Ver- 
handlungen über die Flottenbauferien hat in Washington 
eine inoffizielle Besprechung über den Weg statige- 
funden, der in bezug auf die Abrüstung der überflüssig 
gewordenen Großkampfschiffe eingeschlagen werden 
soll. Dabei wurde vereinbart, daß alle nicht zur Bei- 
behaltung zugelassenen Schlachtschiffe innerhalb 16 
Monaten nach Inkrafttreten des llebereinkommens über 
die Flottenbauferien für kriegerische Operationen un~ 
tauglich gemacht und innerhalb vier Jahren nach die- 
sem Zeitpunkte abgebrochen werden müßten. Aehn- 
liche Abmachungen wurden für diejenigen Schiffe ge- 
troffen, die durch Neubauten ersctzt werden sollen, 
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wobei aber allen an dem Abkommen beteiligten Mach 
ten gestattet sein soll, drei dieser älteren Großkampf- 
schiffe Zu. behalten, und zwar zwei als Artillerieschul- 
schiffe und das dritte als Wohnschiff. (The Engineer, 
6. Januar 1922.) mE 


. Schicksal der abzuwrackenden Schiffe. Der ame- 
rikanische Stáhlkónig Henry Ford, der als Pazifist be- 
kannt ‚ist, kündigt an, daB er bereit sei, die gesamte 
Weltkriegsflotte zu Alteisenpreisen zu kaufen. Er will 
das gesamte Material an Kriegsgeräten zu Automobilen 
und landwirdschaftlichen Maschinen ausnutzen. Dieser 
Vorschlag wird viel bespöttell, von dem Eisenmag- 
naten aber teilweise ernst genommen. Die amerika- 
nischen Konferenzkreise sind sicher, daß sich. die Groß- 
indusfrie bereits mit dem Verlust von Lieferungsauf- 
trägen abzufinden beginnt. Man erörtert bereits die 
Milliardengewinne ‚dieses phantastischen Geschäftes 
und läßt durchblicken, daß Amerika, das sich am Welt- 
kriege bereichert habe, nùn auch beim Weltfrieden 
nicht zu kurz kommen werde. ` (Deutsche Schiffbau- 
Zeitung, 10. Dezember 1921.) 


Deutschland. 


Erlaß an die Reichsmarine. Anläßlich des Jahres- 
wechsels , hat der derzeitige Chef der Marineleitung, 
Admiral Behncke, folgenden Erlaß an die Reichs- 
marine gerichtet‘ 

Das Jahr 1921 liegt hinter uns. Wir sind vorwärts 
gekommen auf allen Gebieten der Marine. Allen Ma- 
rineangehörigen Dank für ihre pflichttreue Arbeit und 
zugleich meine besten Wünsche zum Jahreswechsell 

- Der Abschied vom Jahre 1921 gewinnt für uns 
besondere Bedeutung: Wir nehmen mit ihm zugleich 
Abschied von unserer alten ruhmreichen Flagge! Ueber 
unvergeßlichen Taten in Krieg und Frieden auf allen 
Meeren und an allen Küsten hat sie geweht. Tausende 
von braven Seeleuten und Soldaten sind unter ihr den 
Heldenlod gestorben. 

Keiner unter uns, der nicht voll Stolz zu ihr auf- 
blickte als zu dem Wahrzeichen einstiger. deutscher 
Macht und Seegeltung. 

Was wir empfinden, wenn diese Flagge sinkt, ver- 
schließen wir in unseren Herzen. . 

Unsere ganze Kraft aber gehort nach wie vor un- 
serem Volk und Vaterlande. Und. wenn von heute an 
dessen neues Hoheitszeichen über uns weht, soll es 
uns bereit finden zu unveränderter Hıngabe und Treue. 
Unerschüilerlich fest im Glauben an Deutschlands bes- 
sere Zukunft wollen wir der neuen Flagge auf allen 
Meeren dasselbe Ansehen schaffen wie der allen!“ 
(Marineverordnungsblatt Nr. 1, 1. Januar 1922.) 

Unterseebootsverluste im Kriege. Times vom 25. De- 
zember 1921 schildert zum erstenmal die Versenkung 
von „U 75“ im Eismeer am A Mai 1917, des Bootes, das 
bei den Orkneys Minen gelegt hatte, worauf S. M. S. 
„Hampshire‘ mit Lord Kitchener an Bord am 3. Juni 
1916 lief und unterging. — Derselbe' Aufsatz enthalt 
Tagebuchauszüge von Lt. z. S. d. R. Heinrich Petersen 
von „U C 26', das am 9. Mai 1917 von dem Zerstörer 
„Milne“ versenkt wurde. 


rn nen 


Lufifahrlangelegenheilen, In Journal des Débats 
wird eine Untersuchung uber die Lage der deutschen 
Luftschiffehrt veröffentlicht Der Verfasser, offenbar 
ein Offizier des lleberwachungsausschusses, stellt fest, 
daß Frankreich vor jeder Gefehr eines Angriffs durch 
deutsche Luftfahrzeuge geschützt sei.. 9750 Motoren 
seien im letzten Jahre abgeliefert worden. Weitere 
Nachforschungen des Ueberwachungsausschusses seien 
vergeblich geblieben. Wenn noch altes Material zu- 
rückgeblieben sei, so sei es jenseits der Grenze. Auch 
die Fabrikation sei durch Einwirkung der deutschen Re- 
gierung eingestellt. Die Aufgabe des Ueberwachungs- 
ausschusses für die Luftschiffahrt sei also zu Ende. Der 
Ausschuß werde aber durch eine kleinere Organisation 
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ersetzt werden miissen, die: dafür zu sorgen habe, daB 
die Luftfahrzeuge, die dem Friedensverkehr dienen, 
nicht für den Kriegsgebrauch umgebaut. werden konnen: 
Es ist möglich, daß Deutschland eine Umänderung ser- 
nes Luftverkehrssystems probieren wird. Solche Ver- 
suche sind mit zwölf verschiedenen Typen angestellt 
worden. Die Ergebnisse sind bekannt, dürfen aber noch 
nicht veröffentlicht werden. Auch der Handelsverkehr 
mit Flugzeugen ist beinahe eingestellt, weil nur alte 
Apparate verwendet werden können und keine Gelder 
zur Verfügung stehen. Trotz dieser Feststellung schließt 
der Verfasser mit der Ansicht, es sei gut, die Augen 
offen zu halten. Die tüchtigsten Konstrukteure seien 
jetzt im Auslande und könnten, wenn sie verlangt: wer- 
den, sicherlich wieder ihre alten Aufgaben übernehmen. 
Besonders gefährlich sei die Arbeit in den Laboratorien. 
Frankreich müsse darauf achten, daß Deutschland ihm 
in der Technik nicht zuvorkomme. (Journal des Débats, 
23. Dezember 1921.) | 


England. | 

Das Abwracken von Kriegsschiffen. Es hat Auf- 
sehen erregt, daß die englische Admiralität zum Ab- 
wracken veralteter Krieasschiffe deutsche Firmen her- 
angezogen hat, und die Erklärung, die der Finanzsekre- 
tär der Admiralität, Amery, darüber abgab, hat die 
Gemüter nicht sonderlich beruhigt. Amery gab dic 
Tatsache zu, behauptete aber, die Vergebung an deut- 
sche Firmen sei erst erfolgt, nachdem alle erdenkliche 
Mühe aufgewandt worden sei, um die Arbeiten ın Eng- 
land selbst durchführen zu lassen. Alle Möglichkeiten, 
die England für den Abbruch großer Schiffe besitze, 
seien aber schon voll ın Anspruch genommen gewesen 
„infolge der besonderen Maßnahmen, die seitens der 
Admiralität in den letzten Monaten eingeleitet worden 
wären, um den Abbruch alter Schiffe zur Verringerung 
der Arbeitslosigkeit in England schnellstens zu be- 
wirken." 

In Erwiderung auf eine weitere Anfrage, ob die Re- 
gierung es den Arbeiterorganisationen (trade unions) 
überlassen wolle, Leute für den Schiffsabbruch ausfin- 
dig zu machen, erklärte Amery, er sei bereit, jeden 
praktischen Vorschlag in dieser Hinsicht weiter zu ver- 
folgen. Man hofft nun in England, daß brauchbare Vor- 
schläge gemacht werden können. Neben der Arbeits- 
beschaffung, die der Abbruch der Schiffe in England 
selbst bedeutet, läuft noch die Frage der Verwendung 
der Altmaterialien. Die deutschen Geschäftsleute wer- 
den es schon verstehen, davon den besten Ge- 
brauch zu machen, und sie werden mit den ge- 
wonnenen Baustoffen den englischen Firmen ver- 
schärfte Konkurrenz machen. Deshalb mußte es 
— aus verschiedensten Rücksichten heraus — Grund- 
satz sein, daß die Abwrackarbeit an alten englischen 
Kriegsschiffen englischen Werften und Abbruchfirmen 
vorbehalten bleibt. (Shipbuilding and Shipping Record, 
22. Dezember 1921.) 


Abgewrackte Zerstörer und Unterseebootsabwehr. 
Angesichts der Stellungnahme Frankreichs zur Frage 
der lnterseebootsabrüstung tauchen in England schwere 
Bedenken auf, ob die englische Admiralilat richtig ge- 
handelt hat, als sie den Kriegsbestand an Zerslorern 
nach Kriegsende in so außerordentlich starkem Maße 
einschrankle. Vor dem Waffenstillstande besaß Eng- 
land rund 500 fertige oder fast fertige Zerstörer, der 
weitaus größte Teil war ganz moderner Bauart. Diese 
Zahl lag weit über dem Bedürfnisse der Nachkriegszeit, 
und man ging deshalb sehr schnell an die Verringe- 
rung heran. In wenig mehr als zwei Jahren wurden etwa 
300 Boote aus den Listen der Admiralıtat gestrichen. 
Schon damals tauchten Zweifel auf, ob die Beseitigung 
noch verhältnismäßig neuer Boote in diesem Umfange 
sich rechtfertigen ließe, denn wenn auch ein Teil davon 
durch die Kriegsverwendung stark gelitten hatte, so 
wären die meisten nach Ausführung entsprechender 
Reparaturarbeiten doch wieder voll dienstbereit ge- 
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worden, und das dafür aufgewendete Geld wäre out 
anaelegt gewesen. Man stelle sich nur vor, daB plötz- 
lich ein neuer Krieg ausbricht, bei dem England aber- 
mals in großem Maße auf Unterseebootsabwehr be- 
dacht sein müßte. Die Admiralität würde dann selbst 
die Jetzt noch vorhandenen 190 Zerstörer als ungenü- 
gend ansehen und sofort den Bau zahlreicher neuer 
Sal veranlassen. Wie wurde dann über die verkehrte 
Politik der Admiralitat gejammert werden, die Hunderte 
guter Boote zum alten Eisen wirft und dafür einen Preis 
erzielt, für den man jetzt ein halbes Dutzend neu bauen 
kann, während sicherlich mit verhältnismäßig kleinen 
Mitteln mindestens 100 der vorhanden gewesenen Zer- 
storer verwendungsfähig gemacht und sofort gegen den 
neuen Feind eingesetzt werden konnten. 
fürchten, daß die Entstehung neuer Unterseebootsflotten 
zum Wiederbau einer großen Zahl neuer Zerstörer 
zwingt, zumal da ja die großen Bestände an Patrouillen- 
fahrzeugen, Unterseebootsjagern, Schnellbooten usw, 
die im Kriege ausgezeichnete Dienste geleistet haben, 
ebenfalls bis auf einen kleinen Rest nicht mehr zur Ver- 
fügung stehen. (The Naval and Military Record, 4. Ja- 
nuar 1922) 


Der Schrei nach dem Flugzeugschiffe. Die hyste- 
rische Angst, die auch in England vor etwaigen deut- 
schen Luftangriffen herrscht, kommt erneut in einem 
Aufsatze zum Ausdruck, den Admiral Reginald Bacon 
in der Januarnummer des ..Nineteenth Century" unter 
der Ueberschrift: „Die künftigen Erfordernisse der 
Flotte" veröffentlicht. Am stärksten setzt er sich dabei für 
den schleunigen Bau von Flugzeugschiffen ein, die nach 
seiner Meinung unbedingt und ohne jede Einschrän- 
kung weiterentwickelt werden müssen. „Wir müssen 
bedauerlicherweise noch immer auf Deutschland blicken. 
Begrenzt in bezug auf sein Heer, bar einer Flotte, liegt 
seine einziae Rettung nach Ansicht seiner militaristisch 
gesinnten Bevolkerung ın der Entwickelung der Luft- 
waffe. Fin wohlüberlentes Schema wird eines Tages 
die erglische Zivilbevolkerung einem Angriffe aus- 
selzen, den sie sich nicht hat traumen lassen. Wenn 
4000 oder 5000 Flugzeuge tödliches Gas auf Englands 
große Städte ausströmen lassen, so werden Zerstörung 
und Panik vermutlich eine Bewecung zeitigen, die Frie- 
den um jeden Preis verlangt. und das Kobinett, das 
dann in luftdichten Gewolben safe, die mit schnell impro- 
visierten, Saucrstoff liefernden und Luft reinigenden 
(scheint allerdings schr notia! Die Schriftleitung) Ein- 
richtungen verschen sein mußten, wurde wahrscheinlich 
dem Volkswillen nachzuacben nur zu geneigt sein. 
Darauf gibt cs nur eine Antwort: die, Deutschland die 
Erkenntnis beizubringen, dak unmittelbar nach einem 
solchen Angriffe englische Flugschiffe aus den nord- 
lichen Häfen ausfahren und englische Flugzeuge massen- 
haft instand setzen würden, über soviele 10 Meilen 
hinweg zu operieren, wie deutsche Flugzeuge das uber 
100 Meilen zu tun gezwungen sein würden. Eine gut 
geleitete Flugzeugschiffflotte würde solche Angst her- 
vorrufen, daß selbst der militaristisch gesinnte Teil der 
deutschen Pevölkeruna zögern würde, eine solche Art 
der Kriegführung zu beainnen. ‚Die englischen Flua- 
zeuge und Flugzeugschiffe müssen deshalb außerhalb 
jeder Rüstungsbeschrankung bleiben.“ 

„Letzten Endes — vorausgesetzt, daß das lUcber- 
cinkommen von Washington sich tatsächlich nur auf 
10 Jahre erstreckt und England bei aller vereinbarten 
Einschränkung nicht aufhört, Schiffe aller Klassen zu 
bauen — würden die Beschlüsse der Konferenz Eng- 
land nicht nachteilig sein. Sie mögen ihm jährlich eine 
Ausgabe von 20000000 £ ersparen, die im Interesse 
ciner Sanierung der englischen Finanzen sehr nützlich 
wirken werden. Indessen wird keine Seemachtsbe- 
schránkung künftige Kriege ausschließen. Gewiß be- 
deutet das internationale ‘Uebereinkommen von Was- 
hington einen Schritt auf diesem Wege; aber man dart 
deshalb in seinem Optimismus nicht so weit gehen, um 
die Abrüstung zu überstürzen. Die Luftwaffe, die der 
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England muß ` 


Zivilbevölkerung den Krieg ins Haus bringen kann, wird: 
schließlich gerade deshalb zum Aufhören der Kriege 
beitragen. (Morning Post, 23. Dezember 1921.) 


— 


Oeldepot in Singapore. Nach einer Angabe der 


"Zeitschrift Modern Transpori" hat die englische Ad- 


miralitát mit der Wessoe Foundry and Engineering Co, 
Darlington, einen Vertrag über den Bau von zehn 
stählernen Oeltanks in Singapore abgeschlossen. Jeder ` 
der Tanks soll einen Durchmesser von 35,4 m und eine 
Höhe von 13,7 m haben und etwa 12000 t Oel fassen 
kónnen. (Naval and Military Record, 14. Dezember 
1921.) 
Frankreich. 


Reorganisation der Marineanlagen und Arsenale. - 
Marineminister Guist'hau hat der Kammer einen Gesetz- 
entwurf eingereicht, der sich mit der Reorganisation 
der Marinearsenale und der Marineanlagen außerhalb 
der Kriegshäfen befaßt. Danach sollen einzig und allein 
die beiden großen Arsenale von Brest und Toulon in 
der jetzigen Form bestehen bleiben; die Industrieanlagen 
von Lorient werden, soweit sie für den Neubau . von 
Schiffen eingerichtet sind, „Marinebehörden außerhalb 
der Kriegshäfen“ unterstellt werden. 


Cherbourg und Biserta bleiben Flottenstützpunkte, 
jedoch soll ein Teil des Arsenals von Cherbourg, so- 
bald die Umstände es erlauben, der Privatindusirie und 
der Handelsschiffahrt überlassen werden. Die Werk- 
stätten von Ruelle (Artillerie) und d’Indret (Maschinen- 
und Kesselanlagen) bleiben erhalten. 

Die Minister der Marine und der Finanzen werden 
ermächtigt, das Arsenal von Rochefort und die Werk- 
stätte von Guérigny an Privalfirmen zu verkaufen. Die 
Kettenfabrikation von Guérigny wird einem anderen 
Werke übertragen werden. | 

Der Gesetzentwurf enthalt Sonderbestimmungen, um 
die Interessen des Personals zu wahren. Die Arbeiter 
der zu liquidicrenden Anlagen sollen in anderen Arse- 
nalen aushilfsweise beschäftigt werden oder sie er- 
halten, falls sie, das nicht wollen, Entschädigungen. Die 
vorgeschlagene Reform sicht im übrigen eine Reihe von 
detaillierten Maßnahmen vor, um ihre allmähliche Ver- 
wirklichung sicherzustellen. (Temps, 30. Dezember 1921.) 


Lufifahriwesen,. Der Marineminister Guistfhau hal 
dem Präsidenten einen Gesetzentwurf zur Vollziehung 
vorgelegt, nach dem für das gesamte Marineflugwesen 
eine Zentralstelle geschaffen werden soll, die dem Mi- 
nister direkt untersteht. Sie wird aus drei Abteilungen 
bestehen: der Personalabteilung, einer Abteilung, ın der 
das Luftfahrmaterial und alle Neuerfindungen auf die- 
sem Gebiet bearbeitet werden, und einer Verwaltungs- 
abteilung. Die Leitung wird in den Händen eines höheren 
Offiziers im Generalsrange liegen. (Temps, 2. Januar 
1922.) l : 

Italien. 

Monitor „Grappa“. Wir bringen auf Seite 517 eine 
Abbildung des italienischen Monitors „Grappa“, welche 
die amerikanische Zeitschrift Motorship in der Dezember- 
nummer 10921 mit Genchmigung des italienischen Ma- 
rineministeriums veröffentlichte. „Grappa“ ist eines von 
vier gleichartigen Fahrzeugen, die je ein 15”-(38 cm-) 
Geschütz L/40 tragen und von zwei je 350 PS starken 
Zweitaktdieselmotoren des Typs Ansaldo-San Giorgio 
angetrieben werden. i 


Vereinigle Slaalen. 


Stapellauf. Der Kleine Kreuzer , Concord" lief am . 
15. Dezember 1921 auf der Werft von William Cramp 
and Sons, Philadelphia, vom Stapel. (Army and, Navy 
Journal, 24. Dezember 1921.) 


Flugzeugschiffe. Während in Washington die Be- 
schrankung der Kriegsflotten besprochen wurde, hal 
nach einer Mitteilung der Zeitschrift „The Keel” die 
Tietjen and Lang: Dry Dock Company den Auftrag er. 
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halten, den Transportdampfer „Wright“ (genannt nach 
dem bekannten Flieger Wilbur Wright) in eın Ballon- 
und Flugzeugschiff umzubauen. Der Schiffskorper 
wurde ursprünglich in Hog Island hergestellt, aber mit 
Ausnahme der Maschinen- und Kesselräume völlig ver- 
andert und den Anforderungen seines neuen Verwen- 
dungszwecks angepaßt. Im hinteren Teile des Fahr- 
zeugs liegt ein großer Ballonraum von mehr als 100° 


(30,5 m) Länge, 40° (12,2 m) Breite und 33° (10 m) Tiefe; 


dahinter ist ein zweiter kleinerer Raum zur Aufnahme 
eines Ballons, ferner cin Raum für eine Wasserstoff- 
gasanlage zur bDallonfullung angeordnet.  Teilwande 
schützen die Ballonraume vor Wettereinflussen. Im 
vorderen Schiffsteil befindet sich eine qut eingerichtete 
Werkstatt zur Vornahme aller vorkommenden Repara- 
turen an Ballonen und Flugzeugen; alle Werkzeugma- 
schinen werden elektromotorisch angetrieben. Räume 
im Unterschiff dienen als Vorrats- und Magazınraume, 
ein großer Teil des Schiffsinnern enthält ferner die 
Unterkunftsraume, Schlaf- und Meßraume für die Be- 
salzung. „Wright? wird eine Besatzung von 542 Offi- 
zieren und Mannschaften haben. Seine Länge betragt 
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wert auf: 14. Flüge der Geschwader der Atlantischen 
und Pazifikflotte nach dem Panamakanal und zurück; 
2. Flug von Flugbooten des F-5-L-Typs von Coco Solo, 
in der Kanalzone, nach Cartagena, Columbien; 3. Flug 
von Flugzeugen des Marinekorps von Washington, D. 
C., nach der Stadt Santo Domingo und zurück; 4. Bom- 
benwurfübungen auf die alten Linienschiffe „Indiana“ 
und „Jowa“ und die früher deutschen Kriegsschiffe; 
5. Fertigstellung der großen Luftschiffhalle in Lake- 
hurst, N.J], und erhebliche Förderung des Baus des 
starren Luftschiffs „ZR 1" in der Marinelufitfahrwerk- 
statt; 6. Ausschreibung eines Wetlbewerbs um die am 
besten zur Verwendung von Linienschiffen aus geeigne- 
ten Flugzeuge; 7, Fortschritt im Umbau von „Langley“ 
zu einem Flugzeugträger; 8. Fertigstellung von „Wright“ 
als Luftschiff- und Flugzeugtender der Flotte; 9. wah- 
rend des Rechnungsjahres 1920/21 legten Flugzeuge 
der Flotte und des Marinekorps eine Flugstrecke von 
insgesamt 2511055 Meilen zurück. — Im Wettbewerb 
um den besten Typ eines Artilleriebeobachtungsflug- 
zeugs wurde den Plänen der Dayton-Wright Co. der 
Preis zuerteilt, die gegenwärtig mit dem Bau des ersten 


Italienischer Monitor „Grappa“ 


448° (156,5 m), seine Breite 58 (17,7 m), die Geschwin- 
digkeit etwa 17 kn. Das Flugzeugschiff der Zukunft 
wird freilich wesentlich schneller als ein Linienschiff 
sein und 30 bis 35 kn laufen mussen. (Shipbuilding 
and Shipping Record, 29. Dezember 1921.) 


Kriegsbeleiliqung. Times vom 29. Dezember 1921 
macht auf jungst erschienene Kriegsbriefe des Londoner 
amerikanischen Botschafters Page aufmerksam. Danach 
gewann Lord Grey schon bald die lleberzeugung, daß 
England den Krieg nicht gewinnen könne, sofern nicht 
die Vereinigten Staaten ihm beisprängen. In den schwie- 
rigen Streitigkeiten, die über die Bannwarenpolitik ent- 
standen, war es infolgedessen sein Ziel, Englands See- 
macht dazu zu verwenden, Kriegsmaterial und Nah- 
rungsmittel von Deutschland fernzuhalten, aber es nie 
zu einem unüberbrückbaren Bruch zwischen England 
und den Vereinigten Staaten kommen zu lassen. Mr. 
Page steckte bei diesem Programm vollständig mit ihm 
unter einer Decke. 


Luftfahrtwesen. In seinem Berichte über die Tätig- 
keit des Marineflugdienstes im Jahre 1921 führt der Chef 
der Luftfahrabteilung im  Marineamt, Kontreadmiral 
William A MoffeH, folgendes als besonders erwähnens- 


Flugzeugs ihres Typs beschäftigt ist. — Admiral Moffett 
betont in seinem Bericht den Wert des neu ein- 
geführten Katapulls zum Abstoßken von. Flugzeugen 
mit dem jetzt alle Schiffe der Flotte ausgerustet wer- 
den konnen. Die kleinen schnellen Kampfflugzeuge 
konnen miHels des Katapults sofort beim Nahen eines 
Bombenflugzeuges aufsteigen und dank ihrer Beweg- 
lichkeit die schweren und langsamen Bombenflugzeuge 
leicht niederkampfen. (Army and Navy Journal, 24. De- 
zember 1921.) 

Nachdem die deutsche Regierung die Aufforderung 
erhalten hat, an die Vereinigten Staaten an Stelle des ın 
England gebauten und dort bei den Probefahrten ver- 
ungluckten Marineluftschiffes ein deutsches Luftschiff 
zu liefern, wird dessen Bau der Zeppelinwerft über- 
tragen werden, Der Berliner Lokal-Anzeiger erfährt 
dazu von unterrichteter Seite, daß die Amerikaner ein 
Fahrzeug von 100000 cbm Gasinhalt wünschten, daß 
ihnen der Botschafterrat aber nur ein solches von 
70000 cbm zugesprochen hat. Das neue Luftschiff wird 
nıcht eigentlich den Typ der deutschen Marineluftschiffe 
erhalten, sondern nach dem Modell „L 70° gebaut wer- 
den. Es wird zwar in die amerikanische Marine ein- 
gereiht, aber nur als unbewaffnetes Fahrzeug und nicht 
als Marinekriegskreuzer verwendet werden. Der Bau 
wird etwa 10 Monate beanspruchen. 
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. Die Zeppelinwerft hat sich bereit erklärt, den Ame- 
rikanern Uebungsmannschaften zur Verfügung zu stellen, 
die auch das. Schiff nach Amerika begleiten sollen. 
(Berliner Lokal-Anzeiger, 14. Januar 1922, Morgenaus- 
gabe.) 

` Die Gaskriegführung. In Manchester Guardian 
schildert der Washingtoner Mitarbeiter H. W. Nevinson 
seinen Besuch der Giftgasfabrik zu Edgewood bei 
Baltimore, wahrscheinlich der größten der Welt. Wäh-: 
rend des Krieges auf einer Landzunge an der Chesa- 
peake-Bai errichtet, hat sie eigene Docks für Leichter- 
fahrzeuge und umfaßt ein Gelände von 10000 acres. — 
Das Korps für chemische Kriegführung (Chemical War- 
fare Corps), eine Sondertruppe der Armee, besteht aus 
2000 Mann, 101 Offizieren und 1200 Angestellten neben 
100 gewiegten Chemikern, denen ihre Erfindungen, für 
die sich die Regierung das Recht der Erwerbung vor- 
behält, abgekauft: werden. Das Kriegsamt wendet für 
die Einrichtung 1200000 Dollar aus Armeemitteln auf. 
Beim Waffenstillstande konnten die Fabriken täglich 
200 t Giftgas herstellen. Jetzt arbeiten sie unter sehr. 
vermindertem Druck, befinden sich aber in voller Be- 
reitschaft. Die Stäbe für die Verteidigung und für den 
Angriff arbeiten dauernd gegeneinander, jeder For- 
schritt im Gifigas wird möglichst durch Schutzmittel, 
wie neue Gasmasken oder undurchlässige Kleider zur 
Verhütung von Verbrennungen, wetigemacht. An der 
französischen Front konnten die Masken in 6 Sekunden . 
aufgesetzt werden, jetzt genügen hierfür 3 Sekunden. 
Das aus gewöhnlichem Tafelsalz hergestellte Chlor ist 
der Orundstoff für alle Giftgase, mit Ausnahme viel- 
leicht von „Lewisite“. Es werden viele verschiedene 
Gasarten erzeugt; das beste Stickgas heißt „Phosgene“. 
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Kl. 
eines Wasserumlaufs in einem Dampifkessel. 
Sohne und Dr.-Ing. Franz Lawaczeck in Halle a. S. 
Das Neue dieser Vorrichtung, bei der der Wasserum- 
lauf mittels einer oder mehrerer in den Kessel eingebau- 
ter Schleuderpumpen hervorgerufen wird, die von einer 


15b. Nr. 337890. Vorrichtung zur Erzeugung 


Weise 


auf der gleichen Welle sitzenden Turbine betrieben 
werden, besteht darin, daß die Turbine eine Wasser- 
turbine isl. Diese Wasserturbine soll durch das Kessel- 
speisewasser beaufschlagt werden, das durch die 
Kesselspeisepumpe auf einen dem Kraftbedarf der Tur- 
bine entsprechend höheren Druck gebracht ist. Wird 
eine besondere Druckpumpe benutzt, so sollen für die 
Speisung des Maschinensalzes mehrere getrennte Um- 
walzpumpensaátze am Kessel angeordnet werden, deren 
Turbinen von dem Detriebsdruckwasser der Pumpe 
nacheinander beaufschlagt werden. Hierbei kann die 
Druckwasserpumpe mit einem schr hohen Druck be- 
trieben werden, wodurch der Vorteil erreicht wird. daB 
ıhr Gewicht klein gehalten werden kann. Zugleich wird 
infolge der Unterteilung des Gesamtgefälles der Be- 
irmebsdruckwasserpumpe und infolge des auf jede ein- 
zelne Turbine fallenden, geringen Druckgefälles die 
Umdrehunaszahl jeder Turbine und somit auch jeder 
Pumpe möglichst klein, was wegen des geringen Druckes, 
den die Umwälzpumpen zu erzeugen heben, erwünscht 
Is]. 
troffen, daß der Druck vor der Austrilisstelle des 
Wellenlagers in das Gehäuse der Wasserturbine grober 
als der Kesseldruck isl, so daß das Turbinenbcetriebs- 
wasser m das Lager eindringen muk. 


= Kl. 35b. Nr. 340 628. Einrichtung: zur Beförderung 
von Lasten aus einem Länosfeld in ein Querfeld. Dr.-Ing. 
Carl Theodor Buff m Stuttgart. 

Durch die neue Einrichtung soll es ermöglicht wer- 
den, Lasten aus einem Längsschiff einer mit Quer- 
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ZweckmaBiq wird die Einrichtung außerdem so qe- 


nein. 


Das Senfgas brennt das Fleisch. weg. und durchdringt 
jedes Kleidungsstück, wie man im Kriege ges£hen ‘hat. 
„Chlorpikrin“ verursacht: heftiges Erbrechen: und. macht 


: sein Opfer gefechtsunfähig, bis der Feind kommt, es zu 


„Lachrymatorygas“ verursacht eine Flut von 
„Lewisite“ besteht aus Acetylen mit einer Lo- 


töten. 
Tränen. 


sung von Arsenik-Trichlorid, ist ein beißendes Gas wie -7 


Senfgas, aber weit kräftiger. Es dringt angeblich durch 
jede Maske, durch das Fleisch oder in die Lungen und 
verbrennt seim Opfer von innen wie von außen. Es gilt 
als. das Hauptmittel im künftigen Kriege; beim Waffen- 
stillstand wurde es in einer Menge von 10 t täglich her- 
gestellt. Es verbreitet sich langsam, im Gegensatz zu 
„Phosgene“, welches darum beim gewöhnlichen: Bom. 
benwerfen aus der Luft bevorzugt wird; denn der Wind 
tragt „Phosgene“ weithin und .erstickt alles. 
„Lewisite“ konnte von Lufffahrzeugen mit 
Schlauch auf Städte gespritzt werden. 
ausgezeichnete Wirkung, indem es Kleider, Haut und 
Fleisch aller Betroffenen verbrennt. Es ist schwierig, 
das Gebiet abzuschätzen, das so in Mitleidenschaft ge- 
20gen werden könnte. Aber geschickt verwendet, 
wurde das Gas sicherlich eine ganze Bevölkerung sehr 
schnell töten. Es werden jetzt Bomben bis zu 1950 kg 
Gewicht angefertigt, welche eine Tonne Trinitrotoluo! 


einem 


Es hat eine. 


Aber ` 


hochster Sprengkraft fassen oder eine gleiche Menge, - 


jedoch leichterer, Stick- oder beißender Gase. Große 
Flugzeuge, von denen jedes mit mehreren Bomben oder 
Spritzgeräten ausgerüstet wäre, könnten leicht unver- 
teidigte Großstädte zerstören. Ein sehr interessantes 
Museum erläutert die allmähliche Entwickelung der ver- 
schiedenen chemischen Prozesse für Zerstörungszwecke 
und die Versuche der QOegenwirkung. (Manchester 
Guardian, 2. Dezember 1921.) 


schiffen versehenen Werkstatt an beliebige Stellen eines 
Querschiffes befordern zu konnen, ohne daB sie dazu, 
wie sonst, abgesetzt werden müssen. Zu diesem Zweck 
wird gemäß dcr Erfindung "jeder Querschiffkran als 
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Verschiebekran derart ausgebildet, daB der Längs- 
schiffkran mit daranhängender Last von ihm weiterbe- 
fordert werden kann. 
darin, daß das Querfeld von einen Verschiebelaufkran t 
bestrichen wird, der so eingerichtet ist, daß ein in dem 
l.ängsfeld arbeitender Laufkran mit angehängter Last 
auf ihn überfahren kann. 


KL 46c. Nr. 340802. Kolbenkühlung von Explo- 
sionsmaschinen. Franz Mädler in Charlottenburg. ` 


Das Neue dieser Erfindung, bei der es sich um die 


.Kolbenkühlung mittels eines luftförmigen, durch einen 


dcn Kolben umgebenden Kühlraum hindurchstrómenden 
Kühlmittels handelt, besteht das Neue darin, daß die 
feststehenden Zu- und Ableitungen für das Kühlmittel 
mit Spielraum in das Kolbeninnere eintauchen und das 
Eintreten von Oel aus der Kurbelkammer in das Kolben- ` 


i 


Das Neue besteht demgemäß " 


" dadurch vermieden. wird, daß 
die Differenz der Drücke im 
-Kolbeninnern und im Kurbel- 
kasten sich an den Eintauch- 
stellen in der Richtung nach 
dem Kurbelkasten hin ausgleicht. 
Tauchen die Zuführungsleitungen 
nicht dauernd in das Kolben- 
innere ein, 
mittel. so- gesteuert, daß es erst 
eintreten kann, wenn die Ueber- 
deckung ‚stattgefunden hat. Ist 
die Anordnung so getroffen, daß 
X der Kolben selbst als Pumpen- 
Y kolben Tur das Kühlmittel dient, 
so.wird das angesaugte ölfreie 

T Kühlmittel, nachdem es sich nach 
Durchströmen des Kolbens im Kurbelgehäuse mit Oel 
verunreinigt hat, beim Kolbenniedergang aus dem 
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i  Kurbelgehäuse direkt herausgedrückt. . 


Kl. 65a. Nr. 340574. Boolsdavit, der in einem 


Deckstuhl schwenkbar ist. Jacob de Beer in Roter- 


dam, Holland. - 
Se Die neue  Bootsaussetzvorrichtung besteht aus 
zwei zweckmaBig geraden, um Zapfen 4 schwenk- 


baren Auslegern 1, die mit Hilfe von endlosen 
 Seilen oder Ketten 11 bewegt werden. Diese 
"Seile sind an der Spitze der Ausleger be- 


festigt und laufen über. Scheibe 5 und 6, die 
. in einem Gestell. 5 so einander gegenüber angebracht 
© sind, daß die Ausleger zwischen ihnen stehen. Die 


eine der beiden Scheiben ist mit einem Triebwerk so 
gekuppelt, daB sie mit diesem gedreht werden kann und 
auf diese Weise das Auslegen und Einholen der Davits 
bewirkt. Da die Länge der Seile 11 im ausgelegten Zu- 
stande etwas größer sein muB, als bei aufrechter Stel- 
lung der Davils, so sind in sie Federn oder Spannrollen 
eingeschaltet, die die Verlängerung zulassen. Um die 
" Ausleger in. den Endstellungen festsetzen zu konnen, 
konnen die Seile oder Ketten 11 mit Klinkvorrichtungen 
in den Gestellen 3 versehen werden, 


Kl. 65a. Nr. 340809. Windschutzschirm mit durch 
die Wirkung von. Lufiströmen gedrehler durchsichtiger 
— Scheibe, Samuel Augustine de Norman- 

vile in: London. d 
Diese Erfindung betrifft einen z. D. 
für einen Ausguck zu verwendenden 
Schutzschirm, der aus einer durchsich- 
tigen Scheibe besteht, die mit so großer 
Geschwindigkeit rotiert, daß Regen, 
Spritzer, Schnee usw, die auf die 
|. . Scheibe aufireffen, durch die Zentri- 
mili  . fugalkrafi abgeschleudert werden und 
die Scheibe also dauernd klar bleibt. Um zur Erzielung 
einer möglichst großen Einfachheit einen: besonderen 
Motor zum Drehen der, Scheibe entbehrlich zu machen, 
wird diese gemäß der Erfindung so mit Flügeln 6 ver- 


innere durch- diese Spielräume 


so wird das Kühl- ` 


ben worden ist. 


rare Sen ann een 


sehen, däß: sie, “wenn man sie in den Wind hält, in 
schnelle . Umdrehungen versetzt wird. A 


E Kl. 65a. Nr. 340 857. Unterseeboot mit drehbarem 
und wasserdicht verschließbarem Geschützturm. Fried. 


Krupp, Akt.-Ges., Germaniawerft, in Kiel-Gaarden. 
Während bisher immer die Geschütze entweder frei 
an Deck, wo sich die Bedienungsmannschaften 
bei schlechtem Wetter also stets in "Gefahr befanden 
oder auch in druckfesten Geschütztürmen auf- 
gestellt: waren, die kaum dicht zu machen ‚sind, 
werden nach der vorliegenden Erfindung für die Ge- 
schütze Türme genommen, die beim Tauchen geflutet 
und durch Ausblasen wieder geleert werden können, so 
daß man sie aus hinreichend dünnen Platten herstellen 
kann, um völlige Wasserdichtigkeit zu erreichen. - Wah- 
rend sonst immer die Mannschaften schon vor Beginn 
des Tauchens die Geschütze verlassen mußten, konnen 
sie bei der neuen Einrichtung noch während des Tau- 
chens, nachdem alles dicht gemacht ist, bei den Ge- 
schützen bleiben und brauchen sich erst, wenn der 
Bootsrumpf bereits unter Wasser, also schon wesent- 
lich geschützt ist, in das Innere des Bootes begeben. 
Bei weiterem Tauchen hängt. sich das Boot gewisser- 
maßen an den Geschützturm auf,. weil die Wasserver- 
drängung der Türme zu groß ist, um das völlige Unter- 
tauchen zu gestatten. Erst wenn dann die Türme ge- 
flutet werden, kann das weitere Tauchen erfolgen. Beim 
Auftauchen können, schon bevor der Rumpf aus- 
taucht, die Türme wieder ausgeblasen werden, so daß 
die Mannschaft schon gleich darauf wieder an die Ge- 
schütze gehen können, was bisher nicht möglich war. 


© KL 65b. Nr. 539239. Aufschleppe für Schiffe. 
Ludwig Sendker in Bremen. ` Zusatz zum Patent 554 944. 


Nach dieser Erfindung wird die Aufschleppe weiter 
ausgebildet, die im Heft Nr. 46/47 des „Schiffbau“ vom 
17. und 24. August 1921 unter Patent 334 944 beschrie- . 
Ihr Zweck besteht darin, die Auf- 
schleppe so einzurichten daß sie auch in ganz unter- 
getauchtem Zustande stabil bleibt. Dies wird dadurch 
erreicht, daß an den Enden des zur Aufnahme der 
Schiffe dienenden Schwimmkörpers Kästen nach Art 
der Seitenkästen von U-förmigen Schwimmdocks ange- 
bracht werden. 

Kl. ent Nr. 340 691. Vorrichtung. zum Verhinderu 


der zersetzenden. Wirkung galvanischer Ströme bei 
Schiffsschrauben. Georg Niemeyer in Harburg, Elbe. 


Zusatz zum Patent Nr. 334 585. 


Nach dieser Erfindung soll die Vorrichtung weiter 
vervollkommnet werden, die im Patentbericht im Heft 
Nr. 44 des „Schiffbau“ vom 3. August 1921 unter Patent 


— Nr. 334 385 beschrieben ist, bei der das Anfressen der 


Schiffsschrauben durch galvanische Ströme im See- 
wasser verhindert wird, indem den Schiffsschrauben ein 
elektrischer Strom von solcher Spannung und 
Stromrichtung, zugeführt wird, daß er dem im nor- 
malen Betriebe vorhandenen galvanischen Strom ent- 
gegengesetzt gerichtet ist. Zu diesem Zweck werden 
nach dem Hauptpatent in der Nähe der Schrauben posi- 
tive. Elektroden, d. h. Anoden, angebracht. Aber diese 
Finrichtung hat den Nachteil, daß die Anoden nicht 
dauernd überwacht werden können und daß es daher 
schwierig ist, festzustellen, ob die Anoden noch in Ord- 
nung sind und ob nicht eventl. eine Auswechselung er- 
forderlich ist. Dieser Nachteil soll. gemäß der vor: 
liegenden Erfindung dadurch beseitigt werden, daß die - 
Anoden nicht außerhalb, sondern innerhalb des Schiffs- 
körpers in einem isolierten Behälter untergebracht. wer- 
den, zu dem das Seewasser Zulritf hat. Um einen 
dauernden Umlauf des Schraubenwassers durch "den 
Anodenbehälter zu bewirken, kann er mit einer gegen- 
über dem Schiffskörper isolierten Rohrleitung verbun- 
den werden, in der eine Pumpenvorrichtung angeordnet 
wird, die das Seewasser in. der Nähe der- Schraube 
ansaugt, um es nach dem Behälter zu fordern, aus. dem 
es dann nach See wieder” äbströmt. Durch Schau- 
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glaser kónnen die Anoden dauernd überwacht werden. 


Soll zur Auswechselung oder zu einem anderen Zweck ` 


die Anode herausgenommen werden, so wird die Zu- 


leitung von See resp. von der Pumpe zum Behälter ab- 


geschlossen, so daß diese geöffnet werden kann, ohne 
daß Wasser ins ‘Schiff tritt. 


Kl. 65f. Nr. 340898. Schaufelrad mit beweglichen 
Schaufeln. Johann Goldmann in Coscl, Oberschlesien, 


Zweck dieser Erfindung, die sich auf Schaufelräder 
mit beweglichen Schaufeln bezieht, deren 


sinn und mit gleicher Umdrehungszahl drehenden Ex- 
zenterring f verbunden sind, ist die Erzielung eines 
besseren Wirkunasgrades, indem die Einrichtung so ge- 
troffen wird, daß die Lage der Schaufeln zur hori- 
zontalen auf dem ganzen Arbeitsweg möglichst immer 
dieselbe bleibt, statt dauernd radial oder lotrecht zu 
bleiben. Bei den bekannten Rädern der vorliegenden 
Art ıst der Vorgang so, daß das Armsystem des Ex- 
zenterringes dem Schaufelrade vorzucilen sucht, so 
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rerseits 


Schaufeln 
mit einem sich mit dem Schaufelrade in gleichem Dreh- 


Vet tn ntm tm eem mim ne t nnt 
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daß es also durch den im ` 
wesentlichen auf den unte- 
ren Schaufelleil wirkenden. 
Wasserwiderstand schiebend . 
in der Bewegungsrichtung. 
mitgenommen . wird. Diese 
Schubwirkung ist einerseits 
nicht gunslig, und -ande- 
ist es wesentlich, 
daß der Exzenterring auf 
der Exzenteischeibe mög- 
lichst entlastet wird. Das 
Neue der Erfindung besteht | 
demgemäß darin, daß der  Exzenterring f einerseits 
durch Lenker, g so mit den Schaufeln d verbunden ist, 
daß cr durch den im wesentlichen auf den unteren 
Schaufelteil: wirkenden Wasserwiderstand ziehend mit- 
genommen wird und andererseits zur Entlastung durch 
mehrere Gelenkstangen h. von der Länge der Exzen- 
trizität des Exzenterringes gegenüber der Radstern- 
welle an den Radstern angehängt ist. 
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Altmetallpreise, liegelrecht verpackt, in geschlossc- 
nen Quantitäten, bei kleineren Posten entsprechender 
Ab- bzw. Zuschlag: Altkupfer 4500-4700 M, Altrotquß 
3500—3750 M, Gußmessing 2400-2700 M, Messingspane 
2100—2300 M, Altzink 1200-1350 M, neue Zinkabfälle 
ca. 1450 — 1650 M, Zinkzünderlegierung 1200— 1400 M, 
Altblei 1400—1600 M, Aluminiumblechabfalle, 98— 99 %., 
5100-5400 M, alles per 100 kg. (Laut Berl. Tageblatt 
vom 17. Januar 1922.) 


Neue Großhandelspreise in Polen. Die Eisenpreise 
sind ım Großhandel neuerdings wieder von 140 auf 120 
Mark für das Kilogramm gesunken. Es werden gezahlt 
fur Walzdraht 135 M pro kg, einfache Nagel 9500 M für 
das Pud, Pappnagel 4000, Hufnagel 5800, H-Zellen 900 M 
fur das Hundert, Altkupfer 12 000, Rotguß 8000, Messing 
3400—3900, Hartblci 4000, Weichblei 4500, Zink 3400 für 
das Dud, Goldschmelz 4500 für den Zolotnik, Silber- 
schmelz 450 fur das Lot. Die Holzpreise notierten: 


Kiefernbretter für Zimmerleute 16000 M, ım Klein- 
handel 19—20000, fur Tischler 20000, im Kleinhandel 
24000, Rundholz 4—5000, Eichenbretter I 25—26 000, 


| und II, gemischt, 20 000 für den Raummeter, Brennholz, 
halbtrocken, 75, ganz trocken 130 M für das Pud. (Laut 
Berliner Tageblatt vom 18. Januar 1922.) 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G.m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und ‚Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen CAL 11 200 M 
Alumlnium-Rohr , ne. 14 500 ,, 
Kupfer-Bleche . ......... rns 7550 , 
Kupfer-Drahte, C a Be Mn E E Ze E 7300 „ 
Kupfer-Rohre o./N. EN e ER ee 7800 „ 
Kupfer-Schalen . . . . 2 2 2 . 0 nn nn nn 8700 , 
Messing-Dleche, -Bänder, -Drähte 6600 , 
 Messing-Stangen . . . . . . . . 4500 , 
Messing-Rohre o./N. . ... le s 7800 „ 
Messing-Kronenrohr . .. ......... 8800 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drahte, -Stangen 8400 „ 
Neusilber-Bleche, -Drahte, -Stangen . . . . . 14 010 „ 
Schlagloba. um 3. ek zu u 2 ua EE 5000 „ 
Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. ` Aufpreislislen auf Ver- 
langen. 
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Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 19. Januar | 18. Januar 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernoliz : "" | 
Elektrolytkupfer wire bars . .| $951 | 


Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 9/, . 5275— 5325 | 5250— 5300 
Originalhüttenweichblei . 2000— 2050 | 2000— 2050 
Originalhüttenrohzink, Preis im 


5932 


freien Verkehr . ..... 2075— 2125 | 2100— 2150 
Originalhültenrohzink (Preis des | 
Zikhüllenverb.) . . .. . 2107 2106 
Remelted-Plattenzink v. handels- | | 
üblicher Beschaffenheit . 1575—1625 | 1575—1625 
Originalhüttenaluminium, 98 bis d 
999/,, in Blöcken, Walz- oder 
Drahtbarren ........ 8000 8000 
desgl. in Walz- oder Draht- | d 
barren 999 . . . . .. 8200 8200 
Banka-, Strails-, Austral-Zinn i in Joc ERN 
Verkäufersswahl . . .... 13300—13400|13200—13300 
Hüttenzinn, mindestens 99 ?/, . |13100 — 13200/13000- 13100 
Reinnickel, 98—999/ . . , . , 11500—1200011500— 12000 
Antimon-Regulus "m | 1950— 2000 | 1950—2000 
Silber in Barren ca. 1000 fein EE 
Iur T Kg uon a 3700— 3725 | 3675 — 3700 


(Lt. , Berl. ek vom 19, Jan. 1922.) - 
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Bericht über die Lage des Hamburg Seefrachten- 
markies.. (Nach Angabe des Spediteur- Vereins Herr- 
mann & Theilnehmer.) 


Allgemeines: Seit unserem letzten Bericht hat 
die Einfuhr wie die Ausfuhr über Hamburg nicht un- 
wesentlich nachgelassén, so daß in erster Linie bedeu- 
lender Schiffsraum freigeworden ist und auch die Kai- 
plätze nicht mehr so überfüllt sind, wie in den vorauf- 
gegangenen letzten 3 Monaten. Nichtsdestoweniger ist 
der Schiffsverkehr auf Hamburg immer noch so rege, 
daß größere lleberseedampfer wegen Plalzmangels 
häufig gezwungen sind, ihre Ladungen auf dem Strom ` 
zu löschen. Die verhängte Gütersperre auf Hamburg ist 
seit kurzem wieder aufgehoben und die Kaiverwaltung 
hofft, auf absehbarc Zeit nicht wieder zu einer gleichen 
Maßnahme gezwungen zu sein, so daß die Exporteure - 
wieder in.gesteigertem Maße ihre Güter über Hamburg 
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| ORE köhnen, zumal: hier bedeutend günstigere 
Frachtraten notiert werden als an irgendeinem andern 
Hafen des Kontinents, abgesehen von den. zahlreichen 
und regelmäßigen Verschiffungsgelegenheiten die unser 
Hafen. bietet. Die Raten haben sich im großen und 
ganzen auf gleicher Höhe gehalten, nach verschiedenen 


Relationen zeigen sie eher wieder eine fallende Ten- ` 


denz, Besonders nach Glasgow, Leith, Grangemouth, 
Aberdeen und Dundee, sowie den Bristol-Kanalhäfen 
sind die. Frachtraten durch Neueintritt einer Konkur- 
renzlinie weicher geworden, aber auch nach anderen 
Relationen dürfte bei groBeren Partien noch billiger an- 
zukommen sein, als wir im folgenden notieren. 


Nachstehend geben wir eine Uebersicht der hcuti- 
gen Raten, die bei festem Angebot.zu erzielen sind: 


Deutsche Ostseehäfen: Stettin 110—115 M, 


Königsberg 120—125. M bei freier Beladung und Enl-. 


- Joschung. 
Dänemark: Kopenhagen 7%-12 Kr. 
| Schweden: Süd- und mittelschwedische Häfen 
40-12 Kr., nördlichere 13—16 Kr. 
| Norwesen Süd- und Ostnorwegen 12—14 Kr, 
Nord-Norwegen 14—16 Kr. 
Finnland: Sudfinnische Hafen 
plus 25% plus 33% '% Winterzuschlag, 
sh. 13/— bis 15/-. | 
Holland: 5—6 hfl. | S 
Belgien: 20—25 Francs. 
| England: Ostküste, London sh 12/6 bis 20/—, 
nördlichere sh 25/— bis 40/—, Westküste sh 17/6 bis 
25/—. 
Nor damerika: $ TE 
Sudamerika,La Plata: sh 11/6 bis 14/— 
| Mittelamerika, Westindien: sh 30/ bis 
60/—. j 
Spanien: Nordspanische Häfen Pes. 
' und ostspanische Hafen Des 91% bis 10. 
Mittelmeer, Schwarzes Meer: sh 18/— 
bzw. 19/— bis 20): | | 
Afrika, ferner Osten, wie China, Japan 
usw. halten sich die Konferenzraten, Cement sh 25/—, 
andere Kaufmannsgüter sh 40/— bis 80/—. 


100— 120 Setz, 
ruckkehrend 


8!5, sud- 
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Schottland. Die Hamburger Reederei Schroder, 
Hölken & Fischer eröffnet im Januar einen regelmäßigen 
Dienst mit deutschen Dampfern nach Leith, Grange- 
mouth, Aberdeen und Dundee. Erste Abfahrt D. ,,Annix 
Hölken“ ca. am 20. Januar und weiter ca. 8- bis 10tägig. 


England. Eine neue Linie ist errichtet worden 


‘von Hamburg nach Newport, Mon, eventl. Cardiff und 


Gloucester mit Umladung nach Birmingham und Mid- 
Nächste Abfahrt D. „Poelcappelle“ ca. 22. Ja- 
nuar. 

iura Die „Internationale S/S. Co. of Dublin" 
eröffnet einen regelmäßigen Dienst nach Dublin und bci 
genügendem Ladungsangebot nach Belfast. Nächste 
Dampferabfahrt „City of Dortmund“ am 18. Januar und 
weiter ca. 14lagig. 

Ebenfalls ist ein regelmäßiger monatlicher Dienst 
von Hamburg nach Tralee, Limerick, Sligo und bei 
genügendem Ladungsangebot auch nach Waterferd, 
Fenit, Westport, Galway und Londonderry eingerichtet. 
Nächste Abfahrt ca. am 5. Februar mit D. ,Kilcloher 


Mittelmeer. Die Fenska Orienllinie hat einen 
regelmäßigen Dienst nach Alexandrien und Piräus {ventl. 
Salonikı, Smyrna), Konstantinopel eröffnet. Das MS. 


| „Odessa“ wird am 20. Januar direkt nach diesen Häfen 


expediert. 


Segler- und Leichterfrachten sind ab- 
geschwächt, da die Veilader in den Wintermonaten vor- 
AAN. möglichst mit Dampfern zu verladen und die 
meisten Segler ihr Winterquartier aufgesucht haber. 
Nur vereinzelt werden groBere Leichter nach nahege- 
legenen deutschen Hafen geschlossen. 


Zeitfrachten halten sich auf gleich niedriger 
Stufe und der Markt ist ausgesprochen flau. Ein gro- 
Berer Dampfer ist auf 6 Monate zu sh 5/9 geschlossen 
worden, während kleinere Dampfer zu sh 7/— bis 
sh 10/--, Spezialschiffe zu sh 15/— vereinzelt ge- 
sucht werden. 


_  Schiffspreise. Ein englischer Reeder hat außerhalb 
Englands einen Neubau in Auftrag gegeben für den 
außerordentlich billigen Preis von £ 8. 15. 11 für die 
Tonnen dw. Es ist der niedrigste Preis, der seit 1914 
bezahlt worden ist. À. 


In den einzelnen Monaten des Jahres 1921 gezahlle Durchschnitisfrachisätze 
A. Monats-Durchschnittsraten für Auswarts-Kohlen enirachten —  — — < —ć achten 


| Januar | Februar | März März | April | Mai | Juni | Juli |August| Sept. | Okto April | Mai | Juni | Juli | August | | Sept. wi | August | Sept. |Okteber| Nov. | Dez. Oktober| Nov. ; Nov. Sept. |Oktober| Nov. | Dez. ! Dez. 
SE pU eet 

. Von Tyne nach | Streik. | | 
London .........-.. 7/6 | 7 Je en dë x ee | open quiu | 6,— | 5/6 
Kopenhagen .. . . . . . . . . — 10/6 22 11/6: 1 10/9] = 7/6 | 8/6 8/9 
Hamburg . . . . 2 2 2 2 a 8/3 3-| 7/3 | 7/3 7/6 6/6 5/9 | 6/— Gig 
Antwerpen . . x . 2 2 2.0. SN Sg 7/6. | - — 8/6 7/6 6/9 ` 6/3 7i3 

Von Cardiff nach | | | | | | 
Rouen . .. . eee 9/6 | s : 9:6 H ee 9:.-. | 8/3 8/3 | 7/- | 6/6 7/9 
Lissabon .. .. ao e a | 127 | 13/-- | 13/9 | e [1306 |13/6 | 12/6 Juan [11/6 | 11/6 
Gibraltar . . . .. ep eo de natuss 12;--|12'9 , 136 | 13/6 12/6 11.— | 10/6 | 11/3 | 10/6 
Las Palmas... 2.2.2... — Ulli a 12/9 |12/— | H/6 | 12/3. | 12/— | 11/3 
Genua . .. .. ru chrRode 3 r9 17/6 | 18/-- | 18/--: 17/6 | 15/6 |13/3 \ 13/3 |13;,- - | 12/6 
Port Said. ........ 15/-- | 17/6 Tid 17/6 | 15/— 13/— 13/3 | 15/9 | 14/9 
"laPlla........... 17/6 | 20J— 17:6 | 14/6 |14/— | 19:6 | 21/— | 16/ 


B. Monats-Durchschnittsraten für H e imwärts-Öetreidefrachten 


‚Nach U. K./Kont. von. 


bs 28/6 T die 
| 


Donau (per. . . . . 2 . . . 37/6 |35/— | 27/6 |26/3 |24j— | 25/--- 
Montreal (per gr) . . . . . . . ~> -— — 6/6 | 6/3 | -- 6/— | 5/9 5/— | 4/6 Së 
Nord Atlantik-Häfen (per ans .| 6/6 |6/-- 5/6 6/9 - > "S Afs) 4/8 | Ai Al 
Golf (per gr) . . . v. t .1 7/6 | 7/3 | 7]— | Y-| 7/3 7/6 | 7--| 6/6 m 2 x Sé 
La Plata (per). ....... 40/— | 35/— | 35/— | 38/6 | 52/6 | 50/— |45; -| 42/3. | 27/6 |19/6 | 19j— | 28/9 
Australien . 2 22222. |[80/— | 66/-- 61/3 |55/— | 52/6 |52/6 |63/9 | 70/— |68/9 | 60/--- | 52/6 | 48/9 
Bombay-Karachi (d. w.) 37/6 |22/6 |20/— |20,.—|20/]— 22/6 |:0/—,32/6 |30/— =- | — - 
[80/— | 75/— | — 160/-—-|57/6 | 57/6 60/— | 63/9 |57-—-: — ee = 


Nord Pazifik (per D. . . ME 
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n e Pv Schiffs -Preise e De p 
a "A Fracht, Post- und. Eer bzw. Motorschiffe (ausschl,  Flubfahrzeuge) - Uu Ws qe 
Bei den durch‘ H EE Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe,. die von Schiffsmaklern zum Kauf angebote y 
. werden. Die Preisangaben. von sämtlichen übrigen Pahrzeugen beziehen. sich auf bereits getätigte ‚Verkäufe. T 

N  — zs = EX > DPE TE S Daten über E d Gesamt:-] Ee | 
Gshilfsdame Tragfähigkeit] Abmessungen | - Baujahr ` "Maschinen. u. 


| | |) | preis | P IUS de 
Schiffsart B.-R.-T. des Baumaterial Nase bzw. Lj Preis per] ^ . Bemerkung. 
chia ; | toren - An- i | Ru M | i 
| N.-R-T. | Schiffes . Klasse g Ge? Ä Tonne dw. 
„Mercurius“| 550 tdw. | 134'5^X29'5" | 1918, Holz |Zweizylinder- V: FREE £ 2000 Nach englischen Angaben. 
- Finnisches 310 B.-R.-T. X115" Motor von 80 Rederi A/B, Tea £36| ` Anfang Decemb 192] 
Motorfrachtschiff ME Bremspferden| Gamlekarleby | NUT 
„Maidof . | 4700 tdw. |314/27X41'0" | 1893, Stahl | 24' 38" |V: Byron Steam-| £ 8500 0 | ich ent, Angaben von | 
Lenos* 12935 B.-R.-T.| X26'X24'5"' | 04"X42" ship Comp. Ltd. ca, £ 1,8 | Im Märs2ı wurde Schit als 
Spardeckschiff | Tiefgang ` ` df | London ex-enemy-Dampf. Kapa- 
| | MN .. * | thos“ für 50U0 PI t. verk. 
„Bahrenfeld“ | 5200 t dw. |3403“ X443" | 1895, Stahl | 4 Zylinder — D 8000 ` EEN 
.Zweideckschiff |3648 B.-R.-T. x252 | - 2032“ 29 "z^ | {ea £ 1,5 | Schäf wird in. Kiel auf 
,ex-enemy- K | en ; 63" ! | Kosten des Verkänters in 
arp" “4 " Late esetzt und soll 
Dampfer | 2e A A i höchste Klasse des Ger- ` 
i i l manischen Lloyd erhalten 
„Santa Clara“ | 9200 t dw. | 401'9"X 54'9" | 1914, Stahl | 28" 44" — £ 45000 en en Anga on 
Shelterdeckschiff |5484 B-R-T.| X281“ 722/5" X | CES 
,ex-enemy-  . | |o 88M" | d i 
Dampfer | | | | Ges 
.Willcasino"|10000 t dw. | 424!»*X55?/,' o — 27" 45" |V: SE Us Lol £65000] do. 
(ex-Ypresville) |7062 B.-R.-T |X283/,' X 26'3" 75" X48" |. Bee ca. £ 6,5 
15351 N.-R.-T.| Tiefgang rican Steam Nav Co. 


D. Segelschiffe` (einschl. solcher mit Hilfsmotoren) | a 
V: C E £1500 |Nach eng! Angaben von 


„Helgoland“| 300 t dw. |122'9"X 23'3" 1895 nor | COE. | 
Zweischrauben-| 221 B.-R.-T. X98" |Eisen u. Stahl Zyl.,112”"X| Comp. Ltd., . "oi £5 EE 
Schonerbark 14", neu 1916|- Cardiff — | 


,Furustrand* | 700 t dw. |14019"X31'4" | 1920, Holz |Hilfsólmotore V: C. B. Nielsen, £ 1900 Nach englischen Angaben ` 


Norwegischer |460 B.-R.-T. X118“ Bureau 8 Zylinder, Skien ca £2,| O” Ant. Dezember 1921 
-Zweischrauben- ' Veriatas | 8!/^ X 10" = 
Motorschoner ' | | | | | u | 
„Oaklands“ | 1450 tdw. | 203'8°x33'8“| 1876, Eisen = en £1150 1150_ SS 
Norwegische | 898 B.-R.-T. | X19'9" x 18'4 Seal nn K: Schweden | ca. £ 0,8 | 
Bark e Tiefgang NrlimJahrel919| ` | 
„Cap Finis- | 1800 t dw. |24277"X44'4" | 1918, Holz | 2 Hilfsöl- K: Firma in | Für jedes nu do. Reech 
terre“ und 1470 B.-R.T. | X187'X20*. | 12 A I Lloyd's motore, Aegypten Schiff ` UM np 
„Cap Vincent“ | |  Tiefgang achtern ange- '| Æ 2000 | von je 1050 Pfd. Sterl verk, 
Zweischrauben- | | Ä ordnet, 8 Zyl. ca. £ 1,1] : | 
Fünfmastschon. | | 14x18 (lon a | 
„Ada“ 2865 t dw. | 252'5" X39' X 1895 — . K: Spanier £ 1750 Nach engl. Angaben von 
TP i “ — mber 
Bark 1575 B.-R.-T.122'5° X 20' 41/2 | Stahl | ca. £ 0,6 | Im Juli 1921 wurden auf ` 
Tiefgang | Lo x Auktion. in London 800 
Did. Sterling für dieses 
A ) | Schiff REPOL, 
TE E 
| | s 
B » 
Em Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie | n 
u u 
i Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 2 
n R . s Ld 
s . L 
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E Schiffbau und Schitfahrt LI 


- Zweitaktmotor noch mehr oder weniger im Versuchs- 
stadium. Das ist trotz des Hochstandes der deutschen . 
a  Motoreninduslrie auf dem ,Gebiete des Zweitakt- ` 
» motors vor dem Kriege verständlich und berechtigt, da ` 
a nl Zeit aem c N den UE Wei ) 
| . | ube un itel zu langwierigen Erprobungen : läßt, - 
Deutschland und abgelrennte Gebiete sondern er vielmehr gezwungen ist, den Besjeh enden MN 
Der neue Dieselmotor der Deutsche Werke A. G. Vorsprung, dem das Ausland während des Krieges ge- - 
Werft Kiel. Wie in den übrigen Ländern hat sich auch „wonnen hat, wieder einzuholen. Bei dem ungéheueren 
in Deutschland die Motorenindustrie, soweit der unmit- Aufschwung der Motorschiffahrt, die sich in der 
telbare Einbau in das Schiff zum praktischen Betrieb jetzigen wirtschaftlichen Depression fast allein. als noch 


in Frage kommt, dem als volkommen betriebssicher er- . wirtschaftlich hat behaupten können, ist cs daher ganz. 


probten Viertaktmotor zugewandt und  belaBt den besonders mit Freuden zu begrüßen, wenn in Deutsch- 


P 


Nr. 17 


land selbständige Konstruktionen von Motoren heraus- 
kommen, die berufen sind, den ausländischen Leistun- 
gen gleichwertia an die Seite zu treten. Kürzlich 
konnte die Deutsche Werke A. G. Werft Kiel einen sol- 
chen Viertaktdieselmotor eigener Konstruktion einem 
geladenen Kreise von Fachleuten vorführen. Es ist 
ein Sechszylindermotor von etwa 1200 IPS-Leistung 
bei 135 Umdrehungen, dessen allgemeinen Aufbau dic 
beigegebenen Abbildungen zeigen. Dir Maschine hat 
einige Eigentüumlichkeiten im Aufbau usw., die sie von 
anderen unterscheidet. Die sechs Zylinder sind in zwei 
Blocks von je drei Zylindern geteilt, wie aus der Ab- 
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VREATkK Schilfsdieselmaschine der Deutsche Werke A.-G., Werft Kiel, von etwa 1200 IPS Leistung 
auf dem Versuchsstand in der Werkstatt der Werft, ferlig zum Einbau 


bildung deutlich hervorgeht. Zwischen diesen Blocks 
liegt der Maschinistenstand mit allen Einrichtungen. 
Die Grundplatte, die Ständer und die Zylinder sind fur 
sich gegossen, die letzteren in je drei Zylindern zu- 
sammen. Die Ständer der Maschine sind gegen- 
einander auf beiden Seiten versetzt, dak man die 
Orundlager und Triebwerke leicht ausbauen und wah- 
rend des Betriebes anfühlen kann, Die vorderen Stän- 
der tragen die Gleitbahnen. Durch diese Anordnung 
und dadurch, daß der Kurbelraum nach oben durch 
eine horizontale Wand ganz abgeschlossen ist, wird 
erreicht, daß die Kolben nach unten zu ausgebaut wer- 


den können, ohne daß umfangreiche Abmontagen er-: 


forderlich werden. Durch das Herausnehmen des Kol- 
bens in dieser Weise. werden Hebezeuge dabei ganz 


^SCHIFFBAU 


gr eg A — — 


Hn! E uaa 


_ Seile 3235 


— 


entbehrlich. Der Antrieb der Ventile geschieht durch 
Hebel mittels Nocken, die auf der horizontalen -Steuer- 
welle befestigt sind und direkt an den Ventilhebeln an“ 
greifen. Es sind Vorwärts- und Rückwärtsnocken vor- 
handen und die Umsteuerwelle ist verschiebbar. Der 
Antrieb der Steuerwelle geschieht von der Kurbelwelle 
aus durch nur ein Zahnräderpaar, durcı das eine Hilfs- 
kurbelwelle angetrieben wird, deren Umdrehungszahl 
halb so groß ist, wie die der Kurbelwelle. Von dieser 
Hilfskurbelwelle aus wird durch Stangen eine zweite 
Kurbelwelle angetrieben, die in der Achse der oberen 
Steuerwelle liegt und mit dieser verschiebbar gekup- 
pelt ist. Die Brennstoffventile 
sind so gebaut, daß .nach. Aus- 
schalten des Zylinders ohne Ab- 
bau des Ventils die Nadel wah- 
rend des Ganges der Maschine 
herausgenommen und’ nachge- 
schliffen und ebenso auch der 
Zerstäuber herausgenommen wer- 
den kann. Die Kurbelwelle kann 
nach vorn und hinten aus dem 
Kurbelgehause herausgezogen 
werden, ohne daß eın Ständer 
oder Teile des übrigen Getriebes 
entfernt zu werden brauchen. 
lleberhaupt ist die Maschine, die 
ausgesprochen den Eindruck 
einer Schiffsmaschine macht, in 
ihren ganzen Teilen und im Zu- 
sammenbau so gebaut, dab Re- 
parafuren und Ueberholungen 
möglichst mit Dordmitteln oder ın 
jedem arößeren Hafen ausgefuhrt 
und Teile ersetzt werden konnen 
Um eine möglichst kurze Bauarl 
zu erzielen, werden die Kompres- 
soren fur die Eınblase- und 
IImsteuerluft von der Haupt- 
maschine durch ` Schwinghebel 
angetrieben: 


angetrieben werden 
und Kolbenkuhl- 
wasserpumpen und die Lenz- 
und Schmierölpumpe. Sehr be- 
merkenswert ist, dab sich die 
Werft dazu entschlossen hat, dic 
ganzen Hilfsmaschinen mit Druck- 
luft anzutreiben,- "wahrend sonst 
fast ausnahmslos der elektrische 
Antrieb gewählt wird. Zu diesem 
Zweck ist der Hauptkompressoı 
so eingerichtet, daB seine vier 
Stufen zu je zweien qgeschaltei 
werden konnen, um im Hafenbe- 
trieb die nötige Druckluft zu be- 
schaffen. Die Werft ıst hierzu 
aus der Ueberlegung heraus ge- 
kommen, daß der Drucklufibetrieb 
im allgemeinen billiger ıst. Es 
wird bei der Mannschaft ein 
Elektriker gespart und der Mann 
an der Winde bedient diese wie 
eine Dampfwinde Der Betrieb gestaltet sich also 
einfacher. 

Die fertiggestellte Maschine, die nach den Vor- 
schriften des Germanischen und britischen Lloyd ge- 
baut ist, soll demnächst mit einer zweiten gleichen Ma- 
schine in ein Tankschiff von 8000 1 Tragfäahıgkeit ein- 
gebaut werden, das vom Reichskommissar für Abliefe- 
rung von Docks usw. bestellt und das fur die italie- 
nische Regierung bestimmt ist. Sıe hat auf dem Ver- 
suchsstand einen siebentägigen Dauerprobelauf durch- 
gemacht, der ohne jede Störung zur größten Zufrie- 
denheit aller Beteiligten verlaufen ıst. Es muß als eine 
hervorragende Leistung der Werft Kiel angesehen wer- 
den, daß sie, noch mitten in der schwierigen llmorga- 
nisalion ihres Betriebes aus der staatlichen Kriegs- 


Ebenso 
die  Zylinder- 


e 


u 
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wirtschaft in die Privat-Fredenswirtschaft stehend, 
eine so von allen Seiten anerkannte Maschine in so 
kurzer Zeit einbaufertig herstellen konnte. At. 


-Königsberger Schiffbau. Die Werft der Union- 
giebBerei, die in den letzten Jahren bereits mehrere neue 
Seedampfer gebaut hat, konnte Ende Dezember wie- 
der einen Seefrachtdampfer vom Stapel lassen. Dieser 
Dampfer „Gertrud“ ist für die Hamburger Reederei L. 
F Matthies & Co. bestimmt und hat 530 t Tragfähigkeit. 
Es ist ein kleiner Frachtdampfer, den die Reederei für 
die regelmäßige Linie zwischen Hamburg und der Ost- 
see verwenden will. Ein zweiter Dampfer gleicher 
Große ist für dieselbe Reederei auf der Uniongießerei 
ım Bau. 


Viertakt-Schiffsdiese!maschine der Deutsche Werke A.-G., Werft Kiel, von elwa 1200 IPS Leistung 
auf dem Versuchsstand in der Werkstatt der Werft, fertig zum Einbau 7 


England und Kolonien 


Stapellaufe. Der Einschraubentankdampfer „Ba- 
darpur“ der Burmah Oil Company, Ltd., lief auf der 
Werft von R. & W. Hawthorn, Leslie & Co, Lfd.. 
Hebburn-on-Tyne vom Stapel. Der Tankdampfer is! 
nach dem Isherwoodsystem unter Berücksichtigung der 
besonderen Anforderungen der Fahrt nach dem Osten 
der Reederei für Benzintransport gebaut. Hauptab- 
messungen: Länge 138,577 m, Breite 17,575 m, Seiten- 
höhe bis Hauptdeck 11,965 m, Tragfähigkeit rund 
10000 1s. Das Schiff erhält Lloyd's hochste Klasse 
100 A 1; es hat zwei durchlaufende Decks.‘ Kreuzer- 
heck. Der Dampfer hat zwölf Paar Abteilungen fur 
Oel, an jedem Ende einen Kofferdamm. Doppelte Oel- 
leitungen führen von den Tanks nach dem Pumpen- 
raum, so daß die Tanks jeder Seite durch jede Leitung 
gefüllt und gelenzt werden können, Die Kammern für 
den Kapitän, die Offiziere und die Maschinisten liegen 
in Häusern auf dem Brückendeck und ın der Poop. 
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Kartenhaus und LFunkenraum liegen auf dem oberen 
Brückendeck, über welchem sich noch eine Brücke be- 
findet. Die Wohnräume für die Eingeborenenbesatzung 
liegen unter der Back. Maschinenanlage: eine Dreifach- 
expansionsmaschine, Zylinderdurchmesser 762 mm, 
1270 mm, 2032 mm, Hub 1372 mm, Umdrehungen 70 in 
der Minute. Drei Hauptkessel 5,05 m und 3,505 m, ein 
Hilfskessel 3,810 m und 3,505 m, Kesseldruck 12,6 Atm. 
Howden-Geblase und Ueberhitzer. Die Kessel sind 
Iur Oelfeuerung eingerichtet. Wr. 
Tankdampfer „British General" der British 
Tanker Company, Ltd., lief auf der Werft von Palmers 
Shipbuilding and Iron Company, Ltd, vom Stapel. 


Hauptabmessungen: Länge zwischen Loten 134,11 m, 
arößte Breite 


17,575 m, Seitenhohe bis Hauptdeck 


10,537 m, Tragfähigkeit rund 10200 1s. Klasse Lloyd's 
Register 100 A1, Tankdampfler. Das Schiff ist nach 
dem Längsspantensystem gebaut, hat zwei durchlau- 
fende Decks und Back, Brücke und Poop. Der Dampfer 
ist besonders fur Leichtöle eingerichtet. In einem 
Deckshaus liegen die Kammern fur den Kapitän und 
die Offiziere, sowie der Salon. Die Kammern der Ma- 
schinisien sind in einem Deckshaus auf der Poop unter- 
gebracht, während die Elektriker, Stewards usw. unter 
dem Poopdeck wohnen. Die Back enthält Raum für 
die Unteroffiziere und die Mannschaft, Maschinen- 
anlage: drei Einenderkessel mit Howden - Gebläse, 
Ueberhitzer, eingerichtet für Oelfeuerung. Dampfdruck 
14 Atm. Die Parsons-Getriebeturbine mit doppelter 
tlebersetzung. Wr. 


Probefahrten. Der neue Schraubendampfer „Bell- 
view“, bei John Readhead & Sons, fiir Rechnung der 
The Belleview Shipping Co., gebaut, erledigte seine 


MN Google 


gang. 


“von 12,66 kg/m? erzeugt. 


offizielle Probefahrt mil "Gelteuerubd > Zur‘ Zufriedenheit = 
121,918 m Länge zwischen ` 


der‘ Eigner des Schiffes. 
den Perpentikeln, bei 15,849 m Breite und 11,277 m Tief- 


gemeine Ladung ausgerüstet. Er besitzt zwölf Dampf- 
winden, 16 Ladebäume und Masten mit Teleskopanord- 
nung für den. Durchgang mier. 
brücken. Das Deck hat große Ladeluken mit besonde- 
ren Trimmluken. Besondere Aufmerksamkeit wurde auf 
die Schiffsanordnung für Ballastfahrt gelegt. Das 
Schiff erhielt demgemäß Ballastwasser im Doppelboden, 
einen Tieftank, große Vor- und Hinterpeak, wodurch es 
imstande ist, 2440 } Ballastwasser aufzunehmen. 
Tieftank und der Doppelboden sind gleichfalls zum 


Aufnehmen von Heizöl mit einem vollständig ausge-. 


rüsteten Heizöltrimmsystem eingerichtet. Die Antriebs- 
maschine und die Kessel sind bei John Readhead and 
Sons gebaut, die Hauptmaschine ist eine dreifache 
Expansionsmaschine von 685,8, 1117,6 und 1854,2 mm 
Durchmesser, bei 12192 mm Hub. Folgende Hilfsma- 
schinen und Apparate sind eingebaut: zwei Weirspeise- 
pumpen in: direkter Verbindung mit einem Speisewasser- 
vorwärmer, eine Zentrifugalkühlwasserpumpe, 
zwei Dampfmaschinen offener Bauart angetrieben, eine 
Ballastpumpe, eine Hilfspumpe, ein Hilfskondensator, 
ein Morrisonverdampfer mit Verdampferpumpe, je eine 
motorisch angetriebene Drehbank- und Bohrmaschine. 
Der Dampf wird in drei Kesseln mit einem Arbeifsdruck 
Fur die Oelfeuerung ist das 
White-ND- Oelfeuerungssystem eingebaut. 


auf Kohlefeuerung. umzustellen. Ein McNab-Patent- 
richtungsanzeiger ist auf der Brücke Sal UH 


wird vom Maschinenraum aus bedient. 


Am 2. Dezember 1921 erledigte das Schrau- 


— benschiff A rv" seine vorgeschriebene Probefahrt mit 


höchste Klasse. 


zufriedenstellendem Ergebnis. Erbauer: Craig, Taylor 


and Co. 
117,04 Länge, 15,685 Breite, 10,59 Höhe bis zum Shelter- 


| deck, 8 m Höhe bis -zum oberen Deck. Das Schiff ist 


ganz aus Stahl gebaut, vom Shelterdecktyp, für Llovd’s 
Es hat groe Ballastwasserraume im 


^Doppelboden, Vor- und Hinterpeak. Das Schiff erhält 


F 


Zahlen über die am. Wear gebauten Schiffe 


. pool hat eine Einrichtung erfunden, um 


dampfangetriebene Ankerwinde, Dampfrudermaschine, 
zehn Dampfladewinden, doppelte Ladebaume und Ru- 


.dergeschirr für schnelles Löschen und Laden neuester 


.. Konstruktion. 
c richtet, daß die Manchesterkanalbrücken passiert wer- 


Mast und Schornsteine sind so einge- 


den können. Die Wohnräume für Kapitän und Offiziere 


"sind in Deckshäusern längsseit des Maschinenraumes, 


die der Mannschaft hinten, mit gelrenntem Eßraum, 


Hospital usw., nach den Vorschriften der holländischen 


Gesetze, eingebaut. ‘Das Schiff hat vollständige Ein- 
richtung für. elektrisches. Licht und drahtlose Telegra- 
phie. 
die Zylinder haben 660,4, 1066,8 und 1778,0 mm Zylinder- 
durchmesser bei 1219,2 mm Hub. Der Dampf wird in 
drei Schiffskesseln. mit einem  Arbeitsdruck von 
12,66 kg/cm? erzeuat. Der Eigner äußerte SS is 
l 


i friedenheit über Schiff und Maschine. 
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Den Rückgäng im Schiffbau zeigen deutlich. ic 
ie Jah- 
resproduktion im Jahre 1921 betrug nur 30 Schiffe mit 
155 710 Br. -Reg.-To. gegen 67 Schiffe mit 333 335 Br.- 
Deg To im Jahre 1920. Dagegen hat sich die Pro- 
duktion am Tyne auf gleicher Höhe gehalten: 1921: 
67 Schiffe mit 373959 Br.-Reg.-To. gegen 80 Schiffe 


mit 369026 Br.-Reg.-To. im Jahre 1920. Der Rückgang 
zeigt sich aber auch hier in der Zahl der Schiffe. A. 


p. ET in West- Hartle 
in einfacher 
Weise den Tiefgang, die Verdrüngung und die Trag- 


 Tragtáhigkeitsanzeiger. 


D fähigkeit eines Schiffes beim Laden und Löschen jeder- 
, zeit feststellen zu. ‚können. 


Der Apparat, der im Karten- 


Le .SCHIFFBAU. NE 


Er wurde nach Lloyd's höchster. Klasse als 


Shelterdecker gebaut und mit allem Zubehör für al- ` 
ungen 


die Manchesterkanal- 


Der. 


durch | 


d Es ist Vor- 
' sorge getroffen, um die Oelfeuerung in kürzester Zeit 


Die Abmessungen des Schiffes betragen ` 


Die Maschinen sind von Blair and Co. gebaut, 


anderen Gebieten Arbeit zu suchen. 


. 31. Dezember 
des Mutterschiffes für Untersecboote „P 
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DEE eeben LS MR ea een 


ie 


RUM anabi ist, arbeitet zusammen mił Schwimmern 
jm Schiff, die mit dem Außenwasserspiegel in Ver- 


bindung stehen. Die Tiefgange werden auf einer auf 

einer Trommel angeordneten Skala angezeigt. Der 

Apparat laßt sich auf allen Arten von nz 
r 


Deckholzladung. Bisher bestehen nur in wenigen 
Ländern Bestimmungen über Decksladung. In England 
z. B. besteht die Vorschrift, daß Schiffe, welche mit 
Holz als Decksladung englische Hafen zum Löschen der 
Ladung anlaufen wollen, vom 31. Oktober bis 16. April 
schwere Hölzer (heavy woods) überhaupt nicht als 
Decksladung fahren dürfen, während sie leichte Hölzer 
(light woods) nur bis zu einer gewissen Höhe haben 
dürfen. Kürzlich hat nun ein Unterausschuß der Inter- 
national Law Association folgende Vorschläge gemacht: 


. 1. Alle Schiffe, welche Hölzer als Decksladung fahren, 


mit einem Gewicht von mehr als 5 %. ihrer Gesamttrag - 
fahigkeit, müssen ein Zertifikat haben, daß sie für der- 
arlige Decksladung geeignet sind. 2. Alle seefahrenden 
Staaten sollen diese Zertifikate auf gleicher Grundlage 


‚ausstellen. 3. Auf Grund der Erfahrungen der einzelnen 


Staaten soll entschieden werden, ob auBerdem eine be- 
stimmte Tiefladelinie oder eine Beschränkung der Höhe 
und des Gewichtes der Decksladung oder beides zu- 
sammen auf geseizlichem Wege festgelegt werden soll. 
Bei der großen Verschiedenheit der Ansicnten über 
Decksladung und bei der Verschiedenheit der Schiffe 
durfte es schwierig sein, eine für alle Schiffe passende 


Formulierung von Vorschriften über Höhe und Gewicht 


von Decksladungen zu finden. Außerdem wird eine ein- 
heitliche Regelung noch durch die Verschiedenartigkeit 
der Deckholzladungen durch die Möglichkeit seiner Be- 
festigung an Bord und durch die Fahrt, in der sich das 
Schiff befindet, weiterhin erschwert. Wr. 


. Finnland und Randstaaten 


Der finnische Schiffbau im Jahre 1921. Nach den 
Angaben, die das statistische Bureau der finnischen 
Seefahrtsverwaltung erhalten hat, befanden sich wäh- 
rend des Jahres 1921 folgende Fahrzeuge im Bau: 43 
Dampfer von 7225 Br.-Reg.T., ein Motorfährzeug von 
34 Reg.-T., neun Segler von 2830 Reg.-T., und 236 


Prahme von 15550 Rég.-T., oder zusammen 289 Fahr- 


zeuge von 25 199 Reg.-T. Àm Schlusse des November. 
1920 wies der Schiffbau folgende Ziffern auf: 50 Damp- 
fer von 12484 Reg.-T., 17 Motorfahrzeuge von 7053 
Reg.-T. 24 Segler von 7016 Reg.-T. und 71 Prähme von 
5382 Reg.-T. oder zusammen 159 Fahrzeuge von 31 935 
Reg.-T. Im Jahre 1921 wurden insgesamt 285 Fahrzeuge 
von 23 159. Tonnen fertiggestellt, somit fast alle unter 
Bau befindlichen Fahrzeuge. Seit Mitte 1920 und wäh- 


rend des Jahres 1921 sind‘ neue Schiffsbauten nicht in 


Angriff genommen worden. Dieser Umstand dürfte auf 
den gedrückten Geldmarkt und die hohen Baukosten 
zurückzuführen sein. Die gebauten Prähme sind in der 
Mehrzahl von allereinfachster Konstruktion und dazu be- 
stimmt, Holzwaren zu befördern. Auf diese Weise 
sollen die hohen Eisenbahnfrachten gespart werden. 
Wenn man die Prähme außer Betracht läßt, sind fol- 


"gende Schiffsbaulen ausgeführt worden: 1918 zusammen 


56 Schiffe von 18 427 Reg.-T. 1919 zusammen 63 Schiffe 
von 18680 Reg.-T., 1920 88 Schiffe von 26553 Tonnen 
und 1921 55 Schiffe von 9649 Reg.- T. Die große An- 
zahl Arbeiter, die früher im Schiffbau ihr Auskommen 
fanden, 'sind. zerstreut und genötigt ne i auf 
(Ind. u. H. Z.) 


Holland. 


. Stapellauf. Von der Werft der Nederlandsche 
Scheepsbouw Maatschappij in Amsterdam hat am 
1921 mit bestem Erfolg der Stapellauf 
elikaan'", in 
Bau für das Kolonialministerium, stattgefunden. Die 
Hauptabmessungen sind: Länge über alles 93,70 m, 
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groBle Dreile 15 m, Seitenhóhe bis Oberdeck 8,30 m, 
Wasserverdrángung. ungefahr 2300 Tonnen. Die kom- 
plette Maschinenanlage wird von den Kon. Mu. „De 
Schelde“‘ in Vlissingen geliefert und besteht aus zwei 
Dieselmotoren von je 700 BPS, welche zwei Dynamos 
treiben, die den Strom liefern für zwei Elektromotore 
von je 570 BPS, welche die Schrauben bewegen. Die 
Geschwindigkeit wird 12 Knoten beiragen. 

` Schwimmdock für Holländisch-Indien. Vor kurzem 
wurde von der Droogdok Maatschappij „Tandjong 
Priok“, Batavia/Rotterdam, der bekannten Werft Bur- 
gerhout's Machinefabriek en Scheepswerf, Rotterdam, 
die Bauausführung eines Schwimmdocks von 8000 i 
Tragfähigkeit übertragen. Das Dock wird nach den 
Plänen und unter Aufsicht des Hamburger Dockbaubüro 
G.m.b.H. (Zivilingenieure Paul Matthiessen und Max 
Müller) erbaut. Die Dimensionen des Docks sind 156,4 
x 29 (21,4) m. Das Dock wird elektrisch betrieben und 
erhält die Siromzuführung von Land. Im übrigen ist es 
mit allen modernen Betriebsanlagen versehen, die auf 
Grund langjähriger, praktischer Erfahrungen im Dock- 


Bauart für Doppelböden bis zu 14,6 m Breife 


betrieb eingebaut werden. Wegen der an dem späteren 
Liegeplatz herrschenden äußerst ungünstigen klimati- 
schen Verhältnisse ist das Dock als Pontondock (sieben 
Pontons, ein Reserveponton) mit durchlaufenden Seiten- 
kasten konstruiert. Um eine einwandfreie Konservie- 
rung durchzuführen, werden die Bodenpontons alle zwei 
Monate ausgewechselt, so daß kein Ponton länger als 
14 Monate im Wasser liegt. Mit Rücksicht auf das 
außergewöhnliche starke Abrosten im dortigen tropi- 
schen Klima, wurden außerdem von vornherein die gan- 
zen Materialstärken bedeutend erhöht. Besondere Be- 
achtung bei der Konstruktion erforderte die Rücksicht 
auf den langen Ueberseetransport. Die auf etwa vier 
Monate berechnete Seereise stellt gewaltige Anforde- 
rungen an die Festigkeit des Docks. 


Norwegen. 


Doppelbodenkonstruktion. 
ist eine Donnelbodenkonstruktion daraestellt die in 
Norwegen seit Jahren ausgeführt wird. Abb. 1 zeigt eine 
Bodenwrange ähnlich dem openfloor-System, die in 
Schiffen bis etwa 140 m Länge zur Anwendung kommt. 


Voue Bodenwrangen sind dabei nach folgender Tabelle 
angeordnet, wobei D die Breite des Schiffes ist, H die 


LN und U der Umfang mittschiffs (alle Maße in 

uB): 
a B +H +U 

unter 72 Fuk 

72 Fuk und unter 76 Fuk 

76 Fuß und unter 80 Fuß 

80 Fuß und unter 88 Fuß an jedem 3. Spant, 

88 Fuß und darüber an jedem 2. Spant. 


Die in Abb. 2 dargestellte Bauart wird für alle 


volle Bodenwrangen 
keine 

an jedem 6. Spant, 
an jedem 4. Spant, 


Schiffe angewandt, ) | | 
14,6 m breit ist Die Versteifungen liegen nicht weiter 


Verschwachung der Außenhaut im 


. in der Laufbüchse zugeführt. 


In den beiden Skizzen 


J deren Doppelboden nicht über 


Det Norske Veritas hat. keine LÍ 
Boden, . 
Doppelboden vorhanden ist, in großen Schiffen sind die- 

Bodenplatten sogar reichlich dick, wahrend die Seiten- . 
platten schwächer sind, ohne jedoch auf das Maß her- 
unter zu gehen, welches vom British Load Line Commit- 
tee vorgeschlagen werden. Seitenträger, welche hier 
ganz fehlen, sollen die Schubkräfte aufnehmen, um ein ` 
gleichmäßiges Tragen der Außenhaut und der Tankdecke 
zu gewährleisten, doch haben sich bei den ohne Sei- 
träger gebauten Schiffen keine nachteiligen Folgen ge- . 
zeigt. Selbst bei Erzdampfern sind keine Seitentrager | 
eingebaut, obwohl gerade hier durch ungleiches Bela- 


als 24 m auseinander. 


den große Beanspruchungen auftreten. Nur im vorderen 


Teil des Doppelbodens und unter den Maschinenfunda- 
menten werden Seitentrager in der üblichen Form um- . 
gebaut. | ME B 


Schweden. 


neue ` 2000-PSi-Schiffsdieselmaschine von 
Die neue Nobel-Dieselmaschine ist eine Zwei- 
taktmaschine. Einige Hauptdaten und wesentliche Ein- 
zelheiten sind folgende: Leistung,- Ge- 
schwindigkeit, Gewicht: Bei 106 Uumdr /Min., 
einer effektiven Leistung von 1600 PSe oder ` 
indizierten Leistung von 2000 DSi, wiegt die ` 
ganze Maschine einschließlich des Schwung- 
rades von 13 1 Gewicht, Spülluftpumpen, 
Einblaseluftpumpen und Zubehör etwa 1701 
oder 105 kg/PSe. Mafe über alles: Ge- 
samllänge der Maschine 7,8 m, Höhe von ` 
daB diese Zweitaktmaschine ~ drei Fünfte] 
Mitte (Kurbelwelle) bis Oberkante [Brenn- 
sloffventil) 5,9 m. Ein Schattenriß zeigt, 
von dem Raum ener Viertaktmaschine 
gleicher . Leistung beansprucht. Brenn- 
stoffverbrauch: Bei Vollast beträgt der 
Brennstroffverbrauch 179  g/PSe/Std, 
bei einem Heizwert des Brennstoffes von 
9960 Kalorien. Mittlerer indizierter Druck 
bei Vollast 648 kg/PSi, . mechanischer 
Wirkungsgrad bei Vollast 0,81, mechant- 
scher - Nrkune sd ea bei 10% Ueberlastung 0,823. 


Fine 
Nobel. 


Ueberlastbarkeit: Die Maschine ist 22 % überlastbar. 
Sie entwickelt hierbei 1958 PSe bei 108 Um- 
drehungsminuten % Stunde lang ohne Schwierig- 


keit (siehe hierzu das untenstehende Prüfstandsproto- 
kol). Spülvorrichtung: Die Spülluft wird durch Schlitze 
Sie sind beträchtlich ` 
höher gehalten als die Auspuffschlitze, um ein genügend ` 
großes zusätzliches Laden von Spülluft zu ermöglichen. 

Die hohlen, 
als Spulluffaufnehmer. Die Spülluff wird in zwei dop- 
peltwirkenden Spülluffpumpen erzeugt, die ihren An- 
Irch vom. Kreuzkopf des Arbeitszylinders durch  . 
Schwinghebel erhalten. Der Ein- und Auslaß der 
Spülluffipumpen wird durch einen rotierenden Schieber 
geregelt, der seinen Antrieb durch Schraubenrader von 
der Kurbelwelle erhält. Der Spullufidruck beträgt 
~ 0,1 kg/cm?, die Temperaturerhöhung hierbei etwa 
10—12? C, so daß die Spülpumpenarbeit verhältnismäßig 
gering ist und nur 3,5% der Hauptmaschinenarbeit be- 
trägt. Einblaseluftpumpe: Zur Erzeugung der Einblase- 
luff dient eine dreistufige Einblaselufipumpe, : 


einigt, durch Schwinghebel vom Kreuzkopf eines Ar- 
beitszylinders und die Mitteldruckstufe vom Kreuzkopf 
eines anderen Arbeilszylinders angetrieben wird. Haupt- 


. abmessungen der Maschine: Zylideranzahl 4, Zylinder- 
durchmesser 675 mm, Hub 920 mm, Doppeltwirkende 


Spülluffpumpe, Durchmesser 920 mm, Hub 680 mm, 
Kolbenführung, Durchmesser 200. mm, Einblaseluft- 
pumpe, Durchmesser der drei Stufen 540, 250, ` 
110. mm, Hub aller drei Stufen 570 mm, Wasser- 
pumpen, einfachwirkend, zwei Pumpen für Zylinder- 
schmierung usw., Durchmesser 125 mm, Hub 360 mm, 
zwei Pumpen für Schiffszwecke, Durchmesser 125 mm, 
Hub 560 mm, Kühlwasserpumpe, Durchmesser ‚125 mm, 


wenn ein ` 


untereinander verbundenen Ständer dienen . 


von der 
die Hoch- und Niederdruckstufe, in einem Gehäuse ver- 
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Hub 160 mm, Kurbelwellenzapfen, Durchmesser 400 mm, 
Länge 480 mm, Grundlager, Durchmesser 400 mm, Länge 
690 mm. Die Lagerschmierung hat keine PreBschmie- 
rung. Die Kurbelwelle wiegt (Di Die Kurbeln zweier 
zusammengehoriger Zylinder sind um 1809, die der bei- 
den Zylindergruppen um 90? gegeneinander versetzt. 
Alle Kurbeln sind durch ein Gegengewicht ausge- 
glichen. Die Zündfolge ergibt sich: Zylinder 1, 2. 3, 4 
Das Schwungrad von 2,5 m Durchmesser ist für einen 
Ungleichförmigkeitsgrad von 1:30 bestimmt. Zwischen 
Schwungrad und leiztem Hauptlager ist die Dreh- 
maschine eingebaut. Die Kolbenkühlung wird durch 
Seewasser bewirkt; die Zu- und Abführung geschieht 
durch Gelenke. 

Anlaßvorrichtung: Im Zylinderdeckel ist ein Anlaß- 
ventil und ein Kompressionsrückschlagventil eingebaut, 
das mit dem Sicherheitsventil kombiniert ist. Dieses 
Ventil schleust beim Anlassen die kombinierte Luft in 
den Spülluftaufnehmerraum über. Diese Einrichtung 
hal sich als sehr zweickmäßig beim Anfahren erwiesen, 
besonders da die Spüluftpumpen nicht von Anfang an 


voll fördern. Folgende Erprobungsresultate wurden 
gemessen: 
Inhalt des Anlaßluftbehälters 2 mä. 
Versuch 1 Versuch 2 

Barometerstand . . ..... 1503 mm Hg 770 mm Hg 
Zustand der Maschine . ... kalt kalt 
Maschinenraumtemperatur . . . 199 C 130 C 
Anfahrluftdruck im Behälter vor 

dem Anlassen. . . . . . . 21,3 Aim. 1,0 Alm. 
Anfahrluftdruck im Behälter nach 

dem Änlassen. . . . . . . 187 , 5,00 , 
Druckabfall beim Anfahren . . 26 , 20 , 
Luffverbrauch, reduziert auf Atm.- 

Druck .......... 5,2 m? 4,0 m? 
Zeit zum Anfahren . . . . .. 2,5 Sek. 


| 6 Sek. 
Zylinderanzahl, die mit Anfahrluft 
arbeiteten. . . . 2.2... d A 


. Die geringste normale Drehzahl der Hauptmaschine, 
dic auf dem Prüfstand erreicht wurde, betrug 26 Umdr.- 
Min. Die Kompression im Zylinder bei dieser Um- 
drehungszahl betrug 27 kg /cm?, hingegen der Spülluft- 
druck im Auinehmer 0,148 kg/cm?, der Einblasedruck 
bei dieser Geschwindigkeit 50 kg /cm?. Die Vollastver- 
haltnisse betragen 30,23 kg/cm? Kompressionsdruck, 
- SE Einblaseluftdruck und 0,1 kg/cm? Spülluft- 

ruck. 


Der Schmierölverbrauch wahrend der ganzen Ver- 
suche betrug 2,08 g/PSe/Std. 


Die Verbrennung wurde durch einen Orsat-Apparet 
konstrolliert. Bei einem Brennstoff von 9960 kcal. mit 
einem Flammpunkt von 74? C und einem spezifischen 
a. von 0,86 wurde folgende Abgas-ÄAnalyse er- 
mitielt: 


C. eue se dee oai ind 4,75 96 
Qr lA wo qe ues 14,4 46 
COs ono uus iu. 0,1 »2 
M Zen Ser ede was 80,75 % 


Hierbei war der Auspuff praktisch farblos. (Motorship 
1921, S. 983) Oll. 


Unterbringung von Schweröl. In QGothenberg: in 
Schweden hielt kürzlich Direktor G. Blache von Bur- 
meister & Wain einen Vortrag über Schwerole. Er ging 
davon aus, daß es notwendig sei, in Zukunft auch die 
sehr schweren und dicken mexikanischen Oele in Die- 
selmotoren zu verbrennen Dieses Oel hat bei 15° C ein 
spezifisches Gewicht von 0,95 bis 0,96 und ist bei ge- 
wöhnlicher Temperatur so dick, daß es sich nicht pum- 
pen läßt. Es enthält außer anderen Unreinigkeiten 
3—4% Schwefel. Die Burmeister & Wain-Viertakt-Die- 
selmotoren können so gebaut werden, daß sie dieses 
Oel verbrennen. 
den, die Pumpen, Rohrleitungen und die Tagestanks 
sowie die Doppelbodentanks müssen gut geheizt wer- 
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Das Oel muß sehr gut gereinigt wer- : 
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den, um das Oel auspumpen zu. konnen. Nach Ansicht ` 
des Herrn Blache eignet sich infolgedessen der Doppel- 
boden nicht zur Aufnahme. dieses Oels, da er zu viel 
kalte Außenseiten im Verhältnis zum Inhalt hat. Selbst ` 
bei ausgiebiger Heizung, die sehr viel Dampf ver- 


braucht, wird an der Außenhaut ein großer Teil des Oels 


so zäh bleiben, daß er sich nicht pumpen läßt. 25 bis 

30% des Oels werden stets im Doppelboden zurückblei- 

ben. Man sollte daher solches Oel nur in Tieftanks 

fahren, in denen ein Heizen des Oels bedeutend; ein- 

facher ist. - | | Wr. 
Vereinigte Staaten. 


Stapellauf. Der Tankdampfer ,F. D. Asche” 
von 1200045 Tragfähigkeit der Standard Oil Company 
lief im Oktober während eines Sturmes auf die Klippen 
bei Bahama. Fast der gesamte Boden wurde heschä- 
digt, so daß das Verdeck eben zu Wasser kam, bis sich . 
das Schiff auf einen Felsen aufsetzte. Trotz dieser Be~ 
schädigung hielten die Verbände des nach dem Isher- 
woodsystem gebauten Schiffes den starken Be&an- 
spruchungen stand, so daß der Dampmer, nachdem er 
durch mit Druckluft gefüllte Tanks gehoben war, auf 
den Tanks schwimmend von zwei Schleppern nach 
New York eingeschleppt werden konnte. Wr. 


Andere Staaten 

Tschechische Schiffahrt. Wie ein Prager Blatt mel- 
det, soll die White-Star-Line der tschechischen Regie- 
rung ein Angebot auf Gründung einer tschechischen 
Seeschiffahrtsgesellschaft gemacht haben, über das be~- 
reits verhandelt wird. Ferner sind am 1. Januar die Or- 
ganisalionen der beiden tschechischen Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaften für Elbe und Donau ins Leben .ge- 
treten. Der Gründungsvertrag macht aus ihnen dauernd 
eng aneinander gebundene selbstandige Einheiten, deren, 
Kapitalsmehrheit dauernd in tschechischen Händen blei- 
ben und die cine ausgesprochene bevorrechtigte Stel- 
lung genießen. Beide Gesellschaften treten mit den . 
tschechischen Staatsbahnen in eine feste verkehrs- 
politische Gemeinschaft, um möglichst direkte Trans- 
portdokumente und arife einzuführen. und einander zu 
unterstützen. Die Schiffahrtsgesellschaften sollen auch 
den Betrieb staatlicher Hafenanlagen, besonders der 
Lagerhäuser, besorgen. Diese beiden Gesellschaften 
werden es dem tschechischen Staat ermöglichen, vollig 
frei fremde Fluß- und Seehäfen zu erreichen, was noch 
erleichtert werden wird, durch die auf Grund des Frie- 
densvertrages den Tschechen zustehenden Freizonen 
in Hamburg und Stettin, die ihnen auf 99 Jahre verpach- 
tet werden zu neucsten Bedingungen, die ein englischer 
Schiedsrichter festsetzen soll. Auch an der Donaumün- 
dung erstrebt Tschechien eine Hafenzone. Auch in be- 
zug auf die Seeschiffahrt sind, wie Seklionsrat Dr. Bartl 
in der Pr. Presse mitteilt, alle Vorbereitungen getroffen, 
um den geeigneten Augenblick für die Verwirklichung 
dieser Plane auszunutzen. Gerade jelzt sei es moglich, 
billiges Material zu kaufen. 

Die Oesterreichische Messe-Gesellschaft plant, ein ` 
Messeschiff auszurüsten und dieses mit den Musterkol- 
leknonen Wiener Fabrikate längs des ganzen Weges 
der Donau bis ins Schwarze Meer und die russischen 
Strome hinein an allen größeren Städten anlegen zu 
lassen, um auf diese Weise für österreichischen Handel 
und Industrie entsprechende Propaganda zu machen. 
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Statistik 


Die Spanische Handelsflotte hat sich nach einer 
Bekanntgabe der Dirección General de Navigación y ` 
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Pesca wahrend der ersten 10. Monate des Jahres 1921 . . 


um 52 Schiffe vermehrt, von denen 20 allein auf Bilbao 
entfallen. Die Handelsflotte verteilt sich im wesentlichen 
auf folgende Hafen: : 8 | 


. Nr. 17 
-  - 1920 1921 
Anzahl B.-R.-T, Anzahl B.-R.-T. 

Algeciras . 2 735 2, 733 
Alicante 66 7242 69 7 289 
Almeria  . 5 3 619 tjs 3619 

. Barcelona 122 178595 124 177 740 
bilbao 265 355752 285 402 005 
Cádiz 28 45843 28 45 845 
Cartagena 18 9 630 18 9 630 
Centa 2 776 2. . 776 
Covufia 42 5419 42 ` 5419 
Ferrol 26 3102 27 3 251 
Gijón 74 33 584 84 39 139 
G. Cannary 27 5 665 27 5 663 
Huelva 4 384  .4 384 
Ibiza 9 1 212 9 1 212 
Málaga 10 2 291 10 2 291 
Mallorca . 65 17 772 66 17 941 
Menorca 11 4379 12 4472 
Pontevedra 3 575 3 575 
San’ Sebastian 69 56 930 69 |. 64830 
Santander 28 23 305 29 23 761 
Sevilla 48 68 968 52 86 570 
Tarragona 10 5 171 11 5 512 
Teneriffa 25 9 386 25 9 651 
Valencia ; 96 37 443 99 63 590 
Vigo | 23 14 399 25 18 740 
Villagarcia "E 14 167 72 12 ec? 


Seeschiffsverkehr (nach Angabe des Bremer Rheder- 


vereines) im Monat Dezember in den bremischen Weser- ` 


hafen. 
a fi Angekommen  . | js Abgegangen 
Jahr | Anzahl der || Jahr | Anzahl der : 
Seine | NORIS | 0 do seme ] NERT 
1913 | 463 | 421925 | 1913 | 443 | 415029 
1918 63 |. 17192 | 1918 56 11 773 
1921 | 246 | 274 372 | 1921 208 246 487 


— | Personalien GEBE 


Herrn Johann Havighorst, Inhaber der H. Havighorst- 
Bootswerft, Blumenthal a. Weser, ist in Anerkennung 
seiner lanojährigen Verdienste um das Rettungswesen 
durch den Bau besonders leistungsfähiger Rettungs- 
boote eine Ehrenurkunde von der Deutschen Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger, bremen, überreicht 
worden. Herr Havighorst, der bereits 75 Jahre all ist, 
ist noch sehr rüstig und tagtäglich im Geschäft tätig. 


Verschiedenes 
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Funkentelegraphie. Im Monat Dezember 1921 wur- 
auf folgenden Schiffen Funkstellen eingebaut: 
Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesell- 


den 
- „Altona”, 


soESERBRENELS 
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=. Deutschland und abgetrennte Gebiete 

. Neue Zechen der Thyssengiuppe. Innerhalb der 
Thyssengruppe ist man mit dem Abteufen einer Reihe 
neuer Kohlenzechen beschäftigt; so wird bei Hamborn 
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schaft, Hamburg; „Anna Kayser", „Ruth Kayser”, F. 
Kayser & Sohn G. m. b Hamburg; „Arabia”, 
„Derindje”, „Loewer”, „Wendemuth”, Hamburg-Amerika 
Linie, Hamburg; „Boltenhof”, Aug. Bolten, Wm. Millers 
Nacht. Hamburg; Bosporus" Neue Dampfer-Compag- 


nie, Stettin; Dora" Röchling, Menzell & Co., Hamburg; 


„ernst Hugo ` Stinnes”, „Hilde Hugo Stinnes”, „Otto 
Huno Stinnes”, Aktien-Gesellschaft Hugo Stinnes für 
Seeschiffahrt und ueberseehandel, Hamburg; „Eupa- 
„Pontos”, Deutsche Levante-Linie, Hamburg; 
Hannover", ` Minden", ,Stier", Nordeutscher Lloyd, 
Bremen; „Pallas”, Heinr. Schmidt, Flensburg; „Rada- 
mes", Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos, 
Hamburg; „Rio de Janeiro”, Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg; „Turpin’, Ro- 
land-Linie Aktien-Gesellschaft, Bremen; „Wartenfels”, 
ah Dampfschiffahrts - Gesellschaft „Hansa”, 
remen 


Der Hafen. Zu Ende des Jahres ist die Deutsche 
Maschinenfabrik A.-G., Duisburg, „Demag“, mit einem 


.Buch, betitelt „Der Hafen“ in die Oeffentlichkeit ge- 


treten, wie es, da als Katalog gedacht, in schönerer 
Form nicht herausgebracht werden konnte. 


Zeichnete sich die Propaganda dieses Unterneh- 
mens schon immer durch eine schöne Ausstattung aus, 
die stets den llebergang von Reklame zu dem Wissen- 
schaftlichen verdeckt, so hat die „Demag“ mit diesem 
vorliegenden Buch Der Hafen“ gezeigt, daß die letzten 
Symptome der während des Krieges und in der Nach- 
kriegszeit üblichen Propaganda verschwunden sind und 
diese in der üblichen vornehmen Form wieder aufge- 
nommen ist. 


Der Katalog selbst enthält eine eingehende Schilde- 
rung all der Einrichtungen, die für den Bau und den 
Betrieb eines größeren Hafens erforderlich sind. Be- 
sondere Aufmerksamkeit ıst den Einrichtungen gewid- 
met, die zur schnellen und ungehinderten Abwickelung 
des Güterverkehrs dienen. Da die „Demag“ fast alle 
größeren Häfen der Welt mit Krane und Verladeein- 
richtungen beliefert hat, bietet das Buch nicht nur ein 
anschauliches Bild über die Häfen aller Länder, es ist 
auch ein Nachschlagewerk fur den Konstrukteur, zum 
Projektieren von Hafen- und Verladeanlagen fur die 
Hafen-Betriebsleitungen, und nicht zum mindesten für 
den Schiffsoffizier, der aus dem Buch ersehen kann, 
welche Verladeeinrichtung seiner in den betreffenden 
Hafen harten. 


Eine Fülle von Material ist hier von sachkundiger 
Hand auf Grund reiche: Erfahrungen zusammengetra- 
gen Krane und Verladebrucken der verschiedensten 
Form und Größen, Eisenbauten für Speicher und Lager- 
häuser, Waggonanlage-Vorrichtungen direkt in das 
Schiff, Klappbrücken, die einen ungehinderten Verkehr 
ermöglichen, zeigen sich hier dem Beschauer und geben 
ihm einen Begriff von der Vielseitigkeit des Unterneh- 
mens der „Demag“. 


Das Buch wird ohne Zweifel ım Kreise der Inter- 
essenlen groBe Freude erwecken und dem Ausland 
ebenfalls erneut die Leistungsfähigkeit der deutschen 
Indushie, insbesondere eines ihrer vornehmsten Ver- 
treter, der ,,Demag", vor Augen führen. Fi. 


_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Hande! und Industrie 


: Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


die Schachtanlage 8 der Gewerkschaft Friedrich Thys- 
sen niedergebracht, bei Walsum ist die Schachtanlage 
5/4 der Zeche Wehofen, deren bereits in Förderung 
stehende Schachtanlage die Bezeichnung Rhein 1/2 hat, 
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im Bau begriffen. Im Anschluß an die Zeche Lothrin- 
gen wird ferner eine Doppelschachtanlage Lohberg 3/4 
errichtet. Bei Kirchhellen sind schließlich die Arbeiten 
zur Errichtung einer neuen Doppelschachtanlage Land- 
recht 1/5 in Angriff genommen worden. Für den Dau 
dieser neuen Schachtanlagen sind vorläufig Mittel im 
ns von eiwa 1,8 Milliarden Mark bereitgestellt 
worden 


drei 


Rhein-Elbe-Union. Die Abschlußziffern der 
die letzten vier 


wichtigsten Werke des Konzerns für 
Jahre sind folgende: 


Bochumer Verein. 


(in 1000 M.) 1920/21 190 1919/20 1918/19 
1. 7.—30. 9. 

Vortrag 2 500 2 500 — 3 600 
Abschr eibungen 10 000 2 588 9 100 8 000 
Reingewinn 

einschl. YOUR 28 100 6340 17.500 3 600 
Dividende 21 000 2800 10500 2 850 
Dividende in E? 30 4 15 . 5 
Neuer Vortrag 2 500 2 500 2 500 — 


Der. Bochumer Verein ist in der Lage, durch das im 
Vertrage ausbedungene Vorrecht, eine 10% höhere Di- 
vidende als die anderen Konzerngesellschaften auszu- 
schullen, d. h. also seine Dividende gegenüber dem 
Vorjahre zu verdoppeln. 


Gelsenkirchener Bergwerks-A.-QG. 


Gn 1000 M.) 1920/21 1920 1919/20 1918/19 
1. 7.— d 
Rohgewinn 72265 48092 36649 35424 
Abschreibungen 45000 35000 13458 22166 
Reingewinn . 27265 13092 2319% 15257 
Dividende . 26000 11700 20680 11280 
Dividende in [A 20 9 11 . 6 
Neuer Vortrag ; 977 977 628 1280 
Deutsch-Luxemburg. 
(in 1000 M.) 1920/21 1920 1919/20 1918/19 
1.7 — 9. 

Vortrag . . . . 689 746 837 966 
Rohgewinn 68753 12761 56404 45111 
Abschreibungen . 30 000 8000 29000 29000 
Reingewinn . 39 452 4761 27404 16111 
Dividende . . . 26 000 3900 15600 14300 
Dividende in % . 20 3 12 11 
Talonsteuer mE 400 — 400 400 
Tantiemen . . 1 389 168 658 574 
Wohlfahrtsflege 10 000 10 000- _ 


Neuer Vortrag 1 665 698 746 837 


Thyssen & Co. AO. in Mülheim. Die Gesellschaft 
hat nunmehr die Obligationenanleihe von 250 Millionen 
Mark zu 414 % an em Bankenkonsortium begeben. 


Fried. Krupp A.-G. Reederei, Rotterdam. Mit der 
indienststellung eigener Dampfer wird der Betrieb der 
eigenen Reederei der Gesellschaft wieder aufgenom- 
men. Der Betrieb der Reederei wurde mit dem 1. Ja- 
nuar 1922 nach Rotterdam verlegt und einer besonderen 
Gesellschaft Fried. Krupp Reederijen  Transportbedriff 
übertragen. Mit der Leitung dieser Gesellschaft wird 
Herr J. R. Schlegel betraut. Die Gesellschaft wird die 
Bearbeitung der Geschäfte der Essener Abteilung Ree- 
derei sowie der bisherigen Rotterdamer Vertretung 
(Ehrhardt & Dekkers) übernehmen. Mit dem gleichen 
Tage wurde die Abteilung „Ausland und Wasserver- 
sand" mit der Gruppe „Eisenbahnverkehrswesen und 
Guterabfertigung” zu einer Gruppe mit der Bezeichnung 
,Versand und Verkehrswesen” vereint. Zu Vorständen 
dieser neuen Gruppe „Versand und Verkehrswesen” 
werden die Herren year und Kley bestellt. 
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Ausland. | ES 
Kupfererzlager bei Triest. In der Nähe des Berges 
Nanos bei Triest wurden große und ausgiebige Kupfer- 
erzlager entdeckt. 


^ 


Der Stand der luxemburgischen Industrie. Die 
augenblickliche Produktionsstärke der ae 
Eisenindustrie ergibt sich aus folgender Uebersicht: 
Betrieb hat „Arbed” 7 Hochofen von 15; Terres Dudes: 
4 Hochofen von 6 in Bel-Val, die Escherhütte liegt still; 
„Hadir”; 4 Hochöfen von 10; Hochofen- und Stahl- 
werksgesellschaft Differdingen-St. Ingbert-Rümelingen: 
die Hochöfen in Rümelingen und Oetlingen sind still- 
gelegt; Rodingen: 2 Hochöfen unter Feuer von 6; Stein- 
fort: 2 Hochöfen von 3. 


Folgen des italienischen Bankkrachs. Die Reedere: 
Lioyd Meditaranea hat die italienische Regierung um 
Gewährung eines Moratoriums ersucht. Das im Jahre 
1918 gegründete Unternehmen arbeitete mit einem Ka- 
pital von 100 Mill. Lire und wurde in der Hauptsache von 
der Banca Italiana die Sconto finanziell gesiu zi Der 
Zusammenbruch der genannten Bank hał nun auch 
den Mittellandischen Lloyd in die Katastrophe hineinge- < 


Zinnfunde in Marokko. Im Verfolg, der Entdeckung 
zinnhaltigen Sandes in verschiedenen marokkanischen 
Gewässern hat die Société Minére Française (Sitz Pa- 
ris) seit 11$ Jahren Untersuchungen veranlaßt, die jetzt 
zur Entdeckung ‚wichtiger Zinnlagerstätten in der Ge- 
gend von Ulmes, südwestlich von Rabat, geführt haben. 
Es sind die ersten Zinnerzfunde in Marokko; ihr Umfang 
laBt sich noch nicht genau feststellen. Unter der Lei- - 
tung französischer Ingenieure sind 200 Eingeborene mit 
den Schürfarbeiten beschäftigt. Das Metall ist reich, 
rein und leicht gewinnbar. Die größtenteils zu Tage 
streichenden Gänge konnten fast ohne Arbeiten ausge- 
beulet werden (übrigens haben seit mindesiens drei 
Jahrhunderten die Portugiesen derartige Versuche 
unternommen). Die einzige Schwierigkeit bildet die 
motorische Kraft, die zur Wäsche und Zerkleinerung er- 
forderlich ist. Mangels Kohlen will man Dieselmotore 
verwenden Die Lagerstätten befinden sich. 120 Kilometer 
von Rabat, allerdings gerade in dem noch nicht unter- 
worfenen Gebiet. Der Erziransport könnte die Hälfte 
des Weges auf gepflasterter Straße mit Autolastwagen 
geschehen. (D. Bergw.-Z.) 


Aus der französischen Eisenindustrie. Die Elsässi- 
sche Werkzeugfabrik Zornhoff erzielte im Geschäftsjahr 
1920/21 einen Reingewinn von 926560 Fr., wovon, laut 
Generalversammlungsbeschluß, 400 000 Fr. zu Abschrei- 
bungen verwandt und 72000 Fr. einer Sonderrücklage 
überwiesen werden, Es wird eine Dividende von 85 9c 
brutto ausgeschüttet, d. h. 85 Fr. 70 netto je Aktie. — 
Die gleiche Dividende verteilt die Werkzeugfabrik 
Mutzig-Framont. Der Reingewinn beträgt, abzüglich Ab- 
schreibungen, 160 619 Fr; auf neue Rechnung werden 
49000 Fr. vorgetragen. — Die Chaudronuerie Industri- 
elle (vordem Ateliers de la Marne et d'Hagondange) be- 
schloß ihr Stammkapital von 5 auf 7%. Mill. Fr., wovoh 
10000 Vorzugsaktien für die allen Aktionäre sofort be- 
geben werden. — Die Stahlwerksgesellschaft von Blanc- 
Misseron — -cines der kriegsbeschadiglen Hüttenwerke 
— hat, trotz der Einschränkung durch vorläufige Be- 
triebseinrichtungen, im Geschäftsjahr 1920 /21 einen 
Reingewinn von 326 162 Fr. erzielt und verteilt eine Divi- 
d. h. 30 Fr. brutto auf eine alte und 15 
Fr. brutto auf nn junge Aktie. — Die Gesellschaft Nord 
et l'Est hat in ihrem Werk zu Valenciennes einen Mar- ` 
tinofen wieder angeblasen und die Erzeugung. von Ban- 
dagen und Achsen wieder aufgenommen. Zu Ende des 
ersten Halbjahrs 1922 beabsichtigt man die Inbetrieb- 
nahme von drei Hochöfen, des Stahl- und des Block- 
walzwerks. Die Wiederherstellungsarbeiten auf dem. 
Werk in Louvroll sind soweit gediehen, daß die Hoch- 
öfen und das Stahlwerk im Jahre. 1925 vollendet sein 
dürften. - (D. Berw.-Z.) | 
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Middendorf, F. L., Direktor des Germanischen Lloyd, 
^. Bemastung und Takelung der Schiffe. Mit 172 Abb., 

1 Titelbild und 2 Tafeln. Unveränderter Neudruck 

1921. Verlag von Julius Springer in Berlin W. 9. In 
: Glanzleinen gebunden Dreis 240 M. 


. Der Verlag teilt uns mit, daß dieses bekannte Werk 
jetzt wieder lieferbar ist. 


Paul. Krais, Werkstoffe, Handworlerbuch der tech- 
nischen Waren und ihrer Bestandteile. I. Bd. von A 
bis y Verlag Joh. Ambrosius, Berlin, Leipzig. Preis 
115 M. - 

In der heutigen Zeit der Technik ist das vorliegende 

Wörterbuch unentbehrlich und wird zweifellos vıele 

Freunde finden. 


M. W. Gerhards, Oelmaschinen. 
Jul. Springer, Berlin. 

Das Buch ist direkt aus der Praxis geschopft und 
bietet in kurzer, gedrängter Form einen sehr dankens- 
werten Beitrag für das Studium der Oelmaschine. Der 
Verlag hat durch die vorzügliche Druckwiedergabe den 
. Wert des Inhaltes gesteigert, 


2. Auflage. Verlag 


Dr.-Ing. Otto Foppel und Dr.-Ing. Strombeck, Schnellau- 
fende Dieselmaschinen. Verlag Jul. Springer, Berlin. 
Auch dieses kleine Werk bietet eine sehr willkom- 
mene Gabe für alle diejenigen, die sich mit dem Wesen 
der U-Boot-Maschinen vertraut machen wollen. Es ist 
deshalb warm zu empfehlen. Der Preis beträgt 16 M. 


Ludwig und Linder, Taschenbuch für Schiffsingenieure 
und Seemaschinisten. Dritte Auflage. Verlag R. Ol- 
- denbourg, München-Berlin. ` 


Das Taschenbuch ist brauchbar für alle Maschinisten, 


die sich über Einzelheiten ihres Betriebes informieren 
wollen. Es ist übersichtlich und beschrankt sich auf das 
Notwendige. 


Bei der Redaktion eingegangene Bucher 


Dipl.-Ing. Heinz Berg: Zahlentafeln für die Umwandlung 
der englisch-amerikanischen technischen Maße in 
deutsche Maße. Verlag Georg Siemens, Berlin. 


Prof. Dr. Carl Oppenheimer: Der Mensch als Krait- 
maschine. Verlag Georg Thieme, Leipzig. 


Dr. phil. Hans Heymann: Die soziale Sachwerterhaltung 


auf dem Wege der Versicherung. Verlag Jul. Sprin- 
ger, Berlin. 


Franz Seufert, Bau und Berechnung der Dampfiurbinen. 
Verlag Julius Springer, Berlin. Si 


Schiffskessel 


Das Krupp'schc Richtpreßverfahren und seine Anwen- 
dung bei der Herstellung von Schiffskesselböden 
(2 Abb.) (Krupp'sche Monatshefte, Nov. 1921) Es 

" wird das Pressen von Kesselböden behandelt, die 
bis zu 4800 mm, Durchmesser zweileilig ausgetührt 
werden, darüber hinaus dreiteilig. ` Oll. 


Bücherbesprechungen 
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Ing. Adolf Otimann, Materialprüfungswesen. Akade- 


miseh-Technischer Verlag, Frankfurt a. M 


Richard Tróger, Zehlendori, Die deutschen Aluminium- 
werke und die staatliche Elektrizitätsversorgung. 
Verlag von Julius Springer, Berlin. 


Ludwig Hammel, Ziv.-Ing., Elektrotechnik für Praktiker. 
Akademisch-Technischer Verlag, Frankfurt a. M 


Chr. Döring, Die Bevölkerungsbewegung im Wellxriege. 
Selskabet for sociale Forsken af Krigens Folger, Ko- 
penhagen. 

Schmiermittelnot und ihre Abhilfe. 
m. b. H Dusseldorf. 


Ober-Ing. Paul Haupt. 
Theorie und Praxis. 
Berlin. 


St. Löffler, Theorie und Wirklichkeit bei Triebwerken . 
und Bremsen. Verlag R. Oldenbourg, Munchen-Berlin. 


Ingenieur W. Gerolsky, Schulz und Verwertung von Er- 
findungen. Akademisch-Technischer Verlag Johann 
Hammel, Frankfurt a. M. 


C. Michenfelder, Einführung in das Maschinenzeichnen. 
Verlag Otto Spamer; Leipzig. 


Dr.-Ing. Leopold Pick, Ueber die Wahl des Zylindervolu- 
menverhältnisses bei Einzylinder-Stufenkompressoren. 
Verlag A. Ziemsen, Wittenberg (Bez. Halle). 


Dr. Hugo Danner: Die Bedeutung der Binnenschiffahrt 
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Halbideale Gase und Wirkungsgrad der Verbrennungs- 
maschinen. (V. d. I. 1922, S. 8) 2 Zahlentafeln, 
1 Diagramm. Die Gase der Verbrennungsmaschinen 
sind nicht ideal, sondern halbideal. Ihre Adiabate 
kann durch seine polytropische Kurve nicht darge- 
stellt werden. Es werden die Gleichungen der Adiabate 
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sowie der Isodiabate für halbideale Gase entwickelt. 
Auf Grund dieser Gleichungen und in Anbetracht der 
Raumverminderung und der Aenderung der spezifi- 
schen Wärme bei der Verbrennung wird der Wir- 
kungsgrad eines verallgemeinerten Verfahrens be- 
stimmt. GN. 


Weritbetrieb 


Brennstoffersparnis bei wissenschaftlicher Betriebs- 
führung. Ueberhitzer. (Engin. and Ind. Management 
1921. S. 685.) Der Verfasser weist darauf hin, daß bei 
allen englischen Kessclanlagen höchstens 15% mit voll- 
ständiger Ueberhitzereinrichtung ausgerüstet sind und 
daß uber 70%: aller Anlagen überhaupt keine Ueber- 
hitzer besitzen. Er veranschlagt den jährlichen Ver- 
lust auf annähernd 4 Millionen t Kohlen. Er beschreibt 
und illustriert dann einige ncuc lleberhitzerausfuh- 
rungen. Oll. 


Organisation 


Bemerkungen uber die Magazin-Kontrolle. (Engin. and 
Ind. Management 1921, S. 682) 4 Abb. Es werden 
Vorschlage fur schnellen Ein- und Ausgang des Mate- 
rials und Reduzierung der Bestände gemacht. Hierzu 
5 Karteientwürfe für den Magazinverkehr. all. 


Werkzeugmaschinen 


Der Antricb von Werkzcugmaschinen, (Engin. and Ind. 
Menagement, 1921, S. 688.) Der Verfasser -gibt prak- 
tische Hinweise auf guten. Wirkungsgrad beim An- 
trieb neuer Werkzeugmaschinen. Die wachsende 


Anwendung von Kette und Zahnrad fur die Kraftuber- : 


tragung und dcr Antrieb von einer Stelle aus wird 
mitgeteilt. 


Der heutige Stand des Formmaschinenbaues. (V. d. L 
1922, S. 4) 12 Abb. Preßformmaschinen mit Druck- 
messerbetrieb. Formmaschinen mit festem Prek- 
zylinder. Maschinen mit fester Modellplatte. Ab- 
hebe- und Abstreifformmaschine mit Druckwasser- 
formabhebung. Formmaschine mit Rahmenabhebung. 


Abhebe- und Abstreifformmaschine mit ausfahrbarem . 


Pre&holm. Wendeplattenpreßformmaschine. Wende- 
plattenformmaschine mit ausfahrbarem Preßholm. GI. 


Statistik 
Die Unfallverhältnisse bei Krupp 1910/1920. 7 Ueber- 


sichttabellen, 1 graphische Darstellung. Die Un- 
fallziffern der Gußstahlfabrik. Unfallziffern der 
Hütten- und Walzwerks-Berufsgenossenschaft und 


der Krupp'schen Gußstahlfabrik 1910/1920. Vergleich 
der leichten Betriebsunfälle 1914 und 1919. Vertei- 
lung der Unfälle innerhalb der Arbeitszeit. Unfälle 
und Lebensalter der Verletzten. Auffälliges aus der 
Verfolgung der Unfälle. Gl. 


Verschiedenes 


Ueber Aufgabe und Ziel der angewandten Mathematik 
von R. v. Miees, Berlin. (Zeitschr. f. angew. Mathema- 
thik und Mech. 1921, Heft 1, S. 1) Abgrenzung nach 


außen. Innere Kennzeichnung. Probleme aus der 
Analysis. Geometrische Fragen. Der Aufgabenkreis 
der Mechanik. Mathematische Statistik. Wärme- 


mechanik. Gl. 


Ueber die Eindringungsfestigkeit (Härte) plastischer 
Baustoffe und die Festigkeit vom Schneiden, von L. 
Prandtl, Göttingen. (Zeitschr. f. angew. Mathem. u. 
Mech. 1921, Heft 1, S. 15.) Problemstellung. Formu- 
lierung und allgemeine Lösung. Durchführung für die 
stumpfe Schneide. Einzelausführungen. Schräge 
Belastung. Auf Grund der vorstehenden lleberie- 
gung ist es möglich, daß eine Theorie der Bearbei- 
tung plastischer Körper mit Werkzeugen entwickelt 
werden kann. Gl. 


Verlag: Reinhold Sirauss K-G. 


für den Anzeigenleil: Fried. Kleiber, 
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Versuche über die plastische sn von keil- j 
formigen Körpern aus Flußeisen, von A. En Gottin- 


gen. (Zeitschr. f. angew. Mathem. Mech: 1921, ` 
Heft 1, S. 20.) Versuchsanordnung. Ver a 
nisse. Vergleich mit der Theoric. Bemerkung zum 


ebenen Härteproblem. . GII. 


Deutsches Technisch-Wissenschaftliches: Vortragswesen, 
cin Beitrag zur Ingenieurfortbildung. (V. d. I. 1922, 
S. 1) 5 Buntdrucktafeln. Vorzügliches Anschauungs- 
material ist notwendig. Aufgabe einer Lehrmittel- 
zentrale. Buntdruckbilder mit Textblatt. Antrag auf 
Bildung cines Kuratoriums zwecks Schaffung einer 
Technisch-Wissenschaftlichen LehrmiHelzentrale; Oll. 


Beitrag zur Berechnung fließender Gewässer.‘ Lie 
Wasserkraft“, 1921, S. 352.) 2 graphische Darstellun- 
gen über Wassermengen, Untersuchung gleichförmiger 
und ungleichformiger Wasserbewegung. Gi. 


Ausstellung für Wasserstraßen und Energiewirtschaft, 
München, Juni /luh 1921. („Wasserkraft und Wasser- 
wirtschaft“, S. 357.) Grundzüge der Wasserkraft- 
wirtschaft in Bayern. 5 tabellarische Darstellungen 
über die Gefälleverhältnisse, Wassermengenhöhen, 
Nutzbarkeit der Wasserführung, mittlere : Monats- 
leistungen, vergleichende Zusammenstellungen der 
bayerischen Flüsse. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
Pokorny & Witlekind, Frankfurt a. M., betr. „Groß-Kom- 
pressoren“ und „Turbo-Kompressoren“, worauf wir be- 
sonders hinweisen. 
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XXIII. Jahrgang 


Ueber die Grundlagen der Naulik des Luflmeeres 


Von Dr.- Ing. Conrad Harmsen 


Vl. Die mechanische Losung der drei Hauptaufgaben 
durch MeBgerate des Verfassers. 


Die zeichnerische und rechnerische Losung der drei 
Hauptaufgaben der Nautik des Luftmeeres, welche wir 
in den Abschnitten JV und V behandelt haben, läßt sica 
durch eine mechanische Lösung mittels 
räte ersetzen, und deren Handhabung ist in der Tal 
für den praktischen Luftfahrer noch einfacher, als die 
Anwendung eines zeichnerischen oder rechnerischen 
Verfahrens. Im folgenden sollen nacheinander zwcı 
vom Verfasser konstruierte und von den Lufftfahrern 
nach ihm benannte Kursgeräte beschrieben werden. Das 
erste stellt eine noch nicht sehr genaue arbeitende Vor- 
stufe, das zweite ein verbessertes Kursgerät dar, wel- 
ches in der Praxis viel benutzt wird. 


Gerät Il Die Kursscheibe nach Harmsen. 


Man beschreibe nach Abb. 8 auf einer durchsich- 
tigen Scheibe, auf deren Umfang die Rose verzeichnet 


ist, um. einen festen Punkt A eine Anzahl konzentrischer 


Kreise, deren Radien die Fahrtgeschwindigkeit ube 
Grund a der Größe nach angeben, und bringe im Mittel- 
punkt drei drehbàre Stäbchen, das Kartenkursstäbchen a, 
das Windkartenkursstäbchen v und das Windrichtungs- 
stäbchen ] nach Maßgabe der Abb. 8 an. Die Stab- 
chen v und I werden durch die Nebenstabchen v’ und 
l| zu einem Parallelogramm ergänzt, dessen Seiten 1l 
und PF feste unveränderliche Längen sind, wahrend v 
und v' jeweils nach, der Größe der Eigengeschwindig- 
keit des Flugzeuges auf gleiche Länge eingestellt wer- 
den. Für ein Flugzeug mit bestimmter Eigengeschwin- 
digkeit v hat also das Parallelogramm unveranderliche 
Seilenlangen v und v’, jedoch sind die Längen | und F, 
sowie die Winkel und die Stellung des Parallelogramrtus 
je nach den Wind- und den Fahrtverhältnissen andere. 
Für einen bestimmten Wind erhält | eine bestimmte 


Stellung und für vorgeschriebenen Windkarlenkurs er~ ` 


halt auch v eine bestimmte Richtung, so daB das Paral- 
lelogramm eindeutig gegenüber der Kompaßrose der 
Scheibe festgelegt ist. -Eine bestimmte Stellung des 
dritten Stäbchens a, welches unterhalb der durchsich- 
tigen Scheibe angebracht ist, liefert durch das Dreieck 


Kursfinderge- 


(Schluß) 


avw das Kursdreieck in seiner Lage zum Nord der 
Scheibe. 

Unsere wiederholt besprochenen drei Hauptauf- 
gaben der Luftnavigation, die im Abschnitt III genannt 
und unter IV und V zeichnerisch und rechnerisch gelöst 
wurden, werden mit dieser „Kursscheibe nach Harmser : 
genannten Vorrichtung in folgender Weise gelöst: 

1. Aufgabe. Gegeben ist die Zielrichtung, d. h. 
der Kartenkurs £, die Größe der Eigengeschwindigkeit v,- 
sowie Wind nach Größe und Richtung, also w und 4. 
Gesucht wird die Fahrtgeschwindigkeit über Grund a 
und die Stellung des Flugzeuges, d. h. die Richtung 
von v. Man stelle die Windrichtung mittels Windrich- 
tungsstäbchen | auf der Rose der Scheibe ein, des- 
gleichen den Kartenkurs durch das Kartenkursstäb- 
chen a. Dann führe man das Parallelogramm, dessen v- 
und v'-Stabchen vorher auf die gegebene Größe ler 
Eigengeschwindigkeit einzustellen sind, an das Neben- 
stabchen H. welches den Maßstab für die Windgeschwin- 
digkeit tragt und welches auch Windgeschwindigkeits- 
stabchen genannt wird, so heran, daB die gegebene 
Windstärke w durch das Kartenkursstabchen a abge- 
setzt wird. Damit liegt das Kursdreieck fest, die Fahrt 
über Grund a wird durch die konzentrischen Kreise be- 
stimmt, desgleichen der Windkartenkurs x durch die 
Richtung von v. 

" Alle diese Angaben beziehen sich auf geographisch 
ord. 

Die Uebertragung der Kurse auf die Kompaßrose 
hat dann weiter nach den unter Abschnitt IV, Auf- 
gabe 1, gegebenen Vorschriften zu erfolgen. 

2. Aufgabe. Gegeben ist die Eigengeschwindig- 
keit v des Flugzeugs und deren Richtung durch den. 
Windkartenkurs x, der in gleicher Weise wie im Ab- 
schnitt IV, Aufgabe 2, ermittelt wird, ferner der Wind 
nach Stärke und Richtung, also w und 4. 

Gesucht die Fahrt über Grund nach Größe und 
Richtung, also a und £. 

Man stelle die Stäbchen v und v’ auf die gegebene 
Eigengeschwindigkeit ein und drehe das v-Stäbchen um 
die durch x gegebene Richtung. Dann stelle man auch 
das Windrichtungsstäbchen l in die vorgegebene Wind- 
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richtung auf der Rose ein. Damit liegt das Parallelo- 
gramm fest. Jetzt drehe man das Kartenkursstäbchen a, 
bis es auf dem Windgeschwindigkeitsstäbchen Y die 
ebenfalls gegebene Windstärke w abseizt, dadurch ist 
das Kursdreieck nach Größe und in seiner Lage zu 
geographisch Nord festgelegt, so daß die Fahrtge- 
schwindigkeit über Grund a nach der Größe durch die 
konzentrischen Kreise und der Richtung nach durch die 
Rose bestimmt ist. | 

3. Aufgabe. Gegeben ist die Eigengeschwindig- 
keit v, die Fahrtgeschwindigkeit über Grund a, die Zicl- 
richtung durch den Kartenkurs E und die Flugzeug- 
stellung durch den Windkartenkurs x, der wiederum wie 
in Abschnitt IV, Aufgabe 3, durch e zu bestimmen ist. 

Gesucht wird der Wind nach Richtung und Stärke, 
also w und A. 
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Abb. 8. ( Kurssclieibe 
Man stelle die Slabchen v und v’ auf die gegebene 
KEigengeschwindigkeit ein und zugleich v in die durch x 
gegebene Richtung, wobei x wie in Abschnitt IV, Auf- 
gabe 3, zu ermitteln ist. Ferner drehe man das Stáb- 
chen a in die durch den Kartenkurs & vorgeschriebene 
Richtung und beachte den Endpunkt G der durch die 
konzentrischen Kreise gegebenen Größe der Fahrigc- 
schwindigkeit uber Grund a. Die Verbindung der End- 
punkte von v und a liefert die Stellung der Stäbchen Y 
und ]. I liefert die Windrichtung auf der Rose, und auf 

wird die Stärke des Windes w abgelesen. 


Gerat ll. 
Der Kursfinder nach Harmsen. 

Fin anderes Gerät, Abb. 9, laßt sich für die Lösung 
der drei Hauptaufgaben aus dem Windpoldiagramm des 
Abschnittes IV, 2 ableiten. Hier wat der Punkt W der 
Mittelpunkt der Kreise der Eigengeschwindigkeiten und 


zugleich der Anfangspunkt der Windgeschwindigkei. 
Punkt A war der Endpunkt der Windgeschwindigkeit 
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-© Richtung festgelegt ist. 


und legte deren Richtung und Größe fest. W hieß der - 
Windpol. Sämtliche Dreiecke über WA sind mögliche 
Kursdreiecke, die zur Lösung der drei Hauptaufgaben | 
W und A werden nach Abb: 9 je mit einer kleinen E 
drehbaren Zelluloidscheibe, die die Rose enthält, aus- 


gestattet und gegeneinander. verschieblich in einem |. 5 
breiten Zelluloidstreifen gelagert — W fest, A beweg- .. 


lich —.  Drehbar um W.ist ein Eigengeschwindigkeils- 
stäbchen v mit entsprechender km/Stundenteilung iJe- 
lagert, desgleichen drehbar um A ein Kartenkursstäb- 
chen a, ebenfalls mit Teilung für die Fahrtgeschwindig- 
keit a in km/Std. W va bilden das Kursdreieck. ` 


Verschiebbar auf v ist ein dritter Winkelmesser, der 
jeweils auf dem dritten Endpunkt des Kursdreiecks in 
Form eines kleinen aufgesteckten, in der Abbildung 

nicht mit abgebildeten Gradsektors 
eingestellt werden kann, sq daB. 
dieser Kursfinder in jedem End- 
punkt einen besonderen eigenen 
Winkelmesser trägt, wofür 
Parallelogramm des vorigen Ge- 
rätes in Wegfall gekommen ist. 
Neben diesem Vorzug des Kurs- 
finders besteht noch ein anderer. 
Das Kursdreieck zeigt bei glei- 

- chen Höchstabmessungen minde- 
stens zweimal so große lineare 
. Abmessungen und gestattet daher 
eine viel genauere Auswertung, 
als die Kursscheibe unter I. 

Die drei Hauptaufgaben wer- 
den mit diesem Gerät kurz "wie 
folgt gelöst, wobei das Gegeben:: 
und Gesuchte aus den soeben bei 
der Kursscheibe gemachten An- 
gaben zu entnehmen isl. 


1. Aufgabie. : Die Wind- 


der Rose a eingestellt, und beide 
Rosen werden gedreht, bis im 
Schlitz des Windstäbchens der 
richtige Windwinkel gegen geo- 
graphisch Nord erscheint. ` | 
Nunmehr wird durch Dre- 
hung des Stäbchens a die Ziel- 
richtung eingesteli und das 
| Stäbchen V solange  'ge- 
dreht, bis die vorgegebene Eigengeschwindigkeit durch 
Stäbchen a abgesetzt ist. Damit ist das Kursdreieck - 
wva gegeben und Aufgabe 1 im übrigen wie bei der 
Kursscheibe weiterzuführen. | | 
2. Aufgabe. Auch hier wird der Wind wie bei 
der ersten Aufgabe nach Richtung und Stärke einge- 


- stellt, wobei beide Rosen zu drehen sind. Dann wird 


das Stäbchen v entsprechend x [vergleiche dessen Er- 
rechnung bei den Angaben der Kursscheibe) gedreht. 
Die Größe von v ist durch die gegebene Eigengeschwin- 
‚digkeit festgelegt. Auf deren Endpunkt wird Stäbchen a 
eingestellt, wodurch das Kursdreieck und zugleich die 
Fahrtgeschwindigkeit über Grund a nach Größe und 


A Aufgabe. Stäbchen v und a werden ent- 
sprechend den gegebenen Geschwindigkeitswerten tiir 
Eigengeschwindigkeit und Fahrt über Grund mit ihren 
entsprechenden Endpunkten zur Deckung gebracht und 
ihre Schenkel um den im Abschnitt IV, 3, bestimmten 


Winkel, der am kleinen Hilfssektor abzulesen ist, ous. 


das: 


stärke w wird durch Verschieben _ 


einandergespreizl. Durch diese drei Stücke ist das 
Kursdreieck gegeben, seine Lage gegen geographisch 
Nord wird am besten durch Einstellen der Rose des 
Punktes W auf den Windkarlenkurs x festgelegt. 

Die Entfernung der beiden Rosen WA und die 
Richtung von WA gegen geographisch Nord geben 


. Stärke und Richtung des Windes an. Eine Richtigkeits- 


probe erhält man, wenn die Rose um A parallel zu der 
um W gestellt wird. Das Stäbchen a muB alsdann den 
Kartenkurs auf der Rose um A absetzen. 


VII. Praktische Luftinavigation und Zahlenbeispiele. 


In den bisherigen Abschnitten sind die Grundlagen 
der Navigation im Luftmeer in solcher Form dargestellt 
worden, daß der Flieger den zu steuernden Kurs und 
die zugehörigen Fahrtelemente möglichst schnell mit 
einfachen Hilfsmitteln auffinden kann. 

=. Die Anwendung dieser Grundlagen erfordert eine 
große Uebung, zumal das Aufrechnen der drei Haupt- 
aufgaben schnell vor sich gehen und der Flieger die 
Fähigkeiten haben muß, diese Aufgaben hinter- und 
durcheinader in ständigem Wechsel ohne großes Ueber- 
legen anzuwenden. | 

Ferner muß der Flieger mit der Beobachtung und 
Abschätzung des Windes oui vertraut sein. Wenn er 
auch die beiden ersten Aufgaben, bei denen der Wind 
gegeben ist, leicht losen wird, so ändern sich doch dic 
Grundlacen dieser beiden Aufgaben in der 
Regel während des Fluges, da der Wind in 
verschiedenen Höhen oft verschieden ist. 

Vor Antritt der Fahrt ist es daher vor- 
teilhaft, den absoluten Wind für die ver- 
schiedenen Hohen nach Größe und Rich- 
tung festzulegen. Dieses erfolgt in der 
Regel durch Steigenlassen von Pilotballo- 
nen, deren Bahn beobachtet wird, so daß 
daraus auf Richtung und Starke des Win- 
des geschlossen werden kann. Dei Dunst 
und Nebel in höheren Schichten entstet en 
Schwierigkeiten. Unvollsländiy wird die 
Windmessung auch dann, weni: Lbeispieis- 
weise in 2000 m Höhe eine feste Wolken- 
decke liegt, so daB jenseits derse'ben Mes- 
 sungen nicht ausführbar sind. 

. Sind Hilfsmittel für die Pılotballon- 
messung nicht. vorhanden, so gengt oft 
die Messung der Windstarke durch den 
Wolkenspiegel, in welchem in verschiede- 
nen Hohen ziehende Wolken ım hrer 
Richtung und Geschwindigkeit beobach- 
tet werden. Dieses Mittel zur 
Aufstellung des Windwinkels und der Windstärke st 
zwar roh, bietet aber in der Regel hinreichende An- 
. haltspunkte. Das Verfahren versagt ebenfalls, wenn 
Wolkendecken vorhanden sind. Dann läßt sich schlie&- 
lich der Wind nur an der Welterkarte oder aus den 
Windmessungen vergangener Stunden vermuten. 
| Im Flugzeug selbst ist die Messung des absoluten 
Windes unmöglich, denn alle Windmeßgeräte arbeiten 
_ während des Fluges im relativen Wind. Stärke und 


£ 


Richtung des relativen Windes, also auch die Eigenge- . 


schwindigkeit des 'Flugzeuges, lassen sich jederzeit rait 
Windmessern und mittels des Kompasses im Flugzeug 
festlegen. Aus ihnen ist der absolute Wind mittels der 
Aufgabe 5 nach Richtung und Stärke zu ermitteln. Das 
geschieht in der Regel mittels der Peilung. Man wird 
zu diesem Zweck während des Fluges einen festen 
Punkt ins Auge fassen, den man mit der Flugzeugachse 
 ansleuert.. Man fliegt also einen bekannten Windkarten- 


lung 62? hat. 
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kurs und wird nun von diesem durch den Wind um den 
Abtriftwinkel in die Fahrtrichtung über Orund abgetric- 
ben. Deren Richtung wird durch Anpeilung des augen- 
lbicklichen Ortes lotrecht nach unten und Eintragen in 
die Karte ermittelt. Auch ein anderes einfaches Peil- 
verfahren ist zweckmäßig anzuwenden. Man fliegt 
längs einer geraden in der Karte bekannten Straße und 


mikt den Winkel, den hierbei die Flugzeugachse mit der 


Straße bildet. | 
Finige Beispiele mögen auch weitere Arten der Pei- 


lung näher erläutern: l 
1. Fliege in 2500 m Hohe über einer nicht dichten 


Wolkenschicht. Flugrichtung Nord-West 315°; peile in 
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Abb. 9 


Ost durch ein Wolkenloch eine großere Stadt, die nur 


D. sein kann; Entfernung nach Schätzung: 25 km, Lage 


gegen Kompaßnord 90°, Deviation 5°, Mißweisung 2° 
West, ergibt Kartenkurs 95°. Das Flugzeug kann dem- 
nach auf Grund der Karte nur noch in der Nordrich- 
lung 8 km von der. Bahnlinie DD entfernt sein und 
befindet sich über Ch. 

2. Fliege in 250 m Höhe unter einer Wolkendecke 
ohne Fernsicht. Flugrichtung Süd-West. Peile eme 
Straße. Die Straße läuft in 60° zu Kompaßnord. Um- 
rechnung ergibt bei 1° Ost Deviation und 2° Mißweisung 
West 62° gegen geographisch Nord. Ich muß mich also 
auf der Straße U.—A. befinden, da nur diese die Rich- 
Durch Entlangfliegen der Straße ın 
Richtung 62° muß ich nach A kommen. 

3. Fliege über A in 2000 m Höhe. Ueberfliege von A 
aus eine feste Decke mit Kurs Nord-West. Behalte den 
beliebig gelegenen Ort D. im Auge, da dort keine Wol- 
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ken liegen: Peilung nach D. eb 50°. Wenn be 
Weiterflug unter Einhalten des Steuerkurses Peilung von 
D. 110° beträgt, muß ich mich über Bahnlinie I.—À. be~ 
finden. 
aus Weg und Zeit. e 

Wahrend des Krieges war auch das von den De- 
obachtern beim Abwurf der Bomben benutzte Fernrohr 
ein beliebter Ausrüstungsgegenstand, um Peilungen vor- 
zunehmen. Es war nur notwendig, einen im Gesichts- 
feld des Fernrohrs befindlichen Peilgegenstand während 
des Fluges dauernd in der Fernrohrachse zu verfolgen, 
also festzuhalten, so daß die lotrechte Ebene durch die 
Fernrohrachse in ihrer Spur auf der Erdoberfläche zu- 
gleich die Richtung Fahrt über Grund angab. 

Mittels dieser Peilverfahren gelingt es also, den 
absoluten Wind nach Richtung und Stärke aus dem 
Relativen für jede Höhe, in der man fliegt, zu berech- 
nen. Ist eine Peilung nicht durchführbar, so ist cs 
schwer, über den Wolken den Wind festzustellen. Doch 
seien einige praktische Winke hier gegeben, um 
wenigstens Vermutungen oder gröbere Abschätzungen 
über den Wind zu ermöglichen. Der Fachmann kann 
z. B. an den Windwellen der Wolken die Richtung des 
Windes feststellen. Auch an dem Benehmen der Ma- 
schine ist der Wind erkennbar. Plötzlicher böiger Wind 
in jenen Höhen, wo die nahe der Erdoberfläche herr- 
schenden Sonnenböen nicht mehr anzutreffen sind, läßt 
bestimmt darauf schließen, daß der Flieger soeben jene 
Grenzschicht durchstoßen hat, jenseits der ein anderer 
Wind weht. Auch an der Temperatur wird sich oft das 
Wechseln des Windes schätzen lassen. Kälteunter- 
schiede ergeben sich zwischen südlichen und östlichen 
und wiederum westiichen und nördlichen Winden. Eine 


wahrnehmbare plötzliche Steigerung der Temperatur. 


läßt auf ein Umspringen des Windes nach südlicher 
oder westlicher Richtung schließen. Auch der Feuch- 
tigkeitsmesser leistet hierbei gute Dienste. 

Zur Durchführung eines sicheren Fluges hal sich der 
Führer dauernd Rechenschaft über Richtung und Stärke 
des ihn treibenden Windes abzulegen, sei es durch 
Messung oder durch Schätzung. Dazu gehört selbst bei 
ruhigem Wetter ein gules Verständnis für die cinschlä- 
gigen Fragen und eine große Uebung. 

Verschiedene Beispiele mögen dazu dienen, die 
Anwendung der drei Hauptaufgaben unter Berücksichti- 
gung der vorstehenden Gesichtspunkte klarzulegen. 


Beispiel 1. 
Gegeben: 
Eigengeschwindigkeit 
130 km /Std., 
Wetter diesig mit Wolkenbanken, 
Flug: Start 9,30 Uhr morgens, 
Kartenkurs 45°, 
Flugstrecke 150 km, 
gesucht: Windkartenkurs x, Flugzeit, 
Windmessung 9 Uhr morgens: 
1000 bis 2000 m OSO 43 km/Std., 
2000 bis 3000 m O 54 km/Std., 
3000 bis 4000 m O 65 km/Std. 
Der Flug wird ausgeführt in 3000 m Flöhe. 
Abflug vom Flugplatz bei OSO-Wind bis 2000 m Höhe 
(Strecke 1), und O-Wind bis 3000 m (Strecke 2). 
Bis 2000 m: Steigezeit 15 Min. = % Stunde. 


beim Steigen bis 


a) Lösung mittels Zahlen- oder 
Kurventafeln. 


Festzustellen sind für Strecke 1 und Strecke 2 
Windkartenkurs und Flugzeit für die gesamte Strecke. 


CET RM. 


Fahrtgeschwindigkeit über Grund ergibt sich 


3000 m:- 


WA HS P E 


Aus vorstehendem. ergibt: sich: NE ue 
| Strecke La 


M Strecke l- 
Windstärkenverhältnis — 344 7:95.50 
Windrichtung 4 = 112° (909. 
Kartenkurs | 450 . 459 
Absol. Einfallwinkel o 679 45° 
Luvwinkel s aus Zahlen- ` : 

oder Kurventafel II 20° 229 | 
Windkartenkurs x 65" 679 — 
y m lI aus Zahlen- oder " 
= Kurventafel I | 08. .0,58 
.Fahrtgeschwindigkeit a | TE | 
über Grund =S. v 104 km/Sid. 74 km/Sid. 
Lünge der Strecke v - 46 km. ` 124 km ` 
Flugzeit — 15Min. 400 Min. - 
Gesamte Flugzeit 115 Min. 


b) Lösung mittels der Kursscheibe. 


Lege Winkelmesser auf die Karte, auf welcher Ab- 
flugsort und Ziel verbunden sind. Stelle Windrichtung 
ein auf OSO = 112°. Bringe zum Schnitt Windge- 
schwindigkeit bei 12 m/sec. mit der Verbiridungslinie | 
von Abflugsort und Ziel. Kee zeigt als- 
dann: | 


Fur Strecke 1 Windkartenkurs 65° und Fahrt über 2" 


Grund 104 km/Std., 


für Strecke 2 mit Ostwind 18 m dee ergibt sich 
Windkärtenkurs 67° und Fahrt über Grund 75 km/Sid. 
und damit die gleiche Flugzeit wie unter Lösung a. 


c) Lösung mittels Kursfinder. 


. Stelle beide Winkelmesser auf OSO in Richtung dés 
Schlitzes auf 1129, verschiebe Kartenkurswinkelmesser 
außerdem auf 12 m/sec. Windstärke. ` 


Stelle Kartenkursstábchen auf 459, Figengeschwin- T 
digkeitsstabchen auf 130 km / Std. 


Kartenkursstäbchen ergibt für Strecke 1: 


Fahrt über Grund 104 km /Std. also in 15. Minuten ll 
zurückgelegt 26 km. Gefunden Windkartenkurs 659. u i 
Windkartenkurswinkelmesser. | 


Für Strecke 2: Stelle beide Winkelmesser auf Ost. 


90° und verschiebe ` Kartenkurswinkelmesser . - auf 
18 m/sec. sowie Kartenkursstäbchen auf 45°, bringe 
. Eigengeschwindigkeitsstäbchen bei 130 km/Sid. zum 


Schniti mit Kartenkursstübchen, auf Kartenkursstäbchen 


- ablesen. 


Fahrt über Grund 74 km/Std., auf Windkarlenkurs- ` 


. winkelmesser Windkartenkurs 67 9. 


Es ergibt sich also: 


Windkartenkurs für 15 Min. SICH 65°, i 
Windkartenkurs nach 15 Min. Flugdauer 67 °. 
Gesamte Flugzeit 115 Minuten wie unter Lösung a. 


Beispiel 2. 
Gegeben: 


Eigengeschwindigkeit beim Steigen 1 140 Im Std, 
Wetter: wolkig von 2000 m Höhe an, 
Windkartenkurs 1709, . jg 
Flugstrecke 150 km. 


d Nes ist die Flugdauer 
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| "Gesucht: TROU Md Fahrigeschwindigkeit über | Das Geschwindigkeitsverhältnis ist 
Grund. Windmessung ergab: | a 1-0 
1000 m W 43 km/Std,, Ara 
1500 m WSW 54 km/Std,, | S 
= 200 m WSW 54 km/Std, | "md Tafel VII ergibt sich der relative Einfall- 
. 2500m WSW 65 km/Std,,‘ | » niger eA | 
5000 m WSW . 72 km/Std., Da der Wind bei Abtrift, die nach Norden führt, südlich 
3500 T WSW 72 km/Std., sein muB, ergibt sich der Windwinkel zu 4 = 140 + 37 
4000m WSW 72 km/Std. — 1779: also herrscht Südwind. 


a)Lósung mittels Zahlen- oder 
Kurventafel. 

. Da für die Steigzeit nur 8 Minuten zu rechnen sind, 
so soll die Steigstrecke hier ausgeschaltet werden; es 
. kommt daher nur ein Wind WSW 24814? mit 72 km /Std. 
in Betracht. Aus den Zahlen- oder Kurventafeln ergibt 
© sich bei 

WS 1) v und f-— 248150 
. der Luvwinkel zu & = 29°, 
Kartenkurs zu 170 — 29 = 14 e. 


e Für Fahrt über Grund erhält man aus Tafel IH bei 
= % und f = 78%°, a = 1,02: 140 = 143 km /Std. 


_ 4709 = 78%0 


rund 60 Minuten. 


Man erhält den Kartenkurs aus der Üeherledung: 


daB der Abtriftwinkel abzuziehen bzw. zu addieren ist 


vom oder zum Windkartenkurs, je nachdem. der Wind. 


` von der abnehmenden Seite der Rose bzw. zunehmen- 
den Seite kommt. 


NET oar EE: ar 
ig eini 


a se E 

. Stelle die Eigengeschwindigkeit auf 140 km/Std., 
ferner die Windrichtung auf WSW, Windkartenkursstab- 
chen auf 170°. Ziehe nunmehr durch den Windge - 
. schwindigkeitsstab bei 72 km/Std. vom Mittelpunkt eine 
Verbindungslinie, die die Rose beim Kartenkurs schnei- 
det. Aus den konzenlrischen Kreisen wird der Kreis 145 
herausgeschnitten. Dann ist | 
der Kartenkurs 141? und | 
die Fahrt über Grund 143 km/Std. wie in Lösung a. 


c)Lósung mittels Kurstinders 


Stelle beide Winkelmesser in Windrichtung WSW | 


und Kartenkurswinkelmesser auf 72 km/Std. ein, ferneı 
 Eigengeschwindigkeitsstäbchen auf 170°. Bringe Kar- 
tenkursstäbchen mit Eigengeschwindigkeitsstäbchen bei 
440 km/Std. zum Schnitt. Erhalte auf Kartenkursstäb- 
chen Fahrtgeschwindigkeit über Grund a = 145 km/Std., 
ferner auf Kartenkurswinkelmesser wie in Lösung a und 
b den Kartenkurs zu $ = 141°. 


Beispiel. 

Windmessungen nicht vorhandete Flug soll in 3500 m 
Höhe ausgeführt werden bei zunehmender Bewölkung 
jn 2000 bis 2500 m, Deobachlung im Fluge in 3500 m 
Höhe nach Hochschrauben ergibt aus Peilung durch 
Wolkenloch (vergl die usb eingangs zu 
Teil vin folgendes: | | 

Abtriftwinkel e — 20 nach Nord, 
Fahrt über Grund a = 100 km/Std. 


al Lösung mittels Zahlen- oder 
Kurventafel 
| Zu ermitteln sind Windrichtung und Windstärke; 
.  Eigengeschwindigkeit v ist bekannt zu 140 km/Std. Der 
z iC Windkartenkurs. A ist 140°. 


Die Windstärke laßt sich aus Tafel VI ermitteln 


a 
aus ç = 0,72 und e = 20° mittels 
w 
ER 0,41 zu 
w = 0,10 :140 = 57 km/Std. oder zu 


w == 16,6 m/sec. 


u A 


d 
Abb. 10, 


b Losung mittels Kursscheibe. 


Stelle die Eigengeschwindigkeit auf 140 kmj/Std, 
ferner Windkartenkursstäbchen auf 140°. Bringe Kai. 
tenkursstäbchen bei 120? = 140? — 20° zum Schnitt 
mit Windrichtungsstäbchen bei 100 km/Sid., auf kon- 
zenirischen Kreis. Das Parallelogramm folgt der Be- 
wegung. Windrichtung wird angezeigt in A = 177°. 

Windgeschwindigkeit wird abgeschnitten auf Wind- 
richtungsstabchen zu 

w = 57 km/Std. = 16,6 m/sec. 


c)Losung mittels Kursfinders. 
bringe Kartenkursstäbchen bei 100 km/Std. wit 
Eigengeschwindigkeitsstäbchen bei 140 km/Std. zum 
Schnitt. Verschiebe unter Festhalten dieses Punktes uls 


 Angelpunld die Winkelmesser solange, bis das Karten- 


kursstäbchen angesetzt auf dem Sektor mit dem Eigen- 
geschwindigkeitsstáDchen bei 140 km den Abtriftwinkel 
e = 20? bildet. Stelle nun Windkartenkurswinkelmesser 
auf geflogenen Kurs von 140°. Dann ist an diesem im: 
Schlitze des Windstäbchens die Windrichtung abzu- 
lesen, auf dem Windstäbchen außerdem die Windge- 
schwindigkeit. Es ergibt SE 

Windstärke zu w = 16,6 m/sec., 

Windwinkel zu 4 = 177 9. 


Beispiel 4. 
Das Koppeln der Kurse. 

Von A. aus (Abb. 10) ist ein Aufklärungsflug in 
westlicher oder westnordwestlicher Richtung auf - eine 
Entfernung von ungefähr 125 km in 4000 m Höhe bei 
diesigem Wetter — Dunst und Wolkenschichten — ans- 
atunen, 
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Zur Windermittlung wird zunächst die aus der Karte 
bekannte, nach Osten zu gelegene Strecke A P 
= 24,53 km in 20 Minuten = % Stunde, also mit Fahrt- 
geschwindigkeit über Grund a = 73 km/Std. geflogen. 


Da die Eigengeschwindigkeit des Flugzeuges nach 
einer Staudruckablesung v = 130 km/Sid. ist, wird 
ne 0,56. Der Windsteuerkurs für Strecke A.B. ist 


V 
o = 110°, so daß bei 10? Mißweisung westlich und 
10° Deviation östlich der Windkartenkurss x = 110° 
wird. Der Abtriftwinkel e ist aus Peilung und Karle 
zu 30° ermittelt. 


a 
Aus dem Hauptkurvenblatt Tafel VII folgt OU 


W 
y = 058; w = 0,58: 130 


= 75 km/Std. = 21 m/sec. und gleichzeitig der rela- 
tive Einfallwinkel zu 
rund f = 309, 
mithin wird der Windwinkel 
= 110 + 30 = 140°. 
Für den Flug mögen sich nacheinander folgende 
Windkarlenkurse ergeben: 
Strecke 1 von A.—B. 20 Minuten 110°, relativer Ein- 


== 0,56 und s = 30°, also 


fallwinkel f = 309, e = 30°. 
Strecke 2 von B.—C. 30 Minuten 2509, relativer Ein- 
fallwinkel f = 110°, e = 26°. 
Strecke 3 von C.—D. 20 Minuten 3305, relativer Ein- 


fallwinkel f = 1709, e = 4? 


Die Organisation 


Die Nützlichkeit und ZweckmaBigkeil eines 
wirksam organisierten Belriebsbüros wird heute 
selbst von jenen anerkannt, welche sich mit der 
Bezeichnung:  wissenschaflliche  Belriebsleitung 
nicht vertraut machen können. Viele Unternehmer 
und Betriebsleiter würden gewiß nicht zögern, eine 
praktische Organisation in ihrem Belrieb aufzu- 
nehmen, wenn sie nur hinreichende Instruktionen 
über die Sache haben könnten. Manche wieder 
stoßen sich an den in solchen Erörterungen immer 
wieder vorkommenden Begriffen, wie: Geschwin- 
digkeitsmeister, Ueberwachungsmeisler, Arbeits- 
meister usw. Da sie nicht recht wissen, welche 
Funktionen diese Leute haben, und da sie heute 
in ihrem .Betriebe keine enisprechenden Personen 
für solche Beschäfligung besitzen, glauben sie, sie 
würden auch in Zukunft keine Verwendung dafur 
haben. Selbstverständlich ist daneben auch maß- 
gebend, daß niemand das Verlangen hal, weitere 
ınproduktive Kräfte einzustellen. 

Ein fernerer Grund, sie zu entmutigen, isl, wenn 
sie in Buchern über Organisation lesen, daß es 
zum erfolgreichen Ausbau einer Organisalion des 
Betriebsbüros notwendig ist, zunächst einmal die 
ganze bestehende Organisation aufzulösen, um 
dann eine neue, andersgeartete mit einem Stabe 
von Organisationsbeamten einzurichten, mit Be- 
amten für die Disziplin, Beamten für Einrichtung, 
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Welches ist der gerade Rückweg von D zum Flug- 
hafen A.? Für Strecke -1 ist Abtriftwinkel s: = 309, 
Flugzeit 20 Minuten. Kartenkurs 110 — 309 = 30°. 

Fahrtgeschwindigkeit über Grund 0,56:150 = 73 
km/Std., Flugstrecke 24,5 km. 


Für Strecke 2 ist: Zeit 30 Minuten, e = = 26°, Kar. 
lenkurs 250 + 26°. = 276°. 
Fahrtgeschwindigkeit über Grund 4,32 : 130 = 182 


km/Std., Flugstrecke 86 km. 


— Für Strecke 3 ist: Zeit 20 Minuten, Kartenkurs 330? 
— 49 = 326°. Fahrtgeschwindigkeit über Grund 
1,58 : 130 = 207,4 km, Flugstrecke = 69 km. 

Der Rückweg D.—AÀ. muB nach Koppelzeichnung 
auf dem Kartenkurs von 20? 


€ = rund 120? erfolgen. 


Der absolute Einfallwinkel wird a = 4 — e = 139 
— 120 = 199. 
Nach Aufgabe 1 wird gemäß Tafel VIII mil 


» 
I = 045, also a = 0,45 : 130 — 58,5 km /Sid. und der 


Luvwinkel e = 10° und damit der Windkartenkurs d 
= 120 + (6 = 1509. 


Der Windsteuerkurs ergibt sich für 12° Mißweisung 
westlich und 10° östliche Deviation zu 


132 9. 
Da der Rückweg nach Zeichnung 125 km ist, so 


w — 


125 
dauert der Flug 535 = 2% Stunden = 130 Minuten. 


des Betriebsbüros 


Geschwindigkeitsprufung, Zeitstudien usw. Per- 
sönlich will ich meine Erfahrung durchaus nicht 
verleugnen, die dahin geht, daß es in den meisten‘ 
Industriebetrieben an praktisch geschulten Ingeni- 
euren fur Organisation durchaus fehlt. 


Im übrigen ist zu beachten, daß die schein- 
baren Schwierigkeiten einer solchen Organisation 
größtenteils auf Mißverständnis und falsche An- 
schauungen zurückzuführen sind. Man klammert 
sich an Begriffe und fürchtet sich vor Gespenstern, 
die gar nicht vorhanden sind. 


Wesen und Wert einer Organisalion bestehen 
in Vereinfachung und Erleichterung und nicht in 
Komplizierungen und Erschwerungen. 


Aufgaben und Pflichten eines Betriebsbüros 
hängen gänzlich. von der Natur und Art der Pro- 
duktion des bestimmten Unternehmens ab; So ist 
die Organisation für eine Fabrik, die nur einen 
einzigen Artikel erzeugt, wesentlich anders als fur 
eine solche, die vielerlei Produkte herstellt oder 
Reparaturen ausführt. Dementsprechend wird 
auch die Personenfrage im Betriebsburo jeweils 
eine wesenllich andere sein. Dagegen sind die 
Grundprinzipien, wie wir sie nachstehend erörtern, 
in allen Betrieben die gleichen, und es gilt nur, ge- 
wissermaßen theoretische Formeln auf die tatsäch- 
lichen Verhältnisse anzuwenden, um die zweck- 
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mäßige Organisation für einen individuellen Zweck 
zu schaffen. 

So wollen wir nunmehr daran gehen, die Funk- 
tionen der Organisation und das erforderliche Per- 
sonal für eine praktische Organisation des moder- 
nen Beliriebsbüros zu schildern. 


Die Aufgaben des Betriebsbüros. 
Die fundamentale Aufgabe des Betriebsbüros þe- 
steht darin, alle Einzelheiten solcher Arbeiten, mit 
welchen sich das Unternehmen beschäftigt, von 
allen möglichen Gesichtspunkten aus zu studieren, 
um dann dafür zu sorgen, daß die Arbeit so aus- 
geführt wird, wie es beabsichtigt ist. Zweitens 
muß das Betriebsbüro in der Lage sein, einen ge- 
nauen Koslenanschlag für jeden Gegenstand zu 
liefern, also über die Ausführungsmoglichkeiten 
und die notwendigen Ausgaben unterrichtet sein. 

Die dritte Aufgabe besteht darin, den Fortgang 
der Arbeit durch die verschiedenen Werkstätten 
oder Abteilungen zu kontrollieren, die Materialaus- 
gabe zu überwachen, die verschiedenen benotigten 


Teile in angemessenem Verhältnis bereit zu halten . 


und eine stetige und fortschreitende Erzeugung zu 
- sichern. 

, Prüfen wir diese Aufgaben im einzelnen, so 
finden wir, daß die erste für alle Fabriken gilt, 
mögen sie nun auf Massenproduktion oder Einzel- 
produklion eingestellt sein. 

Zunächst ist die Frage zu klären, wer die 
Verantworllichkeit tragen soll für die Feststellung, 
ob der Betrieb fähig ist, eine Arbeit auszuführen 
oder nicht, und zwar sowohl vom Gesichtspunkt 
der Betriebsanlage wie hinsichtlich der augen- 
blicklich bestehenden Einrichtung. 

Die erste Aufgabe des Betriebleiters besteht 
darin, der Werksleitung einen Kostenanschlag fur 
die Erzeugung eines Artikels vorzulegen, die not- 
wendigen Ausgaben einerseits, die möglichen Lei- 
stungen Andererseits, sowie schließlich bei Eigen- 
produklion klarzustellen, ob ein Auftrag angenom- 
men oder abgelehnt werden soll. 

Kommen wir nun zur zweilen Aufgabe des Be- 


triebsbüros, d. h. zur Kalkulation der Produktions- : 


kosten, so sehen wir, daß diese Kalkulation von 
zweierlei Art sein kann. Da haben wir zunächst 
die rohe oder annähernde Schätzung, die sich auf 
‚frühere ähnliche Arbeiten gründet und nur dori 
angewendet werden sollte, wenn die Zeit für einen 
genaueren Voranschlag zu knapp ist. Die Haupt- 
bedeutung eines solchen Voranschlages ist, eine 
angenäherte Idee von der Leistungsfähigkeit des 
Betriebes zu geben, wie sie für die Werksleitung 
gebraucht wird, um ihre Produktionspolitik danach 
zu richten. Es ist wohl unnötig, erst noch beson- 
ders zu erwähnen, daß solche Schätzungsangabe 
unter keinen Umständen die Grundlage für beson- 
dere Aufträge oder Submissionsbewerbung bilden 
darf. 

Die andere Art der Kalkulation, d. h. die ein- 
zige, auf die man sich tatsächlich verlassen kann, 
ist diejenige, bei der alle Einzelheiten in genaue- 
ster Weise auf Grund zuverlässiger Unterlagen 


SCHIFFBAU. 


. Seite 339 — 


berechnet werden. Hier muß alles einzelne beweis- 
bar sein. Man muB also alle Einzelheiten erfor- 
schen und berücksichtigen, so daß nichts dem 
Zufall überlassen bleibt. 

Wir wollen nun den Vorgang, wie man eine 
echte Kalkulation der Gestehungskosten durch- 
führt, in seinen Einzelheiten erwägen. Dies ist 
keine Zeitverschwendung, wie auf den ersten Blick 
vielleicht erscheinen mag. Im Gegenteil, jeder 
Schritt, den man hier tut und jede Analyse, die 
man vornimmt, um eine echte Kalkulation vorzu- 
bereiten, ist von höchster Nützlichkeit für die Aus- 
führung von Aufgaben in späterer Zeit, denn man 
erhält Angaben über die benötigten Werkzeuge, 
den Zeitaufwand, Prozente an Metallverlust, uber 
Materiallieferung, Kosten von Einrichtungen usw. 
Denn alles dies muß jedesmal untersucht, festge- 
stellt und in Rechnung gesetzt werden. Damit nun. 
das Betriebsbüro seine Aufgaben erfullen kann, 


Teil oder 


Anzahl 
Produkt Nr 


der Teile: ............ 


Arbeitskarte 


Arbeits-| Arno; [Zeit in 
Nr. | ‚Arbeitsgang | "Min. 


| Anzahl 
erford] 


Werkzeuge 


Maschine und Lehren 


Abb. I 


muß es vom Konstruklionsburo einen kompletten 
Satz aller Zeichnungen erhalten, sowie eine Spe- 
zifikation bzw. Zusammenstellung der benoligten 
Materialien. Diese Zeichnungen und Spezifikatio- 
nen müssen vom Konstruklionsburo ständig à jour 
gehalten werden. Der Betriebsleiter geht nur diese 
Zeichnungen durch und prüft, ob durch irgend- 
welche Aenderungen und Zusätze entweder die 
Produktion zu verbilligen oder die Herstellung mm 
den Werkstätten zu erleichtern ıst. 

Nehmen wir an, die Zeichnungen gehen alle 
in Ordnung oder sind entsprechend abgeändert 
worden, so werden sie nur auf ihre Durchführung 
hin geprüft, d. h. man stellt die Arbeilsgange und 
Herstellungsweise, die für solche Prozesse erfor- 
derlichen Maschinen und Werkzeuge fest und legt 
alles auf einer Produktionskarte, wie sie Abb. 1 
zeigt, nieder. Eine solche Zusammenstellung zeigt 
die erforderliche Operation, um einen Gegenstand 
herzustellen, die Arbeitszeiten, die benötigt wer- 
den, die Maschinen, auf welchen gearbeilet wird, 
sowie die besonderen Werkzeuge usw. 

Nachdem dies geschehen, wird die Zusam- 
menstellung diesmal nur in anderer Form kopiert, 
und die Kopien werden in numerischer Ordnung 
im Betriebsbüro aufbewahrt. Sie sind erstens eine 
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Gegenprobe der Zusammenstellung, die nicht nol- 
wendig in numerischer Ordnung steht; weiter aber 
haben diese Karten Rubriken, die ausgefüllt alles 
enthalten bezüglich Lohnkosten, Material usw. Für 
diese Kopien verwendet man äußerst zweckmäßig 
das ın Abb. 2 gezeigte Formular. 


SE SC m Kalkulationskarte 


Teil oder 
Produkt Nr............... 


Material: ............ Bezeichnung... Datum: sense 
Material ausgegeben: .......... .......... Gewicht des Rohmaterials:..... Tm 
Materiallieleränt |i oco e cec ae teet ool ev ep ed D e e UR Udo des 
Verwendete | Erfordl. | Arbeits- 
Maschinen Anzahl [gang Nr. 


Zusammenbau: Zeit 


jj onkosten o eo ese E [as 


Materialkosten . . 
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Kosten per Stück . 
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Eingetragen 
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Abb. 2 


Kommen wir nun auf die Produklionskarle zu- 
ruck, auf der die Arbeitsoperationen für den Ge- 
genstand festgelegt sind, so muß jede Karte nun 
an den Beamten gehen, der die Zeitstudien leitet 
oder Akkorde festsetzt. Dieser schreibt bei jeder 
Operation die erforderliche Zeit ein. 


Um diese Arbeit zu vereinfachen und nicht 


slandig wiederholen zu müssen, ist es zweckmäßig, 
daß eine Kartei angelegt wird, in der für jede Ope- 
ration eine Karte vorhanden ist. Die zweckmäßige 
Ausführung einer solchen Zeitkarle zeigl 
Abb. 3, in der alle Einzelheiten des Arbeitsprozes- 
ses mit Zeitangaben notiert sind. 


Ueberall wird es wahrscheinlich eine gewisse 
Zahl von Einzelteilen geben, die man in fertigem 
Zustande von außerhalb bezieht. Auf den Produk- 
tionskarten werden solche Gegenstände mit b. v. a. 
(bezogen von außerhalb) bezeichnet und der Preis 
dafur eingetragen samt den Mengen und Preisen 
der Rohmaterialien, wie dies später gezeigt wer- 
den wird. 


Die Spalte in der Produktionskarte ‚Anzahl 
erforderlich“ bedarf einer kleinen Erläuterung. 
Nehmen wir an, die Fabrik soll 20 komplette Ar- 
tikel pro 8 Stunden Arbeitstag, d. h. in 480 Minuten 
fertigen. Ein kompletter Gegenstand muß daher in 


480 


H F 24 Minuten fertig sein. Irgendeine Ope- 


ratıon, die mehr als diese Zeit in Anspruch nimmt, 
scizt voraus, daß mehr als eine Maschine in An- 
spruch genommen wird, um den Arbeitsertrag zu 
Schaffen. 

Um daher die genaue Anzahl der erforder- 
lichen Maschinen für jede Operation festzustellen, 
multipliziert man die je Stück erforderliche Minu- 
Ienzahl durch die Anzahl je Satz und teilt dann 
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durch 24. Das Ergebnis ist die Zahl der Maschinen 
besondere ! 


einer bestimmten Type, die für diese 
Operation ‚erforderlich ist. | 


Auf der anderen Seite müssen wir 
Fall betrachten, 


auch den 


sen will, welche Produktionsmenge von einer be- 


stimmien Betriebsabteilung oder mit einer þe- 


stimmten Art Maschinen zu erwarten ist. 


In diesem Fall ist es erforderlich, die genaue 
Zahl der Teile, aus der ein Auftrag besteht, zu ken- 
nen. Nehmen wir an, daß 1000 Gegenstände pro- 
duziert werden sollen und 8 Teile je Gegenstand 
erforderlich sind. Nehmen wir weiter an, daß die 
Arbeitszeit 5 Minuten beträgt. Dann ergibt sich 
aus der Gesamtzahl der Gegenstände mal Anzahl 
der Teile je Gegenstand mal Arbeitszeit je Teil in 
Minuten, die volle Zeit in Minuten, die erforderlich 
isl, um den ganzen Auftrag zu erfüllen. In diesem 
Falle erhalten wir 1000 X 8 X 5 — 24000 Minuten. 
Dieser Betrag geteilt durch 60, ergibt die Stunden- 
zahl, und wir haben demgemäß 800 Stunden zu 
erbeiten. 


Wir wollen nun annehmen, daß der Auftrag den 


vorhandenen Maschinenpark auf drei Monate mit‘ 


Arbeit versorgt. (Man beachte: entsprechend der 
crmitielten Zeit konnte der Auftrag natürlich auch 
in einem Monat erledigt sein, gleicherweise kann 
er aber auch auf sechs Monate oder sogar ein 
Jahr ausgedehnt werden, d. h. so lange, wie eben 
die Lieferzeit für den Auftrag ausgemacht wird.) 

Teilen wir demgemäß die 400 Stunden durch 


die Zahl der Arbeitsstunden in drei Monate, d. h. . 


durch 47 X 15 — 611, so erhalten wir E = 0,655. 


Das Ergebnis 0,655 ist in diesem Falle die Zahl 


x 


E X EE 


daB keine bestimmie Arbeils-. 
menge je Tag vorgesehen wird, sondern man wis- 


p" 


der Maschinen, die zur Erfüllung dieser besonde- - 


ren Operationen in drei Monaten notwendig sind. 


Teil Nr. 


| Datum: ............... 
Operation Nr. .......... 


Zeitbestimmungskarte 


Maschine: ............ ....... eem | Bezeichnung des Tele: 
Mn RP EE 


Schneid f louren 
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Abb. 3 


Zur zweckmäßigen Bestimmung der genauen An- 
zahl der erforderlichen Maschinen benutzt man 
praktischerweise eine Maschinenleistungs- 


kartei, von der wir eine Karte in Abb. 4 zeigen. ` 


Für jede vorhandene und gebrauchte Maschine 


Nr. 18 "n 


von irgendwelcher Type oder Größe wird eine sol- 
che Karte hergestellt, und auf jeder Karle werden 
die Teilnummer, Operationsnummer, der Name des 
Teiles und die Anzahl der erforderlichen Maschi- 
nen verzeichnet, Wenn der Auftrag durchgeführt 
und die Zeit genau festgelegt ist, wird die Spalte 
(Maschinen erforderlich) summiert, und man erhält 
die Zahl der Maschinen von einer bestimmten Art 
und Größe, die erforderlich sind, um theoretisch 
das gewünschte Arbeitsguantum zu schaffen. 

Im ersten Beispiele erörterten wir ein Arbeits- 
quanlum von 20 Gegenständen je Tag, und im 
zweiten Beispiel dreht es sich um Herstellung der 
Gegenstände in drei Monaten. In diesem Falle 
handelt es sich daher einzig um Verhältniswerte 
- herauszufinden, welche Gesamtleistung der be- 
treffende Betrieb haben wird. Wir kennen ja die 
genaue Anzahl der Maschinen, die erforderlich 
sind, um das Arbeitsguantum in drei Monaten zu 
erledigen; außerdem wissen wir ja auch, welche 
Anzahl von Maschinen tatsächlich vorhanden sind. 

Das Karlenbeispiel in der Abbildung zeigt, daß 
11,96 Maschine Nr. 2 W. & S. erforderlich sind. 
Es liegt also auf der Hand, daß man zwölf Ma- 


schinen aufstellen muß, wenn man das Arbeits- 


quantum schaffen will. 

Nun müssen wir auf die schon berührte Tal- 
sache hinweisen, daß die erlangten Zahlen nur 
theoretischen Wert haben und nur dann in die 
Praxis übernommen werden konnten, wenn es einen 
Betrieb gäbe, der zu 100 % ausgenutzt würde und 
bei denen kleinerlei Behinderung durch Stillstand der 
Maschinen, Zeitverlust, schlechtes Material usw. in 
Frage käme. Es liegt daher auf der Hand, daß die 
theoretische Maschinenzahl durch einen Faktor er- 


hoht werden muß, der erstens von der keistungs-: 


fahigkeit des Betriebes, zweitens von der GróBe 
der Werkstätte und schließlich von den benutzten 
Maschinen und Werkzeugen abhängig ist. 


Datum: 7.6.21 Maschinenleistungskarte 


| Maschine: N. 2, W. & S. 
Bezeichnung ` 


Arbe bi Teil Nr Maschinen] Arbeits- Teil Nr 


gang vr. des Teils erforderl. |rang Nr 

1 LZ 1 Molorwele ^ edel s 
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Eingetragen durch: ............ . | Geprüft durch: 


Abb. 4 


Für einen Betrieb mit modernster Einrichtung, 
der große Werkstücke bearbeitet mittels Maschi- 
nen, die kein umständliches Einrichten erforderlich 
machen, genügt es, die theoretische Zahl um 25% 
zu erhöhen, In einem solchen Betrieb würde also 
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gemäß dem Beispiel auf Abb. 4 statt 12 15 W. & 5. 
Maschine Nr. 2 erforderlich sein, und das Be- 
triebsbüro wäre berechtigt, diese Anzahl solcher 
Maschinen anzufordern, wenn der Betrieb den Ar- 
beitsaufirag in der vorgeschriebenen Zeit erledi-. 
gen soll. 


Einrichtung und 
Werkzeugkalkulaton 


Bezeichnung der Teile :............................ 


Teil oder 
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Geprüft durch `. 
Abb 5 


Erfordern jedoch bei sonst gleichen Kondilio- 
nen die Maschinen eine erhebliche Zeit zur Vor- 
richtung — z.B. in einer Werkstatt für Preßarbeit, 
wo es in gewissen Fällen möglich ist, daß die Zeil 
fur die Einrichtung größer ist, als für die Arbeit 
selber —, so hat man die errechneten Werte um 
50% zu erhöhen. Während nun die Anzahl der 
Maschinen festgestellt wird, wird andererseits das 
erforderliche Material, bestehend aus Schmiede- 
stücke, Gußstücke, Metall, fertiggestellten oder ge- 
kauften Teilen usw. auf einer Liste zusammenge- 
stellt, die mit Bezeichnung von Mengen und Di- 
mensionen an den Einkauf geht. Der Einkäufer 
fordert Offerten ein für Gegenstände, die nicht 
vorhanden sind; für vorhan- 
dene bekommt er Bericht vom 
Lager. 


Hat der Einkäufer auf diese 
Weise die Preise der Materi- 
alien festgestellt, so gibt er 
die Liste mit den Preisen an 
das Betriebsbüro zurück. Hier 
tragt man die Preise in die 
Kalkulationskarte ein. Auf den 
Produktionskarten sehen wir 
eine Spalte „Werkzeuge und 
Lehren“. Die erforderlichen 
Angaben hierfür macht das 
Arbeitsburo, und nach diesen 
Angaben wird eine Liste 
der erforderlichen  Vorrich- 
lungen, Werkzeuge, Lehren 
gemaB Abb. 5 angelegt, und von der Werkzeug- 
macherei wird ein Kostenanschlag für die Anferti- 
gung derselben ausgearbeitet. Werden Werkzeuge 
und dergl. von außerhalb bezogen, so seizt man 
die vom Einkäufer festgestellten Preise dafür ein. 


Maschinen 
erforderl. 


..QVebertrag 
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Auf diese Weise gelangt man in den Besitz ` 


hinreichender Unterlagen, um genau festzustellen: 
welches die Kosten für Material, die Maschinen- 
arbeiiskosten, die Kosten für Einrichtungen und 
Werkzeug sein werden, zusammen mit den Ma- 
schinenwerkzeugen, die den Betrieb in den Stand 
selzen, einen ‚bestimmten Arbeitsauftrag auszu- 
fuhren. Unberüuhrt haben wir bisher die Frage der 
Zusammensetzung der Einzelteile gelassen; doch 
diese wird in genau der gleichen Weise gelöst, wie 
die Frage der Bearbeitung der Einzelteile. Eine 
gleiche Produktionskarte wird benutzt, und jeder 
Teizusammenselzung oder Gesamtzusammen- 
selzung wird eine bestimmte Nummer gegeben. 
Jede Zusammensetzung jedes Zusammenbaues 
oder jede Montage zerfällt in die verschiedenen 
hierzu notwendigen Operationen, deren Zeitbedart 
festgelegt wird. Maschinen, die hierzu gebraucht 
werden, wie z. B. Handpressen, Nietmaschinen 
usw., werden aufgeführt, wobei man ihre Menge 
in genau der gleichen Weise wie früher bestimmt. 
Die notwendigen Montagevorrichtungen usw. wer- 
den ebenfalls in Rechnung gestellt. 

Fur jede Montage oder jeden Zusammenbau 
wird eine Kalkulationskarte gefertigt und werden 
die notwendigen Informationen darauf verzeichnet. 

Die Methode, nach der die einzelnen Unter- 
lagen beschafft werden, sind gezeigt, und auf 
Grund derselben kann man nun der Werksleitung 
eine genaue Kalkulation unterbreiten, die vor allem 
folgende Einzelheiten. enthalt: 


Kosten der Maschinenarbeit, 

Kosten der Montage, 

Malerialkosten, 

Kosten der erforderlichen Maschinen, um den 
Arbeitsauflrag auszuführen, 

Kosten fur Vorrichtungen und Spezialwerkzeuge, 

geschälztes Arbeitserzeugnis. 


Die dritte Aufgabe des Betriebsbüros beginnt, 


sobald der Arbeitsauftrag zur Ausführung gelangt. 
Ehe wir uns Jedoch mit dieser Materie befassen, 
wird es richtig sein, wenn wir zunächst die Perso- 
nalfrage ım Betriebsburo erörtern. 

Die Beamten des Betriebsburos. 
Wieviel Beamien in einem Betriebsburo erforder- 
lich sind, um dessen Aufgaben wirksam zu erledi- 
gen, hängt in jedem Falle von Natur und Umfang 
des Betricbes sowie von der besonderen Art der 
Produktion ab. Immerhin gibt es eine bestimmte 
Anzahl Aufgaben, für die durchweg überall zum 
mindesten folgende Personen erforderlich sind: 

Leitung des Betriebsbuüros. Es ist 
durchaus nicht leicht, den richtigen Mann zu er- 
halten, der mit Erfolg diese Position ausfüllen 
kann. Man verlangt von ihm vor allen Dingen eine 
gesunde Kenntnis und geschulte Erfahrung hin- 
sichtlich der Produkte, die der Betrieb herstellt. 
Er muß nicht nur wissen, wie ein Gegensiand ge- 
fertigt werden soll, er muß vor allem auch wis- 
sen, wie der Gegenstand in der Praxis bean- 
sprucht wird und was man von ihm verlangt. 
/weitens muß er geschult und fähig sein in allen 
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Fragen moderner Arbeitsmethoden, und die Fähig- - 
keit, Einrichtungen und Werkzeuge zu entwerfen, 
ist ebenfalls wesentlich für ihn. Drittens soll er 
ein guter Organisator und fähig sein, seine Beam- 
len zu kontrollieren, auch muB er so disponieren 
können, um aus ihnen ein Höchstmaß der Lei- 
stungsfähigkeit herauszuholen. Schließlich muß 
er Takt und Geschick besitzen, alle Beamten sei- 
nes Betriebs richtig anzuleiten, auch da, wo sie 
nicht unter seiner direkten Kontrolle stehen. 


Der Produktionsleiter. Dem Pro- 
duktionsleiter liegt es ob, die praktische Arbeits- 
ausführung im Betriebe zu überwachen, dafür 
Sorge zu tragen, daß der Betriep restlos ausge- 
nutzt wird und Arbeilsstorungen, Hemmungen und 
dergl. vermieden werden. Um dies wirksam tun 
zu können, muß er in engsler Beziehung zum Ar- 
beilsbetrieb Slehen, eine genaue Kenntnis der Ar- 
beilsmethoden besitzen. 

In einer kleinen Fabrik ist es möglich, die 
Pflichten des Produktionsleiters und des Kon- 
strukteurs in einer Person zu vereinigen oder auch 
die Produktionsleitung mit den Zeitstudien zu ver~- 
einigen. Die erste Einrichtung ist die bessere, da 
das Herstellungsverfahren und das Eniwerfen von 
Werkzeugen und Geräten näher zueinander in Be-. 
rührung stehen. 

Man wird immer finden, dab der Pensum- 
beamte einer der beschäftigsten Männer einer Fa- 
brik ist. 


Der Pensumbeamte. Wenn ein Aa 


| beitsauftrag in die Werkstatt kommt, so wird die 


feslgeselzle Zeit in den meisten Fällen angezwei- 
felt werden. Es ist dann die Pflicht des Pensum- 
oder Akkordbeamten, nachzuweisen, daß alle 
Zeitangaben korrekt sind und daß die Arbeit in. 
der vorgesehenen Zeit korrekt und zuverlässig 
ausgeführt werden kann. 

Der Bürovorsteher oder Kalku- 
lationsbeamte, Wir haben schon gesehen, 
daß der Kalkulationsbeamte, besonders wenn er 
technisch vorgebildet ist, besonderen Wert hat. 
Seine Aufgabe ist ja eigentlich eine rein mecha-. 
nische, denn er kontrolliert nur vorhandenes Ma- 
lerial. Verlangt werden muB jedoch äußersie Ge- 
wissenhaftigkeit, denn auf Grund seiner Zusam- 
menstellungen werden zumeist folgenschwere Ent- 
scheidungen getroffen. Er muß eine genügende 
Anzahl von Schätzungskarten haben, muß die 
Arbeitskarten aufstellen und mit Ueberschriften 
versehen, dem Produktions- und Zeitstudienbeam- 
ten muß er die Karten zustellen, sie einsammeln, 
wenn alles eingetragen ist und die Ergebnisse aus 
den Schätzungskarten verbuchen. 

Während die technischen Beamten ihrer Ar- 
beit nachgehen, muß er die Listen für Rohmateria- 
lien aufstellen und die Gewichte derselben be- 
stimmen. Diese Aufstellung wird, wie wir schon- 
gesehen haben, der Einkaufsabteilung wegen der 
Preise zugesandt. i 

Wenn die Schätzungskarte fertig ist, stellt er 
Listen auf für Arbeitsunkosten, Materialunkosten, 


gereegelt 
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Kosten für OE AN usw., und aus Mies 
Listen ergibt sich eine Kostenzusammenstellung, 
die dem Leiter des Arbeitsbüros zur Kontrolle 
on wird, bevor sie der Leitung MUSSE 
wir 


Man sollte- sich merken, daß die See 
Arbeits- und Zeilstudienkarlen der Kontrolle des 
Bürovorsiehers .unlerstehen, der für ihre Aufbe- 
wahrung verantwortlich ist. Es hat sich dies als 


sehr wichtig erwiesen. Die Pflichten des Bürovor- 
stehers sind verschiedenartig und zahlreich. Er 
ist verantwortlich für die Ausgabe von Produk- 
tions- und Prämienkarten, die Zusammenstellung 
der Betriebsschäden usw. 


Lagerkarte 


Erhalten Material :............................ ect unu Us Datum: ..................... 
lErhaltenf Abgenommen,| Teil "AJ Order [Behälter | 
Anzahl . Menge — Nr Material Nr. ` | Nr. Gewicht 


Name: des Teils: EE ETLICHE RER 
chter ee Fore aur iow E Ee ER 
Geprüft durch: | 
Lager wie oben angegeben: 
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^eewansuepooenpotcóo9tuvev«aevobupetvqovóptebndeovesveumecbesevprettsdvevoeov- 


S Wir gehen nun zur Methode der Ausführung 
des Auftrages über. Wenn ein Auftrag angenom- 
men worden ist, so erhält der Chef des Arbeits- 
büros von dem Kalkulationsbeamien eine Nummer 
‚für diese Arbeit. Dann benachrichtigt er sein Per- 
sonal von dem Auftrag, notiert die Nummer und 
gibt ihnen die nötigen’ Instruktionen. 

Während die technischen Beamlen emsig an 
ihrer Arbeit sind, bereitet er die Materiallisten vor 
und schreibt de Stucklisten aus. 


Der Produktionsleiter prüft die Zeichnungen 
. und Spezifikationen und bestimmt danach Arbeils- 


Datum: .............. 


Abb. 7 


gang ind Montage. Er entscheidet ferner über die 
erforderlichen Materialien und gibt an, wann diese, 
— sowie welche anderen Stoffe im Laufe eines 
Monats — gebraucht werden und wann sie zu lie- 
fern sind. Beim Werkzeugmacher gibt er an, wel- 
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der Lagerkarte notiert. 
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Abb. 8 


che Einrichtungen und Werkzeuge zuerst erforder- 
lich sind und welche zu späteren Terminen erfor- 
derlich werden. 

jetzt kann der Arbeitsauftrag‘ zur Ausfuhrung 
gelangen. Wir wollen die Praxis im Betrieb bc- 
trachten von dem. Zeitpunkte ab, zu dem das Ma- 
lerial in den Betrieb gelangt. 

Wenn das Material im Lager eingeht, wird 
eine Lagerkarte nach Abb. 6 mit allen An- 


gaben über Art und Eigenschaften des Materials, 


Größe, Lieferfirma usw. ausgefüllt. Diese Karle 
und das Material kommen in die Prüfabteilung fu: 
Rohmaterialien, wo sie geprüft werden. Wird 
etwas beanstandet, so wird eine Mängelnote aus- 
gestellt, und die zurückgewiesene Menge wird auf 
Die Lagerkarte geht dann 


an das Betriebsburo. Dies ist die erste Mitteilung, 


Karte Nr.: 


Bezeichnung Ir 
eb NE Sunset 


des Teils: 
Maschine: ... 


Arbeitsausgabe: 
. Arbeiter, Name: ............ . 


Geprüft . 


Unterschrifl des Meisters 


Zu verrich(ende Arbeit 


Abb. 9. Arbcitslohnkarte 


die das Betriebsburo über den Eingang angefor- 
derter Materialien erhält. Doch ehe das Material 
nicht die Prüfabteilung passiert hat und als korrekt 
erklärt worden ist, kann es fur die Produktion 
nicht freigegeben werden. Handelt es sich um 
Gußstäbe und dergl., so geschehen die Eintragun- 
gen auf Vorratskarten nach Abb. 7. Diese Karten 
zeigen die empfangene Menge, Datum, Namen des 
Herstellers usw. 

Soll ein Teil an die Werkstatt ausgegeben 
werden, so wird eine Ausgabekarte (nach Abb. 8) 
in dreifacher Ausfertigung hergestellt. Zwei Ko- 
pien bestehen aus Papier, die dritte ist die Karte. 
Die Ausgabekarte und eine der Papierkopien 
gehen an das Lager und ermächligen dieses zur 
Ausgabe des Materials. Die drille Kopie wird im 
Belriebsburo aufbewahrt, bis die Ausgabekarte 
selbst zurückkommi. Geht das Lagermaterial 
heraus, weil es von der Werkstatt angefordert 
wird, so behält es die Kopie als Belag und schickt 
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die Ausgabekarte mit dem Material zur Werkstatt. 
Die Werkstatt zeichnet die Karte ab zum Zeichen, 
daB das korrekte Material empfangen wurde, und 
schickt nun Material und Karte zu der Arbeits- 


Fabrikationskarte 


Terre Te Terre eher eurer 


Gegenstand: `... 


Order-Nr. und 
Ausgabe ............ 
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Arbeilsgang 
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Werkstatt 
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Karte Nr. 
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Abb. 10 


abteilung, welche die erste Operation auszuführen 
hat. Der Meister oder Vorarbeiter zeichnet die 
Malerialausgabekarte zur Bestätigung des Emp- 
fanges und leitet sie mit seiner Unterschrift an 
das Betriebsburo zurück, das nun die erste Ar- 
beitslohnkarte ausgibt (Abb. 9). Die Materialaus- 
gabekarte wird dann auf die Lagerkarte (Abb. 7) 
übertragen und aufbewahrt, und zwar nach Num- 
mern geordnet, damit man bei Streitfragen immer 
auf sie zurückgreifen kann. 


Wir kommen auf die Arbeitslohnkarte zuruck. 


Zunächst wird eine Fabrikationskarte nach Abb. 10 


ausgestellt, und zwar kopiert man sie von der Pro- 
duktionskarte Abb. 1. Für jede Operation wird 
nun eine Prämienkarte ausgestellt, und die Anzahl 


Beschreibung Order-Nr. und 


des leils: . Ausgabe: ............ Teil Nr. :............. 
Type der beiter I eee €———( 
Maschine: oe i edid d nl 


des Prüfbeamt.: 
Unterschrift 


DEET 


Prámien- Karte Nr.:...... 


Bemerkungen: 


Abb. ?1 


der Pramienkarlen erscheinen auf der Fabri- 
kationskarte in Gegenüberstellung zu den ent- 
sprechenden Operationen. Die Fabrikationskarte 
darf unter keinen Umständen aus dem Betriebs- 
büro herausgegeben werden. 


Der Fortgang der Teilfabrikation im Betrieb 
wird durch die Fabrikationskarte verfolgt. Ist ein 
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Arbeitsvorgang abgeschlossen, so wird das Pro- ` 
dukt geprüft; der Prüfbeamte. bescheinigt auf der 
Prämienkarte die für gut erachlele Menge, Aus- 
schuß usw., je nachdem der Fall liegt, und macht 
eine kleine Aufstellung (Abb. 11) in drei Exem- 
plaren, welche den gleichen Inhalt haben. 


Das Produkt geht nun zur Abnahme samt der 
Prämienkarte und der dreifachen Kopie, die an 
das Betriebsbüro gegeben wird. Die Fabrikations- 
karte wird entsprechend berichtigt. Dann wird die 
nächste Operationskarte ausgegeben und geht an 
die auf ihr bezeichnete Arbeitsabteilung; das Ma- 
terial geht ebenfalls dorthin, und zwar zu der Zeit, 
zu der die Bearbeitung erfolgen soll. 


Die Meister haben Zutrill zu dem Bearbei- 
lungslagerraum, und da alle Teile nach den Ar- 
beitssektionen angeordnet sind, konnen sie mit 
einem Blick sehen, welche Arbeiten für sie vor- 
liegen. Gleichzeitig sind sie ja auch durch den 
Eingang der Prämienkarte in ihrer Abteilung unter- 
richtet worden. Diese Praxis wird weiter forlge- : 
führt, bis die Arbeit zur letzten Operation gelangt 


Beschreibung 
des: Teils: 2... 


Order Nr. und 


Ausgabe ` Teil Nr.:............. 


Abteilung : ................. eU RON 


Von oder zu Bemerkungen . 


Prámien-Karte Nr.: ................... csse. 


Abb, 12 


isi. Wie stets, schreibt der Prüfbeamle auch hier . 
die kleine Aufstellung in dreifacher Ausführung 
(Abb. 11) aus, von denen zwei mit der Prämien- 
karte an das Betriebsbüro und die dritte mit dem 
Produkt in das Ferligwarenlager gehen. Hier wird 
auch dieses Exemplar unterzeichnet und zusam- 
men mit einer Empfangsanzeige des Lagers fur . 
Ferligfabrikate (siehe Abb. 12) an das Betriebs- 
büro zurückgesandt. Diese leiztere Empfangsbe- ` 
scheinigung wird in dreifaccher Ausführung ge- 
fertigt. Eine bleibt zurück, eine zweite Kopie geht ` 
an die Montageableilung, um dieselbe von dem ` 
Eingang der Gegenstände zu unterricchten, und 

die dritte geht, wie schon oben bemerkt, an das 
Betriebsbüro. 


Die Fabrikationskarte wird dann an die Kal- 
kulationsabteilung weitergegeben. Auf diese Weise 
hat das Betriebsbüro alle erforderlichen Unter- 
lagen, die sich auf ein Produkt beziehen, das dürch 
den Betrieb gegangen ist. - 


Soweit es sich um eine spezielle Produktion . 
handelt, muß die Organisation des Betriebsburos 
sich hier anpassen, wobei jedoch die Grundprin- 
zipien immer die gleichen sein werden, wie wir sie 
in unseren vorstehenden Ausführungen erörtert: 


" haben. Man sieht also, daß.es gar nicht so schwierig; 


H 


ist, sich eine einfache und sicher wirksame Or- 


ganisalion des Betriebes zu schaffen. Eine sol- 
che Organisation entspricht denn auch den Erfor- 
dernissen der Zeit, denn sie erhöht nicht nur an 
und für sich die Leistungsfähigkeit des Betriebes, 


Elektromotoren in staubigen 
Werkstätten 


In Werkstätten, in denen viel Staub erzeugt wird, 
wie in Holzbearbeitungswerkstätten, Spinnereien, Webe- 
reien und dergl., können die gewöhnlichen offenen Mo- 
toren nicht verwendet werden, weil die Gefahr des 
Verschmutzens zu groß ist. Auch die meist verwendeten 
gekapselten Motoren haben manche Nachteile. Vor 
allem ist ihre Leistung nur die Hälfte, bei größeren 
Maschinen nur ein Drittel der gleich großen offenen 
Typen bei normaler Erwärmung. Es müssen also bei 
gleicher Leistung bedeutend größere Maschinen auí- 
gestellt werden. Außerdem sammelt sich in den ge- 
kapselten Motoren während der Ruhezeit leicht Kon- 
densfeuchtigkeit, die auf die Isolation schädlich ein- 
wirkt. Diese Nachteile sollen bei einem neuen Dreh- 
strommotor vermieden werden. Es ist eine Durchzugs- 
type mit angebautem patentierten Staubfilter. Es wird 
also einerseits eine hinreichende Luftkühlung erreicht 
“und andererseits werden die Verunreinigungen der Luft 
vom Innern der Maschine ferngehalten. Das leiztere 
ist ein Vorteil gegenüber den ventiliert gekapselten 
Motoren, die. zwar für eine gute Kühlung sorgen, aber 
den Staub der Luft durch die Maschine saugen und 
gegen eine Verschmutzung keinen Schutz gewähren. 


Azelylen- Gasapparat für 
die Werkstatt 


Auf der nordischen Messe in Kiel war unter der Be- 
zeichnung „Weko“ ein neuer, zum Patent angemeldeter 
Azelylen-Gasapparat zu sehen, der speziell für Klemp- 
ner und Mechaniker zum Betriebe von Lotkolben und 
Lotpistolen, für Bau und Reparatur von Automobilkuh- 
lern, für die Fabrikation von Blechwaren und die auto- 
gene Metallbearbeitung empfohlen wird. Der Apparat 
besteht im wesentlichen aus einem zylindrischen Wasser- 
und Gasbehälter, in dessen unterstem Teil die Entwick- 
- Jungskammer sich befindet, dem ÖGasreiniger, der Wasser- 
vorlage und der Verbindungsleitung Die Apparate 
sind dauerhaft aus verbleitem Eisenblech gebaut und 
mit schweren Messingarmaturen versehen. 

Das in der Eniwicklungskammer erzeugte Azetylen 
gelangt unter einem Druck von 200 bis 500 Millimetern 
Wassersäule (je nach Größe des Apparates und Ein- 
stellung), durch ein Steigerohr in den Reiniger und von 
hier über die Wasservorlage durch einen Hahn in die 
Verbrauchsleitung. Wird dieser Hahn geschlossen, also 
die Gasentnahme eingestellt, so strömt das sich ferner 
entwickelnde Azetylen durch ein vom Steigerohr ab- 
gezweigtes Nebenrohr in den Gasbehälter und wird hier 
durch das auf ihm ruhende Wasser komprimiert. Dieses 
Gas steht jederzeit wieder zum Gebrauch zur Verfü- 
gung. Der Apparat ist nun gleichzeitig so eingerichtet, 
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sondern seizt auch die Unkosten der Produktion 
ganz erheblich herab. Vor allem aber wird auch 
der unproduklive Apparat durchaus nicht eiwa 
kostspieliger, sondern im Gegenteil billiger und 
wirtschaftlicher. Amb. 


daß durch das Druckgas der unter ihm liegende Wasser- 
spiegel des Entwicklungswasser-Behälters gesenkt wird, 
so daß aus ihm kein Entwicklungswasser mehr in die 
Retorte gelangen kann — denn der Anschluß des Ver- 
bindungsrohres zwischen diesem Wasserbehälter und 
der Retorte liegt nun über dem Wasserspiegel, so Jaß 
kein Entwicklungswasser in diese Verbindungsleitung 
treten kann. Der Wasserzuflu& wird also automatisch 
dem Gasverbrauch gemäß geregelt. 

Die Frfinderin betont, daß dieser Apparat der ein- 
zige Gaserzeuger sei, der bei Verwendung von handels- 
üblichem großstückigem Karbid ohne Kompressor, ohne 
Pumpe, ohne Gasglocke, also ohne besondere Betricbs- 
und Hilfsmittel sofort Azetylen-PreBgas liefere. Vor- 
züge des Apparates sind also, daß während des be- 
Iriébes nicht Konstrucktionsteile des Apparates in Be- 
wegung gesetzt werden, daB der Druck sich selbsttatig 
dem Verbrauche anpaßt, daß beim Füllen des Apparates 
kein Gasverlust entsteht, und daß man nach langeren 
Arbeitspausen sofort wieder Preßgas zur Verfugung 
hat. In den Betriebspausen kann auch keine Oas- 
Ueberproduktion entstehen, und das Karbid wird voll- 
ständig ausgenutzt. 


— ———— — eae 


Zwanglaufiges Abziehen 
von geraden, konischen und spiral- 


genuteten Reibahlen 


Das Nachschleifen von Reibahlen bzw. deren Schneid- 
kanten gestaltet sich nicht immer einfach, denn neben 
der Erzeugung glatter Schnitikanten darf der ursprüng- 
liche Schneidwinkel nicht verändert werden. Die 
Schneidkante muß bei einer Reibahle stets in einem 
bestimmten Winkel zur Zahnbrust liegen und diescr 
Winkelgrad ist unter allen Umständen zu erhalten. Die 
Praxis hat gelehrt, daß der günstigste Schnittwinkel 
89 Grad beträgt. Um diesen Winkel stets zu erhalten 
und das Abziehen von Reibahlen dabei doch zu erleich- 
lern, dient eine neue zwangslaufige Abziehvorrichtung, 
die zum Patent angemeldet ist. Da eine Schmirgel- 
scheibe, und wenn sie noch so fein im Korn gehalten ist, 
niemals ganz glatte Schleifflachen liefert, arbeitet die 
verhältnismäßig kleine neue Vorrichtung mit einem ge- 
eignelen Arkansas-Abziehslein. Sie ermöglichen, jede 
Reibahle bzw. ihre Schneidkanten in einfacher Weise 
auf den richtigen Winkel von 89 Grad zu wetzen. Dem- 
nach ist dieser Winkelgrad bei allen Einstellungen stets 
automatisch vorhanden, so daß die Arbeit gar nicht 
anders ausgeführt werden kann. Die Handhabung er- 
fordert keine besonders geschulten Krafte. Beim Ein- 
spannen der zu ‚schleifenden Reibahle ermöglicht ein 
angebrachter Mikrometer die genaue Höheneinspan- 
nung den Durchmesser der Reibahle entsprechend; als- 
dann wird der Steinhalter auf einer festen Laufschiene 
über die Reibahle geführt, und zwar sicher durch einen 
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vorgesehenen Stahlfinger, dessen Ende gegen die Stahl- 
brust liegt. Ein entsprechender Beschwerungsexzenter 
drückt die Reibahle an ihrem Einspannende gegen den 
Finger des Steinhallers. Bei dem sonst üblichen Ab, 
ziehen von Reibahlen wird so manches Stück verdor- 
ben, was bei Benutzung des zwangläufigen Abzieh- 
apparates nicht möglich ist. Bei konischen Reibahlen 
ist die Laufschiene schwenkbar angeordnel, während 
sich ber spiralgenuteten Reibahlen die zu schleifende 
Schneidkante beim Verschieben des Steinhalters ent- 
sprechend dreht, Der Apparat ist praktisch und liefert 
cine genaue, außerst saubere Schleifarbeit. 


Kleine Fournier- und Holz- 
schleifmaschine 


Ihre einfache Bauart und stete Arbeitsbereitschaft 
gestattet ihre Verwendung selbst in kleinsten Betrieben. 
Man kann sich von ihrer Arbeitsleistung einen Begriff 
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machen durch den Hinweis, daB der kleine Apparat als 


Ersatz für die Ziehklinge und Sandpapierschleif- 
maschine dienen soll. Die Handhabung ist äußerst ein- 
fach und die Arbeitsleistung eine verhältnismäßig große. 
Dieses Fournier- und Holzschleifmaschinchen wird 
durch einen kleinen Elektromotor angetrieben und kann 
an jede Lichtleitung angeschlossen werden. Der Elek- 
ist mit einer biegsamen Welle gekuppelt, 
welche an ihrem: anderen Ende den kleinen Schleif- 
apparat hat.. Derselbe besteht im wesentlichen aus 


einem kleinen viereckigen Gehäuse, in welchem sich 


die zylindrische Schleifbürste bzw. der Fräser dreht. 
Das Gehäuse wird mit seinem unteren. offenen Tei 
über die zu bearbeitende Flache geschoben, wodurch 
das Arbeitsstück nicht bloß sauber, sondern auch voll- 
ständig plan geschliffen wird. Das Schleifgehäuse, 
mit einem Handgriff versehen, kann natürlich ebenso- 
gut frei benutzt werden, so daß man ferner auch un- 
gleiche Formen zu bearbeiten vermag. 


Die Maschinenanlage des 
Vierschraubendampfers mit Räder- 
turbinen „Giulio Cesare“ 


Wir brachten schon mehrfach Nachrichten über den 
italienischen Fahrgastdampfer „Giulio Cesare“, der auf 
der Werft The Wallsend Slipway and Engineering Co, 
Ltd., Wallsend-on-Tyne, gebaut ist. Heute geben wir 
aus dem „Engineering“ vom 14. November 1921 einige 
Pläne und Abbildungen von der Maschinenanlage dieses 
Schiffes wieder. 

Abb. 1 und 2 zeigen die Kesselraume, Abb. 3 bis 7 
die  Maschinenraume. Die ganze Kessel- und 
Haupimaschinenanlage ist in den Werkstätten der 
Bauwerft hergestellt, desgleichen ein Teil der Hilfsma- 
schinen. Es sind zwei Satz Turbinen vorhanden, an 
jeder Schiffsscite je eine Hoch- und eine Niederdruck- 
turbine, die je cine der 4 Wellen unter Zwischenschaltung 
einer cinfachen Zahnradubersetzung anireiben. Die Tur- 
binen sind Aktionsturbinen. Abb. 13 zeigt einen Schnitt 
durch die Hochdruck-Vorwarts- und Rückwartsturbinen, 
wahrend in Abb. 14 ein Schnitt durch eine Niederdruck- 
turbine gegeben ist. Die Hochdruck-Vorwartsturbine 
besitzt zehn einfache Aktionsraädner, davor ein Ge- 
schwindigkeitsrad mit zwei Geschwindigkeitsstufen. 
Diese Anordnung ermöglicht einen starken Druckabfall 
in der ersten Stufe, so daß hohe Ueberhitzungen und 
Drucke auf die Düsengchäuse beschränkt bleiben und 
die Gefahr des sich Verziehens gering wird. Die Düsen, 
die das erste Rad beaufschlagen, sind in Gruppen an- 
geordnet, die jede ihr eigenes Steuerventil haben. Diese 
Anordnung vermindert den Dampfverbrauch bei kleine- 
ren Leistungen. Im Gehäuse der Hochdruck-Vorwarts- 
lurbine befindet sich auch zugleich die Hochdruck- 
Rückwärtsturbine, bestehend aus einem Geschwindig- 
kcitsrad mit drei Geschwindigkeitsstufen. Die Rück- 
wärtsturbine ist, wie ersichtlich, von der Verwarts- 
Turbine vollständig getrennt. Diese Anordnung ist not- 
wendig, weil der Auspuffdampf dieser Hochdruck- 
Rückwartsturbinen in die Niederdruck-Rückwärtsturbi- 
nen gelcilct wird, so daB zwei Verbindungsrohre zwi- 
schen den beiden Turbinen erforderlich sind. Die Nie- 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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derdruck-Vorwärtsturbine hat elf einfache Aklions- 
räder; die Niederdruckrückwärtsturbine wieder ein drei- 
stufiges Geschwindigkeitsrad. 


Normalerweise sollen die beiden Turbinen zusam- 
menarbeiten; es ist aber Vorsorge getroffen, daB im 
Notfall auch jede unabhängig von der anderen betriebs- 
fähig ist. Die Ausgleichslager vom Michell-Typ sind 
am vorderen Ende der Turbinen angeordnet. Die Tur- 
binenwellen und Laufräder bestehen aus Schmiedestahl, 
die Schaufeln aus Phosphorbronze. Die Gehäuse sind 
zum größten Teil aus GuBeisen gefertigt, nur diejenigen 
Teile der Hochdruckturbinen, in denen hohe Tempera- 
turen zu befürchten sind, sind aus StahlguB. Die Leit- 
räder sind aus Gußeisen mit eingegossenen Leitschau- 
feln aus Nickelstahl. Wie üblich, sind alle Lager mit 
Druckschmierung versehen. 


Die Turbinen treiben ihre Ritzel vermittels elasti- 
scher Klauenkupplungen auf Schmiedestahl. Abb. 8, 9 
und 10 zeigen Schnitte durch die JGetriebegehause, 
Abb. 11 und 12 die Lager für die Ritzel. Die Zahnrad- 
körper sind aus Gußeisen; die Zähne sind in Stahlringe 
eingeschnitten und diese auf die guBeisernen Räder 
aufgeschrumpft. - Fur die Ritzel ist Nickelstahl verwandt. 
Die Getriebegehause bestehen aus Gußeisen und lassen 


“sich leicht öffnen, um die Räder kontrollieren und über- 


holen zu können. Bekanntlich arbeiten diese mit hohen 
Umdrehungszahlen arbeitenden Räder nur dann zufrie- 
denstellend, wenn für ununterbrochenen Oelzufluß zu 
den Zähnen gesorgt wird. Es sind deshalb, wie aus 
den Abbildungen ersichtlich, Oelzerstäuber angebracht. 


Die Steuerung der Turbinen erfolgt von der Haupt- 
plattform des Maschinenraums; die erforderlichen Hand- 
räder und das Getriebe sind an einer zweckmäßig auf- 
gestellten Säule vereinigt. Die Dampfdurchgangsventile 
sind in den Zudampfleitungen der Vorwärts- und 
Rückwärts-Hochdruckturbinen angeordnet. Die Manöv- 
riervenlile sind hoch oben am vorderen Maschinen- 
raumscholt angebracht. Sie erhalten den Dampf durch 
das selbsttätige Notabscherventil am Schott, gegenüber 
den Steuerorganen sind die Tourenzähler, Geschwin- 
digkeitsmesser und Manometer angeordnet. Die Druck- 
lager-, Lauf- und Propellerwellen sind aus geschmiede- 
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herausgezogen und überholt werden. 

Die Hauptzirkulationspumpen sind Zentrifugalpumpen, 
die paarweisc angeordnet sind. Jede Pumpe wird an- 
getrieben durch eine stehende, doppelt wirkende und 
mit Druckschmierung versehene Einzylinidermaschine. 
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Abb. 4. Spant 75, von vorne gesehen 


Neben den Hauptseeventilen sind noch andere für den 
Gebrauch in seichtem Wasser vorgesehen. Eine von 
den Pumpen an jeder Schiffsseite kann unmittelbar aus 
den Bilgen saugen und durch getrennte Auspgußventile 
nach auBenbords drücken. Die Hauptllufipumpen sind 
unabhängige, stehende, einzylindrige Maschinen. Die 
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Abh, 5. Spant $6, von hinten gesehen 


mi c 
bronzenem Stiefel und gußeisernem Fuß und Kopf. Ein 
Kuhler zur Kühlung des Einspritzwassers für die 
Trockenluftpumpe ist vorgesehen, um das pro Hub zu 
entfremdende Luftvolumen möglichst klein zu halten. 
Zwei Paar einzylindrige, direkt wirkende Haupfspeise-, 
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2 Querschnitt durch das Niederdruckgetriebe, von hinten gesehen Längsschnitt durch das Niederdruckgelriebe 
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pumpen sind oarden die Bannen inier sind aus 
GuBeisen mit bronzenen Einsätzen. In Verbindung mil 
der Speisewasser-Förderanlage sind Filter eingebaut, 
mi denen auch dic Steuerung zur Regulierung der 


SS a BER pel" Deng 
: g IN 
. ell db 
ti : H La Ze 
` D E A 
e RRR! TE ANC S 


: Y? ART Le [eee 


Ell ss RGL 


bt? Bis E 
s p 
H 


y 
l en iei] 


Abb. 10 (oben). Querschnitt durch das Hochdruckgetriebe, 
von hinten geschen 


Huchdruckritzel mit Lager 
Niederdrucktitzel mit Lager 


Abb 11 (Mitte). 
Abb 12 unten). 
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forcierter Zug, vorgesehen. 


Yen mit eigener Zirkuletionszenirifugelpumpe 
und Luftpumpe ist im Maschinenraum aufgestellt. 


Für die Oeldruckschmierung sind eine Anzahl direkt 
wirkender, einzylindriger, stehender  Oelpumpen. mit 
Oelkühlern, Zerleilern und Tanks nach dem neuesten 
Erfahrungen aufgestellt. Stehende .Duplexpumpen 'SOr- 
gen für die Wasserzirkulation in den Oelkühlern. ` 


Drei stehende Dußlexpumpen von je 200 1 Stunden: 
leistung sind als Ballastipumpen vorgesehen. Aenliche 
Pumpen sind als Klosettspülpumpen und für "andere 
Zwecke aufgestellt. Eine Reserve-Feuerlóschpumpe 
hat'vorne im Maschinenraum Aufstellung gefunden; sie 
wird angetrieben durch einen über der Wasserlinie auf 
gestellten Elektomotor. = 

Die Verdampfer und Trinkwasser-Erzeugungsanlage 
besteht aus zwei stehenden Verdampfern von je 72 1 
Tagesleistung. Sie werden mit Fr ischdampf v vom Kessel | 
geheizt | | 


Die Kesselanlage besteht aus 6 Doppelenden; und 
4 Einenderzylinderkesseln, die ii 4 wasserdichten Ab- 
leilungen, die Einender hinten, untergebracht sind. 
Die Kessel haben alle einen Durchmesser von 4724 m: : 
die Doppelender sind 6,706 m, die Einender 3,505 m .— 
lang. Im ganzen sind 48 Flammrohre vorhanden, Der 
Kesseldruck beträgt 15% Atm., die Ueberhitzung in ` 
den Manövrierventilen 200° F = 930 C. Es ist Howdens: : 
Die beiden Schornsteine . 
haben ovalen Querschnitt; der äußere Mantel trägt das — 
ganze Gewicht Die Höhe über den Feuern beträgt. . 


. 30,4 m. 


Die ”Gebläseluft wird von acht, . durch Elekromo:- : 
lore angetriebene Ventilatoren geliefert, die in Räumen . 
unmittelbar über den Heizraumen angebracht sind. 
Diese Geblase befordern die Luft durch SE nach. | 
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Abb. 13. Hochdruck-Vorwärts- und Rückwärtsturbine 


Speiscwasserpumpen verbunden ist. Die Speisewasser- 
erhitzer ıst ein OÖOberflächenerhitzer und verwertet 
den Abdampf der Hilfsmaschinen. Vier Hilfsspeise- 
wasserpumpen, stehende, direkt wirkende Einzylinder- 
maschinen, sind im Kesselraum aufgestellt. Ein Hilfs- 


unten in die Winderhitzer. Die TE en konnen vom . 
Ventilatorraum und vom Heizraum aus gesteuert wer- ` 
den. Eine Anzahl Aschejektoren und ein dampfbetrie- | 
bener EEN sind vorgesehen; i 
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| St | Abb. 14. Niederdruck-Vorwärts- und Rückwärtsturbine 
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Allgemeines. 


Die Abrüstungskonferenz in Washington. . Gerücht- 
weise verlautet, die Washingtoner Vereinbarungen soll- 
ten eine Klausel erhalten, nach der die. Signatarmachte 
sich verpflichten, weder Kriegsschiffe an andere Staaten 
zu verkaufen noch solche für fremde Rechnung zu 
- bauen. Eine solche Bestimmung würde nicht nur den 
Ausbau der kleinen Marinen hindern, sondern auch die 
Schiffswerften der größeren Staaten um Aufträge brin- 
gen, die für sie selbst bisher lohnend und für den Auf- 
traggeber nützlich und förderlich waren. (The Engi- 
.neer, 15. Januar 1922.) | 


Die Lage der Nichtsignatarmächte. Die Stellung 
derjenigen Mächte, die an dem Abkommen von 
Washington nicht beteiligt sind, ist von wesentlicher 
Bedeutung, denn unter Umständen können diejenigen 
Mächte, die das Abkommen unterzeichnet haben, da- 


durch in eine gefährliche Lage geraten, daß sie auf der 


Grundlage des Vertrages einen Krieg mit einer Macht 
führen müssen, die den Einschränkungen desselben 
nicht unterliegt. Wenn man bedenkt, wie schwer die 
Alliierten im letzten Kriege darunter litten, daß die Geg- 
ner sich um vertragliche Abmachungen nicht kümmerten 
(und wie schwer hat Deutschland darunter gelitten, daß 
seine Gegner das Völkerecht verletzten, wo immer es 
ihnen paßte? Die Schrift), kann sich nicht darüber 
wundern, daß die englischen Delegierien diese Punkte 
ganz besondere Beachtung schenkten. Zweifellos ist 
das Angsigefuhl von Ländern, die nicht mit so trefflichen 
und umfangreichen Werftanlgen wie England versehen 
sind, durchaus verständlich, insbesondere auch soweit 
die Bestimmungen in Frage kommen, die den Bau von 


| C 


Schiffen für fremde Rechnung auf Privatwerften den 
Signatarmächten verbieten wollen. Für die Regelung 
dieser Frage ist der genaue Wortlaut des endgültigen 
Abkommens von entscheidender Wichtigkeit. (Naval 
and Military Record, 11. Januar 1922.) 


Dänemark. 


Kriegsschiffbau 1921. Es wurde beschlossen, den 
unferligen Monitor „Niels Juel“ in einen Kreuzer mit 
Schnelladekanonen umzubauen; er soll zwei 12"- (50,5 
cm-) Geschütze erhalten. 


Deutschland. 


. Sclicksal der deutschen Kriegsschiffe. Nach einer 
Meldung der Chicago Tribune sollen alle nicht in Scapa 
Flow interniert gewesenen deutschen Kriegsschiffe von 
der englischen Regierung für 20 000 000 £ an eine große 
deutsche Gesellschaft (? Die Schriftleitung) verkauft 
worden sein. (Moniteur de la Flotte, 14. lanuar 1922.) 


e nn nen 


Werftarbeiterzahl. Vor dem Kriege betrug die Ar- 
beiterzahl in den deutschen Schiffswerften 75000; g=- 
genwärtig schätzt man sie auf etwa 100000. (Moniteur 
de la Flotte, 14. Januar !€22.) 


England. 


Die Bedeutung des Graßkampfschiffs in der Zukunft. 
Hector Bywater ergeht sich neuerdings in Erörterungen 
über den sinkenden Wert des Großkampfschiffbaus, 
aber auch des Unterseeboots, und die steigende Bedeu- 
tung der Luftwaffe. Er spricht sich darüber in der Zeit- 
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schrift „The Naval and Military Record" etwa wie folgt 
aus: 

Eine Wirkung der in Washington getroffenen Ent- 
scheidungen wird darin bestehen, den Wert des Groß- 
kampfschiffes noch problematischer zu gestalten als 
schon bisher. Zunächst werden in den nächsten zehn 
Jahren nur zwei Schiffe dieser Art gebaut werden, so 
daß fur alle praktischen Zwecke ihre Entwicklung zu 
einem Stillstande kommen wird, und die Schlachiflotien 
von heute werden, da sie sich in der Hauptsache aus 
Vor-Skagerrak-Schiffen zusammensetzen, mit wenigen 
Ausnahmen den Standard-Typ des schweren Schlacht- 
schiffes mindestens für eine Zeit von zehn Jahren dar- 
stellen. Da die Wasserverdrängung der Schiffe, die 
neu gebaut werden, um die veralteten zu ersetzen, auf 
35 000 t beschränkt worden ist, wird es schwierig, wenn 
nicht unmöglich sein, in diesen die Erfahrungen - des 
Krieges voll auszunutzen, da zur Erreichung dieses Zie- 
les eine sehr große Wasserverdrangung notwendig sein 
dürfte. Da andererseits der Entwicklung hinsichtlich der 
totlichsten Gegner der GroBkampfschiffe, des Torpedos 
und der Luflbombe, keine Beschränkung auferlegt wor- 
den ist, so kann das Ende der Flottenfeierzeit das Groß- 
kampfschiff so vollständig im Hintertreffen der anderen 
beiden Kampfmittel vorfinden, daß niemand mehr dar- 
an denken wird, solche Riesenschiffe zu bauen. Falls 
die Ereignisse ihren gewöhnlichen Lauf genommen hät- 
ten, würden die nächsten Jahre wahrscheinlich eine 
ständige Verbesserung in der Selbstverteidigung . der 
Großkampfschiffe gebracht haben. Ob diese Verbesse- 
rung mit der wachsenden Wirksamkeit der Luft- und 
Torpedokriegführung Schritt gehalten hätte, mag be- 
zweifelt werden. Aber die Schiffbauer hatten zum min- 
desten eine Chance gehabt, um die Schiffskörper gegen 
die Feinde des Großkampfschiffs zu sichern und Mittel 
herauszufinden, welche die Wirkungen ihres Angriffs 
herabselzen. Wie es jetzt ist, wird die Verteidigung 
stationär bleiben, während die Waffen der Offensive 
mehr und mehr entwickelt werden dürften. 

Selbst in denjenigen Schiffen, die entworfen wur- 
den, bevor alle Kriegserfahrungen vollständig ausgewer- 
tet waren, ist ein ungeheurer Teil des Gesamtgewichts 
von den Schutzeinrichtungen in Anspruch genommen. 
Beim „Hood“ kommen 33% der Wasserverdrängung auf 
die Panzerung, auf die wasserdichten Boden und die 
Torpedowulste, und als die Pläne für das Schiff entwor- 
fen wurden, war das 21"- (55,5 cm-) Torpedo noch die 
schwerste Unterwasserwaffe. Seit 1916 jedoch sind vic! 
größere Torpedos konstruiert worden, und es liegt keın 
Anzeichen dafür vor, daß sie: nicht. noch größere Ab- 
messungen und größere Zerstorungskraft bekommen. 
Vor 5 Jahren noch waren die größten Bomben, die Fluy- 
zeuge mit sich führten, nicht stark genug, um auf gro- 
Ben Kriegsschiffen ernste Zerstörungen hervorzurufen. 
Auch arbeiteten die Mittel, um sie abzuwerfen, nicht ae- 
nau genug, um selbst eine beschränkte Anzahl von 
Treffern zu gewährleisten Heute dagegen gibt es 
Bomben, die 2000 und 4000 Pfund wiegen, und Bomben- 
zielvorrichtungen, die, wenn auch nicht vollkommen, so 
doch erheblich verbessert sind. Im Hinblick auf den 
kürzlich erzielten Fortschrit kann man als sicher vor- 
aussagen, daß man in 10 Jahren Methoden sowohl für 
den Ueber- als auch für den Unterwasserangriff er- 
funden haben wird, die einen Grad von Genauigkeit und 
somit zerstorende Wirkungen erreichen, die den heutigen 
Stand bei weitem übertreffen. 

Wenn der englische Vorschlag für die Abschaffung 
des Unterseebootes schlieBlich doch noch angenommen 
wird, konnte das Großkampfschiff wohl eher eine Zu- 
kunft haben. Aber dafür ist wenig Aussicht vorhanden. 
Es besteht ein scharfer Meinungsstreit über den Offen- 
sivwert des Unterseeboots gegen Linienschiffe, wenn die 
- letzteren angemessen verteidigt und von Begleitschiffen 
geschützt werden. Im ganzen scheint sich dieser Streit 
gegen das Unterseeboot zu wenden. Es leistete während 
des Krieges wenig gegen die modernen Großkampf- 
schiffe, obwohl zu jener Zeit die Abwehrmittel gegen die 
Untersecboote noch weniger entwickelt waren, als sie 
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es in einem zukünftigen Kriege sein werden. In diesem 
Zusammenhange ist das Zeugnis des Admirals Taylor, 
des Chefkonstrukteurs der Vereinigte Staaten-Marine, 
von Wert. „Das Unterseeboot ist in der Hauptsache ein 
Instrument der Heimlichkeit”, so schreibt er: „Ist es 
erst einmal entdeckt, so muß es seine Zuflucht in den 
Tiefen nehmen, wo sein Offensivwert auf Null herab- 
sinkt, und gegen Explosionsbomben und Unterwasser- 
granaten, die wahrend des Krieges entwickelt worden 
sind, ist es außerordentlich empfindlich. Mit anderen 
Worten: es ist, wenn es erst einmal entdeckt ist, im 
Nachteil gegenüber dem Ueberwasserschiffe. Wenn die 
Mittel zur Auffindung auch trotz der außerordentlichen 
Bemühungen, die hierin während des Krieges gemacht 
wurden, keine Vollkommenheit erreichten, so erzielten 
sie doch große Fortschritte, so daß sie mit der Zeit 
zweifellos wesentlich verbessert werden dürften. Wenn 
man heute ein zuverlässiges Mittel hätte, um den Ort 
eines untergetauchten Unterseebootes wenigstens mil. 
annähernder Genauigkeit aufzufinden, wenn es einige 
Meilen entfernt, und mit absoluter Genauigkeit, wenn es 
ein- oder zweihundert Fuß (30 oder 60 m) unterhalb des 
Ueberwasserschiffes ist, so würde das Unterseeboot als 


. Kriegswaffe bereits heute veraltet sein. Auch wenn man. 


dies niemals erreichen und wenn man dem Untersee- 
boote Offensiveigenschaften geben wird, um es in den 
Stand zu setzen, in seiner Art von unterhalb der Was- 
seroberflache her das lleberwasserschiff anzugreifen, 
so ist das Unterseeboot doch immer verlelzbar und so- 
zusagen ein etwas unsicherer Schiffstyp. Es ist heute 
nötig und wird es wahrscheinlich noch für viele Jahre 
bleiben; es wird aber nie als die Hauptwaffe der Ma- 
rine angesehen werden konnen." : 


Es isl nicht unmöglich, daß die Luftwaffe schließ- 
lich eine größere Bedrohung für das Unterseeboot als 
für das Linienschiff wird. Das Flugzeug hat die Fähig- 
keit, sich außerordentlich schnell forlzubewegen, eine 
Eigenschaft, die zur Abwehr von Unterseebootsangriffen 
außerordentlich wichtig ist. Es gab im Kriege eine große 
Zahl von Gelegenheiten, bei denen das Vorhandensein 
eines Unterseebootes innerhalb eines gewissen Krei- 
ses entdeckt wurde und durch den schnellen Eingriff 
eines gut bewaffneten Gegners wahrscheinlich bald 
hätte vernichtet werden können. Durch eine Verbin- 
dung von drahtloser Telephonie und Horcheinrichtun- 
gen müßte es möglich sein, große Seegebiete mittels 
Flugzeugkontrolle absolut frei von Unterseebooten zu 
halten. Wenn das Unterseeboot ein einziges Torpedo 
abfeuert und einen Treffer erzielt, so wird es seine 
genaue Lage zu den Horchstationen sofort verraten, 
von wo eine drähtlose Nachricht dem am nächsten be- 
findlichen Flugzeuge zugebracht werden könnte, das 
dann mit der dreifachen Geschwindigkeit des schnell- 
sten Zerstorers der Stelle zueilen könnte. 

Horcheinrichtungen versprechen die unangenehmsten 
Faktoren für die Unterseeboote zu werden Die Mog- 
lichkeiten, die sie bieten, wurden von Professor McLen- 
nan, dem wissenschaftlichen Berater der Admiralität, 
in einem Aufsatze vom Jahre 1919 bekannt gegeben. 
Die ersten Experimente haben gezeigt, daß das Hydro- 
phon schwere Unterwasserexplosionen bis auf eine Ent- 
fernung von 200 sm oder mehr hörbar machen kann; 
ein System von Horcheinrichtungen wurde durch Aus- 
legung von vier Hydrophonen — je 5 Meilen vonein- 
ander entfernt auf einer geraden Linie im Hefen Wasser 
— und zwar in ein oder zwei Meilen von der Küste 
geschaffen. Außerdem wurden zwei Pilothydrophone: 
in einer Linie im rechten Winkel zu der Grundlinie aus- 
gelegt, das eine davon ? Meilen und die anderen in 
doppelter Entfernung. D.ınn wurden Kabel von Hydro- 
phonen zu einem in einer Küstenstation untergebrach- 
ten Instrumente hin verlegt. Vier solcher Appara- 
turen wurden an verschiedenen Punkten längs der Ost- 
küste aufgestellt. Das Hauptprinzip dieses Systems 
bestand darin, daß eine entfernte Explosion unter Was- 
ser einen Einfluß auf die verschiedenen Hydrophone 
ausübt, und da die Zeit zwischen der Ankunft der 
Schallwelle an den verschiedenen Hydrophonen gemes- 
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sen werden kann, so ist es verhältnismäßig leicht, die 
Stelle herauszufinden, an der die Explosion statige- 
funden hat. Nach dem am Ende des Krieges entwickel- 
ten Systeme war es möglich, Minen- oder Torpedo- 
explosionen von jeder Stelle in der Nordsee her mil 
Leichtigkeit an den Stationen der Ostseeküste festzu- 
stellen. Das Unterseeboot ist daher auf dem besten 
Wege, den einzigen Vorteil zu verlieren, den es über 
andere Kriegsmittel hat, nämlich die Macht, sich. zu 
verbergen und sich so einem Angriffe zu entziehen. 

Es gibt noch immer Enthusiasten, die glauben, daß 
das Unterseeboot die zukünftige Kriegführung beherr- 
schen wird, aber ihre Anzahl ist in der Abnahme be- 
griffen. So weit man zur Zeit urteilen kann, gelangt man 
in Marinekreisen wohl mehr zu der Ansicht, daB die 
richtige Lösung zwischen Ueberwasserschiffen und 
Luftfahrzeug liegt und daß die Bedrohung aus der Luft 
her schließlich schwieriger zu bekämpfen seın wırd als 
. das Unterseeboot. (The Naval and Military Record, 

28. Dezember 1921.) : ; 


Zielschiff - Versuche. Es erregt in englischen 
Sachverständigenkreisen ` lebhaftes Bedauern, da 
die zahlreichen, nach Kriegsende ausgemerzten 
Kriegsschiffe nicht in großem Umfange zu Ver- 
suchen verwendet worden sind. „Für wenige 
Tausend Pfund Sterling hat man viele Schiffe 


verkauft", sagt Hector Bywater in Naval and Military 
Record, „deren Zerstörung durch Oeschützfeuer oder 
Unterwasserexplosionen unvergleichliche Lehren für 
Konstruktion und Panzerung geliefert hätten. Abge- 
sehen von ein paar deutschen Unterseebooten, die 
durch Geschützfeuer und Unterwasserbomben versenkt 
worden sind, sind lediglich mit dem früher deutschen 
Linienschiffe „Baden“ .eingehende Schießversuche 
durchgeführt worden, und die dabei gewonnenen Er- 
fahrungen sind so überaus wertvoll gewesen, daB man 
in Marinekreisen tief bedauert, nicht noch weitere Ver- 
suchsobjekte zur Verfügung zu haben. (The Naval 
and Military Record, 4. Januar 1922.) 


Abbruch veralteter Kriegsschiffe. In Chatham er- 
regt es große Befriedigung, daB bei dortigen Firmen 
15 veraltete Schiffe abgewrackt werden sollen, weil 
dieser Auftrag geeignet ist, der Arbeitslosigkeit in 
großem Umfange zu steuern. Die Admiralität hat mit- 
geteilt, daß die betreffenden. Schiffe den Firmen be- 


reits in allernächster: Zeit zur Inangriffnahme_ der Ab- 


brucharbeiten überwiesen werden würden. (The Naval 
and Military Record, 11. Januar 1922.) $ 


Englische Kolonien. ; 


Australische Personaleinschränkung. Es wurde be- 
schlossen, die Ausgabem für die Königliche Marinc- 
. schule einzuschränken, indem man die Zahl der Fähn- 
. riche auf 12 begrenzt. Von den 31 Fahnrichen, die in 
diesem Jahre die Schule verlassen, werden 9 nicht in 
die Marine eingestellt werden. ` 23 andere, die zur Zeit 
auf See Dienst tun, sollen ebenfalls verabschiedet wer- 
den. Man denkt auch an eine Einschränkung der Offi- 


ziersstellen. (Moniteur de la Flotte, 14. Januar 1922.) : 


Frankreich. 


Kriegsschiffbau 1921. Obwohl das französische 
Flottenbauprogramm schon im April 1921 genehmigt 
wurde, ist bisher noch keines der damals bewilligten 
Schiffe in Bau genommen worden. Das Neubaupro- 
gramm umfaßt 6 Kreuzer, 12 große und 12 mittlere Zer- 
störer: sowie 36 Unterseeboote; außerdem soll das un- 
vollendet gebliebene Linienschiff „Bearn“ zum Flug- 
zeugmutterschiff umgebaut werden. Da die Kammer am 
9. Dezember 1921 160000000 Francs für die Neubau- 
tätigkeit 1922 bewilligte, so ist anzunehmen, daß die 
Bauten nun in Kürze in Angriff genommen werden. In- 
zwischen hat man die 6 Kreuzer in größere Schiffe um- 
konstruiert. Sie werden. nun rund 8000 t verdrängen 
und 35 kn laufen; für die Bewaffnung wird ein neuer 
Typ eines 7,6”- (195 cm-) Geschützes Verwendung 
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finden, das sich durch sehr hohe Mündungsgeschwin- 
digkeit auszeichnen sol. Gürtelpanzer und starke 
Deckspanzerung sind vorgesehen. Es handelt sich da- 
bei um die ersten Kleinen Kreuzer, die seit 20 Jahren 


fur die französische Marine gebaut wurden. 


Die 12 großen Zerstörer sollen 2400 t verdrängen, 
die 12 mittleren 1400 1; die Unterseeboote werden 
durchschnittlich wahrscheinlich 1000 t Deplacement er- 
halten. 

Im Jahre 1921 ist von den französischen Werften 
viel Umbauarbeit geleistet worden. Dazu gehören z. B. 
3 Linienschiffe, ferner die auf Grund des Friedensver- 
trages von Deutschland ausgelieferten Kleinen Kreuzer. 
Der Zerstörer „Enseigne Gabolde“, der schon 1913 auf 
Stapel gelegt, während des Krieges aber nicht weiter 
gebaut worden ist, lief am 22; April 1921 vom Stapel. 
(The Engineer, 13. Januar 1922.) 


Italien. 

Marineakademie. Anfang des Monats Januar ist in 
Livorno die Marineakademie eröffnet worden, die 
hauptsächlich Stabsoffizieren dienen soll. (Moniteur 
dc la Flotte, 14. Januar 1922). 


Kriegsschiffbau 1921. Die italienischen Werften 
haben im Jahre 1921 mit Eifer an dem neuen Flottenbau- 
programm gearbeitet, das drei Spahkreuzer von 2200 1, 
14 Zerstörer von 800 bis 900 t und sieben Kononenboote 
umfaßt. Im Februar 1921 wurde ein neues Flottengesetz 
vorgelegt und genehmigt, das den Bau von zwei Kleinen 
Kreuzern mit je 5000 t, von vier Zerstörern mit 900 1, von 
vier Unterseebooten mit 600 t von acht kleinen Minen- 
legern, einem Oeltankschiff mit 7000 t, von mehreren 
bewaffneten Motorbooten und einigen Hilfsschiffen vor- 
sah. Diese Schiffe bifinden sich aber, soweit bekannt, 
noch durchweg in der Konstruktion. 

Das Linienschiff ,Leonardo da Vinci", dessen im 
vorigen Jahre erfolgte Hebung zu den bemerkenswerte- 
sten Ingenieurleistungen dieser Art gehört, wird nicht 
wieder als Kriegsschiff verwendet werden, sondern 
wahrscheinlich in ein Oeltankschiff umgebaut werden. 
(The Engineer, 13. Januar 1922.) 


Japan. 

Japans Stellungnahme in der Abrüstungsítrage. Noct 
bevor das Washingtoner Abkommen uber das Verhält- 
nis der GroBkampfschiffe in den verschiedenen betei- 
ligten Ländern bekannt geworden war, erklarle ein jce- 
panischer Berichterstatter, Adachi Kinnosuke, sein Land 
werde sich niemals bereit finden, den ,Mulsu" zu 
opferr. Wollte man dieser Forderung der anderen 
Mächte seitens der japanischen Regierung nachgeben, 
so würde es in Japan zu ernsten inneren Unruhen kom- 
men, ,denn das japanische Volk wurde niemals mit 
einem Programm zufrieden sein, das cine so umia.g- 
reiche Abrüstung in bezug auf die teuer erkaufte Flotte 
in sich schließt; eine solche Maßnahme wurde in Tokio 
und überall sonst in Japan ein Feuerwerk zur Folge 
haben, das kein patriotisch denkender Staatsmann im 
Lande zu sehen wünschen dürfte. Es wurde geradezu 
eine Revolution in den Anschauungen des japanischen 
Volkes bedingen, wenn es seinen Standpunkt in der 
„Mutsu”-Frage ändern sollte.” 


Die Beibehaltung des Linienschiffes „Mutsu” ist 
Japan zugestanden worden. Aber die Ausfuhrungen des 
japanischen Journalisten haben damit ıhre Bedeutung 
nicht verloren, stehen sie doch in geradem Gegensatze 
zu der oft gehörten Behauptung westlicher Kritiker, das 
regierungsseifig betriebene Flottenbauprogramm sei im 
japanischen Volke unpopulär und lieke sich nur durch- 
führen, wenn man eine Spaltung zwischen Regierenden 
und Regierten nicht scheute. Nun werden aber Kinno- 
suke’s Aeußerungen offenkundig durch die Berichte be- 
stätigt, die neuerdings über den Stapellauf des „Kaga” 
— der am 17. November 1921 statifand — erstattet wor- 
den sind. Man feterte diesen Stapellauf im ganzen 
Kobe-Bezirk gewissermaßen als cin Fest. Schon bei 
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Tagesanbruch wanderten ungeheure Menschenmengen 
nach dem Schauplatze des angekündigten Ereignisses, 
um wenigstens einen flüchtigen Blick auf das Riesen- 
schiff werfen zu konnen. An der Feier, der Prinz 
Fushimi beiwohnte, nahmen weit mehr Menschen teil, 
als dies jemals bei ahnlichen Anlassen in Kobe der Fall 
gewesen war. Die ganze Stadt war beflaggt und aus- 
geschmückt wie an einem hohen Festtage: Sicherlich 
war diese Begeisterung teilweise darauf zurückzufüh- 
ren, daß „Kaga“ das größte jemals in Japan gebaute 
Kriegsschiff ist, übersteigt es doch an Wasserverdràn- 
gung sogar den „Mutsu‘ noch um 6700 t! 

Die Zeitungen melden, daß fast 150000 Menschen 
dem Stapellauf beiwohnten, eine Rekordzahl fur Japan, 
wie sie es für jedes andere Land auch ware. 
das ereignete sich sechs Tage nach Eröffnung der 
Washingtoner Konferenz, und jeder Anwesende muß 
damals schon gewußt haben, daß „Kaga” zu den aus- 
zuschaltenden Schiffen gehorte. Das hinderte aber nie- 
manden, dem Schiffe um so lauter zuzujubeln. Die ja- 
panischen Zeitungen talen, als ob die Fertigstellung 
des „Kaga“ und ihre Einreihung in die Schlachtfloite 
ganz selbstverständlich wären.” Und doch ist das Schiff 
nur vom Stapel gelaufen, um abgewrackt zu werden! 


„Kaga“ wurde im Juli 1920 auf Stapel gelegt. Das 
Schiff ist 715’ (218 m) über alles lang, 100° (30,5 m) breit 


und hat einen Konstruktionstiefgang von 30%” (9,37 m). 
Sein Deplacement sollte normal 39900 1 betragen. Es 
ist als Vierschraubenschiff mit Antrieb durch Turbo- 


Zahnradgetriebe geplant und sollte 23 kn laufen. Ueber 


die Bewaffnung ist noch nichts bekanntgeworden; 
wahrscheinlich ist es aber, daß 16"- (40,6 cm-) Ge- 
schütze vorgesehen waren. ’ 

Den bevorstehenden Einschränkungen tragen übri- 


gens die Maßnahmen des Marinedepartements auch in. 


personeller Beziehung schon Rechnung. Zehn Kontre- 
admirale haben bereits den ,ehrenvollen Abschied" er- 
halten, entsprechende Verringerung der unteren Dienst- 
grade wird folgen. Um der Arbeitslosigkeit, die durch 
die Lahmlegung des Großkriegsschiffbaues befürchtet 
werden muß, möglichst zu steuern, werden voraussicht- 
lich Aufträge auf Unterseebootsbauten und andere durch 
das Washingtoner Abkommen keiner Baubeschränkung 
 unterworfene Fahrzeuge beschleunigt werden. Insbe- 
sondere werden die Mitsubishi- und die Kawasaki-Werft, 
die außer der Fertigstellung von „Kaga” und „Tosa” ìn 
Kürze noch die Kiele zu den Schlachtkreuzern ,,Atago" 
und „Takao” strecken sollten, noch im Anfange des 
Jahres 1922 Aufträge auf eine Anzahl von 2000 } großen 
Unterseekreuzern erhalten; später soll der Bau zweier 
Flugzeugmutterschiffe folgen, eines Typs, in bezug auf 


den die japanische Marine gegenwartig noch sehr im ` 


Ruckstande ist. Trotz dieser Aushilfsmaßnahmen werden 
indessen die Schiffbau- und die ihr verwandten In- 
dustrien durch die Einstellung des Großkampfschiffbaus 
zweifellos schwer zu leiden haben. Die Muroran Stahl- 
Gesellschaft, die hauptsächliche Stahllieferantin der 
Werften, hat kürzlich bereits 3000 Angestellte entlassen. 
(The Naval and Military Record, 4. Januar 1922) ` 


Norwegen. 

Kriegsschiffbau 1921. Norwegen hat 1921 zwei 
IInterseeboote gebaut und zwei andere in den Ver- 
einigten Staaten bestellt; sonst ist nichts zu berichten. 
(The Engineer, 13. Januar 1922.) | 


Spanien. 

Kriegsschiffbau 1921. Das schon 1912 auf Stapel 
gclegle Linienschiff „Jaime |", hat im Mai 1921 seine 
Dampfverbrauchsprobefahrten mit gutem Erfolge er- 
ledigt. Bis cuf die Bewaffnung war das Schiff schon 
1915 ferlig, jedoch wurden: des Krieges wegen weder 
Geschütze noch Geschulzunterbauten, die in England 
bei Vickers Ltd. und W. G. Armstrong, Whitworth & Co. 
bestellt waren, geliefert, so daß die endgültige Fertig- 
stellung sich stark verzögerte. Die beiden Schwester- 
schiffe , España“ und „Alfonso XIII.“ sind schon sechs 


„Alles 


Firmen für die genannten Arbeiten gibt. 
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Jahre im Dienst. Alle drei Schiffe haben gleiche Ab- 


messungen. Sie verdrängen 15450 t, haben nach Kon-: 
'struktion 19% kn Hochsigeschwindigkeit und sind mit 
acht Stück 12"- (50,5 cm-) Geschützen L/50 bewaffnet. 
Schiffe und zugehorige Maschinenanlagen sind auf den 
Ferrol-Werken der La Sociedad Española de Construc- 
cione Navale gebaut. . a MET SEN 
Bei den Probefahrten des Linienschiffs ‚Jaime. 1.” 
wurde im Mittel aus vier Fahrten an der gemessenen 
Meile eine Geschwindigkeit von 20,028 kn erreicht, 
. Der Bau zweier Kleiner Kreuzer, von denen einer ` 
den Namen „Almirante Cervera” führen wird, schreitet 


` — ebenfalls auf der Ferrol-Werft — gut vorwärts; die : 


Schiffe erhalten 4725 ł Verdrängung und 29 kn Ge-. 
schwindigkeil. Die Carlagena-Werft. hat drei grobe 
Zerstörer und sechs Unterseeboote in Arbeit. (The 
Engineer, 13. Januar 1922.) . | "e di 


| Schweden. EE E 
. Kriegsschifíibau 1921. Das ’Küstenverteidigungs- - 
Linienschiff „Gustav V.", das.drile Schiff der „Sve- 
rige"-Klasse, wurde 1921 fertiggestellt; im übrigen ist 
nichts zu berichten. (The Engineer, 13. Januar 1922) 


Ä - Vereinigte Siaalten. ` u 
. Das Abwracken der Kriegsschiffs-Neubaufen. Nach 
den Beschlüssen der Washingtoner , Abrüstungskonfe- 
renz mussen die Vereinigten Staaten nicht weniger als 
826 540 1 GroBkampfschiff-Tonnage abbrechen. Nun hat 
sich herausgestelll, da& es in Nordamerika: kaum eine 


Firma obt, die in solchen Abbrucharbeiten die nötige ` ` 


‚Erfahrung besitzt; wenigstens ist bisher auf die Aus- ` 
schreibung dieser Arbeiten durch das Marinedepartement - 

noch kein Angebot eingegangen. Daß die amerikanische 
Industrie bei ihrem sprichwortlich gewordenen Unterneh- 
mungsgeiste in Kürze sich auch auf den Schiffsabbruch 
im Großen einstellen kann, unterliegt keinem Zweifel; - 
aber zur Zeit ist es Tatsache, daß es nur in Europa — 
und zwar vorwiegend in England (? Die Schriftleitung) 


her rühren, daß es bisher in Amerika üblich war, ver- 
altete: Kriegsschiffe als Zielscheibe für Schießversuche 
u. dgl. zu verwenden, wobei man — und wohl nicht mit 


Unrecht — annahm, daß die dabei gewonnenen tech- ` | 


nischen Erfahrungen mehr wert waren als die Geld- 
summen, die man als Erlós aus dem Verkauf der allen 
Schiffe hatte erzielen konnen. (The Naval and Military 
Record, 4. Januar 1922.) ! | | 


. Die finanziellen Wirkungen der Abrüstung. Die. 
finanziellen Auswirkungen des Marine-Abrüstungspro- 
gramms auf die Vereinigten Staaten lassen sich jelzt 
einigermaßen übersehen. Die Annahme des Abkommens. 
bedeutet für das nächste Etatsjahr eine Ersparnis von 
170 Millionen Dollar und für die folgenden zehn Jahrc 
eine solche von je. 100 Millionen Dollar. Die Haupter- — 
sparnis liegt in der Einstellung der Neubauarbeiten, die 
bereits 300 000.000 Dollar gekostet haben und bis zur 
Ferligstelung der betreffenden Schiffe ` weitere 
200 000 000 Dollar verschlingen würden, wahrscheinlich 
noch mehr. Allerdings wird die Rückgängigmachung 
der Verträge wohl mindestens die Hälfte dieser Summe 
aufzehren|, so daß die Netloersparnis nur 
100 000 000 Dollar ausmachen wird. Andererseits wird 
aber die Einschränkung der Indiensthaltungskosten, .die 
ja Hand in Hand mit derjenigen der Neubauten geht, 
weitere 100000000 Dollar jährlich zu sparen gestalten, 


solange die „Flottenfeierzeit” besteht. Indessen sei der : 


amerikanische Steuerzahler gewarnt, daraus irgendwie . 
nennenswerie Vorteile für sich zu erhoffen.” Nach den 


letzten amtlichen Angaben betrug in den Vereinigten . 


Staaten die Zahl der Einkommensteuer zahlenden Per- 


‚sonen 5 332760, also nur etwa ein Zwanzigstel der Be- ` 


volkerungsziffer. , Wenn die Abrüstungsersparnis nicht . 
etwa anderweitig in Anspruch genommen wird", wie ` ` 
bezeichnenderweise Staatssekretär Hughes sich aus- ^ 
drückte, der ja sein Programm damit empfahl, daß es 


ungeheure Summen für den Fortschritt der Zivilisation 


Das mag da- ` 


rund 0. 


. - eilig gewesen sein. 
. 4. Januar 1922) ° 


flüssig machen würde, so würde die Verminderung des 


. Steuerbetrages. je Kopf der Bevölkerung 14 s im näch- 


sten Jahre und weniger als 12 s in den folgenden Jahren 
der Flottenfeierzeit betragen, Ist das zutreffend, so 


dürfte die Freude der amerikanischen Steuerzahler über 


die Ergebnisse der Washingtoner Konferenz etwas vor- 
(The Naval and Military Record, 


|  Marinehaushalt. Die dem Kongreß vorgelegten 
Marine-Etatsforderüngen für das nächste Rechnungs- 
jahr belaufen sich auf 471 000 000 Dollar, d. h. 264 000 000 


.. Dollar weniger, als ursprünglich vorgesehen waren. 


! 


. einen kleineren Winkel 


stücke für mehrstufige Turbinen. 
Mühlheim, Ruhn. ANDE | 
Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 


 Abstands- und Zwischenstücke hauptsächlich für mehr- 


stufige Turbinen mit der be- 


kannten Trommeibauart 
-> (Weberdruckturbinen) mit 
kranzweise zunehmendem 


Beaufschlagungshalbmesser. 
Neu ist bei ihr eine der- ` 
 attige Ausbildung ihrer den 
Treibmittelstrom begrenzen- 
den Außenflächen, daB die 
Erzeugende | des Kreis- 
$— kegels, der die Dampfein- 
trits- und Austrittskanten 
der Zwischenstücke eines 
Schaufelkranzes enthalt, bei 
den Laufradern einen größe- 
ren und bei den Leiträdern 
mit der Achse einschließt, 
als die Verbindungslinie der mittleren Beaufschla- 


 gungshalbmesser der benachbarten Stufen, so daß eine 


möglichst stetige Zunahme der Schaufelhöhen und der 
Beaufschlagungsdurchmesser nach der Abdampfseite 


hin bei nur zylindrischer Ausbohrung bzw. Abdrehung 
von Gehäuse und Läufer herbeigeführt wird. 


Kl. 35b. Nr. 340 921. Befestigung 
von :Flacheisenschienen insbesondere 
von Laufschienen für Krane. Breest 
& Co. in Berlin. ` | 
| Das Neue dieser Erfindung, bei der 
die Befestigung auf T-Trägern unter 
‚Verwendung von Versenkmutter- 
schrauben erfolgt, besteht darin, daß 
in dem Steg des T-Trägers ein an die 
Bohrung für die Schraubenspindel an- 

= schließender Ausschnitt zum Einstellen 
der Versenkmutterschrauben und zur Unterbringung der 
Mutter vorgesehen ist. Dabei kann der Ausschnitt im 


` Steg in der Breite gleich dem MutlerschlüsselmaB sein, 


so daB die Mutter gegen Rückdrehung gesichert ist. 


| Kl. 49b. Nr. 540 850. 
. Parallelschraubstock 
für Werkzeugmaschi- 
nen, vorzugsweise 
Shapingmaschinen. 
Rheinische Maschi- 
nenbau- und Werk- 
zeug-Industrie Plas- 
| berg & Co. Komm.- 
| B "ig |. Ges. in Bonn. 
. bei dem neuen Schraubstock ist vor der der 
Schraubstockspindel gegenüberliegenden Stirnseite des 
Schraubstockes ein Schneckenrad mit Vorrichtung zum 


nuar 1922) 


gengnegeneegenennRenennnngnnenngnngepernnggggnpenngnspRespeenegnegeuegeeengRRegggeneeeeeee e epnenee ee oeeegpeegen nasse 


Kl 14c. Nr. 358916. Abstands- oder Zwischen- ` 


Dr. Karl Röder in ` 


ten ne aen 
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Die Effektivstärke der Marine wird um etwa 10000 


Mann verringert werden. (Moniteur de la Flotte, 14. Ja- 


. Geschütztypen. Die 40,6 cm-Schiffsgeschülze wer- 
den in drei Typen hergestellt: L/45 von 105 t Gewicht 
hat ein Geschoßgewicht von 953 kg; L/50 von 128 1 Ge- 
wicht hat ebenfalls ein GeschoBgewicht von 953 kg; 
drittens das Küstenverteidigungsgeschülz von 141 1, das 
ein Geschoß von 1062 kg 45 km weit zu schleudern ver- 
mag. Nur die englische Kanone von 45 cm Kaliber ist 
dieser furchtbaren Waffe noch überlegen. (Moniteur de 
la FloHe, 14. Januar 1922) 


zenirischen Befestigen einer Nutplatte, eines Zahn- 
rades oder dergleichen angeordnet, um durch Verdre- 
hung des Schneckenrades mittels einer quer darüber 
gelagerten Schneckenspindel das aufgespannte Werk- 
stück im Kreise schwenken und drehen können. Auf 
dem verschiebbaren Schlitten des Schraubstockes ist 
ein verstellbarer Bock r zur Führung der Nutstahlspindet 
s angeordnet. 


Kl. 65a. Nr. 340855. Luft- und Gasversorgungs- 
anlage für unter Wasser befindliche Räume, besonders 
Tauchboote. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Die neue Anlage wirkt dadurch, daß sie die Frisch- 
gase dem Außenwasser in einer Entgasungsanlage ent- 
zieht und die verbrauchten Gase mit den Abwässın 
der Entgasungsanlage vermischt, so daß sie absorbiert 
werden. 


Kl. 65a. Nr. 340 856. Bremsvorrichtung für Schiffe. 
Siemens-Schuckertwerke G.m.b.H. in Siemensstadt 
bei Berlin. 


bei dieser Erfindung handelt es sich um das Brem- 
sen der Fahrt von Unterseebooten, in dem von dem be- 
kannten Mittel Georauch gemacht wird, größere Flächen 
quer zur Fahrtrichtung einzustellen. Zu diesem Zweck 
werden gemäß der Erfindung die Tiefenruder so ein- 
gerichtet, daß sie sich senkrecht einstellen lassen. 


- "Kl. 65a. Nr. 341422. Schiff für flüssige Ladung. 
David Feathers Black in Newcastle on Tync und Char- 
les Laurent in Nantes. 


Diese Erfindung stellt eine neue Bauart von solchen 
Schiffen fur flüssige Ladung dar, bei denen die Flussig- 
keitsraume in Reihen über- 
einander angeordnet sind 
Das Neue besleht darin 
daB die Ausdehnungskam- 
mern der oberen und unte- 
ren Flüssigkeitsráume in 
der Längsrichtung ab- 
wechselnd angeordnet sind 
und auf dem oberen Deck 
einen gemeinsamen, fort- 
laufenden Behälter bilden 
Zum Ableiten der Petroleumdämpfe aus den unteren 
Raumen an den Stellen, wo keine Ausdchnungskammern 
angeordnet sind, vielmehr diejenigen der oberen Räume 
darüber liegen, dienen Rohrleitungen F. Die untere Linie 
der flussigen Ladung ist derart berechnet, daß der Spie- 
gel der letzteren niemals unterhalb der Ausdehnungs- 
kammer D fallt. 


. Kl. 65a. Nr. 341410. Verstärkung von Schiffs- 
Lorpern. Konrad Kisse in Bremen. ` 


. Die Verstärkung nach dieser Erfindung soll haupt- 
sachlich für solche Schiffe Anwendung finden, dic 
unter Wasser in ihren Verbänden nicht eine ge- 
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wünschte Stärke haben, wie dies z.B. bei Kriegsfahr- 
zeugen in Frage kommt,- die in Handelsschiffe umge- 
baut werden sollen und häufig unter Wasser nicht so 
stark gebaut sind, wie es bei Handelsschiffen der Fall 
sein muß. Die Verstärkung besteht gemäß der Erfin- 
dung darin, daß auf der Außenhaut eine Schicht eisen- 
aımierten Betons angebracht wird. Zu diesem Zweck 
sollen auf der. Außenhautbeplattung in geeigneter Weise 
A.D. eiserne Bügel oder ein Eisengeflecht von solcher 
Art angebracht werden, daß Betonmasse dazwischen 
gespritzt, oder aufgestampft oder sonstwie aufgebracht 
werden, so daß sie von der Eisenarmierung gehalten. 
wird. | 


Kl. 74d. Nr. 279961. Einrichtung zur Steigerung 
der Schallenergie an Unterwasserschallsendern. Signal- 
Gesllschaft m. b. H. in Kiel. 


Metallpreise in Berlin (für 100: kg in M.) 


| 26. Januar | 25. Januar 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


Elekirolyikupfer wire bars . .| 6118 | 6523 
Nolierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 9/, . . | 5550—5600 | 5600—5650- 
Originalhüttenweichblei . . . 2025—2075 | 2050— 2100 

- Originalhülttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr . ..... 2150 — 2200 | 2150—220 0 
Originalhüttenrohzink (Preis des 

Zinkhültenverb.) . . .... 2251 2339 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . . . | 1650—1700 | 1650— 1700 
Originalhuüttenaluminium, 98 bis 

99 ?/,, in Blöcken, Walz- oder | 

Drahtbarren . . .. .... 8500 8500 
desgl. in Walz- oder Draht- MP 

barren 9995 . . 2 . . es’ 8700 8700 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in . 

Verkauferswahl . ..... 13500—13600/14000 - 14100 


Hüttenzinn, mindestens 99 9/, 
Reinnickel, 98—99 9/, 
Anlimon-Regulus . . . . . . . 
Silber in Barren ca. 

für 1 kg 


. 13200 — 13300/13890 - 13900 
12400— 12700/12400 —12700 
2150—2175 | 2175—2200 


3725—3750 | 3800— 3825 
(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 26. Jan. 1922.) 
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Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Pleche, -Drahle, -Sfangen. . . . . 11 200 M 
Alumlnum-Rohr .............. 14 800 „ 
Küpfer-Bleche 42 09 8000 , 
Kupfer-Drahle, -Slangen. . . . . . . . . .. 7300 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . . . 2. 22 2 00 re. 8250 „ 
Kupfer-Schalen . . . . . . 2 2 2 2 ..... 9100 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drahle . . . ... 7100 , 
Messing-Stangen . . . .. .... s. ss 5000 , 
Messing-Rohre o./N. . . 2 2.2.2.2 2 2 2 0. 8000 , 
Messing-Kronenrohr . . . 2.2.2 22000. 9000 „ 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 8820 , 
Neusilber-Bleche, -Dräahte, -Stangen . . . . . 14000 , 
ScehlagloLs =. 2 3.2.8 wo eg Dee ee Gen 5300 „ 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten. 


entsprechender Aufschlag. Aufpreisliiten auf Ver- 


langen. 


SCHIFFBAU 


Nach dieser Erfindung wird . 
der der Schallentstehungsstelle 
zunächstliegende . Flüssigkeits- 
raum unter einem künstlichen; 
besonderen statischen lleber- 
druck gehalten. Dazu kann der 
Unterwasserschallsender von 
einem unter künstlichem stati- 
schem- Ueberdruck stehenden 
Druckbehälter umschlossen wer- 
den. Wird der Schallsender 
mit einem sirömenden Betriebsmittel getrieben, so 
wird die Einrichtung so getroffen, daß das Betriebs- 
mittel einen geschlössenen Kreislauf vollführt und das 
Kreislaufsystem unter lleberdruck steht. Dabei kann 
eine Drosselvorrichtung vorgesehen werden, über die 
die Betriebsflüssigkeit abfließt. 


-— 
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Preis-Berichte 


Preisschwankungen verschiedener Fisen- und Stahl- 
erzeugnisse in England während des Jahres 1921 


1. Schottland - 


a a en 
| | 7. Jan. | 1. Apri! | 1; Juli | 7. Okt. | 30. Dez. 


£s|f$s|f$sif$sy|f$s 

Roheisen, Hematite . |13 5| 9 0| 9 0] 715] 6 0 
, Nrí,foundry [13 5] 810| 8 10! 7 10| 6 0 
Stabeisen,Crownbars |27 10123 0/16 0/14 Ol 12 10 
» Best bars. |31 0/31 01/31 0/17 oiuz 0 
Kesselbleche ..... 131 10!25 0/20 0119 0/14 0 
Schiffsbleche ..... 25 10/19 0/15 0/14 0| 10 10 
Profile ......... 24 10117 10/14 10/13 10| 10 0 
Stahlblehe ...... 29 0/22 0/19 10|15 51|]12 5 
Verzinkte Bleche... |33 0|26 0126 0/24 0| 17. 0 


2. Nord-Ost-Küste 

Roheisen, Hematite . 
» Nr.1, foundry 
Stabeisen,Crown bars 


27 10/23 0116 0 
» ^ Best bars. 131 0/24 0|17 olıs oļi8 O 
Schiffsbleche ..... 24 10/119 0/15 0]14 0| 10 10 
Winkel ......... 24 0/17 10/14 10113 101 10 0 
Kesselbleche ..... 31 0:25 0/21 0/19 0|16 O 
Trager ......... 24 0117 10/14 10/13 10| 10 10 
Schwere Eisenbahn- 
schienen. ...... 25 0/18 0/15 0112 10|. 9 10 
Laschen ........ 130 0123 0/20 019 0| 14 10 
U-Eisen ........ 24 5/20 0/20 0114 10| 14 10 
| 3. Cleveland 
RoheisenNr.1,foundry |11 17| 7 15| 6 15|— — | 5 5 
, GM.B....|tı 5|710| 61016 0| 5 0 
" Nr. 4, forge |11 5| 7 7| 5 17| 5 12| 4 10 


A Nord-West-Küste 


Roheisen, Hematite . [13 15] 9 0] 8 0| 7 51 65 
Roheisen, Hematite 


spezial. ....... 15 0|11 0| 9 0'— — | — — 
Schwere Eisenbahn- | 

Schienen. !..... 23 0/18 0/15 0114 0.11 O 
Eisenbahnschienen | | 

kleinerer Profile. . 125 0/21 0/18 0116 0' 13 0 
Schiffsbleche ..... 24 10|19 0/15 0|14 0| 10 10 
Kesselbleche ..... 29 0/26 01[21.0/20 0] 16 0 

5. Manchester l 

Rundeisen....... 25 0/16 0l|14 01!12 0] 10 0 
Sonstiges Stabeisen . |24 0/17 0/15 0/13 0) 11 0 
Bestes Dandeisen .. 130 5/28 5/20 5/17 5115 5 
Weiches Bandeisen . [27 5/23 0117 5114.51 12 5 
Bleche i 5ideshs 26 0/18 01/15 0/12 0| 10 0 


Schwankungen der Metallpreise in England 
während der Monate Oktober, November, Dezember 1921 
nach Engineering" vom 6. Januar 1921, Seite 23. - 
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`- Oktober Dezember 


November 


| Bemerkung: In den Diagrammen sind die für 

Zinn und Kupfer angegebenen Zahlen gleich denen 
der amtlichen Schluß- (Kassen-) Notierungen der Lon- 
doner Metallbörse für gute ausländische, bzw. Stan- 
dardmetalle. | | 


Die Bleipreise beziehen sich auf englisches 


Metall, während die Werte der Zinkpreise für ame- 
rikanisches Metall gelten. Middlesbrough-Preise sind 
bei Stahlblech, Stahlschienen, Hamatit 
und: Cleveland-Roheisen eingesetzt. Die 
| Stahlblechpreise betreffen Schiffbau-, Brücken- 

bau und Behälterbau-Qualitäten; die Preise für Stahl- 
schienen sind für schwere Profile bestimmt. Die Roh- 
eisenpreise gelten für Ost-Küsten-Hämatit und 
Cleveland-Eisen bei Qualität Nr. 1 und Verbrauch 
innerhalb Englands. Die Weißblechpreise sind 
berechnet: per box of I. C. Cokes fob Walliser-Hafen; 


allen anderen Preisen ist die englische Tonne als Ein- 


heitsgewicht zugrundegelegt. 
"In der graphischen Auftragung stellt jede vertikale 


Linie einen Markttag dar und der Abstand zweier hori- . 


zontaler Linien voneinander entspricht einem Pfund 
Sterling, ausgenommen bei der Schaulinie für Weiß- 
bleche, wo dieser Linienabstand gleich einem 
Schilling ist. | 


Die. Schwankungen der. Metallpreise in England 


‚während der Monate August, September, Oktober 1921 
- sind im „Schiffbau“ vom 28. Dezember 1921, Seite 382, 
wiedergegeben. | ` . 


Preiserhohungen. Die .Rheinisch - Westfälische 
Zinkblechhandlervereinigung hat ihre Lagerpreise auf 
O 3319-3331 M. je nach Zone für den D-Ztr. erhöht. Die 
letzte Preisfestsetzung war im Dezember auf 2972. bis 


2980 M. — Die Rheinisch-Westfälische Bleifabrikations- 


SCHIFFBAU. 


. pelzentner erhoht.. 


17s 6d Salz. 
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Händlervereinigung hat ihre Preise um 300 auf 3100 M 
für den D-Ztr. erhöht. (Laut Berl. Tageblatt vom 20. Ja- 
nuar 1922.) 


Die Vereinigten Deutschen Messingwerke haben 


an 


. den Grundpreis für Messingblech von 6600 auf 7100 und 


für Messingstangen von 4500 auf 5000 M. für den Dop- 
(Lauf Berl. Tageblatt vom 25. Ja- 
nuar 1922.) 


. Frachten-Markte 
für die Zeil vom 9. bis 14. Januar 1922. 
(Nach englischen Berichten zusammengestellt.) 


Kohlenfrachten. Cardiff — Dartmouth 5s 3d bis 
55s 9d; Newhaven 7 s; Portsmouth 7 s; Plymouth 7 s 9d; 
Antwerpen 7s 9d—85; Boulogne 7s 5d; Havre 65 5d 
bis 75. 6d; Rouen 6s 9d—8s 6d; Bordeaux 6s 64d; 
Bilbao 85; Oporto 15s 3d; Vigo 15s; Lissabon 155 
9 d; Gibraltar 105; Sevilla 14 5 9 d; Barcelona 14 5— 165; 
West Haben 125—12s 3d; Venedig 14s 7/2d; Algier 


| 115—115 9d; Oran 10s 6d; Karachi 205; Rio de Janeiro 


13s 6d—145; Monte Video 15s.5d; Buenos Aires 155 
6d. Newport-—London 75; Rotterdam 6s 4'^d; 


Rouen 6s 6d—75s 3d; Gibraltar 10s; Huelva 12s 6d; 
Messina 11s 10% d; La Plata 15s 64d; Rio de Janeiro 


14s. Swansea — London 75 1!5 d; Dublin 85; Ant- 
werpen 85; Calais 8s 735 d; Boulogne 7 s 4% d; Rouen 
75 6d—8s 9d; West-Italien 12s 9d. Glasgow — 
Huelva 11s 64d. 

Tyne- London 5s—75; Cowes 7s 6d; Sheerness 
7s 5d; Riga 10s 6d; Hamburg 65-75; Bremen 65 
6d; Rotterdam 6s—6s: 5d; Amsterdam 6s 3d; Ant- 
werpen 6s—75s 10%.d; Gent 7s 1% d—8 s; Dünkirchen 
7s; Calais 6s; Havre 6s 7% d; Rouen 6s 6d—75 
10% d; Marseilles 11s 9d; Triest 13 .s 10%. d; Bom- 
bay 19s 9d; Buenos Aires 14s. Hull— Rouen 65 
J% d—6s 9d. Leith- Gent/Brugge 85s 6d; Rotter- 
dam 6s 10/4 d. Firth of Forth — Libau 12s; Ham- 
burg 6s 6d— 6s 9d; Rotterdam 6s 107^ d; Gent 95; 
Dieppe 75; Rouen 8s 3d; Bordeaux 95s; West-ltahen 
13 s. 

Getreidefrachlen. Dhiladelphia-—Mtitelmeer 
20c ein Hafen, 21 c zwei, 22c drei Hafen per 100 Ibs. 
Baltimore — Schwarzes Meer 38 c per 100 Ibs; 
Nördliche Häfen der Vereinigten Staa- 
ae Novorossisk 38c per 100 lbs; Ostsee 22 c per 
1 Ds. 


|. San Lorenzo-—U. K./Kont. 30 s—37 s 6 d; 
Mittelmeer 33 s 9d—35s. San Lorenzo/Dahia 
Blanca-U. Kk /Kont 32s 6d—37s 6 d; Mittelmeer 
35s. Buenos Aires oder La Plata— U K./ 
Kont. 36s 5d; Mittelmeer 38s 9d. Bahia Blanca— 


.U. K./Kont. 37s 6d; Mittelmeer 40s. 


Süd-Australien-—U. K./Kont. 465 3d. Süd- 


Australien, Viktoria oder Sydney- U. K.” 


Kont. 49s 3d—50s. West-Australien—uUu. K. 
Kont. 46s 3 d. Bombay-U. K./Kont. 25s dw. 


Erzirachten. Algiers—Tyne Dock 6s 5d. San 
Juan-—Manchester 10s. Hornillo Bai—Middles- 
brough 6s 9d; Newport 6s 9d. Huelva — London 
11s 3d; Hamburg 6s 9d. Bilbao-Middlesbrough 
7s 735 d. | | 

Verschiedene Frachten. Torreviejia—Rangun 
Oporto-Bristol Channel 12s. Cuba 
—London, Liverpool oder Greenock $ 6 Zucker; Uh 


$ 575. 


Zeilcharler. Europäische Fahrten drei Mo- 
nale 11 s, zwei Monate 11s 9d. Allgemein!e 
Fahrten 4% bis 6 Monate 4s 9d. Transatlan- 
tische Fahrten 12 Monate 5s. Neufundland 
Rundreise 8s 5d auf dw.-Dasis. 


Schlechte Aussichten für englische Reedereien und 
Werften. Die Firma Turner, Davidson & Co. Lid. macht 
in einer Jahresübersicht folgende bemerkenswerte 
Aeußerungen, die wir der „Lloyds List‘ vom 9. Januar 
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entnehmen: „Niedrige Preise“, so wird ausgeführt, 
„sind akzentuiert worden durch den Verkauf der deut- 
schen Tonnage zu halsabschneiderischen Preisen und 
durch das Aufdenmaktwerfen ` der: 
Dampferflotten, die gezwungen waren, zu liguidieren. 
Die Depression ist noch verstärkt worden durch den 
forcierten Verkauf neuer kontrahierter Dampfer, bei 
welchen Kontrakten die Reeder nicht in der Lage waren 
diese zu erfüllen. Die deutschen Verkäufe sind jetzt 
fast vorüber, und uber die meisten kontrahierten Damp- 
fer ist disponiert worden. Es besteht jedoch ange- 
sichts der anhaltenden Depression am Frachtenmarkt 
keine Garantie, daß nicht weitere Flotten, insbesondere 
solche, die zu hohen Preisen gekauft sind, auf den 
Markt geworfen werden, Die Luft ist genügend ge- 
reinigt worden, um einige Reeder zu ermutigen, neue 
Tonnage auf der Basıs von 8 Pfd. Sterl. pro Tonne zu 
kaufen und gute Dampfer zweiter Hand zu 5 bis 
6 Pfd. Sterlin pro Tonne, obgleich diese Reeder 
zugegebenermaßen augenblicklich keine Aussicht 
auf einen profitablen Verkehr schen Was die 
Aussichten in der Schiffbauindustrie betrifft, so wird 
gesagt, daß die Aussichten schlechter denn je sind. Die 
bestehenden Löhne, so heißt es, gestatten nicht, daß 
gewöhnliche Tramplonnage zu unter 12 Pfd. Sterl. pro 


Schiffs - 


A. Fracht-, Post- und Fahrgasldampfer bzw. Molorschilfe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
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Tonne gebaut wird, was sich natürlich. von. selbst ver- 
Da es an Aufträgen mangelt, ist es nur eine" 


bietet. 


Frage der Zeit, daß eine große Anzahl-von -Werften 
ihren Betrieb schließen muß.“ (Lt. Berl; Tageblatt NOM: 


. 14. Jan. 22.) 


Gehälter und Löhne deutscher Seeleute. Auslandi- 
sche Fachzeitschriften geben des öfteren die auf deut- 
schen Schiffen gezahlten Gehälter und Löhne sowohl in 
deutscher als auch in £- oder $-Währung wieder. Es 
ist nicht weiter verwunderlich, daß bei dem: niedrigen 
Stande der Mark die deutschen Gehälter und Löhne, an. 
dem Maßstabe der Währungen valutastarker Länder ge- 
messen, außerordentlich niedrig erscheinen. 
öffentlichte neulich eine amerikanische Fachzeitschrift: 
die folgende Aufstellung: : 


Monatliche, Gehälter bzw. m nalliche Lóhne 


in go 
Mark-Währung Dollar. Währung 
(1 Doll, == 200 M.) ` 


Kapitan 


3375 16,87 

Offiziere . 2100 10,50 

ligenieure 2475 12,56 

Seeleute . 1200 6,00 

Kohlentrimmer . 955 4,78 
Dreise 


Er 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 
werden Die Preisangaben von sämtlichen übrigen Fahrzeugen beziehen sich: auf-bereits getätigte.;Verkäufe.:." 


Tragfáhigkeit| Abmessungen Baujahr 
hiff 
SH ie B.-R.-T. des Baumaterial 
Schifisar N.-R.-T. Schiffes Klasse 
| .Merihy " 130 t dw. 1073” X197" | 1893 
Frachtdampfer| 154 B.-R.-T.| »xX7'6"X9" Stahl 
Tiefgang 
„Ville de 2200 tdw. | 2044" X 361" 1920 
Dannemarie“|1424 DB.-R.-T. X16'3" X171" Stahl 
franzósisches Tiefgang |100 AT, Lloyd's |. 


Eindeckschiff | 


[ 


238' l^ X 37'3” 
1323 B.-R.-T | X17'6" X 174" 
Tiefgang 


4150 t dw. | 2998 X 45/1" 


,OudeMaas"| 2250 t dw. 
hollánd.sches 
Eindeckschiff 


1918 
Stahl 


Bureau Veritas 


„Meindy 1920 
Bridge“ 2443 B.-R-T.| X 202“ X 19'6'' Stahl 
Eindeckschiff Tiefgang 100 A I Lloyd's 

Neubau 4200 t dw. |310X45'x20 7"*| 1922 
Eindeckschiff — X 20' Stahl 

Tiefgang British. Corporat. 

Neubau 4950 t dw, 33V X 47:9" 1922 

Eindeckschiff en X 243° Stahl 
100 AI Lloyd's 

„Sildra* . 5950 t dw. | 336'5X 46'5" 1904 
Norwegisches 3342 B.-R.T. 1X239“ X23 7" Stahl 
Eindeckschiff“ Tiefgang 100 AT Lloyd's 

„Noelle“ 7500 t dw. | 375'2“ X519” 1915 
Shelter- 3874 B.-R.-T.| 237X237" Stahl 
Deckschiff | ‚100 Al Ltoyd's 


Daten über 


Maschinen- u Su 
u. reis 
Kessel- bzw. | Verkäufer iV) QR Bemerkung 
Motoren- An-| Käufer (K) | Preis per ; 
Jagen Tonnedw. 
Maschine: — . £ 505 ü Tur eie »ligemeine 
u "m SE ebernoiung und instand- 
22" X18 ca. £ 3,9 | setzungd Schiffes Wurden 
neulich 400 Pfd. Sterling 
verausgabt. — Nach engl 
Angaben v. Ende Jan.1922 
Maschine: | V: Groupement | £ 26 000 | Schiffhattebish.noch 
18°; 30" Industriel de |ca, £ 11,8| kefne Reise gemacht. 


50"X33'" | Charbous et de 
Transp, Rouen 


K: E.R.Newbigin, 


ach engl Angaben von 
Ende Januar 1922 


- , Cardiff 


So wcr-. ^ 


Newcastle SE $ 
Maschine: |V: Jordens &Co.,| £ 22 500 | Schiff erhielt den Na- 
178/4; 291," Rotterdam Tea. € 10 men „Cap Blanc Ney“ 
4711h" X 357/5] K: Franzosen | Nach englischen Angaben 
M von Ende Januar 1922 
Maschine: V: David £ 35000 | Nach englischen Angaben 
22", 35" |R.Llewellyn,Bart| a 2 84 | "9? Ende Januar 1922 
59" X 39" Cardiff NE 
K: Glen & Co., 
Glasgow 
2 K: H. Hogarth | :£ 40000 do 
"; 39" |&Sons, Glasgow E 
emo 80W] ca, £ 9,5 
Maschine: — £ 40 000 | Schiff solli.April1922 
24^, 40" ca £ 81 fertigestellt werden. - 
65 "X45" 2 ’ | Nach englischen Angaben 
: von Anfang Januar 1922 
Maschine: V: D/S, A IS £ 16000 Nach englischen Angaben 
25"; Ain .Sildra^ ` RER £237 von Ende Januar 1922 
67' X48" Tonsberg nn 
K: Griechen b. ! l 
Maschine: | V: Universel |£ 45 000 | Das Schiff erzielte im 
25^; 41' |SteamNavigation ca. £ & | Mai l917 139600 u. ` 
69" X48 ‘ Comp., Ltd | im Septb. d. gleichen 
London . Jahres :£ 15000. 
K: RedcroftSteam | Nach englischen Angaben ` 
Navigation von Ende Januar 1922 
Comp., Ltd. 


Nr. 48. 
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Verkauf schwedischer Schiffe. Erik Prodin, einer 
der bedeutendsten Schiffseigner Stockholms, hat elf 
moderne Frachtdampfer von zusammen 35 420 t dw. an 
eine Gruppe norwegischer Reeder verkauft, die durch 
Willy Görrisen, Christiania, vertreten waren. Der genaue 
Verkaufspreis ist zwar noch nicht bekannt, man 
schätzt. ihn auf eiwa 5000000 schwedische Kro- 
nen oder ca. 141 schwedische Kronen pro 
Tonne dw. Sämtliche Dampfer sind Eindeckschiffe, 
die in Norwegen zwischen 1915 und 1920 gebaut wor- 
den sind. Es handelt sich um drei Schiffsarten, und 
zwar um Fahrzeuge von 2500, 3060 und 4500 1 dw. Die 
beiden größten Dampfer sind mit Turbo-Elektromotoren 
ausgesti ttet. Die nachstehende Liste enthält Namen, 


| HH Schittbau und Schiffahrt = Schiffbau und Schiffahrt E 


Deutschland und abgelreante Gebiete 


Reedervereinigung. In Bremerhaven wurde unter 
der Firma Bremerhavener Reederei-Aktiengesellschaft 
eine neue Aktiengesellschaft mit einem Kapital von 
‘6 Millionen Mark gegründet. Gegenstand des Unter- 
nehmens ist der Betrieb einer Reederei, sowie aller hier- 
mit in Verbindung stehender Hilfs- und Nebengeschäffte, 
. sowie die Beteiligung an Unternehmungen gleicher oder 
ähnlicher Art. Der Reeder Friedrich Kimme, Bremer- 
haven, bringt seine zwei Viermasischoner mit Hilfsmoto- 
ren „Franziska Kimme“ und „Georg Kimme" in dem 
Zustande, in welchem sie sich befinden, mit aller an 
Bord vorhandenen Ausrüstung,. Proviant und Betriebs- 
stoffen als Sacheinlage in die Akliengesellschaft ein. 


Wiederaufnahme der deutschen Schiffahrt mit den 
ehemaligen Kolonien. Nachdem die englische Regierung 
ihre überseeischen Häfen, auch diejenigen der ehemals 
deutschen Kolonien, für die deutsche Schiffahrt freige- 
geben hat, ist nunmehr heute der der Deutschen Ost- 
ofrika-Linie gehörende Seeschlepper „Daressalaam“ mit 
einem Seeleichter nach Ostafrika abgegangen. 


Stapellauf. Auf der Werft der Firma Schulte A 
Bruns in Emden ist am 10. Januar der Stapellauf eines 
stählernen Dampfloggers (Tragfähigkeit ca. 800 Kantjes), 


gebaut nach den Vorschriften des Germ. Lloyd, Klasse: 


100 A 4 K., erfolg. Die Abmessungen sind: Länge 
zwischen den Steven 30 m, Breite auf Spanten 7 m, 
Seitenhöhe 3,32 m. Las Fahrzeug erhalt eine stehende 
Compoundmaschine mit Oberflachenkondensation und 
Klug'scher Steuerung, welche imstande ist, bei 175 Um- 
drehungen in der Minute, 10 Atm. Kesselspannung 
und 50% Füllung mindestens 100 PS zu ` indi- 
zieren. Weitere vier Dampflogger befinden sich 
zur Zen im Bau Außerdem baut die Firma 
je einen Kanal- und Rheinkahn von 1000 t für ihren 
eigenen Binnenschiffahrlsbetrieb. Ein stahlerner Zwei- 
mast-Gaffelschoner von 200 1 Traafahigkeit sieht dem- 
nächst seiner Vollendung und Ablieferung entgegen. 
Die Werft verfügt uber ein Gelände von ca. 30000 qm 
mit Wasserfront an 3 Seiten. Es werden zur Zeit 350 
Arbeiter und: Angestellte beschäftigt. 
| Dänemark. 

Die Werft von Burmeister & Wain in Kopenhagen 
hat das Motorfrachtschiff „Kedoe‘“ an den Rolter- 
sche Lloyd in Rotterdam abgeliefert. Hauptabmessun- 


_SCHIFFBAU 


Nachrichten aus 


der Schiffbau- Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Seite 559 _ 


Anzahl der Tonnen Deadweight und Baujahr der ver- 
äußerten Schiffe: 


t dw Baujahr 
„Aldebaran“ 4500 1919 
„Altair“ 3060 1919 
„Antares“ 3060 1919 
„Arcturus“ 4500 1918 
"Aries" 35060 1920 
D G. Kronberg“ 3060 1915 
„Harald“ . 2500 1915 
„Hermes“. . 2500 1915 
„Ingrid Brodin“ 3060 1918 
"Lisa Brodin" 3060 1917 
„Olof Brodin“ . 3060 1919 


gen: Lange über alles 116,431 m, Länge zwischen den 
Loten 111,860 m, Breite auf 'Spanten = = 15,621 m, Seiten- 
höhe bis Schutzdeck 10,363 m, Tiefgang (beladen) 
7,061 m, Verdrängung auf diesem Tiefgang 9800 1, 
Klasse Lloyds Register == 100 A 1, Tragfähigkeit auf 
Sommerfreibord 6500 t (zu 1000 kg), drei durchlaufende 
Decks, vier Laderaume, vier Ladewinden von 5 t, sechs 
von 3 1 Hubkraft, eine Verholwinde und eine Anker- 
winde, alle elektrisch angetrieben. Bruttotonnengehalt 
3714,27 Reg.-T., Netto 2254,15 Reg.-T. Maschinenan- 
lage: zwei Burmeister & Wain-Dieselmotoren mit je 
sechs Zylindern. Zylinderdurchmesser 590 mm, Hub 
900 mm, 2700 IPS fur beide Motoren bei 141 Umdrehun- 
gen. Geschwindigkeit hierbei 12,45 kn. Drennstroff- 
verbrauch 138,5 g je IPS. Normale Geschwindigkeit 
11,25 kn bei 130 Umdrehungen. Hierbei Brennstroffver- 
brauch 9 t in 24 Stunden. Inhalt der Brennstofftanks 
1220 t, so daß der Brennstoffvorrat fur 37000 Meilen 
ausreicht. Alle Winden werden clektrisch angetrieben, 
die durch Telemolor betätigte Rudermaschine arbeilet 
elektrisch-hydraulisch. Drei Dieseldynamos von je 50 kW 
liefern den nötigen Strom von 220 V, ein Umformer Tur 
die Beleuchtung, die fur Strom von 110 V eingerichtet 
ist. Im Maschinenraumreze& steht ein Hilfsmotor für 
die Heizung der Wohnräume. Wr. 


England und Kolonien 


Das Motorschiff „Domala“ ist das erste Fahrgast- 
schiff mit Motoren. Es ist gebaut auf der Werft von 
Barclay, Curb & Co. für die British India Steam Navi- 
gation Co., dic Dieselmaschinen wurden von den North 
British Diesel Engine Works geliefert. Die Hauptab- 
messungen des Schiffes sind folgende: Länge über alles 
142,644 m, Länge zwischen Loten 137,158 m, Breite 
auf Spanten 17,754 m, Seitenhöhe 10,030 m, Pferde- 
stärken 5000 IPS, Geschwindigkeit 13 kn. Das Schifi 
hat zwei Motoren mit je acht Zylinder, welche bei 96 Um- 
drehungen in der Minute 2 x 2500 IPS entwickeln. Zy- 
linderdurchmesser 673 mm, Hub 1194 mm. Zwei Luft- 
kompressoren sorgen für die notige Anfahr- und Ein- 
blaseluft, Sie werden nicht von der Hauptmaschine an- 
getrieben, sondern jede von einem Sechszylinder- 
Dieselmotor von je 400 Bremspferdestärken. Die Milfs- 
maschinen werden elektrisch angetrieben. Den Strom 
von 220 Volt Spannung hierfür und für die Beleuch- 
tung liefern zwei Dieseldynamos. Auch diese Motoren 
haben je sechs Zylinder und entwickeln jede 300 Brems- 
pferdestarken. Zwischen den beiden Drucklagern steht 
ein senkrechter Hilfskessel mit Oclfeuerung. Er liefert 
den Dampf für einen kleinen Luftkompressor, welcher 
die Anfahrlufibehälter nach langerem Aufenthalt des 
Schiffes im Hafen auffull! oder wenn die von Diesel- 
motoren angetriebenen Kompressoren nicht laufen. 
Außerdem erhalten die Küchen Dampf von diesem Hilfs- 
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kessel. Oelstandsanzeiger, System Teledep sind im Schiffen, welche besondere Maschinenbedienung michi 


Motorenraum angeordnet, an denen man jeder Zeit ab- 
lesen kann, wieviel Oel in den einzelnen Tanks steht. 
Auf der Probefahrt, die im Dezember v. J. stattfand, ent- 
wickelten die beiden Motoren zusammen 5200 IDS wäh- 


rend der Meilenfahrt, bei der das Schiff eine Geschwin- . 


digkeit von 13% kn erreichte. Der Probefahrt folgte 
eime Fahrt von 48 Stunden mit 13% kn Geschwindigkeit 
auf welcher die Motoren 

ohne jede Störung liefen. - 
Der ruhige Gang der Ma- 
schinen und die 
lemperatur im Motoren- 
raum werden besonders 
nervorgehoben. Die „Do- 
mala” hat Kammern mit 
in und mit zwei Betten für 
100 Fahrgäste l. Klasse 
und Kammern mit zwei und 
vier Betten für 40 Fahr- 
gaste ll. Klasse. Außer 
dem Speisezimmer sind 
ein: Rauchsalon, ein Mu- 
sikzimmer, ein Lesezimmer 
usw. vorhanden.  Elek- 
Irische Ventilatoren sorgen 
lur die Lüftung der Kam- 
mern. Samtliche Kammern 
haben elektrische Heizung. 

Wr. 


niedrige 


Kilchen - Ruder. Von 


der  Kilchen's 


P geit geg —— 


Reversing 


Seeschlepper mit Kitchen's Ruder 


Neutrale Stellung, Schiff steht 


Hart-Ruder, Schiff dreht um eigenen Drehpunkt 


haben, wird die Kontrolle der Maschinen durch alle 
diesc Eigenschaften von der Brücke aus wesentlich er- 
leichtert. Auch beim Rückwärtsgang ist eim Steuern 
sehr qut möglich. Schwingungen, welche gerade beim 
Rückwärtsgang der Schiffe leicht auftreten, fallen voll- 
kommen weg. „Sämtliche Manöver mit dem Schiff wer- 
den außerordentlich beschleunigt. Die beistehen- 
| den Abbildungen geben 
ein sehr gutes Bild von 
der Bauart und Be- 
schaffenher des Ruders. 

Der Gedanke erscheint 
qui und neu. Das Ruder 

. wird vor allen Dingen für 
leichte Schiffe, nament- 
lich Motorboote, even- 
tuell auch kleinen Schlep- 
pern in Frage kommen. 

Ausgeführt ist es aller- 
dings schon nach Angabe 
der Gesellschaft für die 
schweren Küstenschlepper 
an der Westküste von 
Afrika, die viel in der 
Brandung zu arbeiten 
haben. 

Aber auch bei schweren 
Schiffen wird die durch 
Erfahrung abgeänderte 
Konstruktion mit der Zeit 
ein sicheres Arbeiten ge- 
währleisten. 


E 


Voll voraus 


Voll voraus 


Rudder Co., Liverpool, wurde uns ein Katalog zuge- 
schickt, aus dem die Bauart des Kitchen-Ruders sehr 
gut zu ersehen ist. Die betreffende Gesellschaft be- 
laßt sich hauptsächlich mit der Herstellung und Pro- 
jektierung derartiger Ruder und gibt als Vorteile fol- 
gende an: Der Propeller braucht nicht umsteuerbar 
eingerichtet zu werden, sondern immer in der gleichen 
Richtung durchlaufend. Der Vor- und Rückwärtsbetrieb 
des Schiffes wird allein durch die Stellung des Ruders 
bewirkt. Das Manövrieren und Steuern ist sehr wirk- 
sam, da der gesamte Schraubenstrom hierauf ausg”- 
nutzt wird. Das Schiff kann auch mit einer Schraube 
um seinen Drehpunkt kleinen 


gedreht werden. Bei 


Hart-Ruder, Backbord 


Halbe Kraft voraus 


Holland. 


Eine labellarische Zusammenstellung aller im Jahre 
1921 auf holländischen Weriten gebauten und abge- 
lieferten Schiffe ist in der Zeitschrift „Het Schip“ vom 
30. Dezember 1921, Seite 405 und folgende gegeben 
Die Tabelle enthält Namen der Werft, der Erbauer der 
Maschine, der Reederei, Schiffsnamen und Gattung, 
Länge, Breite und Seitenhöhe des Schiffes. Tragfähig- 
keit, Maschinentyp und Pferdestärken. Die Liste cnt- 
halt 24 Schiffe von 1000 bis 2000 1 Tragfähigkeit, 20 von 
2000 bis 3000 t, 11 von 3000 bis 4000 1 1 von 4000 bis 
5000 t, 19 von 5000 bis 10.000 1, 8 von 10000 bis 12000 1 


Ke Google 
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und 3 über-12000 t. Alle übrigen Schiffe haben weniger 
als 1000 t Tragfähigkeit oder die Tragfähigkeit ist nicht 
angegeben.‘ Wr. 
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Statistik 


Der Ruhrkohlenbergbau im Dezember 1921. Im 
Dezember 1921 wurden im Ruhrbecken (einschließlich 
der linksrheinischen Zechen) 8054517 1 Kohlen in 
2544 Arbeitstagen gefördert gegen 7 775658 1 in 24% Ar- 
beitstagen im November 1921 und 8 256 267 t in 2544 Ar- 
beitstagen im Dezember 1920 . Die arbeitstägliche For- 
derung stellte sich im Dezember 1921 auf 3135991, im 
November 1921 auf 320522 t und im Dezember 1920 
auf 326189 }. Bei einem Vergleich der Zahlen ist zu 
beachten, daß im Dezember 1920 das Ueberschichten- 
abkommen in Geltung war. 

Für die einzelnen Jahresviertel von 1920 bis 1921 
ergeben sich folgende Förderzahlen: 


; 1921 1920 
1. Viertel. 259327051 199620621 
2. Viertel 220602 9241 210584571 
3. Viertel 257046121 228501051 
4. Viertel . . . 258745281 243851561 
Gesamljahresforderung . . 941147851 88255 7801} 


Für 1921 ergibt sich mithin im Vergleich zu 1920 
bei fast gleicher Zahl der Arbeitstage (1920: 30215, 1921: 
30214) eine Mehrförderung von 58590051. Die Gesamt- 


zahl der im rheinisch-westfälischen Steinkohlenbergbau ` 


bechsäftigten Bergarbeiter betrug. Ende 1920: 532 798, 
Ende 1921 559589, sie ist mithin um 26791 gestiegen. 


Lübecker Seehafenverkehr. Der Seeschiffsverkehr 
im Monat Dezember 1921 ging weiter zurück. Nach den 
statistischen Aufzeichnungen ist folgendes festgestellt: 


Eingehend Na. 1921 Dez. 1921 Dez. 1920 
Dampfer 220.159 102 — 
Segler . . . . . . 48 30 — 
Seeleichter . . . . 12 4 — 

Insgesamt . 219 156 147 - 
(45935 R.-T ) (28905 R.-T.) (36491 R - T.) 

Ausge' end Nov. 1921 Dez, 1921 Dez 1920 
Dampfer . . . . 159 110 — 
Segler TE. 32 — 
Seeleichter . . . . 8 7 — 

Insgesamt . 225 149 


145 
(46 779 R.-T.) (31118 R.-T ) (34379 R.-T.) 


Der Nationalität nach fallen von den gesamten 
Fahrzeugen auf die deutsche Flagge 160, auf die 
scnwedische 56, auf die finnische 28, auf die dänische 
30, auf die norwegische 4, auf die baltische 3 und auf 
die memelsche und die englische je 2 Fahrzeuge. 


Englischer Kohlenbergbau. Im Jahre 1921 sind 170 
Millionen Tonnen produziert worden, gegenüber 230 
Millionen im Jahre 1920 und 287 Millionen in 1913. Im 
Jahre 1915 wurden von der Gesamterzeugung von 287 
Millionen 187 Millionen im Inlande verbraucht und 
100 Millionen Tonnen ausgeführt. Im Jahre 1921 betrug 
der Inlandsbedarf 136 Millionen und die Ausfuhr etwas 
über 34 Millionen Tonnen, 66 Millionen Tonnen, die im 
Jahre 1921 weniger ausgeführt wurden, als im jahre 
1915, stellten eine der wesentlichsten Ursachen dar, 
warum die englische Zahlungsbilanz der vergangenen 
Jahre soviel ungünstiger war. 

Der Durchschnittspreis für Exportkohlen betrug im 
Jahre 1920: 81 sh pro Tonne, im Jahre 1921 durchschnitt- 
lich: 40 sh die Tonne. Der Abbau ist ziemlich rasch er- 
folgt, im Januar 1921 betrug der Preis etwas mehr als 
65 sh, im März war er schon, auf 45%. sh gefallen. Im 
August setzte eine weitere scharfe Preisherabsetzung 
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cin bis auf 36% sh, im September betrug der Preis 
30%, sh, im Oktober 2812 sh und im November nur noch 
etwa 27 sh. 


Frankreichs Eisenproduktion 1921. Die Hoheisen- 
Fizeugung Frankreichs im verflossenen Jahre war ein 
wenig geringer als im Jahre 1920: 3250000 1 gegen 
3400000 t. Von der gesamten Roheisenerzeugung wur- 
den 42% von den lothringischen Hüttenwerken erstellt. 
Die Gußstahl-Produktion Frankreichs 1921 belief sich 
auf 3 Millionen Tonnen gegen 31% Millionen Tonnen; 
hiervon wurden 37 % vom ehemaligen Deutsch-Lothrin- 
gen geliefert und weitere 30% vom Departement 
Meurthe-et-Moselle. 


Normung. In der Hauptversammlung des HNA. vom 
14. Dezember 1921 sind folgende Blätter angenommen 
worden: Bis zur Drucklegung konnen .diese Normen: 
blätter von den unten angegebenen Firmen bezogen 


werden: 
l a) Schiffbau. 


Benennung 


Bsunuuuns 


" Vorläufige Bläller 
Bezeichnung zu beziehen von: 
Bi 2 Kastenschloß mit ne Fried. Krupp, 
Blatt 2 führung auf dem Schild. : A.-O, 
Bt 21 Schließkasten und Blech fur | Germaniawerft 
Blatt 2 Kastenschloß. Kiel-Gaarden. 
Hg 1 Hange für schwere eiserre 
` Türen. 
Hg 2 degl. 
Hg 3 desgl. für 
Türen. 
. Hg 4 desgl. 
Hg 5 desgl. 
Hg 6 desgl. für eiserne Oberlicht- 
klappen. ' 
- Hg 7 desgl. 
Hg 8 desgl. 
Lg 71 FuBblock. 
Lg 72 Seilscheibe fiir Fu&block, 
Lg 91 Ladehaken-Wirbel. 
Lg 111 Kauschen für Drahttauwerk. 


Lk 1 Schiebebalkenschuhe fur 
Ladeluken. 

Lk 11 Balkenzollverschlu&. - 

Lk 12 Flacheisenvollverschluß. 

Wd 5 Mannlochverschlu& für Ma- 
schinen- und Kesselraumce. 

So 4 Befestigung der Querlatten 
an der Mittellatte. 

So 5 Befestigung der Querlatten 
an der Seilenstülze. 


leichte eiserne 


Blohm & Voß, 
Hamburg. 


Howaldts- 
Werke, Kiel 


Vulcan-Werke, 


So 6 Spuren für Sonnensegel- Hamburg 
stützen. 

So 7 Halslagerung für Sonnen- 
segelstutzen. 


b Maschinenbau. 

Fg 1 Feuergeschirr, Schleusen, 

Prickerstangen, Dursten- 
stangen und Hechtkopfe. 

Fg 2 desgl. Rostenzangen und 

Krücken. DE 

Fg 5 Langen der Feuergeschirre. 

Hd 2 Handrader aus warmefester 


Blohm & Voß, 
Hamburg. 


— a, | (€ — 


> 


e. 
Hd 3 Geschweifte Handrader. 
Hd 5 Glatte Handrader aus Tem- 


perquß. 
Hd 7 Glatte Handräder aus Gub- 
eisen. 


Fried. Kruop, 


Vind 


Germaniawerit 
Kiel-Gaarden. 
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Bezeichnung Benennung u 


ben für Gasgewinde. 
M 6 Unterlegscheiben, blank und E S Voß, 
roh, für metrisches, Whit- Smourg,; 
worth- und Fein-Gewinde. 
RV 8 Rohrverschraubungen, T- pzw. 
E ure A.-G. Weser 
Kreuzstücke für ND  ge- i 
dessen Bremen. 


Si 3a „plinte und Drähte, Verwen: 
Blatt 1 dungsbeispiele. 
2. Aufl. Ä 

Sı 3a Splinte und. Drähte bis 5 mm 


M 5 Muttern und Unterlegschei- | 


Blatt 2 Durchmesser. 
2. Aufl. 

Si 3a Splinte und Drähte von 6 bis 
Blatt 3 20 mm Durchmesser. 

2. Aufl. 

Si 4a Kronenmuttern mit metri- 
Blatt 1 schem, Whitworth- bzw. Fein- 
2. Aufl. Gewinde. 

Si 4a Kronenmuttiern mit Whit- 
Blatt 2 worlh- bzw. Fein-Gewindc. 
2. Aufl. 

Si 5a Stemmsicherungen. 

2. Aufl. 
Si 10a Bolzensicherungen. 
2. Aufl. 
Vk 1 HD-Druckventilkasten von 20 
his 80 I, N. 
Vk 2 HD- Druckventilkàsten von 90 
bis 200 I, N. 
Vk 3 ND-Druckventilkästen von 20 
bis 80 I, N 
Vk 4 ND-Druckventilkästen von 90 
bis 200 I, N 
Vk 5 Saugevecntilkästen von 20 bis 
80 ], N. 


H 


Blohm & Voß, 
Hamburg. 


Vk 6 Saugevenlilkasten von 90 bis 

Vk 7 HD- und ND-Venlilkästen 
Modellmarken und Gewichte. 

Wa 2 Hahn- und  Venlilwasser- 
stände für Dampfkesscl. An- 
ordnungbeispiele. 

Wa 3 Hahn- und Ventilwasser- 
stände für Dampfkessel. Zu- 
sammenstellung. 

Wa A Hahn- und Ventilwasscr- E 
stäande für ` Dampfkessel. WE ki 
Stuckliste. 

Wa 5 Hahn- und Ventilwasser- 
stande für Dampfkesscl. 
Wasserstandskorper. 

Wa 6 Hahn- und Vcntilwasser- 
stände für | Dampfkesscl. 
Wasscrstandshahnc. 
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Dezcichnung Benennung ` , i ` — 


Wa 7 Hahn- und Ventilwasser- 
ance ëch EE 
asserstandsventile S 
Wa 8 Hahn- und  Venlilwasser- we 
stände für  Dampfkessel.. ; MEI. 
Ms Einzel- 
eile. : 


c) Elektrische.Anlagen. 


Lt 77 Leitungsteile, Patronensiche- 
rungen für zweipolige Lei- 
tungsanlagen.  Inneneinrich- 
Jung mil 2 bis 60 Amp. 
Sicherungen für Kasten- 
große 22. 

L1 78 Leitungsteile, Patronensiche- 
rungen für zweipolige Lei- 
tungsanlagen.  Inneneinrich- 
lung mit 2 bis 60 Amp. 
Sicherungen für Kasien- 
größe 26. 

Lt 79 Leitungsteile, Patronensiche- 
rungen für zweipolige Lei- - 
tungsanlagen. Inneneinrich- 
tung mit 2 bis 60 Amp. 
Sicherungen für Kasten- 
größe 30. 


Water 
a -Ges, 
Berlin. . 


d Hilfsmaschinen: 


Sp 1 Speisepumpen, ` Einzylinder- Reiherstieg 
 Schiffswertte 


u. Maschinen- 


Dampfpumpen für Zylinder- 

kessel, GroBenbestimmungen. 
Sp 2 GE EM dees | fabrik, 

ampfpumpen für Zylinder- 

kessel, Bauvorschrift. Hamburg. 


Seit dem 7. Oktober 1921 sind folgende Blätter im 
Druck erschienen: 
Bezeichnung Benennung . 


Bt 2 Einsteckschloß mit Drückerführung auf dem Schild. 
Bt 3 Kastenschloß mit Drückerführung auf dem Schild. 
Bt 4 Einsteckschloß mit Drückerführung auf dem Schloß. 
Bt 5 Kastenschloß mit Drückerführung auf dem Schloß. 
. Ge 1 Rundeisen-Gelanderstülzen mit Gasrohr-Handlauf. 
Oe 2 Rundeisen-Geländerstützen mit Gasrohr-Handlauf. 
Ge 5 Rundeisen-Gelanderstützen mit Holzhandleiste. 
Ge 4 Rundeisen-Geländerstützen mit Holzhandleiste. 
Ge 5 Rundeisen-Geländerstützen mitKettendurchzügen. 
Ge 6 Rundeisen-Geländerstützen mit Kettendurchzügen. 
Ge 7 Radreifen-Gelanderslülzen mit Gasrohr-Handlauf. 
Ge 8 Radreifen-Geländersiützen mit Gasrohr-Handlauf. 
Ge 9 Radreifen-Gelanderslützen mit Holzhandleiste. 
Ge 10 Radreifen-Geländerstützen mit Holzhandleiste 
Ge 11 Radreifen-Geländerstützen mit Keltendurchzügen. 
Ge 12 Spur für losnehmbare Geländerstützen auf der 
AuBenhaut. 
Ge 13 Spur für losnehmbare Gelanderstützen auf Holz- 
und Eisendeck 
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Deutschland und abgetrennle Gebiete 


Hochofen- und Stahlwerksgesellschaft Differdingen- 
St. Ingbert-Rümelingen. Auf dem Differdinger Werk 
dieser Gesellschaft sind jetzt, nach dem Wiederanbla- 
sen eines zu Ende vorigen Monats wegen der Knapp- 
heit der Koksankünfte gestopften Hochofens, 4 im Be- 
trieb von den 10, welche vorhanden sind. Diesgleichen 
wurde eine neue Walzenstraße in Gang gesetzt. — Auf 
dem Oettinger Werk ist einer von drei Hochöfen unter 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen » 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie U 
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Feuer. Die drei Hochöfen von Rümelingen liegen noch : 
immer still, und es ist wenig wahrscheinlich, daß dieses 
Werk in Betrieb genommen wird, bevor Differdingen 
seinen normalen Geschäftsgang hat erreichen können. 


mmer 


Umleitung der Saarkohlentransporte. Infolge der 
hohen französischen Frachtkosten werden die saarlän- 
dischen Kohlentransporte nach der Schweiz von den 
französischen Behörden nicht mehr direkt nach Elsaß- 
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Lothringen, sondern durch das Saarland, die Pfalz und 
‚Süddeutschland nach den Schweizer Bestimmungsorten 
gebracht. Die Schweizer Bundesbahnen und die übri- 
gen Empfanger..der Kohlen haben diesen Umweg - vor- 
geschrieben, weil dadurch eiwa 40 Schweizer Franken 
erspart werden können. Auch die Frachten aus Belgien, 
die nach der Schweiz gehen, kommen für die elsaß- 
lothringischen Bahnen fast gar nicht mech in Betracht. 
Ebenso gehen jetzt mit Vorliebe holländische Trans- 
porle, die früher immer linksrheinisch gingen, auf den 
rechisrheinischen Bahnen. Die Folge davon ist eine 
starke Verminderung der Oüterzüge auf den elsaß- 
en Bahnen und ein empfindlicher finanzieller 
ustal. - 


Die französische Grubenverwaltung gegen die nicht- ' 


saarländischen Arbeiter. Die. französische Grubenver- 
waltung geht mit der Absicht um, die nicht-saarlandi- 
schen Bergarbeiler zu entlassen. Die Landesregierung 
von Birkenfeld wurde deshalb aufgefordert, schon jetzt 
geeignete Maßnahmen zu treffen, um diejenigen Birken- 
felder, die auf Saargruben angelegt sind vor Arbeits- 
no zu schützen. Es würde sich um 2000 Mann 
iandeln. É 


mr ramman 


Die Verlängerung des Roheisenverbandes endgültig 


beschlossen. Die.in der Sitzung am 20. Dezember 1921 


nicht: vertreten gewesenen Hochöfenwerke haben in- 
zwischen ihre Zustimmung zur Aufhebung des alten und 
ihren Beitrag zum neuen Verbandsvertrag erklärt. Die 
Verlängerung des Roheisenverbandes bis zum 31. De- 
zember 1926 ist damit als endgültig anzusehen. 


Die Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik 
bringt für das am 30. September 1921 beendete Rech- 
nungsjahr eine Dividende nicht zur Verteilung. Krupp, 
die Gruppe _Aı..-Linke-Hofmann und schließlich die 
Eisenfirtma Otto Wolf haben im abgelaufenen Jahre an 
der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik be- 
deutendes Interesse genommen. Im einzelnen zeigt die 
Gewinn- und Verlustrechnung verglichen mit den drei 
Vorjahren folgendes Bild: 


(in 1000 Mark) 1920/21 1919/20 1918/19 1917/18 


Vortrag . . 2650 _ 1243 1011 
Fabrikationsgewinn 55160 22179 12871 18390 
Zinseneinnahmen . — 2051 170 _ 

. „Abschreibungen . 9704 5855 973 — , 
Obligationszinsen 1 361 121 129 137 
Unkost., Steuern etc. 41487 13997 14789 16771. 
Dividende , = — — — 
Neuer Vortrag 5260 2650 — 1 245 


Der Geschäftsbericht führt aus, daß die vorliegen- 
den Aufträge im allgemeinen nur unter besonderer An- 
strengung ausgeführt, werden konnten, da die Material- 
beschaffung große Schwierigkeiten bereitet hat und eine 
volle Ausnutzung der Hüttenbetriebe der Gesellschaft 
infolge unzureichender Kohlenzuteilung unmöglich war. 
Die Umstellung der Kriegswerkstatten: auf Friedenser- 
zeugnisse und die damit zusammenhängende Neuoraa- 
nisation ist weiter gefördert worden. Die finanzielle 
Auswirkung hat sich jedoch noch nicht. überall geltend 
gemacht, da ein Teil der neuen Betriebszweige wirt- 
schaftlich erst. im Anfange der Entwickelun? steht. 

Lie Bilanz zeigt in ihren Hauptpositionen das fol- 
gende Bild: 


(in 1100 Mark) 1920/21 1919/29 1918/19 1917/18 
Anlagewerle . 51783 27452 18016 14673 
Bestände . 339/813 231121 18366 128 651 
Debitoren . 74674 48643 116822 98831 
Aktienkapital 120000 25750 12300 12300 
Obligationen 27554 27789 3015 3231 
Krediloren 170981 201065 108720 162233 


Die mehr als 100 Millionen Mark betragende. Fr- 
hohung der Vorräte an Betriebsmaterialien, Rohstoffen 
und Fabrikaten wird von der Verwaltung damit erklärt, 
daB eine Reihe fertiger Waren noch nicht zur Abliefe- 
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rung gelangen konnte. Die Debitorensteigerung dürtte 
mit der Geldentweriung zusammenhängen, die Kredito- 
renverminderung mit der Zuführung der neuen Mittel an 
die Gesellschaft. Die erheblichsten Veränderungen te- 
treffen-jedoch die offenen Rücklagen, die von 1,73 auf 
58,69 Millionen. Mark gestiegen sind, abgesehen von der 
oben schon erwähnten Erhöhung des Wertberichtigungs- 
konto auf 50 Millionen Mark. Eine beträchtliche Ent- 
spannung der Bilanz ist eingetreten. (Voss. Zo 


Triton-Werke (vorm. Ferdinand Müller) in Hamburg. 
Die Gesellschaft beantragt die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um höchstens 6 Millionen Mark Stammaktien 
und 1,5 Millionen 7prozent. mit Nachzahlungspflicht und 
mehrfachem Stimmrecht ausgestatteter Vorzugsaklien. 
Die Kapitalserhöhung soll Erweiterungszwecken dienen. 
Von den neu ausgegebenen Stammaktien sollen jedoch 
zunächst nur 3 Millionen Mark an das Bankhaus Ge- 
bruaer Arnhold, Dresden-Berlin, mit der Verpflichtung 
übergeben werden, sie den Aktionären dergestalt zum 
Bezuge anzubieten, daß auf drei alte eine neue Stamm- 
aktie bezogen werden kann. (Bisheriges Aktienkapital 
8 Millionen Mark.) 


Neupolnische Industrie. Unter lebernahme des 
polnisch werdenden Teiles der graflich Schaffgott’schen 
Werke wurde eine neue Aktiengesellschaft unter der 
Firma Godulla-A.-G. mit einem Kapital von 40 Millionen 
Reichsmark gegründet. 


Hamburg-Bremer Afrika-Linie A.-G. in Bremen. 
Die außerordentliche Hauptversammlung genehmigte 
einstimmig die Erhöhung des Aktienkapitals um 
30 Mill. M auf 50 Mill. M durch Ausgabe von 20 Mill. M, 
ab 1. Januar dividendenberechtigter Inhaberstamm- 
aklien, und 10 Mill. M 6 prozentiger Vorzugsaktien rnit 
dreifachem Stimmrecht für gewisse Fälle. Der Vor- 
sizende, Philin» Heinecken, begründete die Kapital- 
erhöhung mit der Entwertung der Mark, der Steigerung 
aller Materialpreise und der Erhöhung der Schiffbau- 
preise, wodurch es nötig werde, für genügende Re- 
serven zu sorgen. Von den 20 Mill. M jungen Stamm- 
aktien werden 10 Mill. M einem Konsortium übergeben, 
welches sich verpflichtet, sie den alten Aktionären zum 
Kurse von 150% zum Bezuge anzubieten, so daß auf 
zwei alte eine neue Aktie entfällt. Die restlichen 
10 Mill. M Stammaklien sind im Interesse der Gesell- 
schaft zu verwenden. 


Ausland. 


Eine englische Gruppe hat 29 Mill. Kr. junge Aktien 
der Berndorfer Metallwarenfabrik Arthur Krupp über- 
nommen. Diese Aktien wurden ungefähr zu 26000 Kı. 
(fur 200 Kr. Nominalwert) begeben, so daß für die 
100000 Aktien rund 2,6 Milliarden Kronen aufgebracht 
werden mußten. Außerdem wurde Krupp-Berndorf von 
derselben Gruppe ein Kredit von 60000 Pfund auf zehn 
Jahre zu relativ mäßigen Bedingungen gewährt, der bei 
den heutigen Kursen etwa weiteren 1,8 Milliarden Kro- 
nen entspricht, so daß die ganze Transaktion annähernd 
4% Milliarden Kronen erfordert. Das ist für öster- 
reichische Begriffe eine sehr hohe Summe, aber in eng- 
lischer Valuta macht er doch erst etwa 150000 Pfund, 
also rund 3 Millionen Vorkriegskronen aus. Das ist ein 
Betrag, der vor dem Kriege kaum dcr Rede wert gc- 
wesen ware, heute übersteigt er im Verkehr mit einem 
einzelnen Unternehmen weitaus die Kapitalskraft der 
österreichischen Großbanken. Denn die Bankverbindung 
von Krupp-Berndorf ist die Oesterreichische Kredit- 
anstalt, der — zumal bei der jetzigen Börsenlage — 
die Begebung der jungen Aktien vielleicht keine 
Schwierigkeiten gemacht hätte, die aber nicht imstande 
war, der Gesellschaft den Valutakredit von 60 000 Pfund 
oder ctwa 1,2 Millionen Vorkricgskronen zu verschaffen, 
den sie für Rohstoffbezüge und dergleichen brauchte. 
So mußte sich die Kreditanstalt As Eindringen einer 
Gruppe bei Krupp gefallen lassen, deren Partnerschaft 
für sie nicht gerade einen Prestigezuwachs bedeutete. 
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Es handelt sich nämlich um eine Gruppe unter Führung 
dcs Herrn Robert Whitehead, die seit einiger Zeit eine 
große Rührigkeit entfaltet. Herr Whitehead ist ein ent- 
fernterer Verwandter der Londoner Whietheads, aber 
er ist in Niederösterreich geboren und erzogen. Mit 
cinem Neffen des Großaktionärs dcr Fiumaner Torpedo- 
fabrik Whitehead & Co, A.-G., Herrn Viklor Armstrong, 
hat er vor einiger Zeit in Wien eine British Trading Co. 
gebildet, von der Näheres nicht bekannt ist, die sich 
aber mit Warengeschäften aler Art befassen soll In 
Deutschösterreich haben die Whiteheads ihren in- 
dustriellen Besitz in St. Pölten vor einem Jahre an die 
Wiener Bank A.-G. verkauft, die daraus jetzt eine 
eigene A.-G. gebildet hat. Dafür hat Herr Robert White- 
hcad vor einigen Monaten die Aktienmehrheit der un- 
beweglich gewordenen, während des Krieges gegrün- 
deten Internationalen Handelsbank erworben, das 
Aktienkapital von 80 auf 200 Mill. Kr. erhöhen lassen, 
aber von den jungen Aktien sofort zwei Drittel an die 
Anglobank und eine ihr nahestehende Gruppe ab- 
gegeben. Nun verlautet neuerdings, daB sich die 
Whitehead-Gruppe auch für die Staatlichen Industric- 
werke in Wöllersdorf interessiert. Daß dafür die F nanz- 
kraft der Gruppe ausreicht, ist durchaus unwahrschein- 
lich. (Voss. Ztg.) 
Die Wirtschaftskrise in der Schweiz verschärft sich. 
Die Zahl der Arbeitslosen ist von Anfang Dezember bis 
Anfang Januar von 80600 auf 88900 gestiegen. Nur 
wenig über 18000 Arbeitslose können trotz der unge- 
heuren Aufwendungen des Bundes und der Kantone bei 
den Notstandsarbeiten beschäftigt werden, und fast 
50 000 Arbeitslose müssen Unterstützung erhalten. Die 
Zahl der teilweise Arbeitslosen hat etwas abgenommen, 
beträgt aber jetzt immer noch 53900, so daß mit einer 
Gesamtzahl von 143 000 Arbeitslosen zu rechnen ist. 
Die Erdölproduktion in Galizien hat sich im Monat 
November 1921 weiter verringert. ‘Sie betrug 3550 Zi- 
sternen, also um 341 Zisternen weniger, als im Vor- 
monat. Von der Produktion entfielen auf Boryslaw 
1561, auf Tustanovice 1350, auf Mraznica 639 Zisternen. 
Im ersten Halbjahr 1921 hatte der Rohólexporl insqe- 
samt 54 257 t betragen. Es ist zur Zeit den Gruben nicht 
mehr möglich, im Exportgeschäft höhere Preise zu er- 
Zielen, wodurch bisher der Ausfall im Inlandsgeschäft 
weit gemacht wurde. Die Gruben, wie dic Raffinerien 
sind. daher bestrebt, den Inlandsabsatz möglichst aus- 
‚udehnen. "DEN 
Oelvorkommen in Westaustralien. Bei Kimberley 
(Westaustralien) wurde im Verlaufe einer Forschungs- 


tour zum ersten Male: wirkliches: Mineralöl in Australien ` 


entdeckt. Die geologischen Studien erwecken «qute 
Hoffnungen. Die Untersuchung des Gebietes wird fort- 
geseizt, da das Mineralöl für Australien von großer 
Wichtigkeit ist. i 


Die Arbeitslosigkeit in GroBbritannien. Die Zahl der 
eingeschriebenen Arbeitslosen Großbritanniens betrug 
am 10. Januar 1 933450 gegen 1885743 am 30. Dezem- 
ber vorigen Jahres. Die Flöchstziffer war im Juni 1921 
mit 2177899 Arbeitslosen. 


Bücherbesprechungen 


Ship Compendium. Dic Herausgeber des „Ship 
Compendium and Year Book 1922" (Compendiums 
Ltd. 18, Old Compton Street, London W. 1) haben in 
glücklicher Weise ein Sammelwerk von großein (der, 
nationalen Wert auf den Markt gebracht. In demsclben 
sind, alphabetisch und geographisch geordnet, kurze 
abcr umfassende Auskünfte erteilt über mannigfache 
Fragen, welche Schiffbau und Schiffahrt treibende 
Kreise interessieren. Unter anderem enthält das be- 
treffende Nachschlagebuch die Listen der Werften und 
Reeder sämtlicher Lander. der Welt, Einzelheiten über 
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die Verhältnisse in den Seehäfen, Docks, Kohlen- : 
stationen, cin genaues Verzeichnis der  Marine- 
Institutionen, der technischen Ausbildungsanstalten für 
Schiffbauer und Ingenieure, der Versicherungsgesell- 
schaften usw. Das betreffende Auskunftsmaterial ist 
mit großer Sorgfalt zusammengetragen sehr übersicht- 
lich geordnet und! wird in dieser Form allen beteiligten 
Kreisen von so großem Wert sein, daß eine Anschaffung 
des Werkes warm empfohlen werden kann. | Das „Ship 
Compendium and Year Book" kann von Haasenstein 
& Vogler, Berlin, Potsdamer Straße 24, zum Preise von 
£ 2 — 2 — 0 bezogen werden. 


U 


Die, heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 


- Firmen: 


1. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. „Hoch- 

^. druckpumpen" für Preßwerke und dergleichen, 

2. Frankfurter Maschinenbau ~ Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a.M., betr. 
„Elektrische Bohr- und Aufreibemaschine Fax“ mit 
selbsttätiger Kupplung; l 

5. Maschinenbau-Anstalt Humboldt, Köln-Kalk, etr. 
„Humboldt Kompressoren‘; 

4. a Weber, Federnwerk, Zittau, betr. ‚Federn jeder 

r e i 
worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


Ueber die Grundlagen der Nautik des Luft- 
meeres. Von Dr.-Ing. Conrad Harmsen 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes . . 546 > 
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Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau - Abteilung der Preußischen Versuchsanstali 
| für Wasserbau und Schiffbau, Bein — —————————— 


Hauptschriftleiter: 


Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 
Fernsprecher: Amt Moribplab, 12396-1239 — Postscheckkonto: Berlin 2581 


Der ólmotorische Antrieb von Borddynamos 

in der deutschen Kriegsmarine, Unter 

| Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober- 

'"  Marinebaurat W.Laudahn, Berlin, II, (Fortsetzung) 

Aus der Werkzeu maschinen »Industrie für 
Schiffbau und Werftbetriebe s 

Die Wiederverwendung abgebrochener oder am 

Schaft beschädigter Spiralbohrer, Fräser, Reib- 

ahlen usw. Von Dipl.-Ing. Adolf Kummer, 

` Ober-Regierungsbaurat und Vorstand der.Werk- 
stätten-Inspektion, Ludwigshafen a. Rh. . . 
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Manometer 
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Thermometer und ähnliche MeBinstrumente 


erstklassiger 
Dampfarmaturen für Hoch- und Niederdruck 


Friedensausführung, ferner 


liefert 


Eisenmatthes, Zentralverwaltung Magdeburg 98 


Maschinen- und Armaturenfabrik, Eisengiellerei, Flanschen- 
fabrik, Preß- und Hammerwerk 


»* 


SSES an Meßinstrumenten aller Systeme werden schnell 


und billigst ausgeführt 


XXIII. Jahrg. Nr. 19/20 


=, a 
MOD 
ve e e e 


Ka, e Da kenn, 
ei SpV y mec) 


ERNST ESCH WERTEN HEIT IENEI Ben 
STETTEN EEN I eS 


"e 
Kai A "n RAT e 
Froid ʻ "ne 
um ov 
e 


D 
e Ee 


EIT TENIS 


n d 
K.. e fut H A MM 
1 m if ? 

Lee dE EN N, t l ` 

^ in 8 ^ P 


Mer NT 


> 
> 


ww 
AT 


y 


ffe 
e 
E 


BLECHKANTEN- — 
HOBEL 


VERKAURSGEMEINSCHAFT DER 


; MU 
DH; 9 à H 


sie. 


rag 


go 


| Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbautechnischen und verwandlen Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
= fir Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


Haupt-Schriflleiter: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Siraße 8 (Fernsprecher: 


Amt Morilzplatz 12596—123599) 


Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verbolen 


Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 24,— Mark. Einzelhefle 4,— Mark. Sonderhefle 8,— Mark. Für das Ausland besondere Preise. 


Nr. 19/20 


Berlin, 8./15. Februar 1922 


| XXIII. Jahrgang 


Der ólmolorische Antrieb von Borddynamos 
in der deuischen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


E. Der Motor der Vulcan-Werke AO. Hamburg und 
Stettin, für das Linienschiff , Württemberg." 


! 1. Die Konstruktion. 


Auch hier handelt es sich um eine sechszylindrige, ein- 
fachwirkende Viertaktmaschine, deren allgemeiner Auf- 
bau in den Abb. 52a bis 52e wiedergegeben ist. Im 
einzelnen ist folgendes erwähnenswert. 


Die Grundplatte ist vierteilig aus Stahlformguß 
hergestellt und trägt — eine Besonderheit der Vulcan- 
Konstruktion — 14 Stahlsäulen (vgl. die Schnitt- 
zeichnungen in den Abb. 52c bis 32e) die zur 
Aufnahme des Zylinderblockes' dienen. Zur Lagerung 
der sechsfach gekröpften Kurbelwelle sind acht mit 
Weißmetall ausgegossene Grundlager vorhanden. An 
die Kurbelwelle ist die Kompressorwelle angekuppelt, 
von der aus die beiden Kompressoren, die Kühlwasser- 
und die Schmicrolpumpe angeyieben werden. 

Jeder Arbeitszylinder besteht aus einem 
äußeren Stahlgußmantel und ciner in diesen einge- 
setzten, aus Speziälgußeisen gefertigten Zylinderlauf- 
büchse. Die Unterleile der Arbeitszylinder sind als 
Rahmen ausgebildet und miteinander verschraubt. Zwi- 
schen dem äußeren Stiahlgußmantel und der guBeiser- 
nen Laufbuchse befindet sich der Raum für die Kühl- 
wasserzirkulation. 

Die zweiteiligen, ungekühlten Arbeitskolben 
(Abb. 52d), aus Gußeisen hergestellt, sind mit je fünf 
selbstspannenden Kolbenringen am oberen und einem 
Oelabstreifringe am unteren Teile versehen. Das Kol- 
benunterteil trägt auch die Naben zur Aufnahme des 
Kolbenbolzens. Die ebenfalls guBeisernen Zylinder- 
deckel sind durch kräftige Stiftschrauben auf dem 
Zylinder befestigt und werden wie die Zylinder durch 
Seewasser gekühlt. Sämtliche‘ Deckel enthalten die 
zur Regelung des Arbeilsprozesses nötigen Ventile, und 
zwar: je ein Ansauge-, ein Auspuff-, ein Brennstoff- 
und ein Sicherheitsventil, die Deckel der Zylinder IV, V 
und VI außerdem noch je ein Anfahrventil. Die Aus- 
puffventilkegel sind wassergekühlt. 


(Fortsetzung) 


Die Schubstangen der Arbeitszylinder sind 
hohlgebohrt und haben unten einen geteilten, oben 
einen geschlossenen Kopf. Der untere Kopf ist. aus 
StahlguB hergestellt und mit Wei&mctall ausgegossen; 
in den oberen Kopf ist eine mit Weißmetall garnicrte, 
einteilige Stahlbuchse als Lager eingepreßt. 

Die Steuerung der vorerwähnten Ventile erfolgt 
durch zweckentsprechend geformte, auf der horizon- 
talen Steuerwelle sitzende unrunde Scheiben. Die Be- 
wegung wird von diesen mittelst zweiarmiger Hebel auf 
die Ventile übertragen. Die Steuerhebel drehen sich 
auf den Hebelwellen, die in Stüutzsäulen über den Zy- 
linderdeckeln gelagert sind. Der Antrieb der horizon- 
talen Steuerwelle erfolgte, was als interessant hier ein- 
gefügt scin möge, bei der für das Linienschiff „Großer 
Kurfürst“ gebauten Vorläuferin der „Württemberg‘“- 
Maschine zuerst durch eine zwischen Arbeits- 
zylinder VI und dem ersten Luftpumpenzylinder 
angebrachte stehende Steucrwelle, die an ihrem 
oberen Ende einen Hartung - Regler trug. Diese 
Anordnung erwies sich als für die Regulierung nicht 
gunstig. Der deshalb vorgenommene Umbau mit Antricb 
der Steuerung von der Dynamoseite und Verwendung 
der früheren stehenden Welle nur noch als Träger für 
den Regler (unter Einfugung ciner elastischen Kuppe- 
lung) hat dagegen cine sehr gute Regulierung gebracht, 
weshalb die so entwickelte Bauart auch bei den später 
hergestellten Motoren dieser Art grundsätzlich beibe- 
halten wurde (vgl. Abb. 52a) Als Träger fur den Prä- 
zisions-Drehzahlregler, der hohe Drehzahlverstellung 
während des Ganges zuläßt, sowie für den Schnell- 
schluß ist auch hier eine besondere stehende Welle an 
der Dynamosceite der Maschine eingebaut. Wichtig fur 
die Güte der Regulierung ist dabei, daß dic Brennstoff- 
pumpen nahe am Regler sitzen und die Uecbertragung' 
der Muffenbewegung auf sie durch Kugelgelenke und 
in Kugellagern liegende Wellen erfolgt, um so die Wi- 
derstände nach Möglichkeit gering zu halten. Welcher 
Erfolg sich mit emer solchen Anordnung erzielen läßt, 
zeigen die späterhin noch zu erörternden Versuchs- 
ergebnisse. 
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Auch zur Lagerung der fast vertikalen Steuer- und 

der senkrechten Reglerwelle sind Kugellager, und zwar 
 Kugel-Doppeldrucklager vorgesehen. .Die horizontale 
Steuerwelle ist in 7 Lagerböcken gelagert, die an den 
Arbeitszylindern befestigt sind. Bei den’ Zylindern IN, 
V und VI sind: sowohl die Brennstoff- als auch die An- 
fahrventilhebel auf Exzentern gelagert, die von der An- 
fahrwelle mittelst des Manövrierhebels verstellt werden 
können. Hierbei wird der Schwingungsmittelpunkt des 

. Brennstoffventil- und des Anfahrvenlilhebels so ver- 


legt, daß in einer Endstellung die Nockenrollen der An- 
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Abb. 52d 


jahrventilhebel an die Steuerscheiben angelegt, die der 
Brennstoffventilhebel von ihnen abgehoben werden 
(Anfahrstellung), während in der anderen Endstellung 
das Umgekehrte eintritt (Betriebsstellung). 

Der. Antrieb der Brennstoffpumpen erfolgt 
durch Exzenter von der horizontalen Steuerwelle aus. 
Je zwei der insgesamt vorhandenen sechs Brennstoff- 
pumpen sind in einem gemeinsamen Gehäuse vereinigt. 
jede dieser Pumpen hat ein gesteuertes Saugventil 
und zwei selbsttätige Druckventile. 

Der Brennstoff fließt den Pumpen aus dem Brenn- 
stöff-Ueberlauftank zu. Die Fördermenge wird der je- 
"weiligen Zylinderbelastung entsprechend durch Einwir- 
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kung des Drehzahlreglers auf die Saugventile der 
Brennstoffpumpe in der Weise geregelt, daß die Ven- 
tile beim jeweiligen Abwärtsgange des Pumpenkolbens 
früher oder später schließen. Je früher das Saugventil 
vom Stellzeug freigegeben wird, desto größer ist die 
geförderte Brennstoffmenge. Eine am Stellzeug unter 
jedem Saugventil angebrachte Stellschraube gestattet 
das genaue Einregulieren der verschiedenen Pumpen 
auf gleiche Leistung in den Arbeilszylindern.. 

Die vorgeschriebene Veränderung der Drehzahl 
zwischen 300 und 400 je Minute erfolgt durch Verstellung 
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Abb. 52e 


der Hauptfedern des Drehzahlreglers wahrend des Gan- 
ges der Maschine. Das Aus- und Einschalten der Brenn- 
stoffpumpen geschieht mittelst des Manövrierhebels 
durch Anheben oder Freigeben der Saugventile, und 
zwar sind bei Mittelstellung dieses Hebels samtliche 
Prennstoffpumpen, bei Anfahrstellung die für Zylinder IV, 
V und VI ausgeschaltet. Erst durch Schaltung des Ma- 
növrierhebels auf Betrieb werden alle sechs Pumpen 
in Wirksamkeit gesetzt und gehorchen dann dem Dreh- 
zahlregler. Sollte dieser unklar werden, so wird das 
Durchgehen der Maschine durch einen auf der Regler- 
welle sitzenden Sicherheitsregler verhindert, der bei 
einer Drehzahl der Kurbelwelle von n — 460 pro Minute: 
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Abb. 53 


sämtliche Brennstoffpumpen durch Anheben der Saug- 
ventile ausschaltet. 

Die beiden Kompressoren (vgl. Abb. 52c) sind 
nur zweistufig ausgebildet, Hochdruck- auf Nieder- 
druckzylinder aufgeselzt. Die guBeisernen Laufbuch- 
scn der Niederdruckzylinder sind in einem gemeinsamen 
Stahlguß-Kompressorrahmen zentriert, die Hochdruck- 
zylinder dagegen ganz aus Gußeisen gefertigt. Von 
den Niederdruckzylindern wird durch je zwei selbsttätige 
Platten-Saugventile Frischluft ‘angesaugt, auf etwa 6 
bis 8kg/gem verdichtet und durch 2 selbsttäfige Platten- 
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druckventile in den Niederdruck-Rohrbündelkühler ge~ 
drückt. Von hier gelangt die Luft durch Sammler und: 
Oelabscheider und durch die Hochdruck-Saugventile 
hindurch in den Hochdruckzylinder, um von diesem nach 
Verdichtung: auf 50 bis 60 kg /gcm durch ein Druckventil 
in den Hochdruckkühler gedrückt zu werden. Die ge- 
kühlte Luft gelangt nun nach abermaliger Entölung. in 
die Einblaseflasche und strömt von dieser den Brenn: 
stoffventilen zu. Die überschüssige Luft. wird von der 
Einblaseflasche zu den Anfahrflaschen überführt, so- 
lange diese Luftbedarf haben. Ist dieser Bedarf ge- 
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deckt, so werden die Einsaugleitungen der Kompresso- 
ren gedrosselt. = E 


Die beiden Kühlwasserpumpen und dic 


Schmierölpumpe werden mittelst Zahnradunter- 
setzung (1,7: 1) von der Kompressorkurbelwelle aus an- 
getrieben; die Herabsetzung der Drehzahl gegenüber 


" derjenigen der Kurbelwelle hat sich als sehr zweckmä- ` 


Big erwiesen. Es handelt sich im: übrigen um einfach- 
wirkende, aus Bronze hergestellte Kolbenpumpen mit 
Plaftenventilen. 
statten genaues Einregulieren der Fördermengen. 


Die Abgase aus den Arbeitszylindern gelangen. 


durch das mehrteilige, gekühlte, schmiedeeiserne und 
mit den Zylinderdeckeln verschraubte Auspuffrohr 
in den ebenfalls gekühlten, doppelwandigen, schmiede- 
eisernen Auspufftopf und dann durch Rohrleitun- 
gen nach außenbords. 

Die Schmierung des Dieselmotors erfolgt na- 
 türlich auch hier nach dem Prinzip der Preßschmierung 
derart, daß die Schmierölpumpe das Oel aus dem 


Sammeltank ansaugt und durch Reiniger und Kühler zu 
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jedem. Grundlager fördert. Von hier aus tritt es in die 
hohle Kurbelwelle ein und wird durch die ebenfalls 
hohlgebohrten Schubstangen den Kolbenbolzen zuge- 
führt. Das aus den einzelnen Lagern unmittelbar seit- 


lich ausfließende Oel läuft im Kurbeltrog zusammen, um ` 


von hier aus durch zwei AbfluBrohre in den Oelsammel- 
tank zu gelangen. Oelrücklaufrohre verhindern cine 
unzulässige Ansammlung des Schmieröls im Kurbelge- 
häuse. Den Schraubenrädern wird das Oel durch be- 
sondere Rohre zugeführt. Für die Schmierung der 
Arbeitskolben ist ferner eine besondere Zylinder- 
schmierpumpe am Kompressorrahmen angebaut. Der 
für jeden einzelnen Zylinder sichtbare Tropfenfall ist 
durch je ein Drosselventil einstellbar. 

Die Kühlwasserleitung ist folgendermaßen 
angeordnet. Das Wasser fließt den Pumpen durch den 
Reiniger von auBenbords zu und wird hinter ihnen in 
zwei Zweige geteilt. ‘Die erste Zweigleitung führt das 
Wasser durch die Kühler für Schmieröl und Kom- 
 pressorlufl, die Wassermäntel der Kompressoren und 
die Auspuffventile in das Ablaufrohr. Die zweite Lei- 


tung besorgt die Kühlung der Arbeitszylinder und deren 


Deckel; der: Abflug erfolgt durch das Auspuffrohr. 

^ Hinsichlich der Sicherheitsvorrichtun- 
gen ist folgendes bemerkenswert. Sämtliche Hoch- 
 druckleitungen, sämtliche Arbeitszylinder haben Sicher- 
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heitsventile. Zur Vermeidung von Schmier- und Treib- 
ölansammlungen in den hierfür in Detracht kommenden 
Rohrleitungen sind Entölungsventile vorgesehen. Daß 
hinter Niederdruck- und Hochdruckkühler der Kom- 
pressoren je ein Oelabscheider eingebaut ist, wurde 
schon erwähnt. Ansammlungen brennbarer Gase im 
Kurbelgehäuse werden dadurch verhindert, daß der 
Kurbelraum unter Zwischenschaltung eines Abluftent- 
ölerss an die Abluftventilation des Schiffes ange- 
schlossen ist. Außerdem sind Sicherheitsreißbleche für 
den Fall etwa im Kurbelgehäuse auftretender Explo- 
sionen angebracht worden. 


2. Die Ergebnisse der Workstatts- 
erprobung. 


: Bei der Abnahmeprüfung wurde als Ircibol cin 
Petroleumdestillat (Caso) verwendet,, das von der 
Deutsch-Amerikanischen Petroleumgesellschaft gelie- 
feri war und nach der von einem beeidigten Handels- 
chemiker ausgeführten Untersuchung folgende Figen- 
schaften besaß: 
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Abb. 56 


Spezifisches Gewicht bei 15° C 0,891 
unterer Heizwert . . . . . . 9841 WE 
Viskosität bei 509 C . . . .. 1,17 
| e 20 C . .. ... 15 


Das Schmierol — ein Übootsmaschinenschmieröl von 
der Firma Brieger in Hamburg — hatte bei 15° C em 
spezifisches Gewicht von 0,925; die Viskosität (nach ` 
Engler) betrug bei 50° C 7,68, bei 20° C 52,6. 


Da die Vulcanwerke Maschinen des vorliegenden 
Typs, wenn auch in Einzelheiten verändert, schon mehr- 
fach geliefert hatten, so wurde nur eine etwa viertägige 
Dauerprobe (an Stelle der sonst nötigen sechstägigen) 
gefordert. 

Während der ganzen Dauer dieser Erprobung 
machte die Maschine einen zuverlässigen, betriebs- 
sicheren Eindruck. Von Störungen des Versuchs sind 
folgende zu verzeichnen: 


1. Nach etwa 75stundigem Dauerlauf trat Brenn- 
stoffmangel ein, der sich nicht schnell genug beheben 
ließ, weil die Eisverhältnisse des Hamburger Hafens 
(es war im Januar 1918) das Heranschaffen des Oel- 
prahms stark verzögerten. Infolgedessen mußte rund 
7% Stunden lang statt Vollast mit nur Viertellast ge- 
fahren werden. 
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Abb. 57. Dauer-Erprobung. : Tachogramm bei n = 400, ohne Nachregulierung 
2. Ein starker Oelverlust, der wahrend des Dauer- 5. einen solchen Verlust am Zahnradgetriebe der Indizier- 


laufs am Hahn der Oelrücklaufleitung bemerkt wurde. vorrichtung während der Dauerprobe zu beseitigen, und 
ließ sich bald in seiner Ursache beheben. Dagegen da das austretende Oel sich nur zum Teil auffangen ließ, so 
war es nicht möglich, ' ergab sich hieraus ein etwas erhöhter Schmierölverbrauch. 


Tafel VII 
Ergebnis der Einzel-Verbrauchsmessungen bei verschiedenen Belastungen 
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KS E i 3 4 5 6 7 |s8]| | 19 | n | m2 | 1 

geng error 0 ee qe EE Eegenen EE TEE EE 
ee | 4| Strom- |- SE Dauer der Brennstoffverbrauch 

Belastungs- i Spannung ; Leistung ir- Einzel- I 
Versuchsnumme:ı drehungs- stärke kungs- | messun im für für 

grad zahl En = LL | gad B ganzen | I kW | 1 PSe 
n Volt Ampére ` kW | PSe A Min u. Sek kg |. g g 

E Leerlauf | | | 405 | 200 | — | — | — gm | 3 38” | 32,5 | — | — 
4 | | 400 224 307,4 | 68,86 | 1142] 0,82 | 2530" | 41,6 | 605 | 364 
5| Last UI 401 224 304,3 | 68,16 | 112,9| 0,82 | 20'56"* | 384 | 563 | 340 
6 Mittelwert | 400,5 | 224 | 305,8 | 6851 | 113,5] 0,82 | 2x33" | | 584 | 353 
7 | I | 392 E 672 | 152,5 | 230,5] 0,90] 2749" | 55 | 360 | 236 
8| Last I| 395 227 673 152,7 | 230,6| 0,90 | 27/59" | 55,2 | 362 | 234 

9 | | Mittelwert | 393,5 | 227 |] 672,5 | 152,6 | 230,5| 0,90 | 2753" | 55,1 | 361 | 238,5 
10 I | 398 | 231 1002 | 231,5 | 342 | 0,92 | 26°24° | 70 | 303 | 205 
I| >), Last II | 398 231 1002 | 231,5 | 342 | 0,92 | 19'20" | 72,8 | 312 | 213 
12 Mittelwert | 398 | 231 | 1002 | 231,5 | 342 Tool 22/12" | 71,4 | 307,5 | 209 
1/ Last Mittelwert | | | 

13 jc für 21 Messungen | 400 227,2 | 1332 | 302,6 | 443 | 0,93 | 32/45" |. 91 | 300 |206 
14| Ueberlast | ` I| 400 |232 | 1440 | 334 |488 | 093 | 525° | 109 | 326 | 225 
15 i| 299 223,6 | 429 | 95,9 | 155,3 | 0,84 | 4'55" | a6 |375 |231 
16| 100 kW IL | 299 22214 | 426 | 946 | 153.3] 0,84 | 5'03" | 35 | 370 | 228 

17 Mittelwert | 299 | 222,87 | 427,5 | 95,2 | 1543| 0,84 | Sg: | 35,5 | 372,5 | 229,5 . 

18 I] 300 | 224,2 | 255 | Di za AME à' 0^ 31,5 | 550 | 331 
19} 50 kW UU 299 2242 | 256 | 572, 95,4] O82] 423" 29,6 | 518 | 311 

20 Mittelwert | 299,5 95 [2242 | 2555| 572 | 951| 0882| Ain 30,5 | 534 | 321 
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eg den fortlaufenä durchgeführten Abico er- 


ar sich für den. ganzen ‘Dauerbeirieb folgende 
Werte; 


ur mittlere elektrische Leistung bei Vollast 3012 kW 
| „ mechanische Leistung . 4453 PSe.. 


Die Mittelwerte der ize. Leistungen stellten 
sich für 
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oder 
Pumpe 


dem Auspufftopfe 


, 40,5 | 
"a 27,6 | 
Mittlere Kühlwassertemperatur am Zulauf zur 
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pues od 


je kW stündlich 


n PSe » 


8,999 C 


mittlere Kühlwassertemperatur am n Austritt aus 


43° C 


Aus diesen Ermittelungen folgt die nachstehende 


Warmebilanz: 


6 Arbeitszylinder . aut Ni — 618 PSi | 
d Kompressoren. auf . Lk = 62,6 » Stündlich im Stündlich | in 
2 Kühlwasserpumpen auf Luz: 1,067, ganzen je PS fo 
1 Schmierölpumpe auf Lö = 0538, Pc pP dE E aS GR E dd 
‚Daraus erhält man das Verhältnis der effektiven 1. In mechan Sa a 280000 WE | 635 WE 131,3 
zu der indizierten Leistung (mit Abzug der Pumpen- 2. Als Leistung für die Luft- 
arbeit) 1 443 -— pumpen, N 
NICE (62,6 + 1,67 - 0,38) "^ pumpen und Schmierol- 
PNE : l T d a pumpe verbraucht ... 40800  , 92,5 WE | 4,5 
Im übrigen ergaben sich aus den Messungen wäh- 4 jm Kühlwasser abgeführt |415000 „ | 940 WE | 46 
rend des Dauerlaufs folgende Mittelwerte: # 
SC , | Së SCH RES 4. Als Auspuffwarme, Strah- 
für den Brennstoffverbrauch . 0,300 kg je kW stündlich lung und Reibung ver- 
^|). oder . . 0,205kg „ PSe „ loren e ues dad 164820 , |372,5 WE |ı8,2 
für den Schmierölverbrauch .104 g ,kW , Durch den Brennstoff zuge- | 
oder Si g ,PSe , führte Warmemenge ...1900620 „ 2040 WE : 100 
Tafel VII. Regulierversuche ohne Nachregulieren. 
Umdrehungszahl .n = 400. 
| — mw S Volt Ampére Umdrehungszahl ` 
e anser Vorher | Eu | Nachher Vorher | ms | Nachher Vorher | iN | Nachher 
(ant absolut 225 234 | 232 1330 1070 | 1055 400 404 402 
jı auf 9/, | in 9j 100 104 103 100 80,5 | 793 100 101 | 100,5 _ 
A d . absolut 232 240 | 236 1055 720 | 725 402 | 408 405 
, auf !, in: °% 103 | 106,8 105 79,3 54,2 54,5 100,5 102 _ | 1012. 
T absolut 236 246 | 240 725 | 300 330 405 | 410 |. 408 
|, auf 14, in?, | 105 109,3 106,8 545 | 226 24,8 101,2 102,5 100,2 
"X absolut 240 249 240 330 0 ` 0 408 | 415 410 
/, aut. in %, 105 | 110,8 106,8 24,8 0 0 102 103,8 102,5 
` pij | absolut 240 | 238 | 246 0 | A0 | 390 409 | 403 | 406 
0 auf */, in | 1068 105,8 102 | 0 | 30,1 29,3 | 102,22 | 1008 | 101,5 
o E absolut 246 236 | 240 390 720 | 700 405 399 401 
OR in °% | 1092 105 | 1c68 | 293 | 542 | 526 | 1055 | 998 | 100 
Ea , absolut 240 | 228 236 | 700 | 1090 1000 401 | 396 | 400 
oC : in 9/; 1068 | 101, 105 52.6 82 752 | 1001 | 9 | 100 
"e absolut 236 | 224 230 1000 1310 | 1330 400 | 393 i 399 
, aut 1 in 9/, 105 99,5 102,2 75,2 1 00,8 100 | 1003 | 995 , 998 


ege MEE EDS EE MENDES MEE D CE E NEE DEDE MCCC c c —————---—-————r————Á———————— — 
E absolut 230 238. | 234 1330 | 700 680 399 406 404 
V, auf "s | oan, | 1022 | 1058 | 104 | 100 525 | 512 | 998 | 1018 | 101 
^ apo | absolut 234 248 | 238 680 | 0 | 0 404 414 i 409 
; au |. in 9/, 104 110,2 1058 | 512 | 0 0 101 103,5 | 102,2 
o auf 1, | absolut 238 | 234 | 240 | 0 | 725 700 409 | 401 404 
ZH uox [dose 1, LUE. 008 | ode ui uomen. 290 922, 100 EN 
i» ens absolut 240 | 222 | 232 700 1330 | 1320 404 397 399 
; aut 7f, in °/ | 1068 98,6 t03 | 526 | 100 99,2 101 99.2 99.8 
U. auf ?/ absolut 232 | 230 | 236 1320 970 950 400 405 i 402 
1.2 16, | 10% 103 102,2 105 | 992 | 73 71,5 | 100 | 101,2 | 100. 
-— absolut 236 - | 246 | 240 950 | 115 [| 110 402 411 408 
j aut "e in °% 105 109,2 | 1068 | 71,5 | So 825 | 1003 | 1027 | 102 
— absolut 240 228 240 110 960 920 408 | 400 402 
ROSE. de in °% | 1068 | 1015 | 1068 | 825 | 722 692 | 102 | 10 | 1003. 
V. aut 3 absolut 240 | 224 230 920 1310 1300 402 396 399 
ja 9U 7: | imo, | 1068 | 995 1022 | 692 98,5 97,6 | 100,3 99 99,8 
M eg | absolut . | 230 | 246 236 1300 IN 0 0 399 .| 415 409 
Ai in °% | 1022 | 1092 105 | 976 | o 0 | 998 103,8 | 102.2 
0 aut V absolut 236 222 238 0 on | 1410 |. 1320 400 | 396 | 599 
S in 9/, 105 986 | 1058 0 106 99 2 10222. | 99 i 998 
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Die wahrend des ganzen Dauerlaufes vorgenomme- 
nen Auspuffgasanalysen ergaben: 


o C Os. 


bei 10 % Ueberlast im Mittel . . . 96 

„ Vollast im Mittel . . . 848 h CO, 
„ Dreiviertellast im Mitte! . . . . 60 % CO; 
„ halber Last im Mitel . . . . . 45 9, CO 
„ Viertellast im Mie 59 9/ CO, 


Die Treibolmessungen bei den Stufenfahrien lie- 
ferten folgende Verbrauchswerte: 


bei 10% Ueberlast 326 g je kW stündlich 


> Vollast 500 g» » » 
;, Dreiviertellas! 30758» » " 
„ halber Last . $61 £g, „ 
» Miertellast x 584 gp, , - 


„ Leerlauf 32,5 kg. je. Stunde 


Nähere Angaben uber diese Messungen enthält die 
Tafel VII auf Seite 570. 

Indikalordiagramme zeigen die Abb. 53 bis 56 für 
die Pelastungssiufen: Ueberlast, Volleistung, Viertel- 
last und Leerlauf. Die Rauchbildung am Auspuff war 
bei 10%. Ueberlast gering, bei allen anderen Be- 
 lastungsstufen unsichtbar. 
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Daß die an eine dele Regulierung naneco ge- 
stellten Anforderungen bei zweckmäßiger Konstruktion 
erfüllbar sind, dafür lieferten die Württemberg-Diesel- ` 
dynamos den Beweis. Die Ergebnisse der ` Regulier- 
versuche sind in den Tafeln VIII bis X zusammengestellt. ` 


Aus den in Abb. 57 wiedergegebenen Tachogram- ` 
men lassen sich die Drehzahlandetungen sowie die 


Zeiten ablesen, die bei den verschiedenen Belastungs- 


änderungen für den ganzen Regulierungsvorgang ye- 
braucht wurden. Als größte bleibende DIehaal ande 
rungen wurden verzeichnet: 


bei Belastungsänderungen um 25 96. der Voll- 

last : 

E Belastungsänderungen ı um a 50 % der Voll- 

last . "e 

» Belastungsänderungen um | 100 7 der Voll- 
last e 


1% 
12% 


; sow X 2 2,4 Jo. 

. Während der Regulierversuche wurde weder an der 
Burstenbrücke der Dynamo noch an dem Drehzahl- 
regler nachreguliert. Der Vorgang spielte sich in allen 
Belastungsstufen leicht und schnell ab. Der Regler ging 


‘stets, wie ja auch die Tachogramme zeigen, ohne Pen- 


Tafel IX. Regulierversuche mit Nachregulieren. 
Umdrehungszahl n = 400. 


EEN AD |. Volt Ampére Umdrehungszahl . 
BEISSIUNGSANGETUNG Vorher | me | Nachher Vorher | Gre | Nachher Vorher | xd | Nachher 
"ee absolut 225 231 230 1400 | — | 1050 406 — — 
^ au? wä | 100 | 1026 | 1022 | 1053 | — 39 | 105 | — = 
ZER absolut 225 | 232 228 1020 — | 690 | 409 — — 
j4 auf Ti in 9/, 100 103 101,5 | 767 | — | 549 | 1022 WE M 
1 aufiz, | absolut 225 231 214 680 | — | 262 413 420 417 
„au qo gy 9, 100 102,6 951 | 512 | — 197 | 1032 | 105 | 1042 
N absolut 225 226 | 21 271 | — | o [| 416 | 4n | 47 
j au in *j; 100 100,5 | 938 | 204 e 0 | 104 105,1 1042 — 
Ba absolut 225 214 227 0 "n | 365. 417 411 414 
ed in "/ 100 95,1 101 0 — 275 | 1042 | 1026 | 1035 
ee absolut 225 212 | 224 332 | = | 690 | 414 410 | 412 
ja aul 1h in * 100 94,2 99,5 ER — 519 | 1035 | 1025 | 103 _ 
ps, | absolut 225 : 210 221 660 — | 135 42 | 405 409 
ja au | in 9%, 100 ^ 932 982 | 497 | — | 7719 | 103 | 101,1 |j -102, 2 
T absolut 225 208 | 218 980 | — | 1410 | 409 400 406 ` 
Se SS A in */, 100 92,5 ! 96,8 73.6 . — 106 102,2 100 | 101,5 
" absolut 225 | 239 231 1400 | = 765 406 415 | 42 
fi auf In De 100 106,2 105,2 | 1053 | — | 575 | .1015 | 1038 | 108 — 
wer absolut | 225 241 209,6 705 | — 0, 412 12 | 425 | 418 
g au O in 100 107 | 93 | 53 — | 9 į 10 | 106,1 IB 104,6 
pi, | absolut 225 206° 231 0 — | 700 | 418 410 413 
maus, une, 100 | 91,6 102,6 | 0 | — 826 | 1046 | 1025 | 103? 
! , | absolut 225 207 218 600 = 1350 413 403 | 406 
h auf ta nl 100 92 96,8. 45,2 — 101,5 | 1032 | 100,8 | 101,5 
o auras absolut 225 ' 233 232 1410 — 1060 406 412 409 
4 aui Tut inh 100 | 1035 | 103 | 106 — 19,7 | 1015 103 102,2 
E M absolut 225 234 218 1030 | = | 280 | 409 48 | Aus, 
auf !/, in 9/, 100 104 | 968 71,5 = 21,1 | 1022 22 | 1045 | 1038 - 
: absolut 225 | 212 226 310 | = | 1030 a5 | 408 | 410 
;, aul 7j, in 9/, 100 94,2 100,5 | 234 — 771,5 | 108,8 102 | 1025 
` E absolut 225 218 220 1060 | € | 1380 410 | 406 409 
ia auf !f, | | in 9j, 100 96,8 .97,8 79,7 ee 103,8 102,5 101,5 | 1022. 2 
| He : 
, absolut 225 260 236 | 1420 | 0 409 | 426 | ug 
^4 aW 0/1 "nat 100 El 115,5 | 105 | 1068 = „O Lä 1064 | 1048 
^. L1. | absolut | 225 194 | : 221 0 — | 1310 | 419 400 | 407 
O auf ti | Ee TR 100 | 86,2 | 98,3 0 -> o 98,6 104,8 . 100 | 1018 
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Tale) ^ Bester suke us Më 
Ulmdrehungszahl n == 300. 
En Volt Ampere Umdrehun szahl i 
Belastungsanderung hax | oo vs AS ma 
f | Vorher | min | Nachher Vorher | min Nachher Vorher | min | ‚Nachher 
Ya | absolut | 225 233 229 4 | — | 230 312 | 39 | 215 
odo d n e Im | 1035 | 10,8 | 415 Lo o 28 104 . 104 | 1063 106,3 | 105 
Bi auf 0 | absolut | 225 232 |" 227 22b ; — © 0 315 322 317 
Sg |. An? | 100 | 103 101 | 225 | -- D | 105 | 1072 | 1068 
0 auf 3, | absolut | 225 | 198 222 0 = 240 317 310 314 
| i in% | 100 88 986 | 0 — 24 106,8 103,2 | 104,8 
auf 1/ | absolut 225 | 197 | 220 2300-40 |. 314 309 312 
fa 1 in 9/, 100 87,6 97,8 23 | — | 4 104,8 103 104 
1, auf O absolut | 225 238 229,6 420 | — 0 312 328 317 
1 in* f 100 105,8 102 | 42 , — 0 | 104 | 1092 | 106,8 
Et 7 | absolut 225 | 196 | 216 o | — 422 | 317 305 | a05 | 32 312 
i in %, 100 | 872 | 96 o d s 422 | 1068 | 101,8 | 104 


deln und ohne Ueberregulierung sofort in die neue 
Gleichgewichtslage über. Dabei lief die Maschine bei 
allen Belastungen sehr ruhig; Störungen irgendwelcher 
Art sind bei den Regulierversuchen nicht aufgetreten. 

Der Schnellschluß- (Sicherheits-) regler trat bei n = 
460 minullichen Umdrehungen in Tätigkeit und stellte 
dann die Maschine ab. Es handelt sich bei diesen Ma- 


schinen um besonders qui gelungene Konsiruktionen, 
die wahrend des Krieges, da sie auf dem Linienschiffe 


doch nicht mehr gegen den Feind geführt werden konn- 


ten, nach Pola überführt und dort für Unterseeboots- 
zwecke auf einem Ladeprahm aufgestellt wurden. In 
den Wirren des Zusammenbruchs sind sie leider ver- 
loren gegangen. (Fortsetzung folgt.) 


Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie 


für Schiffbau und Werttbetriebe 


-= Die Wiederverwendung 
abgebrochener oder am Schaft 
beschädigter Spiralbohrer, Fräser, 
Reibahlen usw. 


Von Dipl.-Ing. Adolf Kumme r, Ober-Regierungs- 
baurat und Vorstand der Werkstätten-Inspektion, 
| Lüdwigshafen a. Rh. 


Wie oft hört man die Frage: „Was kann man nur 
mit den abgebrochenen oder am Schaft beschädigten 
Spiralbohrern anfangen?” In der Tat, Millionen von 
Mark — ein selbst in unserer, nur mehr nach Millionen 
rechnenden Volkswirtschaft immerhin noch recht be- 
achtenswerter Betrag — werden achtlos fortgeworfen 
dadurch, daß die Bruchstücke der jetzt so teuren 
Spiralbohrer keine Verwendung mehr finden, sondern 
. nur zum Stahlschrott geworfen werden. 

Es wird daher weitere Kreise — namentlich auch 
Leser aus Schiffbaukreisen — interessieren, ein Ver- 
fahren kennen zu lernen, welches es ermöglicht, die 
durch. Abbrechen der Spiralbohrer angefallenen Spi- 
ralen, die oft noch fast die ganze Nutzlänge des neuen 
 pohrers besitzen, weiter verwendbar zu machen und 
bis auf einen kleinen Rest auszunutzen. Das durch 
Patent Nr. 323 139 geschützte Verfahren besteht darin, 
daß. an die abgebrochenen Spiralen vollkommen zen- 
trisch ein neuer Morse-Kegelschaft angegossen wird. 
Dies war natürlich erst dann möglich, als nach langen 
"^ Versuchen eine Metall-Legierung ermittelt und erprobt 
wurde, die einerseits leicht schmelzbar, andererseits 
aber von so großer Festigkeit ist, daß sie den vom 
Arbeitsstück beim Bohren geleisteten Widerstand bci 


.Schwaànzen des 


der Verspanung bzw. die durch die Bohrmaschine auf 
den Bohrer übertragene Kraft aufzunehmen und zu 
überwinden imstande ist, ohne dadurch Formände- 
rungen zu erleiden. 

Die Beschaftungsvorrichtung ist so gebaut, daß mg 
Hilfe einer für den jeweiligen Bohrerdurchmesser 
passenden Zentriervorrichtung die Bohrerspirale so in 
die Gießform eingeführt und darin festgehalten wird, 
daß in der letzten absolut zentrisch ein neuer Schaft 
mit Angel als Morse-Kegelschaft angegossen wird. Da 
die GieBform einteilig ist, entsteht keine Gußnaht, ein 
bohrers, Wackeln in der Bohr- 
maschinenspinde! oder Herausfallen aus dem Hohl- 
kegel der letzteren ist ausgeschlossen. Bohrer, an 
denen, — wie es sehr häufig der Fall ist — bloß der 
Angel (Mitnehmerlappen) abgebrochen ist, werden in 
der Weise wieder hergerichtet, daß an den Kegelschaft ` 
eine Fläche angefeilt und mit der OieBform des nächst 
größeren Morsekegels ein neuer Kegelschaft mantel- 
formig um den alten Schaft herumgegossen wird. Des- 
gleichen werden auch unbenulzle oder durch Betriebs- 
Umstellung nicht mehr verwertbare Werkzeuge mi 
Spezialschaft, wie Zylinder-, Vierkant-, Dreikant-, Ge- 
windebohrer (auch Maybohrer) usw. durch AngieBen 
eines neuen konischen Schaftes wieder verwendungs- 
fahig gemacht. 

Umstehende Abbildung zeigt (Abb. a) cine ab- 
gebrochene Bohrerspirale und (Abb, b) einen durch 
AngieBen wieder gebrachsfähig hergestellten Spiral- 
bohrer. Das Verfahren ist seit mehr als Jahresfrist in 
zahlreichen OroB-Betrieben eingeführt und die damit 
gemachten Erfahrungen in praktischer und wirtschaft- 
licher Beziehung sind die allerbesten, viele Betriebs- 
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leiter erteilen auf Anfrage uneingeschränkt die Aus: 
kunft, daß sie das Verfahren in Anbetracht der Ein- 
sparungen, die damit im Werkzeugkonio gemacht 
werden, nicht mehr missen 
wollen. Die Einsparungen er- 
strecken sich nicht allein auf die 
Spiralbohrer selbst, sondern es 
lassen sich auch Reduzierhülsen 
und Bohrfutter ganz vermeiden, 
indem statt des normalen Werk- 
zeugkegels der nächst größere 
— dem Hohlkegel der Bohr- 
maschinenspindel entsprechende 
— angegossen wird. 

Die ursprünglichen Inhaber 
der Patente verkauften die Gieß- 
vorrichtungen nebst Zentrierhülsen 
an jeden Besteller und lieferten 
auch die Metall- Legierung. In 
GroBbetrieben, wo infolge groBen 
Verbrauches an Bohrern ununter- 
brochen mit den Vorrichtungen 
gearbeitet wird, werden infolge 
der Handhabung durch sach- 
kundiges Personal ausnahmslos 
gule Erfahrungen gemacht und 
fehlerhafte Angusse vollständig 
vermieden. 

Mittlere und kleinere Be- 
triebe, die nur zeitweise die 

angefallenen Vorräte an  ab- 
Abb. a Abb. b gebrochenen Bohrern herzurichten 
haben, scheuen vielfach die nicht 
unerheblichen Kosten der Beschaffung eines ganzen 
Satzes der Gießformen nebst den .Zentrierhulsen, das 
Personal ist oft nicht genugend sachkundig, die Werk- 
statteinrichtungen ungeeignet oder mangelhaft, kurz: 
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es bestcht die Gelalir, daB die Vorteile ides nec 
nicht erkannt werden, ja daß sogar Mißerfoige das 
Verfahren in Mifkredit zu bringen drohen. - | 


Infolge dieser Erwägungen hat sich die ,Sca- 
bus“ G m. b. H. in Nürnberg, Klingenhof- 
straße 72, welche nunmehr alle Patente auf das Ver- 
fahren erworben hat, entschlossen, die Vorrichtungen 
zum Beschaften nicht zu verkaufen, sondern das An- 
gießen von neuen Schäften an gebrochene rotierende 
Werkzeuge — in erster Linie natürlich an Spiralbohrer 
— in eigenen Werkstätten im Lohn auszuführen. Groß- 
betriebe, wie. Schiffswerften, Maschinenfabriken usw., 
bei denen Gewähr besteht, daß das Verfahren sach- 
gemäß ausgeführt wird, können Lizenzen erwerben, um 
sich selbst Werkstätten zur Wiederherstellung der ge- 
brochenen Spiralbohrer einzurichten. 


Die mit angegossenem Schaft versehenen Bohrer 
haben sich, wie ich in der hiesigen Eisenbahnwerkstätte 
durch praktische Dauerversuche festgestellt habe, bis- 
her bestens bewährt, namentlich auch zum Bohren der 
Stehbolzenlöcher und Ausbohren der alten Stehbolzen 
an Lokomotivkesseln mit elektrischen Bohrmaschinen, 
bei welchen Arbeiten bisher am häufigsten Bohrer- 
brüche vorkamen, so daß man schon nach kurzer Zeit 
erhebliche Einsparungen in den GES fur Spiral- 
bohrer feststellen konnte. 


Es empfiehlt sich daher, auch für dile Schiffs- 
werften, bei denen doch auch ein sehr hoher Verbrauch 
an Spiralbohrern besteht, dem Verfahren Augenmerk 
zuzuwenden. Ich empfehle, einen Probeversuch zu 
machen und der obengenannten Firma eine Reihe von 
abgebróchenen Bohrerspiralen zur Beschaftung zu 
übersenden. Nach kurzer Erprobung werden die Werk- 
leiter sich entschließen, die Bohrerbruchstucke nicht 
mehr wie bisher zum Stahlschrott zu werfen, sondern 
zu sammeln und beschaften zu lassen. 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes | 
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Die Rolle der. einzelnen Seekampf- 
mittel in der Schlacht 


Die Frage, ob die Aufgabe der Schlachtschiffe im 
Seekriege in dem Aufsuchen und Vernichlen des Geg- 
ners bestehe oder ob es für sie zweckmäßiger sei, hin- 
ter einem Schutzschirm von Bombenflugzeugen daheim 
zu bleiben, behandelt Kapıtan L.M. Overstreet von der 
Vereinigte Staaten-Marine in einem Leitartikel des 
amerikanischen „Army and Navy Journal“ vom 1. De- 
zember 1921. Er knupft dabei an die kurzlich veroffent- 
lichten Ergebnisse der. Bombenwurfversuche (vgl. u. a. 
Schiffbau Nr. 51 vom 21. November 1921, Seite 1335 bis 
1339, 1354, ferner Nr. 3 vom 19, Dezember 1921, Seilc 
91) an und bezeichnet sie als „irreführend fur diejeni- 
gen, die mit Kriegsschiffentwicklung und Sceestrategie 
nicht vertraut sind.“ Sie sind sogar insofern geradezu 
schädlich, als nun vielfach angenommen werden wird, 
daß sich in cinem künftigen Sceekriege der Kampf un- 
mittelbar vor der Küste, und zwar vornehmlich zwischen 
gegnerischen Schlachtschiffen und eigenen Bomben- 
flugzcugen abspielen wird. Die Versuche haben natür- 
lich auch ihren Nutzen gebracht, denn sie haben ge- 
zeigt, was Bombenflugzeuge unter günstigsten Umstän- 
den leisten konnen. 


Tatsächlich sind Linienschiffe aber nicht dazu da, 
die feindliche Küste zu bombardieren oder sich ihr auch 
nur zu nähern. Ihre Aufgabe ist vielmehr, die Linien- 
schiffe des Gegners zu vernichten und die Herrschaft 
auf dem Meere zu erlangen und zu erhalten. Im Welt- 
kriege ist die englische Schlachtflotte nie in die Nähe 
der deutschen Küste gekommen, aber sie hat infolge 
Ihrer Ueberlegenhet über die deutsche sich ständig 
die Seeherrschaft gesichert. Mit Ausnahme einiger 
schneller Kaperschiffe und der Unterseeboote waren die 
Deutschen gezwungen, ihre Handels- und ihre Kriegs- 
schiffe von der hohen Sec zurückzuziehen. Die briti- 
schen Kreuzer verjadten dann auch die Kaperschiffe, 
und die britischen Zerstörer schalteten praktisch die : ' 
deutsche Unterseebootsdrohung durch die Annahme des 
Begleitsystems aus. 


Eine Kriegsschiffsformation, die geeignet sein soll, 
den Ozean zu ubergueren, um den Gegner zu suchen, 
muß alle z. Z. bekannten Waffengattungen umfassen. 
Wenn eine amerikanische Flotte auf ihrem Wege nach 
Osten eiae westwärts fahrende gegnerische Flotte sich- 
tel, so müssen die beiden Linienschiffsflotten noch 
400 engl. Meilen voneinander entfernt sein, während die 
vordersten Aufklärungsschiffe schon Fühlung gewinnen. 
In diesem Stadium der Schlacht ist es bereits die Auf- 
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gabe der Zerstörer, die feindlichen Unterseeboote mit- 
tels Unterwasserbomben zu versenken, während die 


eigenen Unterseeboote, auch im Verein mit Zerstorern, 


bemüht sein müssen, die gegnerischen Flugzeugmulter- 
schiffe zu vernichten. Gelingt es feindlichen Untersee- 
booten, durch die Kette der am weitesten vorgescho- 
benen Aufklärungsschiffe durchzubrechen, so treffen 
sie zunächst auf die den Schlachtkreuzern und später 
auf die den Linienschiffen vorausfahrenden Zerstörer. 
Als der fähigste deutsche Unterseebootskommandant, 
- Weddigen, unter einer Zerstörerflottille hindurchzu- 
. tauchen versuchte, um ein englisches Linienschiff anzu- 
greifen, wurde sein Boot, „U 29", vom Linienschiffe 
„Dreadnought“ gerammt und ging mit der ganzen Be- 
satzung unter. Die Flugzeugmufterschiffe sind so ver- 
wundbar, daß sie keinerlei SchutzkeHe zu durchbrechen 
imstande sind; sie würden unschwer von jedem beliebi- 
gen lleber- oder Unterwasserfahrzeug zum Sinken ge- 
bracht werden können. Sollte es trotzdem einem sol- 
chen Mutterschiffe gelingen, in Flugentfernung zu den 
feindlichen Linienschiffen zu kommen, so würden die 
bei dieser feindlichen Flotte befindlichen Flugzeug- 
schiffe schnellstens Kampfflugzeuge enisenden, um Je- 
des.sich zeigende Bombenflugzeug abzuschießen. 


Es ist natürlich sehr einfach, vom Flugplatze 
aus schwere Bombenflugzeuge in Gruppen von hundert 


Stück abzulassen, Flugzeuge, die 2000 Pfund- (907 kg-Y 


Bomben tragen. Bei einer Seeschlacht weit drauBen 
auf dem Meere müßten die Bombenflugzeuge aber von 
einem Mutterschiffe aus abfliegen, und dabei sind nur 
kleinere Flugzeuge mit kleineren Bomben verwendbar, 
da schwere Apparate mit 2000 Pfund-Bomben kaum 
- vón Flugzeugschiffen aufsteigen konnen. 

` Kurz zusammengefaßt, ist die Aufgabe der ver- 
schiedenen Kriegsschiffstypen folgende: 

a) Das Linienschiff ist das Rückgrai der 
Flotte; es bekämpft das feindliche Linienschiff auf hoher 
See und wird vor allen sonstigen Kriegswaffen des 
Gegners durch eigene Kampfmittel derselben Art ge- 
schutzt. 

b) Der Zerstörer schützt Linienschiffe und Kreu- 
zer gegen Unterseeboote, greift feindliche Untersee- 
boote mit Unterwasserbomben, feindliche lleberwasser- 
kriegsschiffe und Flugzeugschiffe mit Torpedos an, be- 
kämpft feindliche Zerstörer mit Geschützfeuer und be- 
gleitet Handelsschiffe. 

c) Das Unterseeboot greift Schlachtschiffe, 
Flugzeugschiffe, Unterseeboote und Handelsschiffe an, 


blockiert feindliche, schützt eigene Häfen und legt 
Minen vor den gegnerischen Hafeneinfahrten. 
d) Der Schlachtikreuzer mit hoher Ge- 


schwindigkeit und starker Bewaffnung durchbricht die 
feindlichen Vorpostenlinien und stellt die feindlichen 
Schlachtschiffe; er hält vor den Linienschiffen die See 
frei von feindlichen Kreuzern und Flugzeugschiffen und 
versenkt die gegnerischen Kaperschiffe. 

e) Das Flugzeugmutterschiff befördert 
ßombenflugzeuge zum Angriff auf feindliche Kriegs- 
schiffe und Kampfflugzeuge zur Abwehr feindlicher 
Bombenflugzeuge. In deren Ergänzung begleiten Luft- 
kreuzer (Zeppeline) mit großem Aktionsradius bei gün- 
‚stigem Wetter die Flotte. 

f) Der Kleine Kreuzer klärt gegen den Feind hin 
.auf, unterstützt und führt Zerstörer und Unterseeboote, 
‚greift Flugzeugschiffe an, jagt feindliche und begleitet 
„eigene Handelsschiffe; gelegentlich bombardiert er auch 
‚die feindliche Küste, aber nur zu . strategischen 
"Zwecken, um feindliche Kriegsschiffe auf sich zu ziehen. 
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g) Die Minenschiffe räumen Kanäle und Ge- 
wüsser vor der Flotte, legen Minen in eigene und feind- 
liche Hafen, in der Schlacht auch vor die gegnerischen 
Kriegsschiffe. Die Reihenfolge bei dieser Aufzählung 
entspricht nach Ansicht des Verfassers der Bedeutung 
der betreffenden Typen. Jede einzelne Schiffsart aber 
ist durchaus notwendig, um eine gut ausgeglichene, in 
allen Weltteilen brauchbare Flotte zu bilden, und jeder 
fällt in der Seeschlacht eine wichtige Rolle zu. Um 
die eigene Vereinigte Staaten-Flotte ins Gleichgewicht 
zu bringen, sollte Amerika sie durch beschleunigte 
Fertigstellung von Schlachtkreuzern und sofortigen Bau 
von Flugzeugmutterschiffen vervollständigen. 


Nun trifft man vielfach auf die Ansicht, daß die 
Einführung eines neuen Kampfmittels, wie z. B. der 
Bombenflugzeuge, die Seestrategie verändere. Das ist 
aber nicht der Fall. Admiral Mahan, der groBe ame- 


rikanische Seestratege und Schriftsteller, hat in seinem 


Werke „Naval Strategy" gezeigt, daß sich die Grund- 
sätze der Seestrategie seit 2000 Jahren nicht geändert 
haben. Als die große athenische Oaleerenflotte im 
Jahre 415 v. Chr. ausfuhr, um Syracus anzugreifen, 
empfahl ein hervorragender sizilianischer Führer dcr 
Regierung, den Angriff auf die Küste nicht abzuwarten, 
sondern den Feind mit der eigenen Flotte auf hoher 
See anzugreifen. Er wurde jedoch von den Anhangern 
der Küstenverteidigungspolitik überstimmt mit dem Er- 
gebnisse, daß Syracus belagert und blockiert wurde. 
Die Folge war die Aushungerung, und hunderte litten 
und starben. So hatte die Nichtbeachtung gesunder 
seestrategischer Grundsätze alle Schrecken des Krie- 
ges an die Küsten Siziliens gebracht. * 


Phantastische Flieger verkennen leicht die Lehren 
der Geschichte. Das sagt auch Fock in seinem Buche 
über die Grundsätze der Kriegführung: „Die Geschichte 
muß die Quelle zur Erlernung der Kriegskunst sein“. 
Bei dem Studium der Schlacht vor dem Skagerrak ist 
ersichtlich, daß die Schiffsformationen auf beiden Sei- 
ten praktisch die gleichen gewesen sind, sowohl bei den 
Linienschiffen unter Jellicoc und Scheer als auch bei 
den Schlachtkrcuzern unter Beatty und Hipper. Aller- 
dings waren keine , Vorlhudkrcuzer" vorhanden, wonl 
weil beide Flotten ihre Basis auf der Nordsee und nur 
500 engl. Meilen voneinander getrennt halten. Die ersten 
Schiffe, die sich gegenseitig sichteten, waren deshalb 
die Kleinen Kreuzer Beatty’s und Hipper's. Diese er- 
öffneten das Feucr um 2 Uhr 38 nachmittags, womit dic 
Skagcrrakschlacht begann, Um 3 Uhr 45 nachmittags 
traten die Großen Kreuzer in einen so schweren Kampf 
ein, daB zwei englische Schiffe in weniger als cmer 
Stunde sanken. Um 4 Uhr 30 trafen sich feindliche Zer- 
stöorer, von denen die Deutschen: zwei nach kurzen, 
hartem Kampfe verloren. Nach rund vierstundigem Oc- 
fecht zwischen diesen leichteren Waffen kam es cisi 
zwischen den Linienschiffen zur Schlacht und zur Ent- 
scheidung. Die Engländer hatten hicrbei die lieber- 
legenheit und behielten infolgedessen die Secherr- 
schaft, während die Deutschen sich zuruckzichen 
mußten. | 

In dieser Schlacht sanken clf deutsche Schiffe aut 
folgende Weise: Linienschiff „Pommern” durch Torpedo- 
schuß eines britischen Zerstorers; Schlachtkreuzer 
Lützow” durch Artilleriefeuer von Schlachtschiffen; 
vier Kleine Kreuzer, und zwar ,Wicsbaden" durch Ge- 
schulzfeuer von Kreuzern, ,Elbing" durch Zusammen- 
stoß mit einem deutschen Linienschiffe, ,,Rostock" durch 
Torpedoschuß eines Zerstorers und „l’rauenlob” durch 
Torpedoschuß eines Kreuzers; funf Torpedoboote, und 
zwar „V 4" durch Berührung einer feindlichen Mine, 
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V 27" und „V 29" durch Geschützfeuer von Zersiörern 
und endlich „V 48" und „S 35” durch Artilleriefeuer von 
lanienschiffen. Die britischen Verluste waren größer, 
aber ausschließlich durch Artilleriefeuer verursacht. 
Keiner dieser Schiffstypen ist überholt, : obwohl ihre 
Vertreter tatsächlich durch Geschützfeuer, Torpedos, 
Minen und Zusammenstoß in der Schlacht gesunken 
sind. Ebenso ist ein Schiff noch nicht veraltet, wenn es 
auch durch Bombenwurf aus einem Flugzeuge zum 
Sinken gebracht worden ist. 


In der Sceschlacht vor dem Skagcrrak fanden vor 
dem Endkampfc zwischen den Linienschiffen drei ver- 
schiedene Vorccefechte statt, namlich zwischen den 
Kleinen, zwischen den GroBen Kreuzern und zwischen 
den Ze:störern. Wenn Unterseeboote und Flugzeug- 
schiffe der Flotte zugeteilf sind, so wird noch ein be- 
sonderes Gefecht, um die Unterseeboote zu versenken, 
und ein weiteres Sondergefccht, um die Bombenflug- 
zeuge abzuschieBen, dem Endkampfe vorangehen, oder 
mit anderen Worten: das Flinzutreten zweier neuer 
Kampfmittel zur Flotte vermehrt nur die Zahl der Vor- 
gefechte von drei auf fünf, bevor der Endkampf zwi- 
schen den Linienschiffen ausgefochten wird. 


Da Unterseeboote notwendigerweise langsamer als 
lleberwasserschiffe sind, so konnen sie nicht mit der 
FloHc Zusammen manövrieren, sondern mussen dem 
l’einde irgendwo auflauern. Vor der Skagerrakschlacht 
sandte Admiral von Scheer seine Unterseeboote daher 
nach den britischen Hafen, um die Ueberwasserschiffe 
im Augenblicke der Ausfahrt anzugreifen. Etwa sieben 
Boote wurden vor den Firth of Forth gelegt, aber trotz- 
dem gewann Beatty mit über 50 Schiffen unbehelligt 
die offene Sec. Er fuhr im Dunkel der Nacht mit hoher 
Geschwindigkeit aus, so daß die Unterseeboote keine 
Angriffsmöglichkeit hatten. Ein Boot will allerdings 
Beatty bei Tageslicht haben passieren sehen. In einem 
künftigen Kriege mögen die Unterseeboote wohl so 
weit entwickelt sein, daß sie mit der Flotte zusammen 
manovrieren konnen; aber immerhin werden sie lang- 
samer als die übrigen Schiffe, und es wird daher trotz- 
dem schwierig oder vielleicht unmöglich sein, den Feind 
in die Gegend hineinzuzwingen, in der die Untersee- 
boote tätigen Anteil an der Schlacht nehmen konnen. 

Dic Luftwaffe ist so stark vom Wetter abhängig, daß 
jeder Schlachtplan mit der Möglichkeit ihres Versagens 
rechnen muß. Es ist bekannt, daß Scheer die englische 
Küste von Flugzeugen bombardieren lassen wollte, um 
einige englische Schiffe herauszulocken und zu ver- 
senken, Ts ist ferner bekannt, daß er die Nordsee mit 
seiner Hochsecflote zu uberqueren Bedenken trug, weil 
ihn die uberlegene britische Schlachtschifflotte dort ab- 
fangen konnte. Die Rolle der ihm zur Verfügung 
stehenden zehn Zeppceline war, aufzuklären und ihm 
die Annäherung englischer Seestreitkrafte zu melden. 
Schon am 25. Mai 1916 war cr gefechtsbercit, aber eme 
Woche lang — vom 23. bis 30. Mai — berichteten ihm 
„cine Luflschiffer und Flieger, daß das Wetter zum 
l'licgen nicht geeignet sei. Dieses Versagen der Luft- 
waffe veranlaßte ihn, seinen Plan zu ändern. Er gab 
das Dombardcment der englischen Küste auf und 
krcuzic am 31. Mai 1916 auf der deutschen Seite der 
Nordsce. Wahrend dieses Tages, an dem mehr als 
250 Kriegsschiffe ın die Schlacht vor dem Skagerrak 
verwickelt waren, die um 2 Uhr 38 nachmittags begann, 
den ganzen Nachmittag andauerte und sich bis tief in 
dic Nacht hineinzog, während dieses ganzen Tages 
waren funf Zcppeline nicht imstande, die Stellung der 
feindlichen Geschwader einwandfrei festzustellen. Als 
die Schlacht ihren Höhepunkt erreicht hatte, war „L 14" 
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gerade über dem Schlachtfelde, aber niemand an Bord 
des Schiffes wußte es. Wenn auch infolge des Nord- 
seenebels die Sichtigkeit schlecht war, fanden die 
Kriegsschiffe einander und fochten auf kurze E. 
fernungen trotz des Nebels und trotz des Rauches der 
Schlacht. i 

Selbst eine oberflächliche Betrachtung der eingangs 
geschilderten Flottenformation :sollte den Leser davon 
überzeugen, daB jede einzelne Einheil vom Zeppelin 
bis zum Unterseeboote dem Befehlshaber der FloHe 
unmittelbar unterstellt sein muß. Wenn die Flolte aus- 
fährt, um den Ozean zu überqueren. und um das groBe 
Problem der Auffindung des Gegners und des Angriffs 
auf ihn zu lösen, dann muß der Kommandant jedes Luft- 
fahrzeuges, jedes Ueber- oder Unterwasserschiffs ein 
Seeoffizier sein, der sich auf Navigation versteht, der 
imstande ist, seine Position auf See auszunuizen, ein 
erfahrener Stratege, der auf der Suche nach dem Geg- 
ner verständnisvoll mithelfen kann, ein gründlicher 
Kenner auch der Seetaktik, um seine Aufgabe auch in 
emer großen Seeschlacht richtig erfüllen zu können. 

Was soll der Flieger denn eigentlich? Luftfahrts- 
cnthusiasten sind offenbar nicht damit zufrieden, dak 
der Flieger seine bemerkenswert groBe und eigene Rolle 
als Einheit in einer groBen Flotte oder einer groBen 
Armee spielt; sie fordern vielmehr, daB er — entgegen 
allen Grundsätzen gesunder Strategie — unabhän- 
gig handelt. Die Seeschlacht aber ist immer ein See- 
problem, ganz gleich, welche Art von Waffen dabei 
mitwirkt. | 

Im Falle eines Krieges zwischen den Vereinigien 
Staaten und einer europäischen Macht würde Amerika 
seine Flotte selbstverständlich nach Europa schicken, 
um eine Flottenbasis zu Gewinnen und in europäischen 
Gewässern zu manovrieren — oder die feindliche FloHe 
wurde den Ozean überqueren und sich einer Basis en. 
weder nördlich der atlantischen Küste oder in Wesi- 
indien bemächtigen. Ergreift Amerika die Offen- 
Sive, so werden die Schlachten in europäischen Ge- 
wassern geschlagen werden, weit ab von den eigenen 
amerikanischen Stulzpunkten, Um sich die großen Vor- 
teile von Bombenflugzeugen nutzbar zu machen, muß 
Amerika deren Teilnahme an den künftigen Sec- 
schlachten ermöglichen. Deshalb ist die Konstruktion 
besonders geeigneter FlugzeugmuHerschiffe eine zwin- 
gende Notwendigkeit. : 

l Viclfach wird angenommen, daß die Vereinigten :: 
Staaten auch ohne Schlachtkreuzer und Linienschiffe 
gesichert seien und daß diese ruhig zu Hause hinter 
ciner Schutzkette vom Bombenflugzeugen bleiben könn- 
ten. Im Kriegsfalle könnte der Gegner dann, ohne je 
der amerikanischen Küste nahe zu kommen, alle Insel- 
besitzungen von den virginischen Inseln bis zu den Phi- 
lippinen besetzen, den Panamakanal und Alaska ein- 
nchmen und die wertvolle amerikanische Handelsflotte 
vom Ozeän verjagen. Kann unter diesen Umständen . 
Amerika sich je mit einer rein defensiven Rolle be- 
gnugen? Eine Nation in der Defensive kann nie einen 
Krieg gewinnen. Die beste Verteidigung ist 
stets eine rücksichtslose Offensive. 

Im letzten Kriege sandten die Vereinigten Staaten 
ihre Zerstörer, Unterseeboote, Flugzeuge und Linien- 
schiffe nach Europa, „den Feind zu suchen und zu ver- 
nichten”. Im spanisch-amerikanischen Kriege fuhr De- 
wey nach den Philippinen, „den Feind zu suchen und zu 
vernichten”, während die atlantische Flotte mit ähn- 
lichem Auftrage nach Westindien dampfte, Gute Stra- 
tegie fordert, daß der amerikanischen Flotte Schlacht- 
kreuzer und Flugzeugmutterschiffe hinzugefügt werden, 


um bei der Politik, „den Feind zu suchen und zu ver- 
nichten”, zu bleiben, anstatt die neue Politik .anzu- 
nehmen, die besagen würde: ,Bleibe zu Hause hinter 
den Bombenflugzeugen”. ` La. 


Der Cunard-Dampfer „Scythia“ 
(Aus „The Shipbuilder, Oktober 1921.) 


Der  Doppelschraubenturbinendampfer „Scythia“, 
der bei Vickers in Barrow-in-Furneß gebaut ist, ist das 
erste Schiff der nach dem Kriege in Auftrag gegebenen 
600-Fuß-Klasse der Cunard-Linie, das in Dienst ge- 
stellt wird. Schwesterschiffe sind:die bei Cammell, Laird 
& Co. in Birkenhead in Bau befindliche , Samaria", 
ferner die „Laconia“, die bei Swan, Hunter & Wigham 
“ Richardson in Wallsend-on-Tyne gebaut wird, und die 
,Lranconia", die der Firma John Brown & Co. in Cly- 
debank in Auftrag gegeben ist. Diese Schiffe sind be- 
sonders deshalb bemerkenswert, weil sie die größten 
atlantischen Fahrgastdampfer sind, die eigens für Oel- 
"feuerung und Turbinenantrieb mit doppelter Zahnrad- 
übersetzung entworfen und gebaut sind. 

Die „Scythia” ist als Shelterdecker mit Freibord 
fur die Klasse 100 A 1 unter spezieller Aufsicht des 
englischen Lloyd gebaut und genügt ebenfalls den Vor- 
schriflen des Board of Trade und der amerikanischen 
Behörden für ein Fahrgastschiff Die Hauptdaten sind: 


Lange uber alles . == 624'0" — 190,192 m 
Länge zwischen den Loten = 600'0" — 182,876 „ 
Breite auf Spanten =: 736“ == 22,402 „ 
Seitenhöhe b. z. D-Deck =: 450° = 13,716 „ 
Tiefgang beladen . == .80'3" = 9,220 „ 


Wasserverdrängung beld. = 27250 its — 276861 
Brutto-Raumgehalt . = 19503 Reg.-T. = 45 223 cbm 


Netto-Raumgehalt . . = 12582. » ` = 35626 „ 
Maschinenistärke . = 13500 HP. = 13688 PS. 
Geschwindigkeit " . 16 Knolen 
Zahl der Fahrgaste |. Kl. 337 
Zahl der Fahrgäste. Ill. Kl. .331 
Zahl der Fahrgäste M. Kl. 1538 - 
bd ‚zus. 2206 
Zahl der Besatzung . ; . 409 


. zus. 2615 

Einrichtung. Die wasserdichte Unterteilung 
des Schiffskorpers genügt den Vorschriften des „In- 
ternationalen llebereinkommens zum Schutze des Le- 
bens auf See.“ Es sind im ganzen €0 wasserdichte 
Schotte vorhanden, die alle bis zum Schottendeck, dem 
D-Deck, reichen mit Ausnahme des Kollisionsschottes, 
das bis zum C-Deck hinaufgeführt ist. Sämtliche Tu- 
ren, die in den wasserdichten Querschotten angebracht 
sind, konnen von Hand oder mechanisch nach dem 
Stone-Lloyd-System betätigt werden, und zwar von bei- 
den Seiten der QuerschoHe -und von der Kommando- 
drücke aus. Zum Schutz gegen Feuer sind feuersichere 
Schotte in bestimmten: Abständen in den Aufbauten über 
dem D-Deck vorgesehen. Das Schiff hat im. ganzen 
acht Decks, von denen sich vier, nämlich das C-, D-, 
E- und F-Deck, über die ganze Länge erstrecken. Das 
G-Deck reicht nur über die vorderen und hinteren Lade- 
räume, nicht über: Maschinen- und Kesselraum. Ueber 
dem C-Deck liegen noch das A- und das B-Deck und 
das Bootsdeck. Das B-Deck reicht von der Well vor 
den Mittschiffsaufbauten bis zum Heck und bildet die 
obere Gurtung des Schiffsverbandes in der Mitte. Das 
A-Deck und das Bootsdeck erstrecken sich ununter- 
brochen nur über die Mittschiffsaufbauten; es sind abcr 
noch mehrere in gleicher Flucht liegende kurze Decks 
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über verschiedenen Deckshäusern vorhanden. Der Ocl- 
vorrat wird in den Doppelbodenzellen unter dem Kes- 
selraum und unter den Laderaumen Nr. 3 und 4 und 
außerdem noch in einem genügend unterteilten Quer- 
bunker zwischen Maschinen- und Kesselraum gefahren. 
Kofferdamme trennen die Oeltanks von den ubriger 
Doppelbodenraumen. Der Tank unter dem Maschinen- 
raum dient zur Aufnahme des Kesselspeisewassers, dic 
übrigen Zellen unter den Laderaumen 1, 2, 5, 6 und 7 
sind PallasHanks. Wasserballast ist außerdem vorge- 
sehen in einem großen Hochtank vorne (Laderaum 
Nr. 2 und in den Pieks. Die Frischwassertanks für 
Trink- und Waschwasser sind im Laderaum Nr. 6 zu bei. 
den Seiten der Wellentunnels angeordnet. 

Die Räume unter dem H-Deck vor und hinter dem 
Maschinen- und Kesselraum dienen zur Aufnahme von 
Ladung; es sind also 7 Laderaume vorhanden, 4 vornc 
und 3 hinten. Die Zwischendeckraume zwischen dem 
F- und H-Deck dienen demselben Zweck mit Ausnahme 
desjenigen in Raum 5, der für Vorrats- und Kühlraume 
verwandt wird. Das ganze F-Deck dient den Fahr- 
gästen Ill. Klasse. Auf dem E-Deck befinden sich mitt- 
schiffs die Speiseräume J. und Il. Klasse, nebst den 
Küchen- und ähnlichen Raumen. Davor liegen noch 
Kabinen fur Fahrgäste Ill. Klasse, ganz vorne die Unter- 
kunfisraume fur die Heizer, dahinter einige Kabinen 
Il. Klasse, in der Hauptsache dagegen die Räume fur 
das Küchen- und Bedienungspersonal. 


Auf dem D-Deck befindet sich an Backbordscite 
der Verkehrsgang für das Personal durch den Mit- 
schiffsaufbau. An diesem Gange liegen die Lazarette, 
die Räume für die Maschinisten, die Gesellschafts- und 
Waschräume Ill. Klasse und außerdem noch Räume fur 
verschiedene Mitglieder der Besatzung. Hinter dem ge- 
schlossenen Mittschiffshause erstreckt sich eine gc- 
deckte Promenade für die Fahrgaste Ill. Klasse mit offe- 
nen Seiten. Das dahinterliegende Haus enthalt einen 
Raum für die Rudermaschine und verschiedene Raumc 
für die Besatzung Vorne auf dem D-Deck liegen die 
Matrosen. 

Das C-Deck bildet das freiliegende Wetterdeck an 
den Enden des Schiffes. Diese Teile dienen ebenfalls 
noch als Promenade fur die Fahrgäste HI. Klasse. Vorne 
und hinten liegt je ein Eingang für die III. Klasse. Der 
Mittschiffsaufbau wird von Kabinen I. und II. Klasse ein- 
genommen. Unmittelbar hinter dem geschlossenen Auf- 
bau liegt der Rauchsalon II. Klasse. Daneben gedeckte 
Promenaden für die Il. Klasse. 


Auf dem B-Deck befinden sich große Häuser imi 
Kabinen Il. Klasse und dem Gesellschaftsraum H. Klassc. 
Zu hinterst auf diesem Deck liegt noch eine Promenade 
und ein Veranda-Kaffee für die Il. Klasse, außerdem 
ein Raum Tur die Notdynamos. 


Das A-Deck geht nicht ununterbrochen durch, son- 
dern besteht aus mehreren Teilen als Bedachungen Tur 
die auf dem B-Deck liegenden Häuser. Auf dem vor- 
dersten Teile liegt ein großes Deckshaus fur dic Offi- 
ziere; auf dem nächsten, längsten Teile befinden sich 
die Gesellschaftsräume I. Klasse; auf dem hintersten 
das Seuchenlazarett. 

Ueber dem Offiziershause liegen die Räume des 
Kapitäns mit der unteren Brücke davor, darüber dis 
Kommandobrücke mit Karten und Steuerhaus. Der 
Zweck des Bootsdeck ist, wie schon der Name sagt, 
eine Plattform fur die Unterbringung und Bedienuna 
der Boote zu bilden. Es befinden sich darauf aber auch 
noch verschiedene Häuser, nämlich die Messe für die 
Maschinisten, ein Tankraum, die Räume für drahtlose 
Telegraphie und ein Raum für die Fahrstuhlmotore. 
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Ueber dem SeuchenlazareH liegt eine Hafenbrücke, die Rauchsalon |. Klasse hinter dem Maschinenschacht. 


bis an die Bordseiten reicht. 

Fahrgasteinrichtungen. Bei den Einrich- 
lungen für die Fahrgäste ist jede erdenkliche Sorgfalt 
auf Bequemlichkeit und Wohlbefinden der Fahrgäste 
verwandt in einer Art und Weise, die typisch ist fur die 
fortschrittliche Politik der Cunardlinie in- ihrer Sorge 
für das Wohlbefinden des reisenden Publikums. 

Die Kabinen I. Klasse auf dem B-Deck sind zum 
größten Teil mit zwei oder drei Betten versehen, eine 
geringe Anzahl ist einbettig. Eine Anzahl von Kabinen 
sınd zusammenhängend angeordnet, mit einem beson- 


an ihrem hinteren Ende 


deren Bade- und Vorraum zwischen je zwei Kabinen, 
während vorne zwei Luxuskabinen mit je einem beson- 
deren Wohnzimmer angeordnet sind. Auf dem C-Deck 
Klasse solche fur 
Die Kabinen sind 


sich unter den Kabinen |. 
zwei, drei und vier Fahrgäste. 


befinden 
einen, 
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Auf beiden Seiten neben dem Kesselschacht, abeı 
außerhalb des Deckshauses, sind gedeckte Lauben vor- 
gesehen, die auch an den Bordseiten durch senkrechte 
Wände mit Schiebefenstern geschützt sind. 

Der Speisesaal I. Klasse im E-Deck erstreckt sich 
über die ganze Schiffsbreite und hat eine Länge von 
19,5 m; er enthält Sitzgelegenheiten für 196 Fahrgäste 
an Einzeltischen für zwei bis sechs Personen. 

Die Promenaden I. Klasse auf dem A- und B-Deck 
sind im Verhältnis zu der Zahl der Fahrgäste sehr grob. 
Auf dem B-Deck sind auf eine ziemliche Länge hin 
auch an den Seiten Schutzwände mit Schiebefenstern 
vorgesehen. 

Die Kabinen Il. Klasse auf dem C., D- und E-Deck 
sind größtenteils für vier Fahrgäste bestimmt. Beson- 
dere Aufmerksamkeit hat man der Bequemlichkeit der 
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Der Doppelschrauben Gelriebelurbinendampfer „Scylhia“ der Cunard-Linie 


an jeder Bordseite in zwei Reihen angeordnet. Die inne- 
ren Räume erhalten natürliches Licht und Ventilation 
von Oberlichtern, die in den Seiten des daruberliegen- 
den Deckhauses angebracht sind, während die äußere 
die gewöhnlichen Seitenfenster besitzen. Alle Ka- 
binen auf dem C-Deck können, wenn erforderlich, ın 
solche fur die Il. Klasse umgewandelt werden. Die Ka- 


binen auf dem D-Deck sind für vier Personen einge- 
rıchtet. 

Die Gesellschaftsraume |. Klasse, die auf dem 
A-Deck gelegen sind, sind in verschiedenen Stilarten 


ausgeführt. Vorne liegt der Schreibsalon, der von der 
anliegenden Haupteingangshalle zugänglich und mit den 
ubrigen Gesellschaffsraumen auf diesem Deck durch 
breite Gänge zu beiden Seiten verbunden ist. Von der 
Eingangshalle führt die HaupHrepppe hinunter durch 
die Räume I. Klasse mit entsprechenden Hallen in jedem 
Deck bis zu dem Speisesaal I. Klasse auf dem E-Deck. 
In dem Treppenhause ist außerdem ein Fahrstuhl an- 
gebracht. 
Der 
Kessel- 


Salon |. 
und 


Klasse befindet sich zwischen dem 
Maschinenschacht auf dem A-Deck, der 


Fahrgäste Il. Klasse gewidmet, und die Einrichtungen 
sind in dieser Beziehung denen der I. Klasse vollig 
gleichwertig. Die HaupHreppe führt vom B-Deck bis 
zum E-Deck, mit geräumigen Eingangshallen in jedem 
Deck und einem Fahrstuhl im Treppenhause. 

Die Gesellschaffsraume umfassen einen Salon auf 
dem B-Deck, einen Rauchsalon auf dem C-Deck und 
ein Veranda-Kaffee hinten auf dem B-Deck. Der 
Speisesaal auf dem E-Deck enthält Sitzgelegenheiten für 
199 Personen, die ebenso wie im Speisesaal I. Klasse 
an Einzeltischen Platz finden. Gedeckte Promenaden 
befinden sich neben dem Rauchsalon und eine geräu- 
mige offene Promenade auf dem B-Deck darüber. 

In der Ill. Klasse hat man die weiten, offenen 
Räume aufgegeben; alle Fahrgäste sind in getrennten 
Kabinen untergebracht, die meisten zu vier Personen, 
eine geringe Anzahl auch zu zwei und sechs Personen, wo 
es die möglichst günstige Ausnutzung des Decksraumes 
erforderlich machte. Eine Anzahl von Kabinen ist los- 
nehmbar, so daB in bestimmten Abteilungen, wenn nötig, 
Ladung gefahren werden kann. Die Gesellschaftsräume 
III. Klasse bestehen aus einem Rauchsalon und einem 
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Decspiäne des Doppelschrauben-Gelriebeturbinendamplers „Scythia“ 
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Aufenthaltsraum zur allgemeinen Benutzung an Back- 
bordseite auf dem D-Deck, während die geräumige 
Eingangshalle auf dem C-Deck vorne ebenfalls mit 
Sitzgelegenheiten versehen ist. Die Speiseraume 
IH. Klasse nehmen zwei Räume hinten auf dem F-Deck 
ein; sie sind für 303 bzw. 263 Personen, im ganzen 
also für 566 Fahrgäste eingerichtet. Eine geräumige 
Promenade für die Ill. Klasse ist auf dem Wetterdeck 
C an den Enden des Schiffes vorgesehen, außerdem 
noch eine im Bereiche der offenen Seiten des D-Decks. 


Neben der natürlichen Lüftung durch Seitenfenster 
usw. ist für die Passagier- und Mannschaftsräaume ein 
umfassendes Entlüftungs- und Heizungssystem mittels 
Thermolanks und Gebläsen vorgesehen, die von der 
Thermotank-Gesellschaft in Glasgow  gelieferi sind. 
Dieses System ist bei den modernsten Linien in Ge- 
brauch und findet sich in gleicher Ausführung auf den 
jetzt in Bau befindlichen Cunarddampfern. Daneben sind 
die Kabinen, Gänge und Gesellschaftsräume mit Heiz- 
korpern versehen. 

Die Küchenraume sind mit den neuesten arbeıt- 
sparenden Einrichtungen und Apparaten verschen, die 
von der Firma Henry Wilson & Co. in Liverpool aus- 
gcfuhrt sind. 


Die Ausrüstung. Hinsichtlich der Ausrüstung 
ist am bemerkenswertesten der elektrohydraulische 
Antrieb der Schiffshilfsmaschinen, der Ladewinden, 
des Spills, der Ankerwinde und der Rudermaschine. 
Der clektro-hydraulische Antrieb bringt eine Reihe von 
Vorteilen mit sich, namentlich für ein Fahrgastschiff, 
Die Zu- und Abdampfleitungen zu den Decksmaschi- 
nen, die im Schiffe schwer zu verlegen sind, die außer- 
dem eine Wärmeguelle bilden und zu Leckagen neigen, 
werden vermieden. Die elektrohydraulischen Maschi- 
nen sind wirtschaftlicher im Energieverbrauch und spa- 
ren daher Brennstoff, sie sind schneller in Gang zu 
seizen und arbeiten ruhiger im Vergleich mit Dampf- 
maschinen. Im Vergleich mit den meisten elektrischen 
Winden der gewöhnlichen Bauart sind außerdem qe- 
wisse Fortschritte im elektrischen Teile der Maschinen 
zu verzeichnen. Der elektrische Anlasser ist ein ein- 
facher Apparat, der selten in Tätigkeit tritt, und es sind 
keine Kontaktschalter vorhanden, die der "Abnutzung 
durch Funkenbildung unterworfen sind, noch besteht die 
Gefahr, daß sich die Teile infolge zu großen Wider- 
standes erhitzen und Feuer entsteht. 

Der elektrische Energiebedarf fur alle Zwecke im 
Schiff wird durch zwei Turbogeneratoren von je 375 kW 
Leistung erzeugt. Außerdem ist für den Notfall noch 
eine kräftige Oeldynamoanlage vorhanden, die oben 
im Schiff im B-Deck untergebracht ist. 

Zum Löschen und Laden sind zahlreiche Ladebaume 
vorgeschen, dic so angeordnet sind, daB alle Luken 
wirksam bedient werden können. Die Ladebaume wer- 


den teils an den beiden Masten, teils an Ladepfosten ` 


gefahren, von denen im gazen sechs vorhanden sind. 
Sie werden bedient durch Winden mit Wechselgetriebe, 
dic, wie schon erwähnt, clektrohydraulisch: angctricben 
werden. Im ganzen sind elf Ladewinden vorhanden. 
Für das Vertáuen und Verholen sind die starken Winde 
vorne auf dem C-Deck, ein Spill hinten auf dem C-Deck 
und zwei starke Verholewinden, je eine vorne und hin- 
ten auf dem C-Deck, vorgesehen. Eine genügende An- 
zahl von Pollern und Rollern ist vorhanden, die zu den 
Decksmaschinen führen, wie aus den Plänen ersichtlich. 

Die Stuermaschinen, die ebenfalls elektrohydrau- 
lisch angetrieben wird, Bauart Williams-Janney, ist von 
der Firma Gebrüder Brown & Co. in Edinburgh geliefert 
und steht auf dem D-Deck. Die Bedienung des Tele- 
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motors geschieht von der Kommandobrücke aus. Die 
Steuermaschine kann ihren Strom sowohl von der Not- 
dynamo wie von der Hauptdynamoanlage erhalten. Das 
Ruder ist ein Einplatten-Balanceruder. 

Die Bootsausrüstung besteht aus 20 Rettungsbooten 


der Klasse IA, deren Abmessungen 9,14 X 2,74 X 


1,14 m betragen. Sie stehen unter Davits auf dem Boots- 
deck, acht gleiche Boote unter Davits auf den Decks- 
häusern in der Flucht des A- und B-Decks, vier Ret- 
tungsboote der Klasse IA, deren Abmessungen 8,55 X 
2,59 X 1,07 m betragen, unter Davits auf dem A-Deck 
neben dem Seuchenlazarett. Zwei Kutter der IA-Klasse 
von 7,95 X 2,44 X 0,99 m stehen unter Davits auf dem 
A-Deck neben dem Offiziershause und acht Rettungs- 
boote dem IIA-Klasse zu zweien unter Davits auf dem 
Bootsdeck mitschiffs und auf dem A-Deck hinten. Es 
sind also im ganzen 42 Boote vorhanden. Die Davits 
sind vom Welin-Typ. Zur Bedienung der Boote sind 
sechs elektrohydraulische Bootswinden vorgesehen, von 
denen vier auf dem Bootsdeck und zwei auf dem 
A-Deck hinten aufgestellt sind. 


Die Anlage für drahtlose Telegraphie, die von deı 
Radio Communication Co. geliefert isl, besteht aus 
einem 1% kW-Funkensenger für den Verkehr mit ande- 
ren Schiffen, und einem starken Rohrensender, der nach 
dem System der ungedämpften Schwingungen arbeitet, 
für den Verkehr mit anderen Großstationen. Die Reich- 
weite des Röhrensenders beträgt 2000 bis 2500 Meilen, 
die des Funkensenders 800 bis 1000 Meilen. 


Die Antriebsmaschinenanlage. Die An- 
triebsmaschinenanlage besteht aus Brown-Curtis-Tur- 
binen, die die beiden Schrauben unter Zwischenschal- 
tung einer doppelten Zahnradübersetzung anftreiben. 
Die Maschinen und Kessel sind nach den Vorschriften 
des Board of Trade, des Englischen Lloyd und der ame- 
rikanıschen Behörden gebaut. Die gesamte Turbinen- 
anlage ist imstande 12675 Wellenpferdestärken zu er- 
zeugen, bei 80 minutlichen Umdrehungen der Schrau- 
ben Durch Zuschaltung von diesen an den Hochdruck- 
turbinen kann die Leistung auf 15687 PSe gesteigert 
werden. Die Leistung für Rückwärtsfahrt beträgt un- 
gefähr 70% der Vorwarisfahrt. Der Kesseldruck be- 
trägt 15,5 Atm.; die Ueberhitzung des Dampfes beträgt 
200° F. = 93? C. am Einlaß zur Hochdruckturbine. 

Die Hauptmáschinenanlage besteht aus je zwei 
Hoch- und Mitteldruckturbinen in Tandemanordnung, die 
je das eine Ritzel der beiden Getriebe antreiben, und 
zwei Niederdruckturbinen, die auf das andere Ritzel 
wirken. Die Rückwärtsturbinen sind in die Gehäuse 
der Mittel- und Niederdruckvörwartsturbinen hineinge- 
baut. Die Zahnräder sind mit doppelten Schrauben- 
zahnen versehen. Die Lager für die Turbinen und das 
Getriebe haben Druckschmierung. Zur Aufnahme des 
Propellerschubes sind dicht bei den Getrieben Druck- 
lager nach Bauart Michell angebracht. Die Konden- 
saloren, Bauart Contraflo, sind unter den NiederAruck- 
turbinen angeordnet, so daß diese stets frei von Wasser 
bleiben. Bei den Luftpumpen sind die neuesten Fort- 
schrite für einen wirtschaftlichen und wirksamen Be- 
trieb in Verbindung mit der Vorwärmung des Kessel- 
speisewassers berücksichtigt. Die Kondensatoranlage 
ist imstande, ein Vakuum von 749 mm bei einem Baro- 
meterstande von 762 mm und einer Seewasserlempera- 
tur von eiwa 18? C. unter normalen Betriebsbedinaun- 
gen aufrechtzuerhalten. Die Propeller haben ange- 
schraubte Flügel. Die vier Flügel bestehen aus Man- 
ganbronze und^sind mil der Nabe durch Bolzen aus 
Lowmoor-Eisen mit bronzenem Ueberwurfmuttern ver- 
schraubt. Die Naben bestehen aus Gußeisen; die Hau- 
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ben über den Schraubenmuttern sind ebenfalls aus Gub- 
eisen. Die Wellen sind aus hydraulisch geprektem 
Flußstahl gefertigt. 

Das Schiff ist sehr reichlich mit Hilfsmaschinen aus- 
gestattet. Es sind drei Druckschwingungen für die 
Schmierung der Turbinen- und Getriebelager vorhan- 
den. Für die Kondensatoren sind zwei Zentrifugalpum- 
pen als Zirkulationspumpen vorgesehen, sie werden an- 
getrieben durch liegende Aktionsturbinen. Die Kessel- 
speisepumpen bestehen in einer Turbo- und zwei Kol- 
benpumpen; die beiden Kolbenpumpen sind zusammen, 
die Turbopumpe schon allein imstande, die Kessel bei 
vollem Betrieb zu bedienen. Die Verdampferanlage 
besteht aus zwei 501-Verdampfern mit automatischem 
Speisewasser- und Salzwasserejektor. 
können einzeln und zusammen arbeiten. Es ist ein 
 Trinkwassererezeuger vorgesehen mit einer Leistung 
von 50 t in 24 Stunden An Bilgepumpen sind vorhan- 
den eine vertikale Duplexpumpe und eine Hilfspumpe, 
die mittels Zahnrad und Wellenleitung von einem Elek- 
tromotor angetrieben wird. Eine Klosett- oder Deck- 
-waschpumpe und eine Bilgepumpe sind am anderer 
Ende des Getriebegehäuses an jeder Hauptmaschine an- 
geordnet. Eine Klosett- und Spülpumpe, cine elektrisch 
angetriebene Rotationspumpe, vermag aus See zu sau- 
gen und durch die Klosettspul- und Feuerlöschrohrlei- 
tungen Wasser zu geben Die Ballastpumpen umfassen 
eine Duplexpumpe und eine Molorpumpe, die aus den 
Ballasttanks, der Bilge und aus See saugen konnen. 
Eine Duplex-Waschwasserpumpe zur Förderung von 
Kondenswasser für Waschzwecke ist vorgesehen, des- 
gleichen eine Duplex-Frischwasserpumpe zur Förde- 
rung von Trinkwasser. | Zwei Trinkwasserfilter sind an 
die Leitungen der Frischwasser- und der Spülpumpen 
angeschlossen Eine Hilfszentrifugalpumpe wird durch 
eine stehende Einzylindermaschine mit Druckschmierung 
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Allgemeines. | 
Die Abrüstungsfrage. Der  Washingloner Mit- 
arbeiter der „Times“ macht darauf aufmerksam, daß 


Absatz 1 der Entschließung Root Bestimmungen auf- ` 


stellt über einen Unterseebootsangriff auf ein Kauf- 
fahrieischiff, wahrend Absatz 3 einen Angriff gänzlich 
verbietet. Dieser anscheinende Widerspruch ist nicht 
. ohne bestimmte Absicht. Es steht zu hoffen, daß Ab- 
salz 3 und 4 letzten Endes vielleicht das bestehende 
Völkerrecht, wie es in Absatz 1 wieder niedergelegt 
ist, verdrängen werden; aber dies kann nur unter all- 
gemeiner Billigung aller Mächte zustande kommen. Be- 
merkenswert ist ferner, daß die Entschließung nirgends 
eine Auslegung des Begriffs Kauffahrteischiff versucht. 
Die französische und wahrscheinlich auch die italie- 
nische Abordnung würden es vermullich vorgezogen 
haben, daB eine solche Auslegung hineinkomme. Aber 
sie bestanden nicht darauf, als sie erkannten, daB die 
. Amerikaner und Englander sich dem Anschneiden einer 
so verwickelten und schwierigen Frage widersetzten. 
Die Ansicht der amerikanischen Abordnung wurde nach 
der Sitzung genügend klar gemacht, nämlich, daß es 
von den Umständen des Einzelfalles abhange, wann ein 
Schiff ein Kauffahrleischiff sei. Dem stimmte ein eng- 
lischer Redner zu mit dem bemerken, daß seit unvor- 
denklichen Zeiten Kauffahrteifahrzeuge das Recht ge- 
habt hätten, sich zur Verteidigung zu bewafinen, und 
daß nichts die englische Stellungnahme zur Bewaff- 
nung der Kauffahrteischiffe oder zum Bau von Unter- 
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die sich in Hilfskreuzer umwandeln lassen, 
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angetrieben, Eine Oelfórderpumpe, die aus den Doppel- 
bodentanks in die Klärtanks fördert, ist vorgesehen, 
ebenso eine Oelbilgepumpe zum Auspumpen der Bil- 
gen neben den Oeltanks Schließlich sind noch zwei 
elektrische Ascheaufzüge vorhanden. 

Die Dampferzeugungsanlage besteht aus drei Dop- 
pelender- und drei Einenderkesseln, die in einem Raume 
untergebracht und nach den Vorschriften des Board of 
Trade und des Englischen Lloyd für einen Dampfdruck 


. von 151% Atm. gebaut sind. Die Kessel sind mit Rauch- 


rohrüberhitzern und Howdens forciertem Zug versehen. 
Der mittlere Durchmesser sämtlicher Kessel belragi 
5,5534 m, die mittlere Lange der Doppelender 6,858 m, 
die der Einender 5,505 m. Jeder Doppelenderkessel hat 
acht Morison-Flammrohre und acht getrennte Flamm- 
kammern, die Einender vier Flammrohre und vier gc- 
trennte Flammkammern. Die Heizflache aller Kessel- 
zusammen betragt 2709 gm, die Rostflache 69,5 qm. 
Dampf-Kaminblaser sind in jeder Flammkammer gn- 
gebracht. Die Kessel sind, wie schon erwähnt, mit 
Rauchrohrüberhitzern versehen. Wo keine Ueberhitzer- 
elemente vorhanden sind, sind Rauchverzögerer ange- 
bracht. Zur Vermeidung von Rostbildung ist an jedem 
Kessel das Cumberland-elektrolytische System ange- 
bracht, und neun Brundrits Temperaturmesser sind ım 
Wasser zwischen den Siederohren angebracht. Diese 
Temperaturmesser werden auf allen jetzt fur die 
Cunardlinie in Bau befindlichen Schiffen eingebaut. Fur 
Howdens Zug sind zwei Paar elektrisch angetriebene 
Geblase vorhanden; ein Motor kann zwei Geblase an- 
treiben. Die Kesselstirnwande sind fur schnellen Ueber- 
gang von der Oel- zur Kohlenfeuerung und umgekehrt 
eingerichtet und mit vier Satz Oelpumpen und Oelan- 
warmern versehen. Die Rauchfänge munden in einen 
einzigen Schornstein, der sich zu einer Hohe von 
42,67 m über Oberkante Kiel erhebt. 


seebooten ändern könne, es sei denn die völlige Ab- 
schaffung des Unterseebootes. (Tımes, 7. Januar 1922.) 

Bei Auslegung des Begriffs Kauffahrteischiff, so 
berichtet der Washingtoner Mitarbeiter des ‚„Man- 
chester Guardian”, muß auch Bedacht darauf genommen 
werden, daß dadurch staatlichen Unterstützungen von 
Privatgesellschaften zum Bau von Personendampfern, 
vorgebeugt 
wird. Die Engländer verlangen das Recht, Kauffahrtei- 
schiffe gegen Unterseeboote zu bewafinen, zum min- 


deslen wie im letzten Kriege mit Geschutzen bis zu 


152 cm. (Manchester Guardian, 10. Januar 1922.) 


Ungeachtet der Warnung des Unterausschusscs, 
daß ein Verbot der Giftgase unzweckmäßig sei, aus- 
genommen vielleicht gegen offene Städte, nahm der 
Vollausschu& für Flottenabrustung am 7. Januar die 
Entschließung an, welche Gas gänzlich verbietet. Sar- 
raut griff die Deutschen heftig wegen ihrer Gasverwen- 
dung im letzten Kriege an, der zu folgen andere gc- 
nötigt gewesen seien. Mr. Balfour bemerkte kluger- 
weise, daß keine Nation sich der Pflicht entzichen 
könne, die Frage zu prüfen, wie man sich gegen solche 
Angriffe wirksam zu schützen vermöge. General Fries, 
der Chef des chemischen Kriegsdienstes, blieb bei 
seiner Meinung, daß das Schließen von Edge- 
wood der schlimmste Fehler sein würde, den die 
Konferenz begehen könnte; Gas sei Amerikas wert- 
vollstes Verteidigungsmittel. Aber General Pershing 
und Admiral Rodgers unterstützten den Vorschlag des 
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gänzlichen Verbots, und der gesamte Ausschuß stimmte 
zu. So wurde ein weiterer frommer Beschluß gefaßt, 
einer, dessen Durchführung im wirklichen Kriege sich 


nicht erzwingen läßt, da Giftgas leicht und im geheimen 


erzeugt werden kann. 
1922.) 


(Manchester Guardian, 9. Januar 


Unierwasser-Horchapparate. In einem sehr inler- 
essanten Aufsatze über. das „Horen unter Wasser" in 
„Cassiers Marine Number" beschreibt ein Herr Drys- 
dale einige der sehr wichtigen Erfindungen, die in den 
letzten vier Jahren entwickelt worden sind, und fuhrt 
aus, daß das Problem der Unterseebootsauffindung 
wahrscheinlich das schwierigste ist, dem sich insbeson- 
dere England gegenüber befindet. Die Entwicklung der 
Hydrophone für das Hören unter Wasser ist ein Haupt- 
faktor in der Unterseebootsbekampfung gewesen und 
hat auch schon zu sehr beachtenswerten Ergebnissen 
geführt. 

Indessen — die See ist immer in Bewegung und er- 
zeugt in jedem Horchapparate Eigengeräusche. Will 
man dem Abhorchen also größeren Wert verleihen und 
lirtumer. ausschließen, so muß dahin gestrebt werden, 
diese Geräusche mit Sicherheit von denjenigen eines in 
Bewegung befindlichen Schiffes zu trennen. Ucberdies 
is das Problem des Geräuschlosfahrens für das Unter- 
secboot auch außerordenmllich gefördert worden, und 
das geringfügige Geräusch, das moderne Boote noch 
verursachen, ist von dem  vorerwahnten Wasser- 
gerausche nur mit Muhc zu unterscheiden. Die Auf- 
gabe, cin Untersecboot durch Abhorchen festzustellen, 
ist deshalb derjenigen schr ähnlich geworden, aus einer 
telephonisch aufgenommenen Unterhaltung einen ganz 
bestimmten Sprecher herauszufinden, also zwischen der 
Beschaffenheit der verschiedenen Geräusche zu unter- 
scheiden. Die Empfindlichkeit des Horchapparates zu 
vergrößern, cin Problem, in das schon vicl Arbeit hin- 
eingesteckt worden ist, hat deshalb nur wenig Zweck. 
{Naval and Military Record, 11. Januar 1922.) 


Argentinien 
 Unierseebootsbau. In Bahia Blanca sollen unter 
Leitung deutscher Ingenieure Unterseeboote im Bau 


sein, fur die auch das Material aus Deutschland ge- 
liefert wird Es soll sich um Fahrzeuge des beim 
Waffenstillstand in Deutschland im Bau befindlichen 
Typs handeln. Wasserverdrängung 820 t o und 
1010 t +, Geschwindigkeit 155 kn a und 8 kn 7, Ar- 
mierung zwei 106,5 cm und sechs Torpedorohre. (Ri- 
vista Marittima, Dezember 1921.) 


England. 

Oeifentliche Meinung und Marine. In Vorkricas- 
zeiten wurden oft Klagen uber die Gleichgultigkeit laut, 
die das englische Volk den Fragen der nationalen Ver- 
teidigung entgegenbrachte; man gründete deshalb ver- 
schiedene Organisationen zu dem | ausgesprochenen 
Zwcckc, um den Massen die Bedeutung der Scemacht 
klar zu machen. War aber das englische Volk schon in 
dieser Dezichung ruckständig, so scheint das amcrika- 
nische es in weit hoherem Maße noch heute zu 
sein, wenigslens, wenn man Professor W. O. Stevens 
von der Marinc-Akadcmic der Vereinigten Staaten 
Glauben schenken darf. „Neuerdings,“ so versichert 
er, „ist cs schwerer als je, das öffentliche Interesse fur 
die Marine wach zu erhalten. Im vergangenen Jahre 
konnte die neu in die Marine-Akademie cintretcnde 
Klasse erst auf die normale Stärke gebracht werden, 
nachdem vier Prüfungen abgehalten worden waren.“ 
Die Amerikaner verständen die Bedeutung der See 
nicht. In England dagegen kenne jeder Einzelne diese 
Bedeutung, und selbst dem Manne auf der Straße 
brauche man nicht erst zu erklären, was Seemacht fur 
das englische Weltreich bedeute. In England habe die 
Marine nicht erst gegen die öffentliche Gleichgultigkeit 
anzukämpfen. Diese Ausführungen des amerikanischen 
Professors treffen heute wohl im allgemeinen zu; aber 


_SCHIFFBAU_ 


. getragenes 


an inne nen 


nen - 


KE 


doch gibt cs auch viele Engländer; dence ee, was 
mit der See zusammenhängt, recht nebelhaft ist. 4 
Professor Stevens führt einen besonderen Fall an, 


. um den Mangel an maritimem . Verständnis beim amc- ` 


rikanischen Volke zu beleuchten. Im spanisch-amerika- - 
nischen Kriege forderten die Bewohner der atlantischen 
Küste laut Schutz vor Cerveras Flotte. Der Kongreß 
fügte sich schwächlicherweise, die Kriegspläne mußten. 
umgestoßen werden. und Schleys liegendes Ge- 
schwadcr" wurde in Hampton Roads zurückbehalten, 
statt, wie es richtig gewesen wäre, in den kubanischen 
Gewässern zu operieren. Zwei Politiker von Portland 
(Maine) forderten vom Präsidenten die Zusicherung, 
daß er ein Kriegsschiff zum besonderen Schutze Port- 
lands entsenden werde. Roosevelt, (damals Marine- 
Staatssekretär, erhielt entsprechenden Befehl; aber eı 
lachte darüber und schickte nach Portland einen alten 
Monitor, der noch aus dem Bürgerkriege stammte und 
nur 21 Marinesoldaten an Bord hatte. Immerhin — 
„Portland war zufriedengestellt und fühlte sich. sicher“. 
Diese Episode ist zweifellos lächerlich genug; doch im . 
Weltkriege fand sie ihr Gegenstück an der englischen 
pU wo es hier vielleicht eher noch entschuld- 
ar is 


Man fragt sich, ob enden Bildungsmittel ge- 
funden werden kann, um gesunde ldcen über Marine- 
und Heeresstrategie beim Volke großzuziehen. Man 
muß unwillkurlich daran denken, wie viele En 
Militärs im Weltkriege eine deutsche Invasion fürchtete 
und daB sogar mindestens ein hervorragender Admirol 
die gleiche Auffassung hatte. Wenn die Berufenen 
toricht genug sind, so abzuirren, dann darf man natür- 
lich die Dilettanten wegen ihrer Unwissenheit über die 
Grundlagen der Strategie nicht schellen. (The Naval 
and Military Record, 2%. Dezember 1921.) | 


Unterseehandelskrieg und Blockade. H. M. Swan- 
wick fragt in einer Zuschrift an „Marichester Guardian", 
die dieser am 2. Januar 1922 veröffentlicht, ob jemand 
Gründe dafür vorbringen könne, den Unterseehandels-. 
krieg für grausamer als eine erfolgreiche Blockade. zu 
halten: Wenn man den Verfasser in der Revue mili- 
taire als Vertreter amtlicher Ansichten ansehen: darf, 
so haben die Franzosen bereits ihr im Kriege zur Schau | 
Grauen vor der deutschen Unterseeboots- 
verwendung abgelegt. Sie warnen die Welt daß sie 
cine ahnliche Verwendung ins Auge fassen. Die Eng- 
lander haben diesen. „höheren. Standpunkt” noch nicht ` 
erklommen und machen nach wie vor moralische Vor- 
hallungen gegen eine derartige Verwendung, während 
sie die Blockade noch verteidigen. Warum? Man. 
sagt, das Unterseeboot töte, wenn es Handelsfahrzeuge 
torpediert, „unschuldige Menschen". Die Blockade 
aber tötet unschuldige Männer, Frauen und zweifellos 
unschuldige Kinder. Man sagt, das Unterseeboot, das 
kein Mittel zur Lebensrettung besitzt, ist barbarisch. 
Aber durch das dichte Netz einer Blockäde kann auch 
niemand hindurchschlüpfen. Ist das Töten von Sec- 
fahrern für die Gesundheit einer Rasse schädlicher als 
das Verhungern des Kindleins im Mutterleibe? Ich weiß 
nicht, ob die gräßliche, langsame, grausame Demorali- 
sation eines Volkes, das die Blockadewaffe rücksichts- 
los gegen die gesamte Bevölkerung eines feindlichen 
l.andes, Unmündige wie Erwachsene, anwenden läßt, 
nicht schwerer auf dem Gewissen derjenigen lastet, 
welche sie. anordnen und zulassen. Wenn wir ver- 
langen, daß die Franzosen und Amerikaner das Unter- 
seeboot aufgeben, so müssen wir nach meinem Dafür- 
halten die Blockade aufgeben. 


Die neuen Schlachischiffe. Nichts erregt zur Zeit 
die Gemüter in England so sehr wie der Bau der beiden 
Schlachtschiffe, die nach dem Washingtoner Abkommen 
an Stelle der ursprünglich in Aussicht genommenen 
vier Schlachtkreuzer gebaut werden dürfen. Vielfach 
wird es nicht als vorteilhaft angesehen, wenn diese 
neuen Schiffe schon jetzt in Angriff genommen. Werden, 
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und es ist auch damit zu rechnen, daß die Entscheidung 


der englischen Regierung über ihren Bau noch einige 


Monate auf sich warten lassen wird. _ . | 

Die Eimbringung des Marineetats im März würde die 
beste Gelegenheit für die Festlegung der jetzt zu be- 
folgenden Marinepolitik abgeben. Es wird allerdings 
geltend gemacht, daß das Hinausschieben des Bau- 
beginns eine übermäßig lange Pause in der Inangriff- 
nahme von Nach-Skagerrak-Schiffen bedeutet, Aber 
vor dem Frühjahr kann ja ohnehin mit dem eigentlichen 
Bau nicht begonnen werden, weil die Konstruktion der 
Schiffe noch nicht erledigt ist. Die Herstellung der 
Zeichnungen für die „Ueber-Hoods” nahm fast acht 
Monate in Anspruch, wobei allerdings zahlreiche Aen- 
derungen verzögernd wirkten, die an dem. Original- 
entwurf infolge der bekannten Versuche mit der 
„Baden” und anderen: Schiffen sich als nötig oder 
zweckmäßig erwiesen. Schon aus diesem Grunde wer- 
den die neuen Entwürfe also kaum vor dem Tage fertig 
werden können, der für die Einbringung des Etats ım 
englischen Parlamente vorgesehen ist. (The Naval and 
Military Record, 18. Januar 1922.) 


Kriegsschiffbau 1921. Obwohl der Etat 1921-22 den 
Bau von vier Großkampfschiffen vorsah, ist bis zum 
Ende des vorigen Jahres für keines dieser Schiffe der 
Kiel gelegt worden. Die Pause im Bau von Großkampf- 
schiffen dauert daher schon fast 3%, Jahre — seit dem 
Stapellauf des „Hood” im August 1918 — an. Be- 
absichtigt war vermutlich, noch vor Jahresschluß mit 
dem Bau von zwei Großen Kreuzern zu beginnen. In- 
folge der amerikanischen Vorschläge über die Be- 
schränkung: der Rüstungen zur See, die am 12. Novem- 
ber 1921 in Washington öffentlich bekanntgegeben und 
zu gleicher Zeit seitens der englischen Regierung im 
Prinzip angenommen wurden, ist daraus aber nichis ge- 
worden. Immerhin ist es doch unwahrscheinlich, daß 
keines der Schiffe nach den ursprünglichen Ent- 
. würfen zur Ausführung kommen wird. Wie der Erste 
Seelord der Admiralität in einer am 12. März 1921 ver- 
offentlichten Denkschrift für die Etatsberalungen er- 
klärte, wäre es ausgeschlossen, den Ersatz der ver- 
alteten Schlachtschiffe durch modernere, nach den letz- 
ten Kriegserfahrungen gebaute Schiffe noch langer hin- 
auszuschieben. „Bei dieser Gelegenheit, so wurde 
hinzugefügt, „müsse daran erinnert werden, daß kein 
GroBkampfschiff mehr für die englische Schlachfflotte 
seit 1916 weder auf Stapel gelegt noch vollendet wor- 
den sei und daß die „Flotte”, da sie der Zahl nach 
kleiner igeworden sei, selbstverstandlich wenigstens 
ihrer Bauart nach modern und von höchstem Kampf- 
werte sein müsse”. Als erste Rate fur „Ersatz-Schiffe” 
wurde deshalb ein Betrag von 2%. Millionen Pfund 
Sterling angefordert; hiervon war vorgeschlagen wor- 
den, £ 529980 während des laufenden Rechnungsjahres 
auf jedes der Schiffe Nr. 1 und Nr. 2, 365 243 fur Nr. 3 
und £ 359 144 für Nr. 4 zu verwenden Eine Summe von 
£ 177500 war für jeden der vier Schiffskörper, dessen 
- Einrihtung und Ausrüstung ausgeworfen worden, der 
Rest für Haupt- und. Hilfsmaschinenanlagen, Geschütze, 
deren Unterbauten, Torpedorohre usw. vorgesehen. 
Einzelheiten uber die vier Schiffe wurden nicht bekannt 
gegeben. Der parlamentarische Sekretär der Ad- 
miralität Amery führte im Unterhause aus, daß es Große 
Kreuzer vom ,Hood"-Typ werden sollten, die jedoch 
Verbesserungen hinsichtlich der Panzcrung und Bewaff- 
nung zeigen, damit die Erfahrungen des Krieges in sich 
verkörpern und imstande scin würden, jedem fremden 
. Schiffe derselben Klasse zu wıderstehen. 

Angesichts der Tatsache, daß alle amerikanischen 
und japanischen Linienschiffe, die nach dem Hood" 
. auf Stapel gelegt worden sind, mit 16"- (40,6 cm-) Gc- 

schützen ausgerüstet sein sollen, sei England genötigt 
gewesen, dem Beispiele zu folgen und sie ebenso, also 
nicht nur mit 15"- (58 cm-) Geschützen, zu bewaffnen. 
Andererseits, sagte Amery, hielten sich die Abmes- 
sungen der Schiffe — und das sci ihr Hauptkennzeichen 


. erhöhen wurde. 
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— in solchen Grenzen, daß es nicht nötig würde, die 


schon bestehenden Dock- und Hafeneinrichtungen ab- 
zuändern, woraus sich herleiten ließe, daß ihre Ge- 
schwindigkeit erheblich geringer als die des Hood 
sein würde. In früheren Jahren ware es üblich gewesen, 
je ein Großkampfschiff jedes Flottenncubauprogramms 
den Werften in Portsmouth und Devonport zur Aus- 
führung zu übertragen. Dic Abmessungen der Schiffe 
seien jedoch derart angewachsen, da& die Hellinge auf 
diesen Werften nicht mehr ausreichten, um Schiffe vom 
„Hood”-Typ zu bauen; cs wurde aber zwei Jahre 
dauern, um diese ausreichend zu verlangern. Da die 
Schiffe dringend gebraucht wurden, so haHe man sich 
entschließen müssen, sie Privatwerften in Auftrag zu 
geben. Offiziell wurde zu verstehen gegeben, dak die 
Verlängerung der Hellinge in Devonport und Portsmouth 
£ 1000000 Gesamtausgaben erfordert haben wurde. 
Ende Oktober wurden die Bauauftragc dann vergeben, 


und zwar an folgende Firmen: 


1. Fairfield Shipbuilding and Engineering Company, 
Limited, Gavan; 

2. John Brown & Co, Limited, Clydebank; 

3. Swan, Hunter & Wigham Richardson & Co, Limi- 
led, Newcastle-on-Tyne; die Maschinenanlagc an 
die Parsons Marine Steam Turbine Company, 
Limited; 

A Beardmore & Co, Limited, Dalmuir; dic 
Maschinenanlage an Vickers-Limited. 

Beim PBekanntgeben dieser Bauaufträge stellte 
Amery fest, daß die Schiffswerften, Maschinenfabriken 
und Stahlwerke während der kommenden beiden Mo- 
nate für etwa 5000 Arbeiter Beschäftigung hätten und 
daß sich diese Zahl im neuen Jahre schnell auf 25 000 
Ueber die Arbeiterzahl, die noch bei 
den Bergwerken und im Transportwesen mit zu berück- 
sichtigen waren, konnte keine Schätzung abgegeben, 
sondern nur festgestellt werden, daß ihre Zahl schr er- 
heblich ware. Die Anzahl der Firmen, dic in mehr oder 
weniger großem Umfange direkt beim Bau oder fur 
Materiallieferungen herangezogen werden wurden, 
dürfte wahrscheinlich etwa 500 betragen. Soweit es 
sich übersehen ließe, wurden die Kosten der vier Schiffe 
annähernd £ 30 000 800 betragen, wovon etwa drei Vier- 
tel auf Arbeitslohne entfielen. 

Die Vergebung dieser bedeutenden Auttrage wurde 
mit mehr als der üblichen Begeisterung seitens der 
Schiffswerften und verwandten Industrien aufgenommen, 
die sowohl unter dem Einflusse des bisherigen Mangels 
an Kriegsschiffsneubauten als auch unter der vermin- 
derten Nachfrage nach ncuer Handelsschiffstonnage in 
der Nachkriegszeit schwer zu leiden hatten. Man er- 
wartete, daß die Hochofen, Gießereien, Panzerplatten-. 
Walzwerke und Geschutzfabriken, die in den Ietzten 
Jahren praktisch stillgelegen hatten, wieder zu ncuem 
Leben erblühen wurden und daß der Arbeitsmarkt und 
die Arbeiterschaft daraus neuen Nutzen wurden zichen 
können. Diese Hoffnungen wurden infolge der Ver- 
handlungen in Washington jedoch zum Teil zunichte. Die 
amerikanischen Vorschläge, die auf cin vollstandiges 
Aufhören aller Großkampfschiffneubauten in den Ver- 
einigten Staaten, England und Japan hinauslicfen, wur- 
den von der englischen Regierung im Prinzip anerkannt, 
und am 17. November 1921 wurden dic Firmen, welche 
die Bauauftráge von der Admiralität erhalten. hatten, 
aufgefordert, die Weiterarbeit zunächst einzustellen. 
Diese Nachricht hat wie cine kalte Dusche gewirkt. Es. 
bestand in weiten Kreisen der Industrie die Auffassung, 
daß dieser Beschluß voreilig war, was als durchaus be- 
rechtigt erscheint, da, weder die Vereinigten Staaten 
noch Japan ein sofortiges Stillegen der betreffenden 
Neubauten veranlaBten. Nach Unterbreitung der ame- 
rikanischen Vorschläge ist in der Konferenz noch eine 
Reihe von Aenderungen daran vorgenommen worden, 
weil Japan sich sträubte, auf sein neues Linienschiff 
„Mutsu” zu verzichten. Um hierfür einen Ausgleich in 
den ursprünglich vorgeschlagenen Tonnage-Verhält- 
nissen zueinander zu schaffen, wurde festgesetzt, daß 
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die Vereinigten Staaten zwei noch unvollendete Linien- 
schiffe fertig bauen und England zwei neue Schiffe’ 
auf Stapel legen dürfen. Infolge dieser Bestimmung 
wird England nun aber nicht etwa in die Lage versetzt, 
zwei seiner bereits in Auftrag gegebenen Großen Kreu- 
zer fTerligzustellen, denn deren Wasserverdrängung 
sollte erheblich größer als 35 000 t sein, d. 1. das Hochst- 
maß, das auf der Konferenz für die Neubauten vor- 
geschrieben worden ist. Die englischen Entwürfe wer- 
den deshalb umgcarbeitet und dem geringen Deplace- 
ment angepaßt werden mussen. Es hat keinen Zweck, 
schon jetzt über die voraussichtlich zu verwirklichenden 
Hauptabmessungen usw. der Schiffe zu sprechen. Als 
unabänderliche Tatsache des in Washington unterzeich- 
neten Uebereinkommens stcht zweifellos fest, daß das 
englische Neubauprogramm auf die Hälfte verringert 


Ist und zwei der bereits vergebenen Bauaufträge rück- ` 


gangig gemacht werden müssen. So bedauernswert 
dieses Ergebnis auch vom Standpunkte der Industrie 
aus sein mag, so ist diese Lösung immerhin erheblich 
besser, als wenn alle Großkampfschiffneubauten auf- 
horen müßten, womit man vor kurzer Zeit schon ge- 
rechnet hatte. Man hatte sich in England schon an so 
übergroße Schiffsabmessungen gewöhnt, daß 35000 t 
als ein recht mäßiges Deplacemcnt erscheinen. Tat- 
sächlich ıst das schon eine Tonnage, die größer ıst als 
die jedes bis heute fertigen Linienschiffs, und zwar um 
1200 1 gegen den ,Nagato" und „Mutsu”, um 2400 t 
gegen „Maryland“ und um 7500 1 gegen die „Queen 
Elizabeth”, die das schwerste Linienschiff der englischen 
Flotte ist. Das einzige fertige Kriegsschiff, das die oben 
genannte 35 000 4-Grenze überschreitet, ist der Schlacht- 
kreuzer „Hood“ mit 412001. Während es natürlich un- 
möglich ist, die beiden neu zu bauenden Schiffe mit 
denselben Kampfeigenschaften auszustatten wie den 
„Hood“, hofft man in England, daß der erfinderische 
Geist seiner Kriegsschiffbauer verstehen wird, ein Linien- 
schiff zu entwerfen, das die mit dem niedrigen Dcplacc- 
ment zu vereinigenden, denkbar besten Offensiv- und 
Defensiveigenschaften besitzt. 


An dem: Rest des englischen Neubauprogramms 
aus der Kriegszeit her ist in den letzten 12 Monaten 
langsam weitergcarbceitet worden, Das einzige Schiff 
von Bedcutung, das bci Jahresbeginn noch auf den 
Hellingen lag, war der Kleine Kreuzer „Effingham“, der 
am 8. Juni 1921 vom Stapel gelassen wurde. Er gehört 
zur ,Ralcigh"-Klasse der größeren Kreuzer, die insbe- 
sondere zum Schutze der MNandelsschiffahrt gebaut 
worden sind. „Effingham“ nebst dem Schwesterschiffe 
„Frobisher“, das im Marz 1920 zu Wasser gelassen 
wurde, sind sehr langsam gebaut worden, auch ist bis 
heute noch kein Termin Tur ihre Indienststellung festiye- 
selzt worden. Die anderen, noch unfertigen Kleinen 
Kreuzer sind „Despatch“ und „Diomede“ (4765 t und 
29 kn) sowie ,Emeralde" und „Enterprise“ (76001 und 
33 kn), von denen man annımmt, daß sie sämtlich im 
Laufe dieses Jahres den Dienst aufnehmen können. 
Diese Schiffe nebst zwei Flottillen-Führerbooten, vier 
Zerstorern und drei bis vier Unterscebooten — die 
schon alle im Wasser sind — ergänzen das noch lau- 
fende Bauprogramm aus der Kriegszeit her. Das einzige 
Kriegsschiff von Bedeutung, das jetzt noch auf der 
Helling liegt, ıst ein. Unterseeboot, das mit dem lau- 
fenden Etat qenchmigt und dessen Kiel am 1. November 
1621 in Chatham gestreckt wurde. Nach den in der 
Presse erscheinenden Berichten soll es cin großes, sce- 
tuchtiges Boot scin; Einzelheiten. hieruber zu erhalten, 
war jedoch bisher nicht möglich. Im Etat sind ferner 
die Kosten fur einen neuen Mincnleger vorgeschen, der 
in Devonport gebaut werden soll. Die Kiellegung die- 
ses Schiffes ist jedoch noch nicht erfolgt, auch ist 
bisher nichts über seine Abmessungen bekannt qe- 
werden. (The Engincer, 13. Januar 1921.) 


Personaleinschränkung. In Marinekreisen Poris- 
mouths spricht man von starken Einschränkungen hin- 
sichtlich des Personalbestandes der Marine, die von der 
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unter Vorsitz Sir Eric Geddes stehenden Sparsamkeits- 
Werden 
diese Vorschläge durchgeführt, so ist mit der Ent- 
lassung von 35000 Offizieren und Mannschaften zu 
rechnen. (Moniteur de la Flotte, 28. Januar 1922.) 


Marinestützpunkte. Die bevorstehende Schließung 
des Arsenals von Haulbowline, das 1885 in Irland ein- 
gerichtet wurde, wird bekanntgegeben Queenstown 
soll — wenigstens vorläufig — noch als Marinestütz- 


punkt erhalten bleiben. (Moniteur de la Flotte, 
28. Januar 1922.) 
Seekriegsrecht. Unter der Ueberschrift „Gleich- 


gewicht der Seemacht” veröffentlicht ,, Times" einen an 
England gerichteten .Mahnruf des französischen 
K. Kapt. a. D. Vedel (Verfasser von Quatre années de 
guerre de sous-marine." Plon. Paris 1919), Wenn, so 
heißt es darin, Mr. Balfour in Washington gesagt hat, 
keine englische lleberlecenheit in Schlachtschiffen 
könne auch nur eine Stunde das Leben Frankreichs ge- 
fahrden, so scheint er vergessen zu haben, daß Eng- 
land immer dank seiner derartigen Vorherrschaft Frank- 
reich niederrang, wenn sie miteinander kämpften, von 
den Tagen Ludwigs XIV. bis zu denen Napoleons; und 
dem „stillen Druck der Seemacht” ist auch Deutschland 
zum Opfer gefallen. Dasselbe würde morgen wieder 
geschehen, wenn England über die französischen Küsten 
eine strenge Blockade verhängte, die es zum Zu- 
sammenbruch bringen müßte. Frankreich hatte 1914 
eine Einfuhr von 60 000 000 tł, davon 38000000, d. h. 
63% über See. Ohne genügende Unterseeboote, um 
sich die blockierenden Geschwader vom Leibe zu hal- 
ten, wäre Frankreich jeder Seemacht auf Gnade und 
Ungnade ausgeliefert, die imstande ist, die ein- und 
auslaufenden Schiffe anzuhalten. Vor dem Kriege ent- 
hielt England sich geflissentlich jeder Einmischung in 
fesllandische Angelegenheiten, die zu einem Streit mit 
dem seemächligen Deutschland hätte führen können. 
Wenn seit Friedensschluß England geneigt zu sein 
scheint, seine frühere Haltung zu. ändern, so geschieht 
es, weil es wei, daB es jetzt keine andere Seemacht 
mehr in Europa gibt, die ihm widerstehen kann. Wenn 
ihm nicht Amerika in den Arm fällt, so ist England im- 
stande, jeden Widerstrebenden zu zwingen, seinem 
Schlepptau durch bloße Drohung mit der Blockade 
zu folgen. Verzichtete Frankreich nun auf die 900001 
Unterseeboote, so würde es sich auf Gnade und Un- 
gnade jedem Gegner ausliefern, der eine der franzö- 
sischen überlegene Flotte von Ueberwasserschiffen be- 
sitzt. Ein so großes Opfer kann England nicht ver- 
langen. Balfour sagte, falls Frankreich jene 90000 t 
Unterseeboote zur Vernichtung des englischen Handels 
verwenden würde, könnte es geradezu das Dasein Eng- 
lands in Gefahr bringen. Auch da vergißt er die Er- 
fahrungen der Vergangenheit. Aller Kreuzerkrieg fran- 
zösischer Seehelden gegen den englischen Handel hat 
den Verlust der franzosischen Kolonien an England 
nicht wettmachen konnen; und auch die (deutsthen 
Unterseeboote vergrößerten letzten Endes nur die 
Kriegsschulden, die Deutschland zu bezahlen hat. 
(Times, 12. Januar 1922.) 


Luftfahrtwesen. Ein Vortrag über die brilischen 
Luftstreitkräfte wurde von Luftmarschall Frenchard vor 
der schottischen Abteilung der Kgl. äronautischen Ge- 
sellschaft gehalten. Der Vortragende gab zunächst eine 
kurze geschichtliche Entwickelung des Königl. Flieger- 
korps, dessen Bestand bei Kriegsende 40000 Offiziere 
und 300000. Mannschaften ausmachte. Während der 
letzten 3 Jahre wurde die Zahl mit Rücksicht auf den 
Friedenszustand und die finanzielle Lage herabgesetzt. 
Die heutige Stärke besteht aus einer Mindestzahl von 
Staffeln, die zur Verteidigung des Reiches nötig sind, 
und aus einer ziemlich belanglosen Reserve. Abgesehen 
von den heimischen Luftstreitkräften, die mit der Marine 
zusammenarbeiten sollen, ist das Fliegerkorps noch in 
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dien. Aegypten, Palästina, Aden und im Irak (Meso- 
 potamien] tätig. Es dient zur Aufrechterhaltung der 
Ondnung im Innern und zur Abwehr von Angriffen von 
außen. Die Luftstreitkräfte konnten noch einen großen 
Teil der Tätigkeit des Heeres und der Marine in desen 
Gebieten übernehmen und würden dadurch dem Staate 
Geld sparen. Der Wert der Ueberwachung überseeischer 
Besitzungen durch Luftfahrzeuge liegt darin, 
große Strecken schnell beaufsichtigen und sich überall 
häufig zeigen können. Die Verlustziffern. der Luft- 
streitkräfte bei Bekämpfung aufständischer Stämme 
sind weit geringer als diejenigen der Infanterie, bei der 
man auf 500 feindliche Verluste etwa 500 eigene rech- 
nen muß. ` 

Zur See bestehen die Aufgaben der Luftstreitkräfte 
in der Aufklärung und Schußregelung. Interessant ist 
ein Vergleich zwischen Flugzeug- und Marinegeschuiz. 
Ein 15"- (38cm-) Marinegeschütz kann etwa 80 bis 
100 Schüsse abgeben; darauf muß es ein neues Rohr 
erhalten oder die Schußtafel muß geändert werden. Die 
Sprengmasse des Geschosses beträgt etwa 45 Pfund 
(20,5 kg). Die vorhandenen Flugzeuge können dagegen 
beliebig oft Bomben abwerfen mit 1600 Pfund (725 kg) 
Sprengstoff, und ihr Tragvermögen wird in naher Zu- 
kunft noch gesteigert werden. 
weite des erwähnten Marinegeschützes 21 englische 
Meilen beträgt, ist diejenige des Flugzeugs zu 200 an- 
zunehmen. : (Flight, 7 November 1921; Nachrichten fur 
Luftfahrer, 30. Dezember 1921) 


Zwischen den englischen und den 
amerikanischen Oelinteressenten ist nach „Times” vom 
9. Januar 1922 nun Friede geschlossen worden. Der 
neue Geist des Zusammenwirkens wurde am 7. Januar 
auf einem Festessen des internationalen Kriegsaus- 
schusses für Petroleum gefeiert. Sir John Cadman, der 
frühere Vorsitzende des Oelrates der Verbandsstaaten, 
erklärte, daß die englische Politik in bezug auf Oel eine 
solche der offenen Tür sei und daB sie das Zusammen- 
gehen mit dem amerikanischen Kapital willkommen 
heiße. 


Die Oelfrage. 


Frankreich. 

Der neue Marineminister. In dem neu gebildeten 
Kabinett Poincaré ist Herr Raiberti Marineminister ge- 
worden. Raiberti ist 1862 in Nizza geboren und von 
Beruf Advokat. Seit 1890 ist er ohne Unterbrechung. 
Deputierter des Seealpenbezirks gewesen. Zeitweise 
gehörte er der Haushaltskommission ar, in der er haupt- 
sächlich den Kriegshaushalt und den Haushalt des 
Auswärtigen bearbeitete. Am 16. November 1920 wurde 
er als Nachfolger Lefevre’s Kriegsminister. (Moniteur 
de la Flotte, 21. Januar 1922.) 


'Mobilmachungs-Organisation. Im Kriegsministe- 
rium ist ein „Beratender Ausschuß fur die Herstellung 
von Kriegsmaterial bei der Mobilmachung" gebildet 
worden. Ihm liegt ob: 1. die Verteilung der Aufträge 
auf die einzelnen Fabriken; 2. die Umstellung und die 
Neuerrichtung von Fabriken zur Anfertigung von 
Kriegsmalerial; 3. die Sorge für die notwendige Ein- 
fuhr und Erlaß der entsprechenden Bestimmungen. Der 
Ausschuß hat mitzuwirken in allen Fragen, die sich auf 
eine industrielle Mobilmachung beziehen. Im Mobil- 
machungsfall tritt ein General an die Spitze des Aus- 
schusses. (Temps, 13. Januar : 1922.) 


Mittelmeerflotte. Vom 1 1. . Februar 1922 wird das 
Mittelmeer-Geschwader auf folgenden verringerten Be- 
stand gebracht: Vier Linienschiffe: „Bretagne” (Flagg- 
schiff des Vizeadmirals Salaun), France", „Paris” und 
„Jean Bart”, deren Besatzung um ein Fünftel der gegen- 
wärtigen Stärke herabgesetzt wird; zwei Zersiörcr- 
flottillen und eine Troßgruppe, bestehend aus einem 
Werkstattschiff und einigen Oelschiffen. Die Linien- 
schiffe „Lorraine” und „Provence” werden in Reserve 
gestellt. Am 1. April treten die früher deutschen Kreu- 
zer ,Melz", ,Strasbourg" und ,Mulhouse" zur Flotte. 
(Temps, = Januar 1922.) 
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Griechenland. 

Eine Granatexplosion an Bord des 
Zerstörers „Leon” im Piräus verursachte den Verlust 
von 14 Toten und 20 Verletzten. (Times, 6. Januar 1922.) 


Nach ,Temps" vom 6. Januar 1922 ereignete sich 
die Explosion bei Uebernahme von Wasserbomben. Der 
Zerstörer wurde schwer beschädigt; leicht beschädigt 
wurden durch die umherfliegenden Bombensplitter zwei 
in der Nahe liegende andere griechische Kriegsschiffe. 


Schiffsunfall. 


Japan. 

Neubauten. Der Kleine Kreuzer „Isudzu”, das 
Kanonenboot „Nakoso” und das Flugzeugschiff „Hosho” 
sind im Oktober 1921 vom Stapel gelaufen. Das Linien- 
schiff ,,Mutsu" und der Kleine Kreuzer ,,Nagara" haben 
Ende September mit den Probefahrten begonnen. (La 
Revue Maritime, Dezember 1921.) 


— mn nn 


Dienstpflicht. Aus der Notwendigkeit, die mili- 
tarıschen Ausgaben des Landes einzuschränken, und 
um die Bestimmungen über die Rekrutierung für Heer 
und Flotte in llebereinstimmung zu bringen, ist die bis- 
her vier Jahre betragende aktıve Dienstzeit m der Ma- 
rne auf drei Jahre herabgesetzt worden. Irgend ein 
Mangel an Personal zur Bemannung der Schiffe der 
Flotte ist anläßlich dieser Maßregel nicht zu befürchten. 
(La Revue Maritime, Dezember 1921.) 


Flottenübungen. Im Verlaufe der in der Bucht von 


_ Saoki abgehaltenen Flottenubungen wurden die modern- 


sten Angriffs- und Verteidigungsmethoden erprobt: 
Bombenabwurff von Wasserflugzeugen, Flugzeug- 
beschie&ung von Unterseebooten aus, Verwendung von 
Leuchtgeschossen bei Nachtangriffen. (Moniteur de la 
Flotte, 28. Januar 1922) 


Panzer- 
sowie 


Umrangierung von Kriegsschitten. Dic 
schiffe „Asahı”, „Shikishima” i „Hizen”, „Mikasa” 


die Kreuzer „ Asama”, „Tokiwa”,  Yokumo , „Azuma”, 
„lzumo”, Iwate”, „Nisshin” und „Kasuga” sind ın die 
Gruppe der Kustenwachtschiffe eingereiht worden. 


(Moniteur de la Flotte, 28. Januar 1922.) 


Kriegsschiffbau 1921. Das Washingtoner Abrüstungs- 
abkommen wirft das japanische Floltenbauprogramm, 
das im Juli 1920 vom Reichstage genehmigt wurde und 
den Bau von vier Linienschiffen und vier Schlacht- 
kreuzern vorsah, uber den Haufen. Auf Grund des vor- 
erwähnten Abkommens müssen vier GroBkampfschiff- 
bauten, die sich schon mehr oder weniger der Vollen- 
dung näherten, stillgelegt werden, nämlich die Linien- 
schiffe ,,Kaga" und „Tosa” (40000 H und die Schlacht- 
kreuzer „Amagı“ und „Akagi“ (410001) Auch der Bau 
der Schlachtkreuzer „Atago“ und ,Takao" muB ein- 
gestelt werden; „Atago“ wurde in Kobe aber erst am 
25. November 1921 auf Stapel gelegt, „Takao“ ist noch 
nicht einmal soweit gediehen. 

Alles in allem muß Japan auf 14 Großkampfschiff- 
bauten verzichten, von denen neun noch nicht auf 
Stapel gelegt sind. „Kaga“, eins der jetzt abzurusten- 
den Linienschiffe, wurde auf der Kawasakiwerft in Kobe 
im Juli 1920 in Bau genommen und am 17. November 
1921 zu Wasser gelassen. Das Schwesterschiff ,Tosa'' 
wurde im Februar 1920 in Nagasaki auf Stapel, gelegt, 
jedoch ist über den Stapellauf noch nichts bekannt ge- 
worden. Die Schlachtkreuzer „Amagi‘ und „Akaqi“ 
sind auf den Staatswerften in Yokosuka und Kure so 
weit ferlig, daB sie demnachst ablaufen konnen. Der 
Kleine Kreuzer „Nagara“ (55701) lief am 25. April 1921 
in Sasebo vom Stapel; er ist den Kreuzern der „Kuma“- 
Klasse sehr ähnlich, hat nach Konstruktion 33 kn Gc- 
schwindigkeit und soll mit sieben 5,5"- (14cm-) Ge- 
schützen bewaffnet werden. Schwesterschiffe sind 
Isudzu" und „Natori“. Alle diese Kreuzer haben reine 
Oelheizung; soweit sie bereits Probefahrten gemacht 
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haben, ist die Konsitruktionsgeschwindigkeit ohne 
Schwierigkeiten erreicht worden. Ihr Brennstoffvorrat 
und demgemäß auch ihr Fahrbereich sind etwas größer 
als bei den englischen Schiffen gleichen Deplacements, 
Es ist nicht bekannt, ob einer der zwölf Kleinen Kreu- 
zer, die im Jahre 1920 bewilligt wurden, schon in Bau 
genommen sind. Ueber 20 Zerstörer einschl. mehrerer 
erstklassiger Boote von 15001 befinden sich in den ver- 
schiedensten Bauzuständen. Ueber den Fortschritt im 
IlInterseebootsbau ist man allein auf Pressenachrichten 
weifelhafter Herkunft angewiesen, Im letzten Oktober 
schrieb die Osaka-Zeitung Mainichi: „Der Dau von 
untersccbooten für die japanische Marine macht ständig 
Vortschritte. Kürzlich sind drei Boote, eins davon in 
Sasebo und zwei in Yokosuka, vom Stapel gelaufen; 
neun weitere sind in Kure und auf den Staatswerften 
in Vokosuka und Sasebo sowie auf der Kawasaki- 
privatwerft im Bau. Dies alles sind mittelgroße Boote 
von 800 bis 900 1," Nachrichten aus anderen Quellen 
melden, daß mehrere Unterseekreuzer von 20001 und 
mehr in Japan im Bau sind. In einer im letzten Novem- 
ber veröffentlichten Unterredung sagte der stellverirc- 
tende Marineminister, Admiral Ide, daß das Marine- 
departement im Begriffe wäre, Pläne auszuarbeilen, die 
infolge des plötzlichen Einstellens der Kriegsschiffbau- 
ten nötig wären. Diese Einstellung der Neubauten bereite 


der Regierung außerordentlich große Schwierigkeiten, 


da sie die Beschaffung. von Arbeitsgelegenheit für viele 
Arbeiter verlangte, ein Problem, das weder ın Eng- 
land noch in Amerika in demselben Grade in Erschei- 
nung träte. Die industrielle Lage Japans bringe es mit 
sich, daß es die Kriegsschiffbauten nicht plötzlich ein- 
stellen könne, ohne ein ungeheures Elend unter Hun- 
derten und Tausenden von Arbeitern hervorzurufen, die 
von den Marineauftragen abhängig sind. Admiral Ide 
fügte jedoch hinzu, daß die Arbeiten, sobald in Was- 
hinston ein Ucbcreinkommen erreicht sei, sowohl auf 
den Privatwerften als auch auf den staatlichen Werlien 
ohne Rücksicht auf die sich daraus ergebenden. Konse- 
quenzen gestoppt werden sollten. Die japanischen Zei- 
tungen behaupten, daß, weil alle Werften im Lande jetzt 
in der Hauptsache infolge der vorliegenden Marine- 
aufträge beschäftigt sind, die Inkraftsetzung der Flot- 
tenfeierzeit einen tötlichen Schlag für die Schiffbau- 
industrie bedeuten wurde. (The Engineer, 13. Jan. 1922.) 


Niederlande. 


Kriegsschiffbau 1921. Die Nicderlande haben im 
November 1921 fur die Verteidigung des Mutterlandes 
ein Bauprogramm angenommen, das sich auf dic Her- 
stellung von Zerstörern, Untersecbooten und Flugzeugen 
beschränkt und der Finanzlage wegen auf 6 Jahre ver- 
teilt werden soll. Der Kleine Kreuzer Sumatra" lief 
am 30. Dezember 1920 in Amsterdam vom Stapel, sein 
in Flushing gebautes Schwesterschiff „Java“ liegt noch 
auf der Helling. „Celebes“, ein drittes Schiff desselben 
Typs, ist aufgegeben worden; auf seinen Bau wird vcr- 
zichtełt. „Sumatra“ und „Java“ sind Schiffe von 7500; 
Deplacement, 30 kn Geschwindigkeit; sie werden mit 
zchn Stück 5,9"- (115 cm-) Geschutzen Krupp'scher Dau- 
art bewaffnet. Der Bau einer Anzahl von Unfersec- 
booten ist vergeben worden. Im vorigen Jahre hieß es, 
die niederländische Regierung habe bei der deutschen 
Firma Thieß (Thyssen? Die Schriftletung) 18 Unter- 
seebootsmotoren bestellt, und zwar sechs Stuck davon 
mit 450 PS und zwölf mit 1200 PS Leistung; die Boote 
dazu sollen auf holländischen Werften gebaut werden. 
(The Engineer, 15. Januar 1922.) 


Spanien. | 


Kreuzerneubau. Auf der Werft Ferrol soll dem- 
nächst der Kiel cines Geschützten Kreuzers gelegt wer- 
den. Wasserverdrängung 7850 t, Schnelligkeit 36 kn, 
80000 PS, Länge 164 m, Breite 16 m, Armierung acht 
152 cm-Sk und vier Luftwehrgeschütze, zwölf Torpedo- 
rohrc. (A. B. C. 16. Dezember 1921) ; 
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Vereinigte Staaten. - Aum 
Schiffszusammenstofß. Das Linienschiff . „North 
Dakota“ stieß am 3. Januar 1922 beim Kap Cod (Mass.) 
mit dem Schoner „Nova Scotia“ zusammen. Beide: 
Schiffe wurden beschädigt, kamen aber am 4. Januar 
1922 in Boston an. Verletzt wurde niemand. Die 
Positionslaternen auf dem Schoner wurden an Steuer- 
bord erst kurz vor dem Zusammenstoß bemerkt, der 
sich nicht mehr vermeiden ließ, obwohl das Ruder so- . 
fort hart Backbord gelegt wurde. Auf „North Dakota“ 
wurden verschiedene Stangen. gebrochen und auch ein- 
zelne Geschütze nebst zugehörigen Einrichtungen be- 
schädigt. „North Dakota“ war nach Cuba unterwegs, 
als dieser Zwischenfall eintrat. (Army and Navy Journal, 
14. Januar 1922.) 


Jahresbericht 1920/21 des Marinesekretärs. ` In sei- 
nem dem Kongreß vorgelegten Jahresbericht für 1920 /21, 
einem der kürzesten, der je von einem Kabinellsmit- 
gliede erstattet worden ist, erklärt der Marinesekrctàr 
Denby, daB er gegenwärtig keine Vorschläge zu machen 

Voraussichtlich wird ein ausführlicherer Bericht 
nach Abschluß der Abrüstungskonferenz erstattet wer- 
In bezug auf die Bombenwurfübungen aus Flug- 
zeugen auf die alte „Jowa“ und die früher deutschen 
Kriegsschiffe sagt der Bericht, daß diese Uebungen in 
erster Linie den Zweck gehabt hätten, die Wirkung einer 
Bombenexplosion beim Aufschlag auf oder in der Nähe 
von Kriegsschiffen verschiedensten Typs festzustellen, 
nicht aber den Zweck, den relativen Wert des Flug- 
zeugs und des Ueberwasserschiffs zu erweisen. Des- 
halb seien auch die Bedingungen, unter denen die Flug- 
zeugangriffe erfolgten, für diese so günstig gewählt 
und könnte aus den Erfolgen kein Schluß auf die Treff- 
sicherheit unter kriegsmäßigen. Verhältnissen gezogen 
werden. Der Marinesekretär erklärt, daß das Ergebnis 
der Uebungen in keiner Weise die Ansicht des General 
Board, „daß das Linienschiff noch das Rückgrat der 
Flotte und das Bollwerk der Seewehr der Nation sci", 
zu erschüttern geeignet sei. (Army and Navy Journal, 
31. Dezember 1921.) 


Flottenübungen. Die geplanten gemeinsamen Manö- 
ver der Atlantischen und Pazifikflotfe haben wegen der 
durch den Kongreß vorgenommenen Streichungen im 
Haushalt, insbesondere wegen des Heizölmangels, .auf- 
gegeben werden müssen. Im Hinblick auf die Tagung 
der Abrüstungskonferenz habe man es für richtig gc- 
halten, von einer nachträglichen Anforderung der für 


. die Abhaltung solcher Manöver notwendigen Geldmittel 


beim Kongreß Abstand zu nehmen. Die beiden Flotten 
werden deshalb sich auf die Abhaltung von Artillerie - 
und TorpedoschieBübungen beschränken, die während 
des Januar stattfinden. Die Atlantische Flotte mit ihren 
Zerstörerflottillen wird diese UÜebungen in der Bucht 
von Guacanayabo, Cuba, abhalten, die Unterseeboot- 
flottillen und Flugzeuggeschwader werden gleichzeitig 
bei Key West üben. Die Pazifikflotte wird mit den Unter- 
seeboofflottillen bei San Pedro, die Zerstörerflottillen 
und die Flugzeuggeschwader werden bei San Diego 
uben. (Army and Navy Journal, 31. Dezember 1921.) 

In einem gewissen Widerspruche hierzu steht fol- 
gende. neuere Nachricht: | 

Die gemeinsamen Wintermanoöver der Atlantischen 
und Pazifikflotten sollen in der Zeit vom 6. bis 13. Fe- 
bruar im Golf von Panama stattfinden; dabei werden 
zwei Neuerungen in Erscheinung treten: einmal die Ver- 
wendung des Passagierdampfers „Oreat Northern“ als 
Flottenflaggschiff, sodann die Mitwirkung der neu ge- 
schaffenen Marineluftflotte. (Moniteur de la Flotte, 
28. Januar 1922.) 


Stützpunkte. Der Stützpunkt Olongapo auf Manila ` 
wird binnen kurzem aufgegeben werden. Das Schwimm- 
dock, die Reparaturwerkstätten, die Vorräte und Minen- 
suchfahrzeuge werden nach Cavile verlegt, das durch 
die EE geschützt wird. (Times, 19. Ja- 
nuar 1922. 
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| Kl. 43d. Nr. 341 382. Heizrohr- 
überhitzer. Schmidtsche Heißdampf- 
gesellschaft m. b. H. in Cassel-Wil- 
helmshohe. 

Der neue Heizrohrüberhitzer, bei 
den je zwei einander gegenuüberlie- 
gende Rohrköpfe durch ein zwischen 
ihnen befindliches, aus Schraube und 
Mutter bestehendes Befestigungsmit- 

. tel gleichzeitig an die zugehörigen 
Dampfkästen angepreßt werden, ist 
dadurch eigenartig, daß die die An- 
schluBstellen für die  lleberhitzer- 
elemente enthaltenden Teile c bei sich 
in der Längsrichtung des Kessels in 


die Rauchkammer erstreckenden 
Dampfkästen zwischen sich einen 
nach unten und vorn offenen 


Raum bilden, in dem die Rohrköpfe f samt ihren Be- 
festigungsmitteln Aufnahme finden. 


Kl 13d. Nr. 341 383. Einrichtung zum Ueberhitzen 
. von Dampf mittels eines unter hohem Druck stehenden 
Mittels. Schmidt’sche Heißdampf-Gesellschaft m. b. H. 
in Cassel-Wilhelmshohe. ` 

Das Neue dieser Einrichtung, bei der das Druck- 
mittel durch ein in einem von dem zu überhitzenden 
Dampf bestrichenen Behälter angeordnetes Röhren- 
| system strömt, be- 
steht darin, daß die 
Enden des Rohren- 
systems derart ge- 
drängt mit der Wan- 
dung eines Zu- bzw. 

Abführungsraumes 

der Einrichtung mit- 
telbar oder un- 
mittelbar verbunden 
werden, daß die die Eintritts- bzw. Auslaßöffnungen für 
das überhitzende Mittel enthaltende Fläche bzw. ihre 
Projektion erheblich geringere Größe besitzt, als der 
Querschnitt des Röhrensystems beansprucht. 


Kk 49 c. Nr. 340727. Gewindeschneidkopf, insbe- 
sondere für automatische Revolverdrehbänke mit dreh- 
baren und winkelnachstellbaren Schneidbacken. Fein- 
Maschinenbau-Oesellschaft m. b. H. in Berlin- 

Diese Erfindung bezieht sich auf Gewindeschneid- 
kopfe der obengenannten Art, bei der die drehbaren 
Schneidbacken zugleich in radialer Richtung durch 
einen Steuerring aus der Schnitt- in die Oefinungs- 


it ut "e 


stellung verschoben werden konnen. ` Das Neuc besteht 
darin, daß die Schneidbacken B, die mit Nuten N auf 
ihrer Unterseite Zapfen D des Steuerringes Q umfassen, 
in radial unverschiebbar angeordneten Backenhaltern D 
sitzen, die im Schneidkopf C drehbar gelagert sind, so 
daß durch Drehung der Backenhalter D die Schncid- 


backen B mitgedreht werden, während durch Drehung 


'Schneidbacken B bei unver- 
radial verschoben 
erfolgt 


des Steuerringes Q die 
änderter Lage der Backenhalter D ra 
werden. Die Drehung der DackenmutHern D 
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— dee 


za 


durch einen mit ihnen in Zahneingriff stehenden Ring C, 


dessen Drehung durch einen im Gewindeschncidkopf G 


mittels Schrauben geradlinig bewegten und in einc 
schräge Nut a des Ringes C eingreifenden Kulissenstein 
selbsthemmend erfolgt. 


Kl. 49 f. Nr. 340 509. 
Sauerstoff für Schweißereibetriebe. 


Verfahren zur Erzeugung von 
Theodor Kautag 


‚ın Dusseldorf-Grafenberg. 


Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daß der 
im Luftirennungsapparat erzeugte Sauerstoff durch 
einen Kompressor abgesaugt und in die Verbrauchs- 
leitung gepreßt wird. Zur Erzeugung des Sauerstoffes 
soll dabei der Antrieb des Kompressors fur die zu ver- 
flussigende Luft so mit dem Sauerstoffkompressor ver- 
bunden werden, daß dieser auf verschiedene Geschwin- 
digkeit ein- und ausgeschaltet werden kann. 


Kl. 74d. Nr. 297 999. Unterwasserschallempfanger. 
Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Das Neue dieses Schallempfängers, bei dem zwi- 
schen die schallaufnehmende Wand (Bordwand, Mem- 
bran oder dgl.) und einen Empfangsapparat (Mikrophon) 


ein  schwingungsfahiges 


Gebilde eingeschaltet ist, 
besteht darin, daß das 
Schwingungsgebilde aus 
zwei oder mehreren Mas- 
senteilen G, G: und im 
wesentlichen nur als 
elastische Teile wirken- 
den, diese Massenteile 
miteinander verbindenden 


Gliedern derart zusammocn- 
gesetzt ist, daß die Aplituden der Eigenschwingung die- 
ses Schwingungsgebildes ın allen seinen Teilen ıhrer 
Richtung nach mit dien aufgezwungenen Amplituden zu- 


sammenfallen. Die Massenteile G, und G. sind durch 
einen oder mehrere elastische Stäbe miteinander ver- 
bunden und so angeordnet, daß die Verbindungslinien 
Ihrer Schwerpunkte mit der Richtung der aufgezwungc- 
nen Amphtuden zusammenfällt. Bei Verwendung zweier 
Massen kann die Einrichtung auch so getroffen werden, 
daß zum Zweck der bequemeren Abgleichung von 
Strahlungsdämpfung und Nutzdämpfung das Verhältnis 
dieser Massen so gewählt ist, daß bei fester Kopplung 
des einen als Gegengewicht dienenden Massenteiles O. 
mit der Bordwand die Strahlungsdampfung' wesentlich 
großer ist, als die Nutzdampfung und daß das gcewollte 
Verhältnis beider Dampfungen dadurch  herbcigcführl 
ist, daß zwischen der Borwand B und dem Gegengc- 
wicht G: ein elastisches Gebilde, z B. cin Mctallstab, 
eingeschaltet ıst. 


Kl. 74d. Nr. 
von Meerestiefen und sonstigen Entfernungen 
Wasser. Alcxander Behm in Kiel. 

Diese Erfindung betrifft eine Anordnung der oben- 
genannten Art, bei der die Bestimmung der Entfernung 
mit Hilfe reflektierte r 


510690. Anordnung zur Bestimmung 
unier 


Schallwellen ge- Geber — £mgfónger. . 
schieht, indem die 
Zeitdauer zwischen 


Abgabe des Scenall- 
signals und Ankunft 
des Echos gemessen 
wird. Die Einrichtung 
besteht darin, daß ein 
durch die Schallwel- 
len in Schwingun- 
gen verselzler Empfänger in der 


Weise 
ıst, daß er von der vom Geber abgesandten, früher an- 
langenden Schallwellengruppe auf dem direkten Wege 


abgeschirmt 
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(durch Leitung) schwächer beeinflußt wird, als von der 
durch Reflexion von dem Ziel (Meeresboden, gesunkenes 
Schiff oder dgl) und daher später zu ihm gelangenden 
Schallwellengruppe. Dabei werden dann die Schwin- 
gungen des Empfangers mindestens vom Augenblick der 
ersten Erregung des Empfängers auf optischem Wege 
oder auf andere Weise aufgezeichnet. Die Abschir- 
mung des Empfängers gegen die vom Öeber auf direk- 
tem Wege (durch Leitung) ihn erreichende Schallwellen- 
gruppe wird bis auf den Wert Null gebracht, und zwar in 
der Weise, daß der Empfänger bis nach dem Anlangen 
dieser Schallwellengruppe festgchalten wird oder sonst 
außerstand gesetzt bleibt, Schwingungen aufzunehmen. 
Als Schallerreger kann ein Gewehr benutzt werden, das 
in der Richtung des zur Reflexion der Schallwellen be- 
stimmten, entfernten Ziels (Meeresboden oder dergl) 
abgefeuert wird. 
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Kohlenpreise 
Gemäß Beschluß des Reichskohlenverbandes vom 
28. Januar 1922 gelten ab 1.Februar 1922 folgende 


Brennstoffverkaufspreise je Tonne einschließlich Koh- . 


len- und Umsatzsteuer (1,5%): 


Re Er Nessie Kokie 


syndikat: 
Fcttkohlen: 
Fordergruskohlen 459,20 M 
Forderkohlen 468,10 M 
Melterte Kohlen 495,60 M 
Bestmelierte Kohlen 526,00 M 
Stuckkohlen 617,00 M 
gew. Nuß I 650,90 M 
gew. Nuß Il 650,90 M 
gew. Nub Ill 630,90 M 
gcw. NuB IV 608,20 M 
gew. Nub V 585,60 M 
Kokskohlen 477,50 M 
Gas- und Gasflammkohlen: 
Fordergruskohlen 459,20 M 
Flammforderkohlen 468,10 M 
Gasflammförderkohlen 491,10 M 
Gencratorkohlen 509,40 M 
Gasforderkohlen : 532,50 M 
Stuckkohlen I 617,00 M 
gew. Nub | 630,90 M 
gew. Nuk Il 630,90 M 
gew. NuB Ill 630,90 M 
gew. Nuk IV 608,20 M 


gew. Nu V... . . . . . . 58560 M 


Nußgruskohlen 459,20 M 
gew. Feinkohlen 477,50 M 
Ebkohlcen: 
Fördergruskohlen 459,20 M 
l'orderkohlen 25 % 465,60 M 
Forderkohlen 35 % 468,10 M 
Bestmelierte 50 % 526,00 M 
Stuckkohlen 618,20 M 
gew. Nub I 693,50 M 
gew. NuB Hl . . . . . . .. 693,50 M 
gew. Nuk Ill 2... s... 663,50 M 
gew. Nu IV . . . . . . . . 60820 M 
Feinkohlen. nn... 449,90 M 


Magerkohlen (ostliches Revier]: 


Fordergruskohlen 459,20 M 
Förderkohlen 25 95 465,60 M 
Forderkohlen 35 % 468,10 M 
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Kl. 74 d. Nr. 501260. Einrichtung zur Prüfung von 
Detektoren für Unterwasserschallsignale. Signal-G>- 
sellschaft m. b. MH in Kiel. 

Das Neue dieser Einrichtung besteht darin, daß 
innerhalb eines wasserdichten Gehäuses, das in das 
Außenwasser versenkt werden kann, eine auf mecha- 
nischem Wege anzuschlagende Stimmgabel nebst einem 
selbsttätig wirksamen Anschlagmechanismus angeordnet 
ist. Dieser kann z. D. aus einem innerhalb des Ge- 
häuses angeordneten Uhrwerk bestehen, das in be- ` 
stimmten, einstellbaren Zwischenräumen die Stimmgabel 
zum Ertönen bringt. Um das Uhrwerk aufziehen zu 
können, kann eine wasserdicht durch eine Kappe, einen 
Stöpsel oder dergl. verschließbare Oeffnung im Ge- 
häuse angeordnet werden, durch die eine mit der Kappe 
bzw. mit dem Stopsel verbundene, zum Aufziehen die- 
nende Spindel eingeführt werden 'kann. 
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Preis-Berichte 
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Bestmelierte 50 % 507,80 M 
Stückkohlen 654,10 M 
gew. Nuk I 705,80 M 
gew. NuB Il 705,80 M 
gew. Nuß III 667,40 M 
gew. NuR IV . . . 608,20 M 
ungew. Feinkohlen . 440,80 M 
Magerkohlen [westliches Revier): 
Fordergruskohlen 454,50 M 
Forderkohlen 25 96. 465,60 M 
Forderkohlen 35 % 468,10 M 
Melierle 45% . . . . . . 490080 M 
Stückkohlen . 2. 5. . . 655,250 M 
gew. Anlhrazit Nub ] . . . 690,30 M 
gew. Anthrazit NuB I . . . . 777,10 M 
gew. Anthrazit Nuß Ill 691,70 M 
gew. Anthrazit Nuß IV 571,20 M 
ungew. Feinkohlen . 0. s. . 435610 M 
gew. Feinkohlen . . . . . . 44520 M 


Schlamm- u. minderw. lFeinkotiien: 


minderw. Feinkohlen 177,00 M 
Schlammkohlen . . 164,70 M 
Mittelprodukte und Nachwasch- 
kohlen 117,70 M 

Feinwaschberge . 53,80 M 

Koks: 
GroBkoks I .,. 682,70 M 
Großkoks ll 678,10 M 
Großkoks III 673,60 M 
GieBercikoks 710,30 M 
Drechkoks I 815,70 M 
Brechkoks ll 81570 M 
Brechkoks Ill 760,50 M 
Brechkoks IV ; . 669,00 M 
Koks, halb ges. und halb gebr, 711,50 M 
Knabbel- und Abfallkoks . . 707,00 M 
Kleinkoks, gesiebt 702,10 M 
Derlkoks, Br 669,00 M 
Koksgrus . 268,10 M 

Briketts: 

I. Klasse 686,10 M 
Il. Klasse 684,80 M 
III. Klasse 682,60 M 


I. Aachener Steinkohlensyndikat. 


1, Eschweiler Bergwerksverein: 


Anthrazit I. Sorte = Stücke . 632,60 M 
Anthrazit NA = 70% Stücke . 556,00 M 


ne 


Anthrazit IB = 50% Stücke . 51640 M ` II. Niedersächsisches Kohlensyndikat. 
| N IC = 35% Stücke . 475,40 V A | | (In Eisenbahnversand.) 

Anthrazit IB = Grus 0—20 mm. 465,10 1. Gesamtbergamt in Obernkirchen. 
Anthrazit Würfel A = Nub I. 768,30 M a So 
Anthrazit Würfel B = Nuß I. 79,10 M Nußkohlen 000077746750 M 
Anthrazit Würfel C = Nuß Ill. 768,30 M Kokskohlen‘ . 55560 M 
‚Anthrazit Nuß = Nub IV. 612,00 M Nachsetz- und Schlammkolilen . 41520 M 
Anthrazit Perlkohlen  . 591,40 M Msaeriorderkohlem - 493.10 M 
Anthrazit Feinkohlen = 0/5 mm 524,80 M Mage maßkohlen "TT" S6540 M 
al ee | Beckedorfer Fórderkohlen . . . 492,— M 

I. Sorte Stücke . . . 632,20 M Großkoks 72640 M 
IA Sorte = e Stückc . 56570 M Brechkoke: ` NINE RE CON. 872 70 M 
IB Sorte = 50% Stücke . 56570 M Delkoks oo SaS 620.90 M 
Würfel A = Nu I . . . 764,20 M Koksaras 6 c 9 mos DEM 
Würfel B = Nub I . . . 77250 M edis ET M 
Würfel C = NuB Ill. . . 752,00 M Eee do uer cae z 
Nuß = Nub IV . .. . . 65720M 2. Preußische Derginspektion in Darisinghausen 
Feinkohlen — 10 mm . . . 52480M - Barsinghäuser Förderkohlen . . 575,— M 
Fetkohlen: | | Bantorfer Förderkohlen . . . . 536— M 
T pg E. Be? SEN 5. Preußische Berainspektion | in Ibbenbüren 
orie — © UCKE . „ZU e. d ee 4 
|| B Sorte = 35% Stücke . 494,10 M E M MEER y 
EEN Nußkohlen 1. . . . .. . . 61020 M 
US l EE Ee Nußkohlen I|. . . . . . | . 60770 M 
SE 10mm . .. . 535$,— M Nußkohlen II 58870 M 
icu «keH 733.60 M | Feinkohlen . . . 485,50 M 
Vollbrikette Eee Re 0 M` Püsselbürener Förderkohlen . . 490,40 M 
Koks: MACS aia ee ae s m Schlammkohlen . . . . . . . 33660M 
Hochofenkoks . . . . . . 76570 M EEE NN 
Gießereikoks . . . . . . 781,70 M 4. Steinkohlenberawerk ee 
Koksasche . . . . . . . 28840 M Forderkohlen . . . . 535,— M 
Brechkoks MIH . . . . . 833,20 M Gruskohlen . . . . . . . . . 5142, — M 
Brechkoks ll . . . . . . 750,80 M l EE 
n | Zement-Preise. Vai 3. Februar 1922 ab werden 

2. Gewerkschaft Zeche Nordstern. die bisherigen Zement-Preise infolge Kohlenpreis- 
Forderkohlen . 20... 791350 M |». erhóhung bis auf weiteres in nachstehend angegebener 
Gewaschene Nußkohlen . . . . 86070 M Weise erhoht. 

Großkoks . . . . 0. . . 1159,— M : Zement im Sinne dieser Bekanntmachung sind Port- 
Brechkoks . . . . . . . . .1168,— M landzement, Eisenportlandzement, Hochofenzemenl, 
Perlkoks . . . . . . .. . 799,30 M Schlackenzement und zementähnliche Bindemittel, dic 
-Koksgrus . . . ; . . . . . 50120 M in einer Mischung von 1:3 bei Wasserlagerung nach 
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Preise für Schiffbaumaterialien aus Eisen und Stahl während der Jahre 1914 bis 1921 einschließlich in England 
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28 Tagen eine Druckfestigkeit von mehr als 140 kg /qcm 
haben. Die Umsatzsteuer ıst in diesen Preisen mit- 
enthalten. 


A. Für Lieferungen an private Zementabnehmer: 


SS 1920 1921 Ban 
a) Im Gebiete des Norddeutschen Zementver- TUS UE EHE nE 
bandes: a E a Buren 
Hochstpreis vom 1. Februar 1922 i ; wo 
ab s c now + 6235,— M S HEHE 
neuer Zuschlag für Kohlenpreis- | m 
erhohung : , M7Z,—M ` We Hn ru Hn i 
Ro IRIE vom 3. Tebii 1922 i y jm Hi 
6582,— M p m Hi | 
b) Im. Gebielc des Rheinisch-Westfälischen Ze- ii HUE 
mentverbandes, einschließlich der Verkaufs- nn 1I | 
vereinigung Rheinischer Hochofenzement- | | HH ; 
werke nd 
Höchstpreis vom 1. Februar 1922 . : o SR zar 
ab . . 98905, — M RUDI i E i | Ps ru = 
neuer Zuschlag für Kohlenpreis- E E p pn MË p 2 
ethohung ch M nubium i 23 
Nochstpreis vom 3. debitae 1922 pu 
ab . 6242,— M «19-40 
c) Im Gebiete des Süddeutschen Zementver- pas 
bandes: in: ur 
Höchstpreis vom 1. Februar 1922 
ab . . 6383,— M 
neuer Zuschlag für Kohlenpreis- 
erhohung Ai M 
Hochstpreis vom 3. Febi uar 1922 
ab . . . . . 0730,— M | i de EH tis id 
D. Fur direkte E EEN an die Staatsverwal- "S | Hs zt THEE pls 
tung für Staatsbaulen gelten dementspre- iu D Hiro e ei 
chend folgende Preise: EHE HEU SE EE 16-07 - 
a) Im Gebiete des Norddeutschen Zement- SH EN ru 45 
verbandes 6165 + 347 = 6512 M Sun E) ./5-10} 
b) Im Gebiete des Rheinisch-Westfälischen ` GE 45-5) 
Zementverbandes 5825 + 347 = 6172M | m 2 ge 
c) Im Gebiete des Süddeutschen Zement- li pM "i pel 
verbandes 6313 + 547 = 6660 M E Hu fekt i "e 
Diese Preise sind gleichfalls Hochstpreise im Deene e n NIT 
Sinne. des Hochstpreisgesetzes. i HE c UM 8S) 


H 
Die Neuregelung der Eisenpreise. Bei den ilm sie? 
Verhandlungen, die von seiten des Stahlbundes v [1 "248 
in Dusseldorf zur Neuregelung m p 0 ii d 
EE E Sr Ili du SZ ud 
ist, wie wir erfahren, unter den mmis DESEE jj Ra 
an der Preisfestsetzung Zeen »; Ian me EE 092077 
ligten Gruppen eine vorläufige | ER BB nn 
Einigung auf der Grundlage er- ji i rs 
folgt, daB für Stabeisen eine HERE pu SIE A: «soo 
Erhohung der Werkspreise um [5 EEH 0-4 
ca. 500 M pro Tonne eintritt, so E 10-9 
daß sich der Preis für dieses ii s 
: sei 
EE E GI s 9-3] 
mE Batter T m ETE 3 SCH E : 
T I i o Bn i deet n Ei EH I 8-0 
GE di. GE i bd 8-5 
PNE a Hi 2 He ; i | v purum 2 (7 x E Se 
i CHER ^ e GE? 
E E Hi | UU id: E n | p p M 
un E | | D err 
pu "oy HEU EE de SE ETHER 1 HEREA £ 7-g 
iium ii nn o H 
VESTE ttn H 
AE ger 5 H Or 
SC il n 
ii m 
| m 
Heil EE eg SE TER - 
| yu o p i pur MV 
pu PUDE WE E SE i E SE o i ii E | rm m nu Mp 
Hi 2d i ix i in BE up in na Hi 13 EE BERE: GE £40 
Stahlblech-Preise, 


welche in den Jahren 1907 bis 1921 an der Ostküste Englands gezahlt wurden 


' vorgesehen. — Die. 


= preise für 


| Eisenbahnfrachten 


blocke 
. 4450, Knüppel 4680, Platinen 


= 7100, Feinbleche 
7440, Feinbleche unter 1 mm 
z 7600, Walzdraht 6000 M. In 


b 19/20 


ey - Ge EH 
— MM 


Material für den Verkauf ab " Februar 1922 E EH : 
5550 M SS die Tonne stellen wird gegenüber dem jetzi- 


gen Mitte Dezember 1921 


festgesetzten Preis von 5030 


Mark. Für die übrigenEisen- ` 
sorien sind Erhöhungen der 
Preise im ähnlichen Aus- 
make um durchschnittlich 7 Van 
auf die bisherigen Dreise 


barungen unterliegen noch der 
Genehmigung einer Ver- 
sammlung. Die vorgesehe- ` 
nen Erhöhungen stellen den 


Ausgleich dar für die Stei- - 


gerung (der Kohlenpreise 
einschließlich der noch zu 
erhohenden Kohlensteuer, 


der gesteigerten Fracht- 


sätze und der übrigen Er- 


höhung der Selbstkosten der 
Werke. Die Aufschlage für 
Siemens-Martin-Materialund 
die Händlerzuschläge wer- 
den wie bisher gehandhabt 
werden. (Laut Berl. Tage- ` 
blatt vom 31. Januar 1922.) 


Die neuen Eisenpreise. 
Der Roheisenausschuß des 
Eisenwirtschaftsbundes | 
setzte die Roheisenverkaufs- 
Lieferung ab 
1. Februar mit Rücksicht auf 
die eintretende ` Erhöhung 
der Kohlenpreise und der 
jm en- 
zelnen wie folgt fest: Ha- 
malit 3979 M,  Cuarmes 
Stahleisen 3644 M, Gieße- 


reiroheisen I 3447 M, Gieße- 


reiroheisen Ill 3371 M, Sie- 
gerlander Stabeisen 3064 
Mark, Spiegeleisen 8 bis 
10'%. Mn. 5186 M, Gießerei- 
roheisen, Luxemburger Qua- 
litat, 2804 M, Temperroh- 
eisen 3388 M, Ferro-Mangan 
80.9c. 12 030 M, Ferro-Man- ` 
gan 50 96 9580 M, Ferro- 
Sihcium 10 96. 4750 M. | 

Die Preise für Siahl- 


produkte A und B wurden 


folgendermaßen geregelt, 
und zwar mit Wirkung 
vom 4. Februar, ab: Roh- 
4210,  Vorblöcke 


4780, Formeisen 5440, Stahl- 
eisen 5550, Universaleisen. 


. 6050, Bandeisen. 6130, Grob- 


bleche , 6220, Mittelbleche 


1—3 mm 


oberschlesischen , Sorten 
wurde auf diese Preise ein 
Ueberpreis von 400 M pro 
Tonne zugebilligt. Der Preis 
fur Grubenschienen stellt 
sich auf 5650 M. Die Auf- 
schlage in Siemens-Martin- 


Qualität und die Handler 


aufschläge bleiben wie bis- 
her bestehen. (Laut Berliner | 
Tageblatt vom 1. Februar ` 
1922.) | | 


Verein- 


- . Der Kupfeirrohrverband hat seine Orundpreise auf 
8250 M für den Doppelzentner heraufgeselzi. Die Preise 
für Messingrohre wurden um 300 M auf 7500 M für den 
Doppelzentner erhöht. (Laut Berliner Tageblatt vom 
28. Januar 1922.) 


Preiserhöhung für Röhren. Der Röhrenverband hat 
seine Preise fur Gas- und Siederöhren vom 1. Februar. 
ab um 10% erhöht. (Laut Berliner Tageblatt vom 
3. Februar 1922.) 


Erhöhung der oberschlesischen Kohlenpreise. Nach 
der „Breslauer Zig." wurden die oberschlesischen Koh- 
lenpreise mit Rückwirkung ab 1. Februar um etwa 56 
bis 60 M pro Tonne erhöht. (Laut Berliner Tageblatt 
vom 6. Februar 1922.) 2 | 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94. | 
Verbands-Grund- und Richipreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen. . . . . 11 500 M 
Alumlnium-Rohr . ............. 15000 , 
Kupfer-Bleche ............... 8300 „ 
Kupfer-Drähte, -Slangen. . . . . . . 2... 7200 , 
Kupfer-Rohre o./N. . . . 2 2 2 2 2 ne. 8520 , 
Kupfer-Schalen . . . . . 22.2... PIU OE: 9400 , 
Messing-Bleche, -Bander, -Drahle . . 7500 , 
Messing-Stangen . . . . 2 ...,. none. 5400 , 
Messing-Rohre o./N. . . ...... ccs 8500 , 
Messing-Kronenrohr . .. ......... 9500 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drahte, -Stangen 9250 „ 
Neusilber-Bleche, -Drahle, -Stangen . . . . . 15 000 „ 
Schlaglot «2e. ws”: ve oso Ted ee vend 5600 „ 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Poste 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisien auf Ver- 
langen. 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 9. Februar | 8. Februar 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 

Elektrolytkupfer wire.bars . .| 5830 | 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 9/, . . | 5350—5400 | 5500—5525 
Originalhüttenweichblei . . . . 1900— 1950 
Originalhiittenrohzink, Preis im 
freien Verkehr e, 
Originalhültenrohzink (Preis des 


6084 


1850— 1900 
2100—2125 | 2125—2150 


- Zinkhüttenverb.) ..... 2143 2131 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . . 1650—1675 | 1650—1700 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 

999/,, in Blöcken, Walz- oder! . 

Drahlbarren . . . ..... 8200 8500 
desgl. in Walz- oder Drahl- 

barren 9995. .. .. . .. 8400 8700 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkauferswahl . . .... 13200—13300/13600 — 13800 
Huttenzinn, mindestens 99 9/, .|13900—13000]13300 13400 
Reinnickel, 98—99 ° . . . . . 12000—12300/12000 -12300 
Antimon-Regulus . .. . . . 1950— 2000 | 2000— 2050 
Silber in Darren ca. 1000 fein l 

Tur 2 Etuien Se at e a 3575—3600 | 3700 — 3725 


(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 9. Februar 1922.) 


Abbau der Löhne für englische Hafenarbeiter. 
Der Nativnoirat der „Post Labour fmployers'" he- 
schloß, eine Lohnherabsetzung um 1 s per Tag bei Ta- 
gesraten und das Zurückziehen der zur Zeit gültigen 
Lohnskala für Akkordarbeit zu beantragen. Die so 
verminderten Beträge sollen vom 2. Februar 1922 ab 
gezahlt werden. Ferner sind ‚Vorschläge für weitere 
Reduzierungen gemacht worden, und zwar um 1s pro 
Tag ab 2. März und um nochmals 1 s pro Tag ab 
6. April 1922. 

Im Juli 1921, als man sich auf eine Herabsetzung 
um 3 s geeinigt halte, wurde die Frage weiteren Lohn- 
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abbaus bis Anfang 1622 verschoben. Die Juli 1921 an- 
genommenen Lohnverminderungen betrugen für Gele- 
genheitsarbeiter 2s pro Tag am und nach dem 4. August 
und 1 s pro Tag am und nach dem 5 Januar. Der Tage- 
lohn von 16 s, welchen Ende März 1920 der „Court of 
Inguiry” im Hinblick auf die damaligen Forderungen zur 
Annahme empfahl, wurde somit auf 13 s pro Tag her- 
abgedruckt. 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vom 16. bis 21. Januar 1922, nach englischen 
Berichten zusammengestellt. 


Kohlefrachten: Cardiff — London 75; Reval 125; 
Petrograd oder Kronstadt 15s; Antwerpen 75—85 6d; 
Amsterdam 6s-8s; Rotterdam 85; Dieppe 7s 9d; 
Havre 6s 6d--7s 6d; Rouen 6s 9d—8 s; Cherbourg 
7s 7. d—7s 9d; St. Malo 6s 6d—75s 6d; St. Servan 
75; Brest 6s 5d—75s 6d; Nantes 7s—9s; La Rochelle 
6s 10%.d-7s 4!ód; Bordeaux 7s; Vigo 14s 9d; 
Gibraltar 105; Malaga 12s 9d; Valencia 145; Barcelona 
14s 6d—155; Marsailles 11s 9d—125; Konstantinope! 
165; Piräus 16s; Algiers 10s 9d—115s; Port Said 145 
6d—155; Bombay 21s 6d—225 6d; Karachi 20s—2i 5 
9d; Las Palmas 10s—-10s 6d; Buenos Aires 13s 5d; 
Bahia Blanca 14s 6d; Rosano 14s. Newport-— 
Rouen 85; Nantes 85; La Rochelle 75; Marsailles 115 
9d. Swansea — London 7s; Antwerpen 8s od: 
Dunkirchen 8s 6d; Dieppe 75; Rouen 6s 10!'5d bis 
8s 7% d; Cherbourg 7s 107^ d; Brest 7s 6d. Glas- 
gow — Bayonne 9s; Marseilles 155; West-Italien 125 
9d—135s 6d. 

Tyne — London 6s 6d-7s 3 d; Kristian- 
sand 9s; Weymouth 95; Helsingborg — Stockholm 115; 
Korsor 9s 3d; Stettin 10s; Hamburg 6s 3d—7 s; Bre- 
men 7s 9d; Rotterdam 6s 9d—8s 112 d; Antwerpen 
Ss 9d—8s; Gent os 9d—7s 3d; Dunkirchen 7s 3d 
bis 7s 6d; Ostende 7s; Calais 6s 9d—7s 3d; Havre 
7s 9d; Rouen 6s 9d—85; Nantes 8s 3d; Bordeaux 
75 9d-8s; Barcelona 15s 6d—145; Genua 1355; Triest 


15s; Montevideo 15s 6d. Hartlepool — Dunkir- 
chen 6s 10'$d. Hull— Rouen 6s 9d. Leith— 
Brügge 8s. Firth of Forth — Kallundborg 9s bis 


9s 3d; Bruce-^ 95; Dunkrchen 8s 6d; Amsterdam os 
9d; Wesi-Hialien 135s—13s5 6d. Baltimore — Chile 
p 575 Koks. | 
Getreidefrachten: Nord Atlantische Hafen 
—Schwarzes Meer 35c. per 100 lbs; Kontinent 15c.; 
Ostsee 27c.; Antwerpen—Hamburg 16c—18c.; Gric- 
chenland 5s 6d ein Hafen, 5s 9d zwei Häfen per gr. 
Baltimore —Hamburg 16!^c—19c. per 100 lbs; 
Rotterdam 15c. San Lorenzo —U.K./Kont. 31s 
35d—36s 3d; Avonmouth 31s 3d. Rosario — Mittel- 
meer 33s 6d; U.K./Kont. 31s 5d; Antwerpen 355 
leichte Ladung; 31s 3d Getreide. Bahia Blanca — 
U. K./Kont. 28s 9d; 30s schweres Gctreide; 32s 6d 
geschälter Hafer. Buenos Aires — Mittelmeer 555; 
U.K./Kont. 30s. Buenos Aires—La Plata-—U. 
K./Kont. 28s 9d. Süd-Australien —U.K./Kont. 
485 9d—50s. Australien —Japan 32s 6d. Süd- 
Afrika —U. K./Kont. 30s Mais. 

. Erzfrachten: Algiers —Roterdam 6s od 
Huelva — Garston 9s; Middlesbrough 7s od Bil- 
bao — Newport 7s 1!'ád—7s 35d. Bombay —Dün- 
kirchen 19 s Manganerz; Antwerpen—Hamburg 19s Man- 


ganerz. ) 
. Holzirachten: Bordeaux — Swansea 12s 6 d. 
Bayonne — Bristol Channel 113 6d—12s. Santa 


F é — Hamburg 46s 3d. 

Verschiedene Frachten: Middlesbrough -— 
Genua 17s 6d Roheisen. Spanisches Mittel- 
meer (drei Hafen) — U.K. ein Hafen 23 s—27 s 6d per 
100 KubikfuB Früchte. Alexandria — London oder 
Hull 8s 9d per 60 Kubikfu& Paumwollsaat. Kuba-— 
London oder Greenock $ 5,75—6,15 Zucker; New York 
oder Philadelphia 15 c. 

Zeitcharter: Allgemeine Fahrt 5s auf D. w.— 
Dasis. 


- Seite 394 


e ——MÀ ———— MÀ — 


_SCHIFFBAU 


LIO me meme 


Ne 49 /20 


o Le vn en s IS m Pt rnt tini n 
Ee EE TEE EES E 


Schiffs ~ Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampter 


bzw. Motorschiife m Flußfahrzeuge) 


Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten | 


werden. Die Preisangaben von sämtlichen übrigen didis beziehen sich auf bereits getätigte Verkäufe. 
ER nc Daten über Gente 
Sehilfshana Tragfáhigkeit| Abmessungen Baujahr Maschinen- u. Verkäufer (V) preis TE | 
Schiffsart B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Käufer (K) Dee Bemerkung 
en N.-R.-T. Schiffes Klasse | Motoren - An- "ERAS Ton L | 
.Cornubía* |370 taw. | 156x246“ | 1890 | Maschine: |V: Bastern Shipp. £ 2000 | Nach en! Angaben von 
Küstenfracht- |422 B.-R.-T. | X 11'2" X 11'9" Stahl 14"; 22" Agents Ltd., "Tea £54 Dur MAC E 
dampfer Tiefgang |British. Corporat.) 37 X 30" London 
| Kessel neu, 1913 
„Bellini“ 1140 t dw. 1195'7°xX34'1°%X 1892 Maschine: m Aug der engl.| £ 4300 B ei Hu unl 1920 
Zweischrauben-| 894 B.-R.-T. | 12/8 X 12'10" Stahl  jachtern 6 Zylind. WO & cu amica ER Se Inatandset: 
Eindeckschiff Tiefgang |British Corporat.) 15"; 24" |Kauf auf Auktion an- zungsarbeit. vorgenomm. 
SpecialSurveyim| 37” X 24' geboten. — K.: E. T. Nach englischen Angaben: 
Dezember 1920 Lindley, London von Ende Jannar 1922 
„Ihetis“ 1300 t dw. |215'4 X308” 1884 Maschine |V:Aug.f.,Aktieb.| 55 000 | Nach englischen Angaben | 
Sehwedisches |1011 B.-R.-T.| x15'1'" X 16'8" |Stahl u. Eisen|26", 48 X 27"| „Gefle“, Gefle. |schwed Kr | Von Ende Januar 1922 . 
Bindeckschiff Tiefgang Bureau Veritas. K: Reeder in ca. 42 
tettin schwed Kr. 
„Ageröen“ 2300 t dw. |233'3" X371“ 1920 Maschine: 'V:Akt., Ageróen" > do. 
Norwegisches |1415 B.-R-T.|X16'6"X16'8"| | Stahl 161/,; 259/,"| Christiansand |ca. £ 10 
Eindeckschiff Tiefgang 100 A 1 Lloyd's |421/," X 2942“ | | 
„Spette“ 2500 t dw. | 255°X 39'10" 1921 Maschine: — £ 33500 do. 
Norwegisches | 2600 B.-R.T. | X 18'3" X 17'1" Stahl 191/5'^ 31" ca. £ 1,3 
Eindeckschiff Tiefgang ` |Norweg. Veritas, 53" X 36" | 
„Madame 3500 t dw. | 290'X42'1"X | 1903 Stahl | Maschine: |V: Thos. H Seed! £ 17000 |- € do. bg 
EÉnterprice^"2092 B-R.-T. 193189" | 190 Al, Lloyd's | 211/2“; 35° |& Co., Lid., New-|ca, £ 4,85 Schin für 10550 PId. Sterl, 
Eindeckschiff Tiefgang en eciai Survey 58% 39" castle. K: Harri- von Thos. H. Seed & Co, 
des Verkäufers son Ltd., London Ltd, Newcastle erworben 
„Worsley 5100 t dw. |330'X43'5''x 29° 1886 Maschine: |V:HallLine,Ltd., £ 5000 | Nach englischen Angaben 
Hall“ 3489 B.-R.T. X 26° Stahl | 262"; 44" London ` Je £ 0,98| ^^ «noe Januar 1922 
Zweideckschiff . Tiefgang 100 Al Lloyd's | 71x48" 
Neubau 8050 t dw. 375'X51'4" 1922 Maschine: — = sm EUN yh | 
Shclter deckschiff X 26'11/2"* XX 25' Stahl 265"; 41" MOI PE RE | dé SS? 
Tiefgang 100 Al Lloyd's | 69x48" 8 £10 S fertiggestellt werden, 
„Argentina* 9600 t dw | 4164" X537“ 1910 Maschine: |V: A/S. Jentofts| $ 225000 | Nach en en | 
(ex Thorvald |6847 B-R-T.X28'V' X295". Stahl |2512"; 36°; |Rederi II, Bergen ca.  23,4| sugi Bee Januar 122 


Halvorsen) nor- 
wegisches Shel- 
terdeckschiff, 
Pracht. u Fahr- 
gastdampfer 
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L — «| Nachrichten aus der Schiffbau - Industrie „i 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe 


Schiffbau und Schiffahrt = 


ud 
= 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Probefahrt. Der auf der Deutschen Werft für die 
Reederei Van Nievelt, Goudriaan & Co., Rotterdam, cr- 
baute Turbinendampfer „Algorab“ von 9000 1 Trag- 
fähigkeit wurde nach zufriedenstcllender Probefahrt 
von der Reederei übernommen. 


Auslandsauflrag. Die Deutsche Werft in Hamburg 
konnte vor kurzem einen größeren Auftrag auf Schiffs- 
bauten für ausländische Rechnung buchen, und zwar 
handelt es sich um einen Auftrag auf drei große Motor- 
schiffe für die Reederei Wilh. Wilhelmsen, Christiania. 
/wei Schiffe werden eine Tragfähigkeit von 8000 1, 


100 Al Lloyd's 152°; 76" X 54 K: Luckenbach 


zur Unterbringung vou 


Geschw. : 45 Fahrgásten 


Steamship Comp. 
121» Knoten 


New Jork 


D 

a 

" 

L] 

" 

" 

s 

4 

der Quelle werden hierunter gern aufgenommen ` 
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das dritte eine solche von 8800 1 erhalten. Sämt- 


liche Schiffe werden als Doppelschraubenschiffe 
mit Dieselmotoren, System Burmeister & Wain, 
gebaut. Die Schiffe erhalten ` Kühleinrichtungen 


für den Transport von frischem Fleisch. Sie sollen in 
den Verkehr nach dem La Plata und Australien einge- 
stelt werden. Diese Neubauten stellen im Verein mit 
den von der Deutschen Werft für holländische Rech- - 
nung erbauten vier 8000-Tonnen-Schiffen die ersten 
großen Bauaufträge dar, die das neutrale Ausland nach 
Kriegsende an eine deutsche Werft erteilt hat. 


Mit dem Dampier „Cap Polonio“, der soeben seine 
Probefahrt erledigt hat, nimmt die Hamburg-Südameri- 
kanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft ihren Schnell- 
dienst nach Brasilien und dem La Plata wieder auf. ` 
Dieser Dreischraubendampfer hat bei einer Länge von 
202 Metern und einer Breite von 22 Metern einen Brutto- 
raumgehalt von 20576 Reg.-T. Die Maschinen ent- - 
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wickeln 20000 DS und verleihen ihm eine Geschwin- 
digkeit von 18% kn. Der Dampfer hat Einrich- 
tungen für 4000 Personen in der ersten, 150 in der zwei- 
ten, 110 in der Mittelklasse und 955 im Zwischendeck 
Mit der etwa 400 Mann starken Besatzung finden also 
mehr als 2000 Personen auf der „Cap Polonio“ Unter- 
kunft. Zu den Einrichtungen für die erste Klasse ge- 
hören neben 157 Kammern 8 Luxuswohnungen und 
25 Luxuskabinen, ein Palmengarten als Gesellschafts- 
raum und ein Schwimmbad auf dem obersten Deck. 

Der Ausbau der Hamburg-Ostasien-Linie. In dem 
kombinierten Frachtdienst Hamburg-Ostasien der Ham- 
burg-Amerika Linie und des Norddeutschen Lloyd stellt 
die Hapag in diesen Tagen mit ihrem neuen 10000 1 
großen Motorschiff „Münsterland“ das zweite 
Schiff ein. Für diesen kombinierten Ostasiendienst 
stellen die Hapag und der Lloyd je zwei Schiffe. Von 
der Hapag ist das Motorschiff „Havelland ‘, ein 
Schweslerschiff der „Münsterland“, bereits unterwegs. 

Ausbau des Hamburg-New York-Dienstes. Die bei- 
den von den United American Lines angekauften hollän- 
dischen Dampfer „Brabantia“ und „Limburgia“ werden 
in diesem Frühjahr in die New Yorker Fahrt eingestellt, 
die dádurch eine wesentliche Verbesserung ’erfährt. 
Die bereits im Hamburger Hafen eingetroffene „Bra- 
bantia^ wird von der Hamburg-Amerika Linie am 
11. April unter dem Namen „Resolute“, die zur Zeit 
noch auf einer Südamerikareise befindliche „Limburgia“ 
am 2. Mai unter dem Namen „Reliance“ nach New York 
abgefertigt werden. Die beiden Dreischraubendampler, 
die ursprünglich auf Weserwerften für die Hambury- 
Amerika Linie erbaut waren und die Namen ` Joneonn 
Hinrich Burchardi und „William O’Swald“ fuhrten, sind 
20582 bzw. 19653 Br.-Reg.-T. groß. Sie werden in 
Zukunft einen vierzehntäglichen Dienst zwischen Ham- 
burg und New York aufrechterhalten. 


— 


Eine deutsche Werft zur Demontage englischer 
Kriegsschiffe. Für die Demontage von nach Deutsch- 
land zu Abbruchzwecken verkauften alten englischen 
-Kriegsschiffen hat das Schrotthaus I. Adler jun., Frank- 
. Tut a M, 
. schaffen. 


Hamburg-Süd. Auf der außerordentlichen General- 
versammlung, die über die Erhöhung des Aktienkapitals 
auf 45 Millionen Mark zu beschließen hatte, gab der 
Vorsitzende folgenden Bericht über die Lage und den 
Wiederaufbau der Gesellschaft: Die Gründe, die uns 
veranlaßt haben, eine Verdoppelung unseres bisherigen 
Stamm-Aktienkapitals vorzuschlagen, liegen auf der 
Hand. Die Entwertung der Mark, die unzureichende 


Abfindung seitens des Reiches und der Wunsch, unsere 


Flotte wieder aufzubauen, zwingen uns, wie die meisten 
anderen deutschen Reedereien, die hierfür . nötigen 
Mittel selbst aufzubringen. Die Gründe, weshalb wir 
im Zusammenhang hiermit auch die Vorzugsaktien zu 
vermehren beabsichtigen, werden aus den früheren 
Darlegungen wegen der Ueberfremdungsgefahr erinner- 
lich sein. Bei dem schwierigen Aufbau unseres Ge- 
schäftes und der Eigenart des Reedereibetriebes ist es 
von unerläßlicher Wichtigkeit, die unbeschränkte Selb- 
ständigkeit unserer Verwaltung gewährleistet zu sehen. 
Ich kann Ihnen mitteilen, daß das uns erwiesene Ver- 
trauen durch Zustimmung zur Ausgabe der bisherigen 
Vorzugsaklien dazu beigetragen hat, unsere Gesell- 
schaft in die Lage zu versetzen, dank ihrer hierdurch 
verbürgten Bewegungsfreiheit und gesichert gegen 
fremde Einflüsse, ein durchaus befriedigendes Ergebnis 
. im letzten Jahre zu erzielen. 

Wir haben im letzten Jahre verschiedene von unse- 
ren früheren Dampfern von England zurückgcekauft, 
unter anderem den Passagierdampfer „Cap Polonio“. 
Von diesen Schiffen sind verschiedene schon in Dienst 
gestellt, andere werden instandgesetzt und in aller- 
nächster Zeit für uns fahren. Es war gewiß cin Wagnis, 
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einen solchen Dampfer wie die „Cap Polonio“ wieder 
zu erwerben, aber wir haben geglaubt, sowohl dem 
deutschen, wie auch dem internationalen Reisepubii- 
kum wieder ein erstklassiges deutsches Schiff bieten 
zu müssen. Ich kann hinzufügen, daß wir den Dampfer 
außerordentlich billig erstanden haben. Die Instand- 
setzung des Dampfers und der Umbau zur Oelfeucrung 
sind jetzt beendet; er wird am 16. Februar seine erste 
Reise antreten. Es dürfte interessieren, zu hören, daß 
die Passagierbuchungen für die „Cap Polonio“ aus- 
gehend zufriedenstellend sind und nach Berichten von 
drüben das Schiff für die beiden ersten Rückreisen 
bereits voll gebucht ıst. Der Dampfer wird zusammen 
mil den beiden anderen, noch im Bau befindlichen 
Passagierdampfern „Antonio Delfino“ und „Cap Norte“ 
einen dreiwöchentlichen regelmäßigen Dienst aufrecnt- 
erhalten können. Wir hegen die Zuversicht, daß wir 
unseren Entschluß, gleich wıeder die erstklassige 
Passagierfahrt aufzunehmen, nicht zu bereuen haben 
werden. 

Im ganzen haben wir jetzt 14 Ozeandampfer muit 
ungefähr 116000 Br.-Reg.-T., womit wir in der Lage 
sind, zweiwöchentliche regelmäßige Abfahrten nach 
dem La Plata, monatliche Abfahrten nach Sud-Brasilien 
und ferner monatliche Abfahrten nach Miltel-Drasilien 
Wir werden alles daransetzen, diesen 
regelmäßigen Dienst so bald wie möglıch noch zu cr- 
weilern. . 

Ueber die zukünftigen Aussichten des Geschäfles 
etwas zu sagen, ist hauptsächlich in jetzigen Zeiten 
cine recht undankbare Aufgabe. Aber wir glauben 
versichern zu konnen, daß wir uns durch die Neubauten 
und zurückgekauften Schiffe ein Material geschaffen 
haben, das geeignet ist, der jetzt bestehenden croken 
Konkurrenz in unserem Verkehr erfolgreich begegnen 
zu können. 

Wie Sie aus den Zeitungen ersehen haben werden, 
ist unsere Gesellschaft verschiedenen internationalen 
Konferenzen im Passagierverkehr, sowohl ausgehend 
wie heimkehrend, beigetreten. Dieses war fur das 
Frachtengeschäft bisher nicht möglich, da hierin Reede- 
reien fast aller Nationen seit Wiederaufnahme des Ver- 
kehrs von Hamburg nach der Ostküste Südamerikas 
konkurrieren, mit der Absicht, dauernd festen Fuß in 
diesem Geschäft zu fassen. Es wird zunächst unscre 
Aufgabe sein, zusammen mit den anderen deutschen 
Linien unsere Leistungsfähigkeit so weit zu erhöhen, 
um die fremden Elemente aus dem deutschen Geschöoft 
beseitigen zu können, ehe wir an Vereinbarungen im 
Frachtengeschäft zu denken in der Lage sind. Es 
haben schon verschiedene fremde Reedereien das 
Rennen aufgegeben, aber wir haben es bei den ver- 
bleibenden Konkurrenzlinien mit starken Gegnern zu 
tun, die während des Krieges große Reserven haben 
ansammeln können. Die Aktionäre können überzeugt 
sein, daß wir nach Kräften bestrebt scin werden, um 
auch hierin unser Ziel zu errreichen. 


= Erhöhung der Tarife für den  Kaiser-Wilhelm- 
Kanal. Ein neuer, vom Reichsrat festgesetzter Tarif 
fur den Kaiser-Wilhelm-Kanal, der am 15. Februar in 
Kraft tritt, sieht eine Erhöhung auf das Doppelte bis 
Vierfache vor. 


Die Lösung der nordwestdeuischen Kanalfrage. 


‚Seit geraumer Zeit wird zwischen den Regierungen der 


nordwestdeutischen Länder und den Verkcehrsinteressen- 
ten der Hansastädte und des Ruhrgebictes über die 
Herstellung einer leistungsfähigen Wasserstraßenver- 
bindung zwischen dem Industriebezirk und den nord- 
westdeutschen Häfen verhandelt. Die Verkehrsinter- 
essenten des Ruhrreviers und der Hansastädte haben 
sich gegenüber den verschiedenen  Regierungspro- 
jekten auf einen Gegenvorschlag den ,lansakanal", ge- 
cinigt, über dessen Linienführung aus Bremer Kreisen 
geschrieben wird, daß die neue Linie des Hansakanals 
durch die großen Niederungen südlich und östlich vom 
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Dümmersec läuft. In zwei Einschnitten von mäßiger 


Ausdehnung wird das Hügelland bei Bassum und Syke 
durchquert, bis der Rand der Weserniederung beim 
Dorfe Okel erreicht wird. Dort liegt cin Abstieg zur 
Weser bei Dreye zur Verbindung mit Bremen und den 
Unterweserhäfen. Von Okel wird der Hauptkanal auf 


einem 9—10m hohen Damm durch die Weserniederung 


weitergeführt. Eine Aufstiegsschleuse auf dem rechten 


Weserufer bei Achim soll den Verkehr zwischen Weser ` 


und Elbe vermitteln. Von Hornburg führt sodann cin 
Zweig zum Hafengebiet von Hamburg und Harburg und 
stellt \über die Elbe und den Elbe-Trave-Kanal die 
Verbindung mit Lübeck her. Der zweite 14km lange 
Zweig ist bei Stade in die Schwinge zu leiten, um die 
Verbindung mit der Unterelbe und dem Nordostsec- 
Kanal herzustellen. Die Paulànge des neuen Kanals 
beträgt bis zur Süderelbe 190km. Er erhält auf der 
ganzen Länge nur vier Schleusen Der Kanal ver- 
bindet hierdurch in bester Weise die drei Hansestädte 
mit dem westdeutschen Industriegebiet. Die Baukosten 
des Hansakanals, einschließlich seiner Zweigkanale 
sind mit 120—130 Millionen Mark bei Vorkriegspreisen 
veranschlagt. Sie sind um 10—20 Millionen Mark höher 
als die des Bramsche-Stade-Kanals. 

Die erste Voraussetzung zur Durchführung der 
außerordentlich wichtigen Kanalverbindung zwischen 
unseren Sechäfen und dem Ruhrgebiet ist durch die 
Einigung aller Hauptbcteiligten auf einen gemeinsamen 
Kanalplan — den Hansakanal geschaffen. Damit 
ist ein wichtiger Schritt vorwärts getan, der um so be- 
dewungsvoller ist, als die Schärfe des Kampfes unter 
den Wirtschaftsgebieten um. eine ihrem Interesse ent- 
sprechende Linienführung in Nordwestdeutschland es 
nahezu aussichtslos hatte erscheinen lassen, daß cine 
Einigung über die Frage überhaupt noch möglich sei. 


— 


Technische Einzelheiten der „Hansa“. In der Naut. 
Gazette vom 20. November 1921 äußert sich der Ober- 
ingenieur der maschinentechnischen Abteilung der Ham- 
burg-Amerika Linie, E. Gcos, über cinige technische 
Finzelheiten der „Hansa‘. | 

Die Maschinen des früheren Schnelldamplers 
„Deutschland“, jetzt „Hansa“, der kürzlich seine erste 
New Vork-Reise nach Friedensschluß ausführte, ent- 
wickclten 38000 PS. Als die „Deutschland“ seinerzeit 
umgebaut wurde und den Namen „Viktoria Luise" er- 
hielt, verringerte man die Maschinenleistung auf etwa 
14000 PS durch Veränderung der Zylinder, ebenso er- 
hielt das Schiff neue Schrauben. Mit Rücksicht auf 
äußere Umstände, die der Krieg mit sich brachte, hat 
man sich entschieden, das Schiff nochmals umzubauen 
und ein Fahrzeug für Fracht und Passagierebeforde- 
rung daraus zu machen. Die Kessel, sechs Doppel- 
ender und ein Einfachkessel, alle vom Zylindertyp, wur- 
den vom vorderen nach dem hinteren Heizraum über- 
führt. Hierdurch wurde der vordere Heizraum für La- 
dungszwecke frei. Die Kessel erhielten Oelfeuerung 
nach dem System der Vulkanwerke. Dieses System ist 
qut, entwickelt und arbeitet einwandfrei. ` 

Das Flammrohr wird durch eine qußeiserne Paß- 
platte verschlossen, die einen Ringflansch trägt. Die 
Feuertur ist mittels Scharnier an diesen Ringflansch 
angeschlossen. Der Brenner, das Schutzschild und 
der verstellbare Luftleitapparat sind auf der Tür mon- 
tiert. Ein trichterförmiges Mundstück für die Lufizu- 
fuhr ist in die Schutzplatte mittels emer leicht zu 
öffnenden Vorrichtung eingelassen. 

Die in weiten Grenzen mögliche Regelung der Luft- 
zufuhr, die sich der Menge des zu zerstäubenden 
Brennstoffes anzupassen hat, wird durch Verstellung 
des Luftleitapparates in achsialer Richtung zum Brenner 
erreicht. Der Luftleitapparat ist mit der Feuertür durch 
einen Rahmen verbunden, der 


ausgerüstet ist. Durch Betätigung dieser Handgriffe 


wird der ringförmige Raum zwischen dem Luftmund- - 


stück und dem Luftleitapparat vergrößert, um mehr 
Luft eintreten lassen zu. konnen. Befindet sich dieser 


FFBAU. 


mit zwei Handgriffen ` 


Leitapparat in der günstigsten Stellung, EL kann. er 


. durch zwei Stellschrauben gesichert werden. 


Die Schutzplatte ist zum Schulz der Feuerlür vor- 
gesehen, Die gewünschte Luftmenge tritt durch ver~ 
stellbare Oeffnungen in den Luftleitapparat und gelangt 


` von dort durch Löcher im Schutzschild in die Feuerung. 


Die Luftquerschnitte werden durch eine dréhbare Platte‘ 
im Luftleitapparat verändert. Bei voller Oeffnung .ge- 
stattet diese Platte die Einführung einer Lunte zur Ent- 
zündung des Feuers  . | | | | 
Die mit .Scharnieren versehene Feuertür, die 


= Brenner und Luftleitapparat trägt, ist bemerkenswert. 


Die Anordnung gestattet Oeffnung des Frontteils, auch 
wenn sich der Kessel im Betrieb befindet, nachdem na- 
türlich die Brennstoffzufuhr abgestellt ist, Die Anord- 
nung erlaubt somit zu jeder Zeit eine Ueberleitung und 
Ueberwachung der Feuer und des Flammrohres. Nach 
Entfernung des abnehmbaren. Luftmundstückringes ge- 
währt das Mannloch im unteren Teil der vorderen 
Kesselseite freien Zutritt zum Flammrohr. Das System 
arbeitet zur vollen Zufriedenheit und seine Anwendung 
verbürgt vollkommene Verbrennung des flüssigen 


:Brennstoffes. 


Auf der „Hansa“ ist ein A nschiitz-Kasmpfe-Kreisel- 
kompaß aufgestellt, der bis heute nur auf. den größten 
Schiffen, wie „Imperator“ und „Vaterland“ zur An- 
wendung kam. Der Kompak verzeichnet Abweichungen 
bis auf ein Zehntel eines Grades. Der Kompak ist mit 
einem Automaten verbunden, der die Rudermaschine 
betätigt. Bei der geringsten Kursabweichung wirkt der 
Kompaß auf ein Relais, das mit einem Elektromotor in 
Verbindung steht. Dieser Motor wirkt wiederum auf 
den Telemotor der Rudermaschine mit- Hilfe - eines 
KeHenantriebes. Wenn nun der Kompaß cine Kursab- 
weichung anzeigt, wird die Rudermaschine in dem 
Sinne betätigt, daß das Schiff wieder auf den richti- 
gen Kurs abfallen muß. Durch Vermiltelung eines zweiten 
Relais bewirkt dann der Kompak, daB Telemotor, 
Rudermaschine und damit auch das Ruderblatt wieder 
in die Mittelschiffslage gelangen. mE 

Diese Anordnung arbeitet viel genauer und hält 
das Schiff viel besser auf seinem Kurs als ein Ruder- 
gänger es erreichen könnte. Die einzige Mühe für den 
Wachtoffizier besteht darin, da& er seine Aufmerksam- 
keit auf den dauernd guten Zustand der ganzen An- 
ordnung richtet. | | GII. 


Die internationale Elbekommission ist zu ciner bc- 
sonderen Taaung in Dresden zusammengetrcten, auf 
der die zweite Lesung des Elbestatuts vorgenommen 
wurde, 

England und Kolonien  . 

Isherwood-Bauart. ,Shipbuilding and Shipping Re- 
cord" vom 12. Januar 1922 gibt cine Zusammenstellung 
derjenigen Schiffe, welche seit Einführung des ,[sher- 
wood-Systems“ nach dieser Bauart gebaut worden sind. 
Trotz des Rückganges des Schiffbaues in den letzten 
Jahren, namentlich im Jahre 1921, zeigt das Isherwood- 
System ein dauerndes Anwachsen, wie aus der jolgen- 
den Tabelle hervorgcht: | | 
Tragfähigkeit 


Jahr 2n ai Sei eeh Schiffe 

September 1907 bis der Wel Sentia d fons 

Dezember 1908 . .`. 6 31608 ` 
1909 . 56 212 992 
1910 . 76 484 732 
1911 . 140 958 795 
1912 . 240 1 777 348 
1915 . 270 1995 034 
1914 . 311 2351322 _ 
1915 . 468 3548221 . 
1916 . 620 4 666 000 
1917 . 800 6 332 150 
1918 . 1050 . 8 707 700 
1919 . 1260 10 594 700. 
1920 . . 1395 11 962 400 
1921 . . 1418 
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. Unter diesen Schiffen befinden sich einige, die zur 
Zeit nicht weitergebaut werden, doch läßt sich eine ge- 
naue Angabe über Zahl der Schiffe und über Tragfähig- 
keit nicht machen. 

Eines der interessantesten Schiffe, das im vergan- 
genen Jahre in Auftrag gegeben wurde, ist ein Oel-^ 
transportschul der Japanischen Marineverwaltung von 
152,4 m Länge, Ferner wurden 1921 einige Tankdampfer 
von 18000 is Tragfähigkeit zu Wasser gelassen. Wr. 


Ablieferung. Yarrow & Co, Lid, Glasgow, haben 
kürzlich zwei Frachtdampfer, ,,Haderslev" und „Aaben- 
raa", an A. Krohn in Kopenhagen abgeliefert. Die 
Schiffe haben folgende Hauptabmessungen: Länge über 
alles 90,524 m, Länge zwischen Loten 87,171 m, Breite 
auf Spanten 15,182 m, Seitenhöhe 6,401 -m, Tiefgang auf 
Sommerfreibord 5,842 m; Tragfähigkeit hierbei 3500 ts 
zu 1016 ku. Die beiden Dampfer haben Lloyds höchste 
Klasse 100 A 1 erhalten und entsprechen den dänischen 
Vorschriften. Sie haben ein durchlaufendes Deck mil 
Back, langer Brücke und Poop. Fünf wasserdichte 
Schotte unterteilen die Schiffe in sechs Abteilungen: 
Vorpiek, Laderaum 1, Laderaum 2, Maschinen- und 
Kesselraum, Laderaum 3, Hinlerpiek. Kammern für die 


BSEIITTBAU ^ Coat Seile 597 


520 mm, 838 mm und 1371 mm, Hub 914 mm, Luftpumpe, 
Zirkulationspumpe, Diige- und Speisepumpe werden von 
der ‚Hauptmaschine angetrieben. Der Kondensator is! 
nach dem Weir-Uniflux-System gebaut. Zwei Zylinder- 
kessel von 4,115 m Durchmesser und 5,200 m Lange mit 
einer Heizflaclie von 280 m? liefern Dampf von 12,7 at 
Druck. Jeder Kessel hat drei Morison-Flammrohre und 
North-Eastern-Lleberhitzer. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 12. Januar 1922.) Wr. 


Finnland und Randstaalen 


Französischer Schiffbau in Libau. Während die in 
Libau bestehende Privat-Schiffswerft schon seit lan- 
gerer Zeit von einer englischen Finanzgruppe über- 
nommen worden ist, liegt noch immer die alte Kriegs- 
hafen-Werkstätte in Libau brach, die verhältnismäßig 
modern ausgerüstet ist und daher die Grundlage eines 
großen Fabrikunternehmens bilden kann. Verhandlungen 
uber ihre Ausnutzung sind seil etwa einem Jahre mit 
ausländischen Unternehmern, hauptsächlich deutschen 
und französischen, wiederholt gefuhrt worden. Jetzt 
sollen sie sich vor dem Abschluß befinden. Wie ver- 
lautet, soll eine französische Kapitalgruppe mit der 
lettischen Regierung im Prinzip einig sein. An dem 


Werll von C, van der Giessen & Zonen, Krimpen b. 


Offiziere, Obersteward, Telegraphisten, Lazarett, Salon, 
Anrichte, Bad und WC. liegen auf dem Brückendeck in 
einem stählernen Deckshaus vor dem Kesselschacht, 
darüber befinden sich Wohn- und Schlafraum für den 
Kapitän, auf dem oberen Bootsdeck Steuerhaus, Karten- 
haus und Funkraum. Im Deckshäusern neben dem 
Maschinenschacht sind die Kammern für den I. Offi- 
zier, die Maschinisten, Assistenten, Koch und Jungen 
sowie die Messe untergebracht. Zwischen Maschinen- 
und Kesselschacht liegt die Küche mit einem kleinen 
Kohlenbunker, davor eine Kohlenschütte, hinter dem 
Maschinenschacht ein Bad und die Rudermaschine. Die 
Mannschaft ist in Vier-Mannskammern unter der Doo» 
untergebracht, zwei EBraume für Matrosen und für Hei- 
zer sind vorgesehen. Auf dem Poopdeck sind die 
Waschräume und WC.s für die Mannschaft in einem 
Deckshaus untergebracht. Der Raum unter dem 
Brückendeck ist durch je zwei Vermessungsöffnungen 
in den Endschollen von der Vermessung ausgeschlos- 
sen. Zwei Rettungsboote für je 32 Personen, ein 
Arbeitsboot und ein Motordingi stehen auf dem Boots- 
deck. Der Fockmast hat einen 3 ts-Baum und eine 1 ts- 
Gaffel zur Bedienung der Luke I, zwei 3 ts- und einen 
10 ts-Baum sowie eine 1t5-Gaffel fur Luke Il. Der hin- 
tere Mast bedient die Luken Ill und IV mit je einem 
3 tłts-Baum und einer 1 ts-Gaffel. Am Fockmast sind 
drei, am hinteren Mast zwei Winden von 6" mal 10’ 
angeordnet. Eine Verholwinde 6" mal 10^ mit zwei 
Spillkopfen auf verlängerter Welle steht auf dem Poop- 
deck. Maschinenanlage: Eine Dreifach-Expansions- 
maschine für überhitzten Dampf, Zylinderdurchmesser 


Rollerdam. Ansichl dei Hellinge und Werkslällen 


neuen Unternehmen zur Ausnutzung der Kriegshafen- 
Werkstätten bleibt die lettische Regierung maßgebend 
beteiligt, indem sie die Werkstätten als ihren Kapital- 
anteil in eine neue Aktiengesellschaft einbringt, wo- 
gegen die ausländischen Unternehmer das Betriebs- 
kapital als ihren Anteil einbringen. Die Werkstätten 
sollen zum Bau von kleineren Schiffen und zur Re- 
paraturarbeit an Schiffen und Maschinen schon in näch- 
ster Zeit imstande sein. (Schiff.-Z1q.) 


Holland. 

Wir bringen einige Ansichten und einen Lageplan der 
Werft von C. van der Gießen & Zonen in Krimpen b. Rotter- 
dam. Die Werft, die an der Vssel liegt, hat 4 Hellinge 
mit vollständigen Betonsohlen für Schiffe bis zu rund 
137 m Länge. Die 4. Helling ist noch im Bau. Je dre: 
Turmdrehkrane laufen zwischen Helling 1-2 und 
Helling 5—4, sie bedienen je 2 Hellinge. Tragfähig- 
keit 3 ts bei 28 m Ausladung, größere Lasten bei ent- 
sprechend geringerer Ausladung. Vorläufig wird Hel- 
ling 3 von 6 Pfosten mit je 2 Bäumen bearbeitet. Fine 
Normalspur- und eine Schmalspuranlage sind über die 
Werft verlegt. Auf der Normalspuranlage besorgen 
Lokomotivkrane den Transport des schweren Materials 
vom Entladekai nach den Lagerplätzen und von den 
Werkstätten nach den Hellingen und dem Ausrüstungs- 
kai. Das Schiffbaumaterial kommt vom Entladekai nach 
den Lagerplätzen, von hier in die Werkstätten und. dann 
nach den Hellingen. Die Lage der Werkstätten ist so 
gewählt, daß ein möglichst einfacher Transport des qe- 
samten Materials gewährleistet ist, é 


4a 


SE Google 


ux 


Seite 598 


\ 
^. 


viuit 


|; | | LES 
jw) X Ou HK B. 


-— - e — 


Manh 


Slapellauf auf der Werlt von C, van der Giessen & Zonen in Krimpen b, Rollerdam 


Die schweren Arbeitsmaschinen werden hydraulisch 
angetrieben, für das Bohren, Aufreiben und Nieten ist 
PreRluft vorhanden. 

Die Schiffsmaschinen werden nicht auf der Werft 
gebaut, sondern von auswärts bezogen. (Shipbuilding 
and Shipping Record, 15. Dezember 1921.) Wr. 


Holländischer Schiffbau. Die Zeitschrift „Het 
Schip“ vom 30. Dezember 1921 bringt eine Zusammen- 
stellung der im Jahre 1921 auf holländischen Werften 
gebauten und abgelieferten Schiffe. Die Aufstellung 
enthält rund 500 Fahrzeuge, von denen etwa 70 ohne 
nähere Größenangaben sind, rund 320 sind unter 500 1 
Tragfähigkeit (hauptsächlich Motorboote, Schlepper, 
Leichter usw.), einige Tankleichter, Kranpontons, Leich- 
ter uber 500 t Tragfähigkeit (letztere bis 1350 t Trag- 
fähigkeit). Von Frachtdampfern sind in der Liste vor- 
handen: 9 Dampfer von 500 bis 1000 t Tragfähigkeit, 
20 von 1000 bis 2000 t, 25 von 2000 bis 3000 t, 9 von 
3000 bis 4000 t, 2 von 4000 bis 5000 1, 7 von 5000 bis 
7000 t, 11 von 7000 bis 10000 t, 7 von 10 000 bis 12 000 1 
und 1 von 12 000 1; Motorschiffe: 2 zu 3000 t, 2 von 6500 
bzw. 6600 t Tragfähigkeit und 1 von 12 400 1 mit Passa- 
qiereinrichtungen. Von den Schiffen über 500 1 sind 


etwa 30 für ausländische Rechnung (darunter 5 für 
Deutschland, darunter einige Rheinschiffe, 5 für Eng- 
land, 9 für Schweden und Norwegen, 7 für Dänemark, 
2 für Frankreich). Die Maschinen sind zum Teil aus 
dem Ausland bezogen (Deutschland und England), wo- 
runter namentlich die Motorenfabrik Deutz eine große 
Anzahl von Motoren für kleine Schiffe geliefert hat, 
während eine Anzahl Turbinen von englischen Firmen 
eingebaut worden sind (siehe auch vorige DI 
r. 


Probefahrt. Am 25. Januar 1922 hał mit bestem Er- 
folg die Probefahrt des Frachtdampfers ,Tjikarang" 
stattgefunden; erbaut von der Nederlandschen Scheeps- 
bouw-Maatschappij, Amsterdam, für Rechnung der Java- 
China-Japan Linie, Batavia. Nach der Probefahrt hat 
das Schiff sofort die erste Reise nach Australien via 
England angetreten. Der „Tjikarang“ ist der größte 
Frachtdampfer, der je in Amsterdam gebaut worden 
ist. Die Hauptabmessungen sind: Länge 147,8 m, größte 
Breite 18,29 m, Seitenhöhe 12,53 m, Tragfähigkeit 13 1751. 
Es wurde gebaut nach den Vorschriften von Lloyds 
höchster Klasse. Obgleich ein Frachtdampfer, ist der 
„Iiikarang“ versehen mit einer Einrichtung für zwölf 
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Luflbild der Werl von C van der Giessen & Zonen in Krimpen b, Rollerdam 
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Zwei Seitenträger, die an den offenen Bodenwrangen 
durch Wulstwinkel versteift sind. Der MiHeltráger hat 
unten und oben nur je einen Winkel mit doppelter Nie- 
tung. Das Schiff ist ohne Raumstützen gebaut, als Er- 
satz hierfür sind schwere Lukenendbalken und Luken- 
längssülle vorgesehen. Das Zwischendetk, welches im 
Kessel- und Maschinenraum fehlt, ist ohne Balken- 
bucht, Hauptdeck und Schutzdeck mit normaler Balken- 
bucht gebaut. Die Seiten des Schiffes sind oben stark 
eingezogen. Die Zwischendeckshöhen betragen je 
| NE 244 m; auf dem Schutzdeck ist ein Brückendeck von 

m "uu Co | 34,594 m Länge aufgebaut. Die vier Ladeluken auf dem 
_ Die Internationale Scheepsbouw Mij. „de Maas“ in Schutzdeck sind 9,335 m lang und 6,1 m breit, eine Lade- 
Slikkerveer hat für den Rotterdamschen Lloyd den luke hinter dem vorderen Deckshaus auf dem Brücken- 
Dampfer „Anjer“ gebaut, dessen Hauptabmessungen deck ist 4,98 m lang und 6,1 m breit. Zwei Masten mit 


. Passagiere erster Klasse mit Speisesaal, Rauchsalon, 
Kabinen für ein und zwei Personen, Badezimmer usw. 
Im Zwischendeck können ungefähr 1800 Kulis mitfahren. _ 
Das Schiff hat. zwei Doppelmaste, acht Ladepfosten 
und einen schweren Ladebaum für 30 }, welche durch 
zwanzig Dampfwinden bedient werden. Der „Tjikarang“ 
hat elektrische beleuchtung, Dampfheizung und ge- 
kühlte Provianträume, Die Dreilache «pansionsmaschine 
von 5000 IPS wurde von Werkspoor, Amsterdam, ge- 
liefert. Sie verleiht dem Schiffe eine Geschwindigkeit 
von 12% Knoten. | | | | 
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Lageplan der Werft von C, van der Giessen & Zonen in Krimpen b. Rollerdam 


sind: Länge über alles 113,613 m, Lloyds Länge 
109,497 m, Breite auf Spanten 15,240 m, Seitenhöhe bis 
Schutzdeck 9,905: m, Sommerfreibord 2717 m (vom 
Schulzdeck gemessen). Bei einem Tiefgang von 
7,245 m verdrängt das Schiff 10120 cbm. Das Gewicht 
des dampfklaren Schiffes beträgt 2980 1, so daß die 
Tragfähigkeit 7140 1 ausmacht. Die Vermessung des 
Schiffes ist 5104 Br.-Reg.-T. und 3738,46 N.-Reg.-T. 
Das Schiff hat die höchste Klasse von Lloyds Register 
%* 100 A 1 Shelterdeck verhalten. Es hat drei durch- 
laufende Decks, sechs wasserdichte Schotten und zwi- 
schen den Luken im Raum und im Zwischendeck ein 
sjählernes Mittellangsschott. Der Doppelboden ist in 
neun Tanks geteilt, von denen der Tank unter der Ma- 
schine für Frischwasser, die übrigen für Wasserballast 
oder Oel eingerichtet sind. Er ist nach dem pen-floor- 
System mit vollen Bodenwrangen an jedem dritten 
Spant gebaut, im Vorschiff und im Maschinen- und 
Kesselraum mit vollen Bodenwrangen an jedem Spant. 


4 


je vier auf Konsolen gelagerten Bäumen, von denen jc 
drei 3 ts und nur 10 1s tragt. An Hinterkanle des vor- 
deren Mastes ist außerdem cin Schwergutbaum für 20 ts 
Tragfähigkeit vorhanden. Die Kesselraumlüfter sind als 
Ladepfosten ausgebildet und haben jeder einen 3 1s- 
Daum. Zwei Ladewinden von 10” x 12", zwei von 
8" x 12” und sechs von 7" X 10° sind aufgestellt. Auf 
dem Bootsdeck liegen die Kammern für den Kapitän: 
ein Rauchsalon mit Vorhalle, darunter auf dem Schutz- 
deck neun Kammern für je zwei Fahrgäste, davor cin 
geraumiger Salon. Die Kammern für Offiziere, Maschi- 
nisten und Bedienungspersonal liegen neben dem Kes- 
sel- und Maschinenschacht an der Bordwand. Matrosen 
und Heizer wohnen hinten unter dem Schutzdeck, Ho- 
spital und Kammer für Boots- und Zimmermann liegen 
hinten auf dem Schutzdeck. Die gesamte Maschinen- 
anlage ist von der Maschinenfabrik Gebrs Stork & Co. 
in Hengelo unter Aufsicht von Lloyds Register gebaut. 
Die Dreifach-Expansionsmaschine entwickelt bei 
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90 Umdrehungen in der Minute 2000 IPS, Die Zylinder- 
durchmesser sind 595, 975 und 1600 mm, der Hub beträgt 
1050 mm. Der Oberflächenkondensator hat 180 m? 
Oberfläche. Eine Luftpumpe, zwei Speisepumpen und 
zwei Lenzpumpen werden von der Hauplmaschine an- 
getrieben. Die Zentrifugal-Zirkulationspumpe wird 
durch eine besondere Dampfmaschine angetrieben. Die 
Kessel sind für Kohle- und Oelfeuerung eingerichtet. 
Innerer Durchmesser 4100 mm, Länge über Außenkante 
jouu mm, Heizfläche jedes Kessels 185 m?, Dampfdruck 
15 at. Die Kessel sind mit Howdens-Gebläse ein- 
gerichtet. (Het Ship, 30. Dezember 1921, S. 414) Wr. 

Der Dampfer „Springfontein“ der Holland-Süd- 
afrıka-Linie hat seine erste Reise angetreten. Es ist 
das vierte Schiff dieser neuen Reederei, die einen drei- 
wöchentlichen Dienst auf der Fahrt Hamburg, Rotter- 
dam, Walfischbucht, Lüderitzbucht, Kapstadt, Port Eli- 
sabeth, Ost-London, Durban, Delagoabucht, Beira unter- 
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halt. Die Hauptabmessungen des Schiffes sind fol- 
gende: Lange 129 m, Breite 17 m; Tragfähigkeit 
10580 t; Bruttoraumgehalt 7342 Reg.-T., Netloraum- 
gehalt 5494 Reg.-T.; Geschwindigkeit 12 kn; Dreifach- 
Fxpansionsmaschine von 300 PS bei 70 Umdrehungen 
in der Minute. Das Schiff hal sieben wasserdichte 
Schotten. Einrichtungen für 40 Fahrgäste sind vor- 
gesehen. Unter anderem ist ein Rauchsalon, Damen- 
zimmer, Bar usw, vorhanden. Die übrigen Schiffe der 
Reederei sind: 

Dampfer „Jagersfontein“, Tragfähigkeit 8820 t; 
Brutto-Raumgehalt 6081 Reg.-T.; 2600 DS; 11% kn. 

Dampfer „Bloemfontein“, Tragfähiakeit 5420 1; 
Brutto-Raumgehalt 4020 Reg.-T.; 2600 PS; 13 kn. 

Dampfer „Randfontein“; Tragfähigkeit 9000 ft; 
3rutto-Raumgehalt 5059 Reg.-T.; 2600 PS; 11% kn. 

Dampfer „Rietfontein“, Tragfähigkeit 8750 1; Brutto- 
Raumgehalt 5889 Reg.-T.; 2600 PS; 11% kn. 

Im Bau befindet sich der Dampfer „Klivfontein‘, 
(Ons Element, 14. Januar 1922, S. 21.) Wr. 


Der Dampler ,,Monlclare" wurde im Dezember auf 
der Werft von John Brown & Co. Clydebank (Schott- 
land) zu Wasser gelassen. 
„M"-Klasse der Canadian Pacific, ein Schwesterschiff! 
der „Montcalm“ und „Monirose“, die zwischen Montreal 
und Liverpool verkehren.  Hauptabmessungen: Länge 
172,515 m, Breite 21,536 m, Seitenhöhe 15,545 m, Ge- 
schwindigket 17 kn. Getriebeturbine. |. Oelfeuerung. 
Der Dampfer erhält die Klasse Lloyds Register 100 A 1. 


ee © 


Das Schiff ist das dritte der 


Er hat Einrichtungen für 620 Kajüts-Fahrgäste (nur eine 


Klasse) und 1550 III. Klasse-Fahrgäste. 
Gazette, 31. Dezember 1921, S. 854.) 


Skandinavien 
Dänischer Werftkonkurss. Von den etwa fünfzehn 
während des Krieges neugegründeten Werften in Däne- 
mark befinden sich etwa zehn in der Auflösung oder 
sind bereits aufgelöst. Der größte Konkurs ist der von 


(The Nautical 
Wr. 


Kalundborgs Schiffswerft, bei der es sich um ein recht ` 


bedeutendes Unternehmen handelt. Die Werft wurde 
1916 mit einem Kapital von 1 Mill. Kr. gegründet und 
sollte Anlagen erhalten, die für den Bau von Schiffen 
von 6000 I Tragfähigkeit ausreichen sollten. Von vorn- 
herein hatte man eine moderne Anlage für den Stahl- 
sch, bau vorgesehen. Daß die Herstellung der Werft- 
anlage in gróBerem Umfange erfolgte und weit vor- 
geschritien ist, geht daraus hervor, daß die Werft immer 
noch ein Kapital von 5 Mill. Kr. besitzt. Der Zusammen- 

bruch der Werft wäre viel- 

leicht nicht erfolgt, wenn sie 


wirklich sächverständig ge- 
leitet worden wäre. Es 
scheint aber, als ob der 
Gründer nicht ganz einwand- 
frei gearbeitet hat, weshalb 
man die Absicht hat, den 
Vorstand des Unternehmens 
für den Verlust haftbar zu 
machen. Die Werft arbeitete 


zuletzt mit 5 Mill. Kr. Kapital 
und war damit die bei weitem 
größte Neugründung in Däne- 
mark und auch eine der größten 
dänischen Werften überhaupt. 
Die Passiven betragen ohne 
das Aktienkapital 16 Mill. Kr., 
davon 12!/ Mil. Kr. Bank- 
schulden und 3 Mill. Kr. vor- 
ausbezahlte Beträge tür Neu- 
bauten. (Schiff.-Ztg.) 


Japan. 

Eine Linie der Nippon- 
Yushen - Kaisha nach Danzig. 
Die japanische ` Schiffahrts- 
gesellschaff Nippon - Vushen- 
Kaisha beabsichtigt eine regelmäßige Schiffahrtsver- 
bindung zwischen Polen und Japan über Danzig herzu- 
stellen. Ende Februar geht der erste Transport von 
Japan nach Danzig ab. Falls sich dieser Versuch. als 
zweckmäßig herausstellen sollte, wird ein regelmäßiger 
Dampferverkehr zwischen Japan und Danzig eröffnet 
werden. — Die japanische Regierung hat in Warschau 
ein Generalkonsulat eröffnet. | 


Vereinigte Staaten. 


.. Die Quimby-Schraubenpumpe, Die in der obigen Ab- 
bildung dargestellle Schraubenpumpe is! dazu bestimmt, 
gegen Hochdruck zu arbeiten. Sie wurde bisher bei 
gewissen amerikanischen Kriegsschiffen als Heizöl- 
pumpe benutzt, Die wesentlichen Bauteile der Pumpe 
bestehen aus zwei mit Rechts- und Linksgewinde ver- 
sehenen Schrauben. Die beiden Schraubenwellen sind 
durch Zahnräder gekuppelt. Das äußere Ende der 
Schrauben ist an den Brennstoffeintritt angeschlossen. 
Durch das Umlaufen der Schrauben wird der Brennstoff 
nach der Mitte befördert und, auf Eruck gebracht Die 
dargestellle Pumpe hat einen 2”-Sauganschluß und 
einen 1%”-Druckanschluß. Sie wird elektrisch ange- 
trieben. Dei einigen Versuchen der ,Fued Oil Testing 
Plant Navy Vard", Philadelphia, war die Pumpe mil 
einem schnellaufenden 15 PSe-Elektromotor gekuppelt, 
wobei die llmdrehungszahl von 740 bis 1210 /Min. 
schwankte. Dementsprechend ergab sich ein Druck 
von 7,03 bis 31,64 kg/cm? am Austrittstutzen. Bei einem 
Druck von 7,05 kg/cm? ergab sich eine Maximalliefer- 
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` menge von 175 Li/Min. und, bei 31,64 kg/cm? vom 
= 60 Lt/Min. Bei einigen weiteren Versuchen wurden 


sogar Drücke bis zu ~ 38 kg/cm? erreicht. Wenn die 
Pumpe als Luftpumpe benutzt‘ wurde, konnte man cin 
Vakuum von 660 mm erreichen. Der Wirkungsgrad bei 
7,05 kg/cm? Druck betrug 6096, bei dem Druck von 
: 31,64 Alm. schwankle er von 25 bis 37%. Es ish hier- 
bei zu berücksichtigen, daß die Pumpe 3%. Jahre in 
Betrieb war, bevor obige Messungen -angestellt wur- 
den. Bemerkenswert ist noch, daß während der ganzen 
Zeit außer Stopfbüchsenverpacken keine Reparaturen 
erforderlich waren. Die Pumpe arbeitet geräuschlos; 
es sei denn, daß die Zähne nicht genau kämmen. (Engi- 
neering 1921, S. 884.) l _ Gl. 
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E Deutschlands Kohlenproduklion. Das Statistische 

Reichsamt gibt jetzt die endgültigen Ziffern der deut- 
schen Kohlenproduktion des Jahres 1921 zugleich mit 
den Ziffern der Förderung im Dezember bekannt, Im 
Vergleich mit den Ergebnissen des Vorjahres und des 
-Jahres 1915 ergibt sich das folgende Bild (in 1000 N: 


Jahresforderung. 


(in 1000 1) 1921 1920 1913 
Steinkohlen 136210 131340 . 173096 
Braunkohlen 123 011 111 880 87 233 
- Koks dE 27 921 25 177 32 652 
- Steinkohlen-Brik. 5 688 4 938 6811 

Braunkohlen-Brik. 28 243 24 275 21 976 
Dezember (November) 

1921 1920 1913 

Steinkohlen 11923 (11706) 11927 (11815) 14141 (13953) 
Braunkohlen 11029 (10478) 10110 ( 9830) 7448 ( 7417) 
Koks 2420( 2344) 2354 ( 2245) 2529( 2462) 
Steinkohl.-Brik. 424( 463) 449( 452) 439( 463) 
Braunkohl.-Brik. 2279 ( 2244) 2087( 2037) 1730( 1729) 


Seeschiffsverkehr in den bremischen Häfen. Im 
. Monat Dezember sind seewarts zu Handelszwecken an- 
gekommen: 246 (1918: 65, 1915: 465) Schiffe mit 274 572 
(17192 bzw. 421925) Netto-Reg.-T. Abgegangen sind 
zu gleichen Zwecken seewärts 208 (56 bzw. 443) Schiffe 
mit 246487 (11773 bzw. 415029) Netto-Reg.-T. 


Hamburger Seeschiffsverkehr. Im Januar sind an- 
gekommen: 745 Seeschiffe mit 875 264 N:-Reg.-T. gegen 


525 Seeschiffe mit 655 447 N.-Reg.-T. im Januar i921 und 


4037 Schiffe mit 1075 055 N.-Reg.-T. im Januar 1915 und 
gegen 735 Schiffe mit 873 Reg.-T. im Dezember. 1921. 
"Ausgegangen sind im Januar 703 Seeschiffe mit 
857620 N.-Reg.-T. gegen 535 Schiffe mit 633 936 N.- 
Reg.-T. im Januar 1921, ferner gegen 1104 Schiffe mit 
1108489 N.-Reg.-T. im Januar 1915, sowie gegenüber 
790 Schiffen mit 857 680 t im Dezember 1921. UT 


Deulschland und abgetrennle Gebiete 
Deulsche Werke A.-G. in Berlin. Die Zahl der 
Aufsichtsraismitglieder wird von 27 auf 29 erhöht. Es 
-schieden aus: Direktor Herbert Peiser, Generaldirektor 
Alfred Berliner, Generaldirektor Springorum, die Ab- 
geordneten Wieber, Gleichauf und Legien. Ministerial- 
Direktor Fischer, Reg.-Rat Dr. Landauer und Ober- 


SCHIFFBAU ` 


sung in Berlin errichtet. 


E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Der Seeschiffsverkehr Hamburgs, Antwerpens, 
Rotterdams und auf dem Nieuwe Waterweg im Jahre 
1921. Der Seeschiffsverkehr in den Häfen Hamburg, 
Antwerpen, Rotterdam und auf dem Nieuwen Waterweg 
im verflossenen Jahre zeigt die folgenden Ziffern: 


Hamburg 
Schiffe | Netfo-Tonnen 
1921 8655 9 532 801 
1920 . . A800 | 45357 551 
Unterschied + 3753 | 4 995 470 


Antwerpen 


Schiffe Netto-Tonnen 
1921 . 8076 11 033 125 
1920 . 7698 . 9250 087 
Unterschied -+ 378 -+ 1 805 038 


Nieuwe Waterweg 


Schiffe | Netto-Tonnen 
1921 9514 - 12 234 425 
1920 .,]..9/87 ^, $405542 
Unterschied -- 2627 -- 3 829 081 


Rotterdam 


Schiffe | Netto-Tonnen 
1921 . 8069 10 874 629 
1920 2 OH uo. N 
Unterschied ~- 2118 -}- 3 264 852 


EBEN: 


Personalien MED 


Die Technische Hochschule zu Berlin hał dem 
Generaldirektor des Bremer Vulkan, Herrn. Viktor 
Nawatzki, in Anerkennung der großen Verdienste, 
die er sich um die Entwicklung des deutschen Schiff- 
baues und um die Technische Hochschule erworben 
hat, zu ihrem Ehrendoktor ernannt. 
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Die bekannte Spezialfabrik für Schiffsschrauben von 
Theodor Zeise, Altona, hat zur Bequemlichkeit ihrer 
Kunden in Groß-Berlin und Brandenburg und zur Ver- 
einfachuna des Verkehrs, eine Zweigniedcerlas- 
Die Leitung derselben liegt 
in Händen des aus der Vorkriegszeit bekannten lang- 
jähriaen Generalvertreters Herrn. Franz Hover. Die 
hiesige Firma lautet: Theodor Zeisc, Zweig- 
niederlassung Berlin-Friedenau, Cra- 
nachstraBe 14 lFernsprecher: Steglitz 3971). Dic 
Firma bittet ihre Abnehmer und Interessenten von jetzt 
ab Anfragen und Auftragc an die neue Niederlassung 
rıchten zu wollen. 


Reg.-Rat Dr. Springer. Es traten neu ein: Staats- 
sekretar Heinrich Albert, Reichsschatzminister Bauer, 
Geheimrat Edmund Brückner, Generaldirektor Otto 
Heinrich, Geh. Baurat Julius Lerche, Ministerialdirektor 
Emil Kautz in Berlin, Professor Georg Marx in Mün- 
chen, Prof. August Müller, Ministerialrat Dietrich Schä- 
fer, Ingenieur Otto Schweitzer in Berlin 
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Maschinenbau Balcke A.-G. in Bochum. Für das 


(Geschäftsjahr 1921 ist eine Erhöhung der vorjährigen 
Dividende von 30% nicht zu erwarten. Wahrscheinlich 
wird die gleiche Dividende in Vorschlag gebracht wer- 
den. Dagegen bestätigt die Verwaltung, daß sie eine 
Kapitalerhöhung beabsichtige, über die im einzelnen 
aber noch nichts feststeht. 

Fried. Krupp A.-G. in Essen. Mitteldeutschen Blät- 
tern zufolge plant die Fried Krupp A.-G. im Geiseltal 
bei Merseburg die Errichtung von Fabrikanlagen. Sie 


wird die Plane jedoch erst dann. verwirklichen, wenn 


die in der Gegend liegenden Kohlengruben in ihrer 
Hand sind. Verhandlungen über deren Erwerb sind im 
Gange. 


Eisenwerk Krafft A.-G. in Stolzenhagen. Das Unter- 
nelımen beantragt eine starke Kapitalerhöhung. Zu den 
bisherigen 221% Mill. M sollen 25 Mill. M weitere Stamm- 
aktien und 15 Mill. M Vorzugsaklien laut „Frkft. Ztg." 
ausdegeben werden. Das Eisenwerk Krafft gehört mit 
etwa 80%: seines Aktienkapitals jetzt zur Stummgruppe. 

Hochseefischerei Trave AO. Lübeck. Wie der 
oFrkft. Ztg" von zuständiger iSeite mitgeteilt wird, 
schließt die Hochseefischerei Trave A.-G. das am 
51. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1921 wieder 
mit einer Unterbilanz ab. Der Grund liege zunächst in 


der außerordentlich schlechten Belieferung der Gesell-' 


schaft mit Kohlen und den ungünstigen Bedingungen, 
unter denen die Hochseefischerei allgemein zu leiden 
hat. Die 1918 gegründete Gesellschaft hat eine Divi- 
dende bisher nicht verteilt. Für 1920 hatte sich ein Ver- 
ie 59254 M ergeben. Aktienkapital zur Zeit 
( Nl. 4 


Deutsche Dampfschiffahrts-A.-G. Kosmos in Ham- 
burg. Nach dem Prospekt über 60 Mill. M neue Aktien 
isł die augenblickliche Lage des Geschäftes unter Be- 
rücksichtiqung der allgemeinen wirtschaftlichen De- 
pression befriedigend. Die Gesellschaft hofft, einen 
angemessenen Nutzen aus dem Betriebe erzielen und 


cine den Verhältnissen entsprechende Verzinsung auch‘ 


des erhöhlen Kapitals in Aussicht stellen zu können. 


Werbezenirale Lloyd A.-G., Berlin. Diese Gesell- 
schaft wurde in Berlin mit 10 Millionen Mark Aktien- 
kapıtal mit einer Zweigniederlassung in Bremen ge- 
gründet. Beteiligt sind dabei die Nationalbank, Kom- 
merzienrat Fritz Guggenheim, Carsch Simon usw. Dem 
Aufsichtsrat qehören u. a. Präs. Heinecken (Nordd. 
Lloyd), Fritz Guggenheim, Otto Carsch usw. an. 

Rhein-Main-Donau-Anleihe. Die abgeschlossene 
Zeichnung auf die 5proz. Teilschuldverschreibungen der 
I'hein-Main-Donau A.-G. crgab 600 Millionen Mark. 
Da nur 300 Millionen Mark zur Zeichnung aufgelegt 
waren, so werden die darüber hinaus eingegangenen 
Anmeldungen, wie dies in der Zeichnungseinladung vor- 
geschen ist, aus den dem Uebernahmekonsortium seitens 
der Gesellschaft in Option gegebenen weiteren 300 Mil- 
honen Mark Teilschuldverschreibungen befriedigt wer- 
den. Das Konsortium hat die Option auf diesen Be- 
trag ausgeübt. Auch die Vorzugsaktien, von 
255,55 Millionen Mark aufgelegt waren, sind erheblich 
uberzeichnet worden, so daß bei der Zuteilung cine ent- 
sprechende Reparherung stattfinden muk. 


Neue Deulsch-Bolunische Elbeschiffahrt, A.-G. in 
Dresden. Die Verwaltung teilt mit, daß die Deutsch- 
Oesterreichische Dampfschiffahrts-A.-G. ohne Ligui- 
dation auf die Gesellschaft übergegangen und die Firma 
somit erloschen sei. Ferner gibt sie die Mitteilung, daß 
Direktor A. K. Merseburg in Magdeburg infolge schwe- 
rer Erkrankung aus dem Vorstande ausgeschieden ist. 
Verner sind die Prokuristen K. Wartenberg und Richard 
Schulz in Magdeburg aus den Diensten des Unter- 
nehmens ausgetreten und. deren Prokuren erloschen. 
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Konzern. 


denen 


Der Vorstand setzt sich nunmehr aus den bisherigen 

ordentlichen Mitgliedern Direktor Ernst Gleitz in Dres- . 
den und den neuernannten stellvertretenden Mitgliedern 
Direktor Erich Irmer in Hamburg und Robert Pilz in 
Dresden zusammen. ` — < EX 

Aus dem Rhein-Elbe-Union-Siemens-Schuckert- : 

Zur Verengerung der inneren Beziehungen, .- 
und um eine weitere Fühlungnahme zwischen den ein- 
zelnen Werken dieses Konzerns zu erreichen, werden 
die Herren Emil Kirdorff, sowie Albert Vögler in den 
Vorstand des Siemens &.Halske-A.-O. und Siemens- 
Schuckert G. m. b. H. eintreten, Damit wird ein wei~- 
terer Ausbau der Beziehungen zwischen den Elektrizi- 
tats- und Montanunternehmen des Konzerns herbei- 
geführt. 


Hochfrequenz-Maschinen A.-G. für drahtlose Tele- 
graphie. In der Generalversammlung soll die Vertei- 
lung einer Dividende von 30:% vorgeschlagen werden. 
Außerdem ist beabsichtigt, das Aktienkapital von 
3,5 Millionen Mark auf 8 Millionen Mark durch Ausgabe 
von 4500 ab 1. Januar 1922 dividendenberechtigten 
Aktien Lit. A zu erhohen. 


A.-G. Neptun, Schiffswerft und Maschinenfabrik in 
Rostock. Auf der. Tagesordnung der Hauptversamm- 
lung steht u. a. Erhöhung des Grundkapitals um 1 Mill. M 
Vorzugsaktien mit einfachem Stimmrecht und Dividende 
ab 1. Januar 1622. 


Die Elektrizitäts-A.-G. vorm. Lahmeyer & Co. in 
Frankfurt a. M. hat eine neue 5prozentige zu 102% 


rer teren nen 


Deutsch-Russische  Luftverkehrsgesellschafl. Die 
russische Regierung gründete mit der Aero-Union-A.-G. . 
in Berlin die Deutsch-Russische Luftverkehrsgesell- 
schaft. Die Gesellschaft beabsichtigt vom Frühjahr die- 
ses Jahres ab einen regelmäßigen Luftverkehr zwischen 
Deutschland und Rußland mit Verkehrsflugzeugen der 
russischen Regierung zunächst auf der Strecke Königs- 
berg—Moskau im Anschluß an den Berliner Nacht- 
schnellzug und umgekehrt zu unterhalten, Die Vor- 
arbeiten, bei denen die neuesten Errungenschaften der 
Flugtechnik Berücksichtigung finden, werden von deut- 
schen und russischen Fachleuten geleitet. Mit der Or- 
ganisation des Streckendienstes ist die Deutsche Luft- 
reederei beauftragt. Der Verkehr soll in erster Linie 
dazu dienen, die amtliche Post von Berlin nach Moskau 
und umgekehrt zu befördern. Die Beförderungsdauer, 
die gegenwartig fast eine ganze Woche beträgt, wird 
dadurch auf 221, Stunden herabgesetzt werden. An 
der Aero-llnion-A.-O. sind u. a. die A.E. G., die Ham- 
burg-Amerika Linie und der Zeppelin-Konzern beteiligt. 
Die Deutsch-Russische Luftverkehrsgesellschaft ist auf 
ähnlicher Basis wie die Deutsch-Russische Transport- . 
gesellschaft aufgebaut, deren Mitbegründerin ebenfalls 
die Hamburg-Amerika Linie ist. | 


Ausland. | 
Unter der Firma Siemens Elektrizitätserzeugnisse- 


A.-G., Zürich, haben die deutschen Siemenswerke ihre 
schweizerische Filiale in eine selbständige A.-G. um- 


gewandelt Der Zweck ist die Herstellung, der Erwerb 


und Vertrieb von Siemenserzeugnissen aller Art, ins- 
besondere auf..dem elektrotechnischen Gebiete. Das 
Aktienkapital beträgt 1,5 Millionen Franken. Präsident 
des Verwaltungsrates ist Bankdirektor Emil Frey, Basel, 
Vizepräsident Ingenieur Adolph Franke, Berlin. 


ran 


Die .Stinnesgruppe bahnt, laut Frankfurter Zeitung, 
Beziehungen zum amerikanisch-holländischen Oelkon- 
zcrn an. Daß der Stinneskonzein sich auch für 'De- 
troleum interessiert, ging aus einer Meldung im Wall- 
street-Journal hervor, nach der eine deutsche Gruppe, 
zu der auch Stinnes gehört, an Petroleumkonzessionen 
in Argentinien Anteil nehmen soll, 
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Stabilität. (Marine Engineering and Shipping Age. 
Januar 1922, S. 46) 8 Abb, Die Bedingungen, die 
zur Unstabilitat führen und die daraus zu ziehenden 
Schlußfolgerungen. 2 Oll. 


Schifífsdampfmascehinen 
Die Bemessung der Dampfturbinen - Beschaufelung. 
2 graphische Darstellungen. 2 Zahlentafeln. (Engi- 
neering, 6. Januar 1922, S. 1.) Es werden an Hand der 
Dampfgeschwindigkeiten ` die^ Beschaufelungsverhalt- 
l nisse untersucht. Oll. 


" Schiffskessel 


Die ,,Hansa" hat einige neuartige Besonderheiten. (Nau- 
tical Gazette, 1921, S. 685) Oelfeuerung: Die mit 
. Scharnieren versehene Feuertür gestattet zu jeder 
Zeit die Besichtigung des Flammrohres. Ruder- 
maschine: Eine automatische Venue betätigt dic 
Rudermaschine. OH. 
Motoren 
in dem Maschinenraum eines großen 
Motorschiffes, (Motorship, Januar 1922, S. 18) Ein 
schwedischer Zivilingenieur teilt seine Erfahrungen 
von einer Reise eines 10000 t-Motor-Frachtschiffes 
nach dem Fernen Osten mit. Durch den Schiffs- 
ingenieurstreik am Anfang dieses Jahres war die 
schwedische Reederei gezwungen, einen Teil ihrer 
. Besatzung durch unbefahrene Leute zu vervollstan- 
digen. Der leitende Ingenieur hatte deshalb seine be- 
sondere Aufmerksamkeit auf jede Einzelheit des 
Schiffsmaschinenbetriebes zu lenken, über deren Be- 
triebsbehandlung er im nachstehenden berichtet: Ein- 
Schleifen von Brennstoffventilspindel mit zugehöriger 
Verpackung, Dichtung der Auspuffventilsitze und der 
Anfahrventile, Kompressorventil, Schmiersystem, 
Kühlsystem, Zylindermantel. Von Hilfsmaschinen be- 
richtet er über folgende Einzelheiten: Arbeitsventil, 
Kolbenstange, Einblase-Luft-Kompressor. Er be- 
richtet über die Maschinenraumkühlung, die Bilge- 
pumpen und über die Kühlmaschinenanlagc. Oll. 
Lie Zweitakt-Dieselmaschine im Schiffsbetricb. 2 Abb. 
10 Schnittzeichnungen. 2 Zahlentafeln. 4 graphische 
Darstellungen. 17 Diagramme. (V. d. IL, 21. Januar 
1922, S. 53.) Eine neue 2000 PSi-Maschine ver A. O. 
Nobel-Diesel. Bauart und Wirkungsweise einer neuen 
Zweitaktmaschine mit reiner Schlitzsteuerung. Ver- 
suchsergebnissc und Vorteile des Zweitaktverfahrens. 
Leistung und Abmessungen. Bauart der Maschine. 
Anlassen und Umsteuern. Das Anlaufen. Arbeits- 
vorgänge im Zylinder bei normalem Betrieb. Küh- 


Fünf Monate 


lung, Schmierung, Hilfsmaschinen. Versuchsergeb- 
nisse. Gl. 
Schitfsausrüstung 
Motor-Rettungsboot für dic D. and O. Line. Beschrei- 
bung eines Motorrettungsbootes des Dampfers 
,Macedonia" mit Konstruktionszeichnung. (The Motor 


Boat, Bd. 36 Nr. 915 vom 6. Januar 1922, S. 5) Wr, 


Weritbetrieb 


Fortschritte in der Verwendung von Akkumulatoren. 
3 Abb. 14 Zeichnungen. (V. d. L, 28. Januar 1922, 
S. 77) Akkumulatorentriebwagen, Triebwagenzuge 
mit auswechselbaren Tendern für längere Strecken. 
Akkumulatorenlokomotiven für Verschiebedienst, als 
Fabriklokomotiven und Sonderfahrzeuge. Elektrische 
l.astkarren in Fabriken. Elektromobile als Personen- 
fahrzeuge. Vorzüge elektrischer Lastwagen für be- 
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stimmte Aufgaben. Akkumulatoren für elektrische 


Fährboote und zum Betricb eines Aushilfsmotors bei 
kleineren Booten. Tragbare Akkumulatoren fur 
Gruben- und Sicherheitslampen. Akkumulatoren fur 
Auswurfmaschinen und zur Beleuchtung von Benzin- 
kraftwagen. GN. 


Schitfahrtsbetrieb 


Weltschiffbau und Schiffahrt im Jahre 1921. ]L: Das 
Haager Uebereinkommen 1921. 8 Bildnisse. 7 Schiffs- 
abbildungen. (The Shipping World, 4. Januar 1922, 
S. 11.) Allgemeine gesetzliche Verpflichtungen fur 
Seeschiffc. Ueber Maß und Umfang der Haftung des 
Schiffseigners. Gl. 

Weltschiffbau und Schiffahrt im Jahre 1921. IH.: Recht- 
liche Entscheidungen in Schiffsangelegenheiten 1921. 
(The Shipping World, 4. Januar 1922, S. 15.) Schiffs- 
führung und Haftung beı Kollision. Rechte und Pflich- 
ten gecharterter Schiffe. Dockeigner und Hafen- 
behörden, Schiffsverlust. Ol. 


Werkzeugmaschinenbau 


Zcichnende Kinematik im Werkzeugmaschinenbau. 
32 Schemenzeichnungen. (V. d. I. 1922, S. 25.) Ueber- 
sicht der im Werkzcugmaschinenbau benutzten Be- 
wegungsüberlragungen und Getriebe. Das Kurbel- 
getriebe und die geschrankte Schubkufbcel, ihre Ge- 
schwindigkeits- und Beschleunigungspläne. Stoß- 
maschine mit schnellem Rückgang des Werkzeuges. 
Nadelfuhrung der Wanzerschen Nähmaschine. 
Schlittenführung zum Abdrehen von Riemenscheiben. 
Getriebe für raschen Rücklauf des Werkzeuges. An- 
trieb einer Schnellhobelmaschine. Schwingende An- 
triebe durch unrunde Räder. Schwingende Bewegung 
einer Langlochbohrmaschine. Schleifkurvengcetriebe. 
Die Nutenscheibe. Ketienhechelmaschine. Wagen- 
bewegung einer Spinnmaschine. Kurbelgetriebe mit 
schnellem  Ruckgang. Schwingende Kurbelschleife. 
Krummung der Bahn der Stahlspitze einer Schlitten- 


führung. Stahlfederhammer. Gll. 
Zcichnendc Kinematik im  Werkzeugmaschinenbau. 
(SchluB) 15 graphische Darstellungem (V. d. L. 


21. Januar 1922, S. 60.) Beschleunigungspläne. Kurbcl- 
getriebe mit schnellem Rückgang von A. Kersten. 
Schwingende Kurbelschleife. Krümmung der Bahn 
der Stahlspitze einer Schlittenführung. Stahlfeder- 
hammer der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. Duis- 
burg. GII. 


Wirtschaftliches 


Weltschiffbau und Schiffahrt im Jahre 1921. VI: Der 
Schiffbaumarkt 1921. (The Shipping World, 4. Januar 
1921, S. 45.) Niedergang aller Werte. Die Abwrack- 
Industrie. Preistabellen uber Schiffsverkaufc. Oll. 


Maschinenbau (Allgemeines) 


Die Verbrauchszahlen der Kolbendampfmaschinen und 
ihre Beurteilung. 2 graphische Darstellungen. (V. d. L, 
28. Januar 1922, S. 84.) Zur Neubearbeitung der Re- 
geln fur Leistungsversuche: Bedeutung und der Wert 
von Abnahmeversuchen. Toleranzbestimmungen. 
Versuche im Beharrungszustand und Betriebsergeb- 
nisse. Der Dampfverbrauch und seine wissenschaft- 
liche Bewertung. Wärmewert nach den Regeln vom 
Jahre 1899 und die seither ubliche Angabe des Wärme- 
verbrauchs, bezogen auf 0 Grad Speisewasser- 
temperatur oder mit willkurlichen Abzügen Der Ver- 
gleichsprozeß von Clausius-Rankine und die Schwie- 
rigkcit der Bewertung der Abwärme im Speisewasser 
und in den Niederschlaqwassern der Mantel-, Deckel- 


Dem Ton ragen em 


und Aufnehmerheizungen oder 
hitzung und Zwischendampfentnahme. Die Berück- 
sichtigung der unvollständigen Expansion ermöglicht, 


den störenden Einfluß der Luftleere bei der Berech- ` 


nung des thermodynamischen Wirkungsgrades zu bc- 
heben. | Oll. 

Welischiffbau und Schiffahrt im Jahre 1921. 1V.: Zwei 
moderne Richtungen im Schiffsantrieb. Dampfer mit 
Oelfeuerung und Motorschiffe. 17 Maschinen- und 
Schiffsabbildungen (The Shipping World, 4. Januar 
1922, S. 25) Oelfeuerung und die Marine. Bericht 
der Konigl. Kommission. Alle englischen Kriegs- 
schiffe erhalten scit Mai 1921 Oelfeuerung. Oel- 
fcuerung in der Handelsmarine. Dieselmaschinen und 
Gluhkopf - (Semidiesel-)Maschinen. ` Vorteile der 
Schwerolmaschinen. | 


Statistik 


Weltschiffbau und Schiffahrt im Jahre 1921. V.: Eng- 
Iıscher Handelsschiffbau im Jahre 1921. 4 Schiffs- 
abbildungen. (The Shipping World, 4. Januar 1922, 
2. 33) Aufzählung aller Neubauten. Zusammen- 
stellung mit den Hauptdaten für ganz Groß-Britannien 
und Irland. Oll. 


Bücherbesprechungen 


Soeben gelangte im Verlage von C. Heinrich in Dres- 
den-N. 6 der 40. Jahrgang des „Schiffahrtskalenders 


für das Elbegebiet und die Märkischen Wassersiraßen. 


M herausgegeben von Dr. H. Grobleben, zur Aus- 
gabe. 
menter-Teuerungszuschlag. 

. Auch der neue Jahrgang bringt wiederum zahlreiche 
Beitrage, von denen nur nachstehende angeführt seien: 
Neue Post- und Telegraphengebühren, neue Wechsel- 
gebühren in der Tschechoslowakei, die neuen Ufer- 
und Hafenverordnungen, Tarife, Fortsetzung der Samm- 
lung der ,Handels- und Schiffahrtsgebräuche“, Fort- 
setzung der Chronik, Verordnungen, Bekanntmachungen, 
allgemein Wissenswertes schlieBen sich an. Ferner sei 
darauf hingewiesen, daß von neuen Beiträgen die nach- 
stehend angeführten bemerkenswert sind: 

.. 1. Die Elbeschiffahrt und die Durchführung des 
Friedensvertrages. Hier wird zum ersten Male 
cine. lückenlose Darstellung des Entwickelungsganges 
der Schiffsabgabe an die Tschechoslowakei auf Grund 
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von zum Teil noch nicht veroffentlichtem Material ge~ 
boten. 2. Uebergang der Wasserstraßen von den Län- 
dern auf das Reich. | | HM 

Im übrigen sei bemerkt, daB trotz der noch: immer. 
bestehenden Papierknappheit bei der diesjährigen Aus- 


gabe des Kalenders von den Kürzungen der vorjähri- : 


gen Ausgabe Abstand genommen ist, so daß er wieder 
seinen alten Inhaltsbestand aufweist. Das Handbuch, 
das in praktischem Taschenformat gehalten ist, sei da- 
her den beteiliaten Kreisen bestens empfohlen. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinerbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Groß-Kom- 
pressoren“ und „Turbo-Kompressoren“, worauf wir be- 
sonders hinweisen. d 
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Berlin, 22. Februar 1922 


| XXIII. Jahrgang 


Der Olmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deuischen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


F. Der Motor der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 
AO. Werk Augsburg, für den Großen Kreuzer „Lützow“. 


|. Die Konstruktion. 


Der Augsburger Motor, der in vielen Einzelheiten 
dem Vulcanmotor sehr ähnelt, weil die Augsburger 
Bauart diesem als Vorbild gedient hat, arbeitet auch 
als einfachwirkender Viertakter und hat sechs Arbeits- 
zylinder, deren Kolben die Kräfte unmittelbar auf eine 
achtfach gekröpfte, aus einem Stück geschmiedele, in 
der Grundplatte gelagerte Kurbelwelle übertragen. 
Die sechs Arbeitskurbeln sind um 120° gegeneinander 
versetzt, und zwar so, daß die Kurbeln I und VI, II und 
V, II und IV symmetrisch, also genau gleichgerichtel 
sind. Die beiden Lufipumpenkurbeln sind um 180° ver- 
setzt, arbeiten somit gegenläufig. 

Die Kurbelwelle ist zwecks Gewichtsersparnis und 
Schmieröldurchführung hohlgebohrt; sie kann mittelst 
einer auf der Dynamoseite angeordneten Handdreh- 
vorrichtung in jede beliebige Drehstellung gebracht 
werden. 

Die Grundplatte ist ein kastenförmiger Stahl- 
gußkörper, der aus 4 miteinander verschraubten Teilen 
besteht. Durch große, mittelst entsprechender Deckel 
öldicht verschließbare Oeffnungen sind die Lager und 
Treibstangenköpfe leicht zugänglich gehalten. In die 
Grundplatte sind am Boden Bleche eingeschweißt, die 
als Oelfang dienen. An vier Stellen wird das Schmier- 
öl durch Rohranschlüsse aus den Blechtrögen abge- 
` leitet und fließt zum Oelsammelbehälter. 

In die Lagerstellen der Grundplatte sind. die Kur- 
bellagerschalen eingesetzt. Sie sind ebenso wie die 
Lagerdeckel aus Stahlguß und haben Weißmetallfutter 
erhalten. | b. l 

Jeder Arbeitszylinder (vergl. Abb. 58) be- 
steht aus einem äußeren, mit der Grundplatte ver- 
schraubten StahlguBmantel und aus einer in diesen 
Mantel eingesetzten Zylinderbüchse aus Spezialguß- 
eisen. Zwischen beiden liegt der Raum für die Kühl- 
wasserzirkulation, der nach unten durch . eine. Stopt- 
büchse abgedichtet ist. MEME. 


(Fortsetzung) 


Die Zylinder sind gegen die Kurbelwelle hin offen, 
auf der oberen Seite durch Zylinderdeckel geschlossen. 
Die Zylinderbüchsen haben oben seitliche Aussparun- 
gen (Taschen), wodurch Platz für die sich nach innen 
öffnenden Ventile geschaffen wird. 

Die Zylinderdeckel sind mit Stiftschrauben 
auf den Zylindern befestigt. Ein ringformiger Vor- 
sprung am Deckel paßt in eine Ringnut der Zylinder- 
buchse, so daß durch zwischengelegten Asbest- 
(1%2 mm) oder Kupfer- (1 mm) Ring gute Abdichtung er- 
zielt wird. Das Material der Deckel ist GuBeisen; jeder 
Deckel enthalt sämtliche zur Regelung des Arbeits- 
prozesses nötigen Ventile: Lufteinsaug-, Brennstoff-, 
Auspuff- und Anlaßventil. Die Kühlung erfolgt durch 
Seewasser. 

Die Steuerung der genannten Ventile wird 
durch auf die Steuerwelle aufgekeille unrunde Schei- 
ben bewirkt, die wie beim Vulcanmotor ihre Bewegung 
durch zweiarmige Hebel auf die Ventile übertragen. 
Auch hier drehen sich die Steuerhebel auf Achsen, die 
in Stutzsaulen uber den Zylinderdeckeln gelagert sind 
Die Steuerhcbel und deren Wellen sind aus Flußeisen, 
die Rollen aus dem gleichen Material hergestellt, aber 
im Einsatz gehartet. 

Anla- und Brennstoffhebel sitzen auf den über 
die Hebelachsen geschobenen, exzentrischen, gug- 
eisernen Buchsen, auf deren Zweck bei Besprechung 
der Anlaßvorrichtung noch einzugehen sein wird. Die 
Hebelwellen sind zur Schmieröldurchführung hohlge- 
bohrt. An den Hebeln selbst sind Kupferröhren be- 
festigt,”. die das aus den Hebelnaben kommend: 
Schmierol den Rollen zuleiten. 

Die horizontale Steuerwelle ist aus 
hohlgebohrt und in Supporten gelagert, die an den 
Arbeitszylindern angeschraubt sind. Angetrieben wird 
sie von der Kurbelwelle aus mittelst zwei Schrauben- 
raderpaaren und vertikaler Welle. Letztere ruht unten 
in einem Spurlager, dessen StahlguBaqehause Weiß- 
metallfutter hat. Der in die Welle eingesetzte quß- 
eiserne Spurzapfen läuft auf einer guBeisernen Spur- 
platte. 


Stahl, 


Seite 606 


Ueber dem Spurlager ist auf der Welle ein eintei- 


liges Schraubenrad aus Phosphorbronze aufgekeilt, das 
in ein auf der Kurbelwelle befestigtes, ZWERGE 
Schraubenrad aus Tiegelstahl eingreift. 

Am oberen Ende der senkrechten Welle sitzt en 


einteiliges- guBeisernes Schraubenrad, das mit einem 


gleichartigen auf der Steuerwelle zusammenarbeitet. 
Die Einsaug- und Auspuffventile haben 
auswechselbare Ventilsitze; diese und die Ventilkör- 
per sind aus Gußeisen, die Ventilkegel aus Stahl. Bei 
den Auspuffventilen werden sowohl die Ventilkörper 
als auch die Ventilkegel mit Wasser gekühlt, das den 
Kegeln von oben her durch biegsame Schläuche zuge- 


führt und auch oben durch ebensolche wieder abge- ` 


leitet wird; bei den Einsaugventilen sind derartig- 
Kühlmaßnahmen nicht nötig, weil sie durch die vorbei- 
streichende Frischluft genügend gekühlt werden. 

Das Brennstoffventil besteht aus dem guk- 
eisernen Brennstoffkonus, der aus gehärtetem Fluß- 
eisen hergestellten Brennstoffnadel, dem bronzenen 
Zerstäuber und der Federhulse mit Feder. Der Brenn- 
stoffkonus sitzt im Zylinderdeckel und ist gegen das 
Zylinderinnere ebenso wie die Ventilkörper des Ein- 
saug- und des Auspuffventils durch einen aufgeschlif- 
fenen Konus abgedichtet. 


Das Innere des Brennstoffkonus ist behufs Auf- 
nahme der Brennstoffnadel und des Zerstaubers aus- 
gebohrt. An diese Bohrung schließt unten eine sich 
kegelformig verengende Bohrung an, in der die eben» 
falls an ihrem Ende konisch zulaufende Brennstoff- 
nadel eingeschliffen ist. 


Die Größe der vom Konus in das Zylinderinnere 
führenden Oeffnung muß zwecks Beeinflussung des 
Verbrennungsvorganges. im Motor verändert werden 
konnen. Deshalb ıst am Ende des Brennstoffkonusses 
eine leicht auswechselbare Stahlplatte mit Löchern, dic 
‚sogenannte „Düsenplatte‘“, aufgeschraubt. 


Die Brennstoffnadel ist von der metallenen Zer- 
stauberhulse umgeben, die als Führung dient und 
außerdem den Brennstoff von der Nadel abhalt. An 
ihrem unteren Teile — unmittelbar über dem Nadel- 
konus — ist eine Metallmutter auf die Hülse ge- 
schraubt, der der unteren kegelförmigen Bohrung des 
Brennstoffkonusses angepaßt ist. 
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Abb, 58. 300 kW- -Dieseldynamo der M. AN. Kloe 


Diese Mutier, 


der TEE Teil des de 


stäubers, ist mit mehreren kleinen Bohrungen oder ` ` 


Kanälen versehen, die den Durchflu5. 
des Brennstoffs und der Luft. Er. 
moglichen. | 


Der flüssige Brennstoff wird von 
der an die Brennsloffpumpe ange- 
schlossenen Druckleitung aus durch 
eine enge Bohrung zugeführt, die sich 
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Ergebnisse der Brennstoffmessungen, al erechnet auf n — 400 Umdrehungen pro Minute und auf. 


n = 300 Umdrehungen pro Minute ` 


wobei innige Mischung mit Luft und 
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E feine: Verteilung der Oetlrópfchen statt- 
findet. ` ` 
- . Das Anlafvéniil endlich. besteht aus einer 
"Spindel mit Bronze-Ventilkegel, die sich in einer gub- 
eisernen Venlilbüchse bewegt. Sie hat mit Rücksicht 


auf die bei Erwärmung .eintrelende Ausdehnung ge- 


nügend Spiel im Ventilsatz und ist mit Liderungsringen 
versehen, die. gute Abdichtung bewirken. Die Ventil- 
büchse ist in den Zylinderdeckel eingesetzt und gegen 
das Zylinderinnere konisch abgedichtet. | 


Die Arbeitskolben, aus Gußeisen hergestellt, 
sind einteilig. und werden mit Schmierol gekühlt. Die 
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gehartet und durchbohrt. 
zapfen geschieht durch stahlerne Rundkeile. 


Kolbenliderungsringe, ebenfalls aus Gußeisen, sind 
gegen Drehen gesichert. Der unterste Kolbenring ist 
zugleich Oelabsireifring und soll bewirken, daß mög- 
lichst wenig Spritzöl in den Verbrennungsraum ge- 
langt.. Ein weiterer 'Oelabstreifring is! am unteren 
Kolbenende angeordnet. Jeder Kolben hat auf der ge- 
ringer beanspruchten Seite zwei durch Blechunter- 
lagen nachstellbare, auswechselbare Oleitbacken aus 
Gußeisen. 


Die Kolbenzapfen sind aus Flußeisen, im Einsatz 
Die Sicherung der Kolben- 
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‚Abb. 62. 209/,Ueberlastung, n = 400. Linblasedruck = 74,5 Atm. 
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Abb. 63. Normallast, n = 400 


Die Zweckmäßigkeit der Kolbenkühlung durch Oel 
ist vielfach angezweifelt worden. Man sagte ihr das 
Anselzen von Oelkrusten am Kolbenboden nach, des- 
sen Kühlung dadurch gerade ungünstig beeinflußt 
würde. Es ist richtig, daß solche Oelkrusten sich bil- 
den und sogar zum Reißen der Böden Anlaß geben 


.sind auswechselbar. 


re UA X 
CS AES PIA 
LÉI e a 
um V g KR 
E ied Ba) ] FORT D S 
m "oe. Y "ee d GUN 
DD : : 


können, aber nur bei un- 
richtiger Bedienung, Wird 
nämlich die heiße Maschine 
plötzlich abgestellt | und. 
ebenso plötzlich die Oel- 
zirkulation in den Kolben 
unterbrochen, so staut sich. 
dori die Wärme so. stark 
an, daß ein erheblicher Teil 
des Oels verdampft; da- 
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durch ist dann die ge- 
fürchtete Krustenbildung 
möglich. Wird aber die 


Kolbenkühlung nach dem 
Abstellen des Motors noch 
5 bis 10 Minuten lang mit 
Hilfe einer gesondert an- 
getriebenen  Reservepumpe 
forigesetzl, so besteht diese 
Gefahr nicht. Bei richtiger 
Bedienung hat sich die Oel- 
kühlung der Kolben als 
zweckmaBig und angenehm 
erwiesen, wenn auch eine 
Notwendigkeit, die Kolben . 
zu kühlen, bei den hier in 
Betracht kommenden Ab- 
messungen noch nicht un- . 
bedingt vorhanden ist, wie ^ 
das ja zahlreiche ohne Kol- ` 
benkühlung ausgeführte Ma- 
schinen dieser Größe be- 
wiesen haben. 

Die Konstruktion der 
Schubstangen gleicht 
der bei den Dieseldynamos 
für „Württemberg“ be- 
schriebenen vollkommen. 
DieKompressoren sind 
als einfachwirkende, zwei- 
stufige Pumpen ausgeführt, 
die Antriebskurbeln der 
beiden Luftpumpenapparate 
sind um 180° gegeneinander 
verselzl. Die qußeisernen 
Zylinder beider Pumpen 
siizen auf einem besonde- 
ren Sockel, sind doppel- 
wandig und wassergekühlt. 
Die Ventile sind beim Nie- 
derdruckzylinder in  seit- 
lichen Taschen, beim Hech- 
druckzylinder im aufge- 
schraubten gußeisernen 
Zylinderdeckel angeordnet. 
Für beide Stufen sind Si- 
cherheitsventile vorgesehen. 

Die Niederdruckzylinder 
haben stählerne, durch Fe- 
dern auf die Sitze ge- 
drückte Plattenventile; die 
gußeisernen Ventileinsätze 
Für die Hochdruckzylinder sind 
dagegen stählerne, ebenfalls federbelastete Kegel- 
ventile verwendet. Die Einsätze und Führungsstücke . 
der Druckventile sind ebenso wie die Führungsstücke 
der Saugventile aus Metall, die: Einsätze der Saug- 
ventile dagegen aus Stahl. l 
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Einblasearuck = 70, sar. 
Abb. 64, Luftpumpen 


Die Kolben sind aus OuBeisen als Stufenkolben ge- 
baut. Die Liderungsringe, ebenfalls aus GuBeisen, sind 
gegen Drehen. gesichert. An den Niederdruckkolben 
sind Oelabstreifringe angebracht, um das Einsaugen 
von Oel in die Pumpenzylinder möglichst zu verhin- 
dern; Das Ansaugen der Luft erfolgt durch ein ge: 
meinschaftliches, geschlitztes, schmiedeeisernes Rohr. 
 Finzusaugende Lufimenge und demgemäß auch Druck- 
hóhe im Einblasegefäß können durch eine von Hand 
zu betätigende Drosselscheibe nach Belieben reguliert 
werden. 

Die Brennstoffpumpen sind nach einer der 
' M. A. N. patentierten Konstruktion ausgeführt. Jeder 
Arbeitszylinder hat eine besondere Brennstoffpumpe, 
alle sechs, bestehend 
aus Tauchkolben, Druck- 
ventil, Rückschlagventil, 
gesteuerlem Saugventil 
und Aufpumpvorrichtung, a 
sind aber der Einfach-- 
heit und llebersichtlich- 
keit wegen in einem ge- 
meinsamen schmiede- 
eisernen Gehäuse an- 
geordnet. 


. Der Brennstoff wird 
nicht angesaugł, sondern 
fliegt den Pumpen von 
dem Tages - Vorratsbe- 
hälter und dem zwi- 

'schengeschalleten 
Schwimmergefäß unter 
geringem Ueberdruck zu, 
der durch den Schwim- 
mer konstant gehalten 
wird. Das Treiböl muß 
dann beim Saughub des 
Tauchkolbens das Saug- 
ventil passieren und ge- 
langt beim Druckhub 
durch das Druck- und 
darüber liegende Rück- 
schlagventil in die zum 
Brennstoffkonus. Tub- 
rende Leitung. Die sechs - 
Tauchkolben. sind an 
_ einem Kreuzkopf aus - 
‚Bronze befestigt, der, | 
‚mittelst Exzenter von der 
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Regulatorwelle aus bewegt wird. 
Die Kolben sind aus gehärtetem 
Stahl und durch Stopfbuchsen 
abgedichtet. 

Sämtliche Ventile der Brenn- 
stoffpumpen sind federbelastele 
Kegelventile aus Metall. Die klei- 
nen schmiedeeisernen Stempel zur 
Betätigung der Saugventile, die 
30 sich in metallenen Führungs- 
buchsen bewegen, werden. durch 
einen sechsfachen Schwinghebel 
40 gesteuert. Die stählernen Kolben 
der Aufpumpvorrichtung bewegen 
‘sich in metallenen Stopfbuchsen. 
Am Pumpenkorper sind Entluf- 
tungsschrauben vorgesehen. 

Der von der M. A. N. selbst 


gebaute Regulator ist ein 
Federregler mit entlastelen Gelenken. Durch eine 
ausschaltbare Zusatzfeder kann die  munulliche 


Drehzahl entsprechend der Vorschrift auf 400 oder 300 
eingestellt werden. Auch hier ist natürlich em 
Sicherheitsregler vorgesehen, der das Durch- 
gehen der Maschine durch selbsttätiges Oeffnen der 
Saugventile in den Brennstoffpumpen verhindert. 
Unterhalb dieses Sicherheitsreglers ist eine von Hand 
Abstellvorrichtung angebracht, mit 


deren Hilfe der sonst vom Sicherheitsregulator auszu- 
losende Abstellmechanismus in Tätigkeit gesetzt, die 
Maschine also sofort abgestoppt werden kann. 

Die AnlaBvorrichtung bietet keine Beson- 
derheiten. 


Brennstoff- sowie AnlaBsteuerhebel sitzen 
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Abb. 65. Schwachleder-Diagramm. Normallast ` n = 400 
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auf einer über die Hebelachse ge- 
schobenen exzenlrischen Buchse, 
die beim Anlassen der Maschine 
so verdreht wird, daB wahrend 
der AnlaBperiode nur die Anla&- 
hebelrolle, dagegen bei der Be- 
triebsstellung nur die Brennstoff- 
hebelrolle sich im Bereiche der 
zugehörigen  Steuerscheibe . be- 
findel und von ihr betätigt wer- 
den kann. 

Das Umstellen in die Anla- ` 
oder Detriebsstellung erfolgt für 
alle sechs Zylinder gleichzeitig 
von einer von Hand gedrehlen 
Umstellwelle aus. 
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Die Schmierung aller Einblasedruck = gor ` Druck im Kühlgefafs- 520m. 
gleitenden Teile erfolgt durch | | de MP 
PreBol. Eine Kolbenpumpe mit Abb. 67, Luftpumpen 
zwei parallelen, gegenlaufig ar- | m M "ur 
beitenden Plungern, die durch -Hebelübertragung lagern, den Hebelachsen, den Steuerhebelnaben: und. 
direkt von den Luftpumpenkolben aus angetrieben -rollen, den Steuerscheiben, Schraubenrädergehäusen . 


wird, saugt Schmieröl aus einem Oeltank und 
drückt es durch ein Oelfilter in den Oelkühler. Der 


von diesem ausgehende ölführende Rohrstrang ver- ` 


zweigt sich in zwei Leitungen. Aus der einen fließt 
das zur Kolbenkühlung bestimmte Oel durch Zweig- 
rohre in die einesteils an der Grundplatte, andernteils 
an den Kolben befestigten Gelenkrohre. Durch Rohre 
im Kolbeninnern gelangt es aus den letzteren zun 
Kühlraum unter dem Kolbenboden und strömt in glei- 
cher Weise zurück durch ein Oelabflußrohr zum Oel- 
tank. Eine zweite Leitung führt das Schmieröl durch 
abzweigende Rohre zu den Kurbelwellenlagern, von 
wo es durch die hohle Welle zu den Kurbelzapfen und 
durch in die hohlen Schubstangen eingesetzte Rohre 
zu den oberen Schubstangenlagern gelangt. Das ab- 
fließende Oel sammelt sich unten in der Grundplatte 
und kehrt dann ebenfalls zum Oeltank zurück. _ 
Von der Schmierölhauptleitung abzweigende wei- 
tere Rohräste führen das Preßöl zu den Steuerwellen- 
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Abb. 66. Lecrlauf, 
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und dem Brennstoffpumpenantrieb. Eine andere Zweig. 
leitung endlich geht zum DynamoauBenlager und zu- 
rück zum Oeltank. Auch die Zylinder-Schmierólleitun- - 
gen sind an die Hauptleitung. angeschlossen; an jedem ` 
Arbeitszylinder ist ein regulierbarer Tropföler mit 
Salzwasserfülung und Schauglas angeordnet. Zur ` 
Schmierung. der Luftpumpenzylinder, die mit besonde- 
rem Kompressoröl erfolgt, sind an den beiden den 
Kompressoren zunächst liegenden Zylindern 
Schmierölpressen angebracht, die von der Siedérwelle Ä 
aus angetrieben werden. ` | 
In den Schmierölleitungen für Nibeils- und Kome: 
pressorzylinder sind Rückschlagventile eingebaut. (In 
die Hauptdruckleitung ist ein Sicherheitsventil einge- 
schaltet, um das Auftreten zu loher Drücke zu ver- 
hindern. ` 
Eine Auffülleitung führt von einer Hand- : zur Oel- u 
pumpe. Der aus Bronzeguß bestehende Körper. der ` 
Schmier SL Pm p € ist nebst zugehórigem Saugwind- 
kessel auf der Luftpumpen- 
seite innen an der Grund- ` 
platte festgeschraubt, und - 
zwar sind zwei gegenläu- 
fige | guBeiserne ` Plunger- ` 

. kolben vorhanden, die in ` 
 metaellenen ` Grundbuchsen ` 
. laufen. Die Abdichtung'er- 
folgt durch Stopfbüclisen, = 
deren Druckringe: aus Me-. 
fall, deren Packung aus: mit ` 
 Talg getrankler ` Baumwoll- 
schnur besteht. In den 
Plungerkolben ist ein 
‚schmiedeeiserner Scharnier- 
kolben befestigt, an dem ` 
Eine ^ zweileilige, durch ` 
. Hebel von entsprechenden 
Luftpumpenkolben aus in ` 
Bewegung gesetzte schmie- : 
deeiserne Treibstange an- 
greift. Sämtliche Ventile ` 
sind Plattenventile mit me- 

. fallenen Sitzen und bronze- ~ 
nen  Ventilplatien. Letztere ` 
werden. durch Flachfedern ` 
‚auf den Sitz gepreßt, die" 
Federn selbst durch. Spann E 
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chiedenen Belastungen u. verschied. Tourenzahlen. 


Tafel XI. 


Ergebnisse der Brennstoffmessungen u. Indizierungen b. vers 
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30 45 — 300 kW. 
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Motor S6\ 
Versuchsnummer . 
Versuchstag 


dÉ 

8 |401,0 
5 [279,65 
0 |415,7 
32,5 
44,01 
| 81.22 


li 
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82,66 


44,8 


OkW, !A 
302,6 | 398,1 | 400, 
150,78| 204,6 | 280, 
222.2 |438,0 | 417, 
41.6 | 32.0 | 32,5 
31,26| 45,77 
45,12]. 85,73; 


| 
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22! 75,2 

| 114,1 

38,5 
19,65: 
30,66 


2, 
12,1 
37,9 
11 
18 


m.Erreg.! 
316,9 !312,0 


|Leerlau 
304,8 


! 453,6 
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43 
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397,8 
302,5 

30,2 | 

44,30: 
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5 |449 
42,35: 
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110%, Ueber- 
lastung 
395,0 
328,8 
489,9 
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397,7 | 
305,2 | 
454,6 

49,7 
74,65: 
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122,6 223,8 ` 335,6 
31,68: 48,63 


1 
1407, 
| 37,2 | 
37,90. 51,35: 68,60 


78,42! 148, 


39,9 
25,2 
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412,8 


7.6.14. 27.6.14127.6.14 
1,65 


Leerlauf 


mit Erreg. : 
17,82 


417,4 
13,1 
41,5 
25,76 
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kW 
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. Min 
kg Side ` 
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Belastung des Motors in Teilen der Normallast 


Umdrehungen in der Minute 


Elektrische Leistung 
Brennstoffverbrauch während der Messung 


Dauer der Brennsieffmessungen . 


Nutzleistung des Motors 


6 
6 


40,9 
66,5 
97,9 


90,10: 


pro Motor-Stunde 
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kreuze aus Bronze gehalten. Ueber den Ventilräumen ` 


sind schmiedeeiserne Druckwindkessel aufgeschraubt. 


Außer der unmittelbar vom Dieselmotor aus ange- 
triebenen Haupt- ist noch eine elektrisch angetrieben« 
Reserve-Schmierölpumpe vorgesehen, die, 
als Zahnradpumpe ausgebildet, stündlich 8500 I Oel zu 
fördern imstande ist. Zwischen Haupt- bzw. Reserve-. 
schmierölpumpe und Oelfilter ist je ein Rückschlagven- ` 
til eingeschaltet. m = | 


Die Delkühler haben gerade Rohre. Der durch 
mehrere FluBeisenringe versteifte, aus Eisenblech her- 
gestellte Mantel, der oben durch einen Kopfteil aus Ma- 
rinebronze, unten durch einen Fußteil aus Spezialguß- 
eisen verschlossen wird, "umhüll ein Bündel von 
Kupferröhren, die außen und innen verzinnt und an 
beiden Enden in Bronzeböden eingelötet sind. Das im 
Fußteil eintretende Oel umspült die Rohre, das vom 
Kopfteil aus zufließende Kühlwasser durchströmt sie. 
Kühlwasser- und Oelräume sind natürlich sorgfältig 
gegen einander abgedichtet. Das Rohrbündel kann 
nach Entfernung des Kopfteils zu Reinigungs- usw. 
Zwecken nach oben herausgenommen werden. Das 
Entwässsern der Oelkühler geschieht durch ein Heber- 
rohr, das in die Bilge geleitet wird. 

Die beiden Oelreiniger sind durch Dreiweg- 
hähne so miteinander verbunden, daß entweder beide 
parallel geschaltet oder nur einer von beiden in Be- 
trieb, der andere dagegen ausgeschaltet ist. Jedes 
filler besteht aus einem runden Gehäuse, in das sechs 
Filterelemenie, d. h. Rotgußrahmen mit aufgelöteter 
feinster Drahtgaze, eingebaut sind. 

Die aus den Kompressoren absiromende. Prek- 
luft passiert den Hochdruckwindkessel, den Luftküh- 
ler, den Hochdruckwasserabscheider und gelangt 
dann zum Einblasegefäß, um von hier nach Bedarf 
mittelst Ueberfüllventil zum Anlaß- oder Reserveanlaß- 
gefa& übergeschleust zu werden. Die Anlaßluftleitung 
geht von beiden Anlaßgefäßen zu einem in der Nähe 
des Motors befindlichen Ventilkopf, in dem alle zuge- 
hörigen Rohranschlüsse und Absperrventile unterge- 
bracht sind, u. a. auch ein Anschluß an die Torpedoluft- 
leitung. Da zum Anlassen des Motors nur Preßluft von 
12 bis 15 kg/qcm erforderlich ist und die Anlaßgefäße 
tochdruckluft von etwa 70 kg /gcm aufspeichern, so ist 
beim Zylinder VI, d. i. der den Kompressoren benach- 
barle, ein Anlaßdruck-Minderventil eingeschaltet, von 
dem aus die Luft in den Deckel des Zylinders VI und 
durch Verbindungsrohre und in die Deckel eingegos- 
sene Kanäle zu den Anlaßventilen der einzelnen Ar- 
beitszylinder gelangt. Die Einblaseleitung ` führt von 
der Einblaseflasche aus als Rohrstrang hinter die Zylin- 
der. Es sind drei Zweigstellen angeordnet, an denen 
die zum Brennstoffkonus der Zylinder gehenden Rohr- 
aste angeschlossen sind. In jeden Verteiler ist ein 
Rückschlag- und ein Sicherheitsventil eingebaut. 


Die Luftkühler sind. in einem metallenen Ge- 
hause vereinigt, auf das oben und unten Deckel ge- 
schraubt und in welches Kupferrohrbündel eingesetzt 
sind. Durch einen Teil der Rohrbündel geht die Hoch- 
druck-, durch den anderen die Niederdruckluft; das 
Kühlwasser umstromt die Rohre, die an beiden Enden 


‘in kupferne Böden hart eingelötel sind und von denen 


jedes Bündel in einem verzinnten Blechzylinder steckt. 
Hoch- und Niederdruck-Wasserab- 
scheider bestehen aus Stahlgußgehäusen, in die be- 
sondere Stabeinsätze aus Kupferblech eingesetzt sind, 
um dadurch eine Ausscheidung der Kondensate herbei- 
zuführen, | 
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Das Kühlwasser wird von einer unmittelbar von tdem 
Kompressorgetriebe miltelst Hebelübertragung in Tä- 
tigkeit geseizten Kühlwasserpumpe, die mil 
zwei parallelen, gegenläufig arbeitenden Plungern aus- 
gerüstet isl; angesaugt und in drei Hauptlrohrstrange 
gedruckt Von diesen versieht der eine Oelkühler und 
schmiedeiserne Auspuffleitung scwie das Schrauben- 
rädergehäuse, ein zweiter den Luftkühler, den Nieder- 
druck- und Hochdruckwindkessel, der dritte endlich 
die Kühlraume der Arbeits- und Luftpumpenzylinder, 
der Deckel, der Auspuffventile und Ventilkegel mit 
Kühlwasser. Die Pumpe ist der schon beschriebenen 
Schmierölpumpe sehr ähnlich gebaut. Die Anlaß- 
und Einblaseflaschen sind in üblicher Weise 
hergestellt und eingerichtet. | 


Eine besondere, elektrisch angelriebene, als Kol- 
benpumpe ausgebildete Brennstoff-Förder- 
pumpe von 10000 kg Stundenleistung dient zur 
Brennstoffübernahme und zur Füllung des Ver- 
brauchstanks. Falls sie versagt, kann eine Hand- 
flugelpumpe als Reserve herangezogen werden. 
Die wichtige Brennstoffreinigung be- 
sorgen drei schmiedeiserne Fillriergefäße, von denen 
eins in die von der Brennstoff-Förderpumpe zum Ver- 
brauchstank führende Brennstoffdruckleitung einge- 
schaltet ist, während die beiden anderen in die von 
dort zur Brennstoffpumpe des Motors gehende Leitung 
eingebaut sind. Dreiweghähne gestatten wechselweise 
Reinigung auch während des Betriebes der Maschine. 
Das erstgenannte Filtriergefäß hat als Filtriereinsatz ein 
feines Bronzesieb, das durch ein weitmaschiges Draht- 
sieb versteift Isi: die Einsätze der beiden anderen Ge- 
faße haben außerdem noch Filzeinlagen. 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 

erprobung. 

Angesichts des günstigen Ausfalls der Erprobung 
fruherer gleichartiger Maschinen und ihrer guten Be- 
währung im Bordbetriebe wurde die Dauerprüfung der 
beiden Dieseldynamos für den Großen Kreuzer Lützow 
auf 2 mal 24 gleich 48 Stunden herabgesetzt. Diese 
Probe haben beide Maschinen Ende Juni 1914 ohne jede 
Storung und mit bestem Erfolge bestanden. 

Als Brennstoff wurde ein galizisches Petroleum- 
destillat (Gasol) verwendet, das bei der Analyse fol- 
gende Eigenschaften zeigte: 


Spezifisches Gewicht bei 159 C 0,861 
Stockpunkt bei +0° C fest 
Viskosität nach Engler bei 209 C 1,254 


Ueber die Gleitgeschwindigkeit und den Schlepp- 
widerstand von Flu&fahrzeugen 


Von Reg.- und Baurat E. Beyerhaus, Charlottenburg 


Unter vorslehender Ueberschrift erschien in Nr. 3, 
Jahrgang XXII, des „Schiffbau“ (am 20. Oktober 1920) 
cin Aufsatz von ]. Faust, worin zu Eingang mit der Be~ 
hauptung, eine Richtigstellung nicht nur gegenüber der 
Dietze’schen, 
fassung zu geben, falsche, mit den Grundgesetzen der 
Mechanik in Widerspruch sfehende Anschauungen und 
Schlußfolgerungen vorgebracht werden, die bisher in 
dieser Zeitschrift nicht widerlegt worden sind. Nach- 
dem ich neuerdings von maßgebender Seite hierzu er- 
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bei 300. minutlichen Umdrehungen. 


sondern auch der Asthöver’schen Auf- - 


Eu „Ne A e 
Flamigunld im "liene i Tiegel 1240 C 
In Benzin unlósliche Bestandteile. 0,083 I 


Wasserstoffgehalt 11 KK SR 
= Unterer Heizwert 10 145 W. E. We? 5s 
Bei der Siedeanalyse destillierten | 


bis 200° C 1 96, 
„ 250° C 596, 
» 300° C 2490, 
, 350° C 64 Fo: 


Neben dem 48stündigen Dauerlauf wurden noch i 
durchgeführt: eine 10 Minuten dauernde .Ueberlastung 


' mit 20 %. der Vollast, eine 30 Minuten dauernde Ueber- 


lastung mit 10'% der Vollast, Regulierversuche. 

Die Stufenfahrten wurden in die Dauerprobe ein- ` 
geschlossen, und zwar erstreckten sie sich auf Ver- 
suche mil 94-, !$-, 
auf Vollast (150 kW.) Halblast (75 kW. und Leerlauf : 
Ihre Ergebnisse zu- ` 
gleich mit den MeBwerten bei 10%. Ueberlast sind fu. 
eine der beiden Maschinen in der Tafel XI auf 
Seite 612 zusammengestellt und am übersichtlichsten 
aus dem Kurvenblatt in Abb. 59 erkennbar. Während 
dieser Versuche arbeitete die (von den Siemens- 
Schuckertwerken gelieferte) Dynamo als Nebenschluß- 
maschine; als Belastung dienten Drahtwiderstände. 

Der Auspuff war bei allen Belastungen und selbst 
bei Leerlauf unsichtbar; der Auspufftopf erwies sich ` 
als so wirksam, daß der Auspuff völlig geräuschlos in 
die Atmosphäre entwich. | 


Der Schmierölverbrauch wurde als Mittel aus der ` 


ganzen Dauerprobe zu 1,8 kg je Motorstunde, d. i. also 
rund 4 g je PSe stündlich, ermittelt. Auch die Regu- 


lierversuche, für welche die Dynamos als Kompound-  - 


maschinen geschaltet wurden, befriedigten in jeder Be~ 
ziehung; ihre Ergebnisse sind in der Tafel XII auf ` 
Seite 613 zusammengestellt; einige Tachogramme, die 
in den Abb. 60 und 61 wiedergegeben werden, zeigen, 
wie ruhig die Reguliervorgange sich vollzogen. An- 


gesichis der vorbildlichen Bauart dieser Maschinen ist 


es lehrreich, auch eine Anzahl von Indikatordiagrammen, 
die wahllos aus der groBen Zahl der während der Ver- 
suche genommenen herausgegriffen worden sind, zu: 
zeigen. Die Abbildungen 62 bis 71 enthallen solche ` 
Diagramme für verschiedene Belastungen und für beide . 
Betriebsdrehzahlen. | 


Die Erprobung wurde dadurch beendet, daB der g 


Sicherheitsregler künstlich in Tätigkeit gebracht wurde; 
er stellte die. Maschine bei 470 minutlichen İm- 


drehungen ab. (Fortsetzung folgt.) 
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=. Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 


* 
8 
B 
a C 
B 
, 
'" 


muntert bin, will ich versuchen, das Wesen. der Sache 
endgültig so anschaulich wie möglich klarzustellen. 
Im Anschluß an die hier wjedergegebene Abb. 1 (siehe 
auch „Schiffbau“ 1920, Nr 3, S. 59) behauptet Faust, 


„daß das Gewicht des auf der schiefen Ebene Are, ` 


benden Kahnes immer ‚größer sei, als das Gewicht des 
von ihm verdrangten Wasservolumens, da dieses Volu- . 
men mit wachsendem Neigungswinkel a immer kleiner ^ 
werde“. Es wird hierbei übersehen, daß genau in dem. ` 
selben Maße, wie die normal zum Wasserspiegel ge- ` 


richtete Komponente des Schiffsgewichts mit wachsen- 


dem Neigungswinkel abnimmt, auch die betr. Kom- ` 
ponente des Wassergewichts abnimmt. Nehmen wir . 
beispielsweise den Neigungswinkel «--19? an, so ist ~ 


-Last und Leerlauf bei 400 und 
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Gefälle am Io DIS 57. bei N 
‚Gefälle ist allerdings überhaupt keine Schiffahrt mehr 
möglich. Aber gesetzt, es wäre der Fall, so würde die - 
normal zum Wasserspiegel gerichtete Gewichtskompo- - 


nente sowohl des Schiffs wie das von ihm verdrängten 
Wassers G cos a sein, oder da cos 1° = 0,99985, würde 
sie 0,99985 O,1) der von Faust behauptete Gewichtsver- 
lust in diesem (schon ganz unmöglichen) Falle, also 
0,00015 O belragen. Da dies aber in genau gleicher 
Weise für das Wasser wie für das Schiff zulrifft, so 


I 
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‚ist der dem Kahndruck G cos o entgegengerichtete 
Auftrieb auch nur G cos o, also hier 0,99985 G. Mit 
wachsendem Neigungswinkel nimmt eben auch der 
: Druck des Wassers auf eine ebenso geneigte Unter- 
fläche im Verhältnis von cos a:t ab. In Richtung der 
= Gewichiskomponenie G cos a des Kahns wirkt das 
Wasser also so, als wenn sein Einheitsgewicht sich im 


Verhältnis von cos a:1 verringert hätte, so daß das 


Volumen. des vom Schiff verdrängten Wassers bei 
. jeder Größe der Wasserspiegelneigung genau dasselbe 
bleibt. Faust befindet sich also hier mit. seiner An- 
 schauung in einem schweren Irrtum. Alle daraus ge- 
zogenen Schlußfolgerungen sind also falsch Die 
wirklich wissenschaftlich begründete, 
klare Anschauung Asthövers dagegen 
ist richtig und unanfechtbar. 

Um auch für weniger theoretisch geschulte Kreise 
den wahren Sachverhalt bezügl. der von J. Faust be- 
handelen Fragen völlig klarzustellen, wollen wir ver- 
. suchen, die bereits durch Asthöver und andere früher 


gegebene richtige Behandlung der Sache hier nochmals - 


möglichst anschaulich darzulegen. Denken wir uns 
einen Eisenbahnzug auf einer Steigung 1: 100 Bergan 
| fahrend, ‚so hat die Lokomotive 


ay Bei a = 14? oder 20' ist bie sin 20' = 0,00582 = 
1:172. und cosa — 0,99998; der Gewichtsverlust des 
Schiffs, wie’ des von ihm verdrängten Wassers würde 
. also 0,00002 G. beitragen und bei den in schiffbaren 


Flüssen wirklich vorkommenden Getállen schon praktisch 


bi a Null sein. 


kurzer Strecke, bei kleinem Wasser 


| L Yoo des Gesamtgewichts, 
. 2. den Reibungs- oder Bewegungswiderstand 
zu überwinden. Die Geschwindigkeit, welche der 


 Eisenbahnzug auf der Steigung 1:100 sich selbst über- 
lassen schließlich erreichen würde, wenn der mit zu- 


nehmender Geschwindigkeit wachsende Bewegungs- 
widerstand der treibenden Kraft von !/ioo des Gewichts 
gleichkommt, spielt offenbar bei der Aufwärtsfahrt gar 


- keine Rolle; man braucht sie gar nicht zu kennen. Viel- 
mehr kommt hier nur derjenige Bewegungswiderstand 
zur Geltung, der der Geschwindigkeit entspricht, mil 
der der Zug bergauf fährt. 


Je rascher er bergauf fährt, 
um so größer wird dieser Reibungswiderstand. ` 

Genau so ist es beim Schiff, wenn es z. B. bci 
einem Wasserspiegelgefälle 1:1000 bergauf fährt. Da- 
bei kommt selbstverständlich wie beim Eisenbahnzug 
die sogenannte Gleitgeschwindigkeit, die es, sich selbst 
überlassen zu Tal treibend, erreichen würde, gar nicht ` 
in Betracht?) sondern auch nur 

1. ioco des Schiffsgewichts, 

2. der Bewegungswiderstand, der der relativen Ge- 
schwindigkeit des Schiffs zum Wasser entspricht. 
Während also der Widerstand zu 1. nur vom Was- 
serspiegelgefälle abhängt, nimmt der zu 2. etwa mil 


dem Quadrat der Relativgeschwindigkeit gegen das 


Wasser zu. Letztere setzt sich zusammen aus der Ge- 
schwindigkeit der wirklichen Vorwartsbewegung gegen 
das Ufer, die sich ja leicht bestimmen laBt, und der ab- 
warls gerichlelen Stromgeschwindigkeit, die sich, da 
mit dem Wasserstand wechselnd, meist nur schätzen 
läßt. Daß bei der Bergfahrt eines Schiffes neben dem 
Wasserwiderstand, ebenso wie bei der Eisenbahn oder 
einem Straßenfuhrwerk noch der Gefallswiderstand G : 


‚(wenn G das Gewicht und } das Spiegelgefalle isi) zu 


überwinden ist, scheint in Schiffahris- und Schiffbau- 
kreisen noch nicht genügend erkannt zu sein. Denn 
von Schiffbaufirmen wurden z. B. an die Rheinsirom- 
bauverwaltung wiederholt Fragen nach der Stromge- 
schwindigkeit im Bingerloch gestellt, aber fast nie nach 
dem Gefälle dort. Da dieses aber, wenn auch nur auf 
rund 1:300 be- 
trägt, so tragt es ganz bedeutend zur Vermehrung der 
fur die Bergfahrt erforderlichen Kraft bei. 

Während also bei der Bergfahrt die aus dem 
Spiegelgefälle sich ergebende Kraft IO. ) noch neben 
dem Wasserwiderstand mit zu überwinden ist, wirkt 
sie bei der Talfahrt fördernd, verringert also die 
Kraft, die zur Ueberwindung des der Relativgeschwin- 
digkeit gegen das Wasser entsprechenden Widerstandes 
nolig ist. Diese Relativgeschwindigkeit des Schiffes 
gegen das Wasser ist bekanntlich gleich der Forlbewe- 
gungsgeschwindigkeit gegen das Ufer vermindert um 
die Stromgeschwindigkeit. 


Läßt man nun ein Schiff ohne Kraftaufwendung 


. sIromabwarls treiben, so ist nicht ohne weiteres zu ver- 


stehen, warum es sich schneller bewegen soll, als das 
es umgebende Wasser. Denkt man sich den von ihm 
verdrangten Wasserraum etwa durch einen Eisblock cr- 
seizt mit der Annahme, daß das Eigengewicht des 
Eises gleich der des Wassers wäre, so wäre der Eis- 
block (abgesehen von der verschiedenen Glätte des 


2) Im Gegensatz zu den auf Irrtum beruhenden Än- 
gaben von Dietze (Z. d. V. d. I. 1891, S. 276 u.f), die 
auch von Ewald Sachsenberg in seiner Doktor-Disser- 
tation benutzt sind, wo auf S. 5, unten links, bei der 
Bergfahrt unrichtigerweise als für den Widerstand mak- 
gebend die Summe aus der Relativgeschwindigkeit 
(gegen das Wasser) und der Gleitgeschwindigkeit hin- 
gestellt wird, während fälschlicherweise der Gefälle- 
widersland ] außer acht bleibt. 


! 
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Lises und der Schiffswandung) in derselben Lage wie 
das Schiff. Aus welchem Grunde soll sich nur der 
betr. Wasserkörper rascher bewegen im Zustande von 
Eis als von Wasser? Diese Frage läßt sich nur auf 
Grund der Art, wie sich flie&endes Wasser bewegt, 
beantworten, wie dies in Nr. 45 des Zentralblattes der 
Bauverwaltung 1916 geschehen ist. Da vom. strömen- 


den Wasser feine Sinkstoffe vom Boden aufgewirbelt ` 


und in der ganzen Wasscermasse ziemlich gleichmäßig 
verteilt werden, so folgt, daß das Wasser nicht ledig- 
lich in parallelen Schichten übereinander weggleitet, 
sondern alle Teilchen sich fortwährend durcheinander 
mischen, sich stetig gleichsam in einem Wirbeltanz um- 
einander befinden (ähnlich wie man dies bei den feinen 
Luftstaubchen beobachten kann, wenn ein feiner Sonnen- 
strahl ins verdunkelte Zimmer fall. Dies zitternde 
„Hin und Her“ (mit Wirbeln verbunden) der kleinsten 
Teilchen bewirkt einen fortwährenden Geschwindig- 
keitsausgleich durch Mischung von Teilchen der rascher 
bewegten oberen Schichten mit denen der langsamer 
bewegten unteren Schichten. Die einzelnen Teile der 
übereinander liegenden Schichten greifen gleich- 
sam wie durch Verzahnung verbunden  inein- 
ander und verhindern so ein starkes Gleiten oder 
Voreilen der oberen Schichten über die unteren 
hin bis auf cin geringeres Maß. Da aber zwi- 
schen cinem durch feste Wandungen begrenzten 
Körper und den darunter angrenzenden Wasser- 
teilchen ein Mischen und gegenscitiges Sichdurchdrin- 
gen unmoglich ist, fällt hier der hemmende Einfluß des 
Mischvorganges oder der wirbeligen Bewegungsart des 
Wassers fort, so daß die Schwerkraftkomponente den 
Eisblock (ebenso wie das Schiff) mit größerer Ge- 


schwindigkeit fortbewegen kann, als wenn der vom 


Schiff verdrängte Raum aus flüssigem Wasser be- 
standc. Während in natürlichen Wasserläufen allein 
wirbelige oder turbulente Fließbewegung vorkommt, 
findet die rein gleitende Fließbewegung in parallelen 


Schichten übereinander (die zwar heute noch vielfach 


die Vorstellung der Fachkreise beherrscht) in Wirk- 
lichkeit nur ın engen Röhren statt, abgesehen von Klär- 
becken, die mit Geschwindigkeiten von wenigen Milli- 
metern durchflossen werden. Bei dieser reinen Gleit- 
bewegung könnte kein Voreilen eines Schiffes statt- 
finden; im Gegenteil würde das umliegende Wasser dem 
Schiff vorauseilen. Die Schwierigkeit des Verständ- 
nisses fur das Wesen der Schiffsvoreilung liegt daher 
hauptsächlich in der althergebrachten, der Wirklichkeit 
richt entsprechenden Vorstellung von der Bewegung 
des Wassers ın parallelen Schichten übereinander und 
dem mangelnden Finblick in das Wesen des wahren in 
der Natur crfolgenden Fließvorganges mit der fort- 
wahrenden I:nergicabgabe der oberen Schichten an die 
unteren. 
Kraftuberiragung des Gewichts der 
Schichten auf die unteren gerechnet, aber nicht mit 
einer Energieüubertragung von oben nach unten die 
darauf beruhl, daß das Gewicht der oberen Schichten 
vermöge ihrer größeren Geschwindigkeit einen größe- 
ren Weg in Richtung der Kraft zurücklegt, diese da- 
durch in stärkerem Maße Energie (lebendige Kraft) in 
sich aufnehmen und solche durch den mit Turbulenz be- 
zeichneten Umwälzungsvorgang zum Teil an die tiefer 
liegenden Schichten abgeben. Statt dessen rechnete 
man bisher irrtumlicherweise damit, daß in jeder Schicht 
genau die Energie verbraucht werde, die in ihr rech- 
nungsmäßig erzeugt wird. Gewichtsteile, die auf irgend- 
eine Weise verhindert sind, an diesem Umwalzungs- 
vorgang (Mischung der oberen und unteren Schichten) 


Man hatte bisher eben nur mit einer bloßen 
oberen. 


ee 
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teilzunehmen, indem sie ihre Lage zur Wasserober- 


flache nicht andern, behallen also einen entsprechend 
größeren Teil der erlangten Energie in'sich und eilen 
vermöge derselben den Gewichisteilen voraus, die an- 
dem Mischungs- oder Umwälzungsvorgang teilhaben. 


Damit ist also der Unterschied der dem Schiffe ange- 


hörigen Gewichtsteille gegenüber den Teilen des um- 
liegenden Wassers gekennzeichnet. Letztere geben 
fortwährend Energie nach unlen hin ab und müssen 
daher gegenüber dem Schiff zurückbleiben, welches 
diesen Energieteil behält und daher voreilen muB. Was 
hier eingehender dargelegt, ist im wesentlichen . auch 
in der von Dipl.-Ing. Walter Asthover in seiner 
Doktor-Dissertation „Oleitgeschwindigkeit und Wider- 
stand von Schleppkähnen nach Versuchen auf dem 
Rheinstrom“, Seite 2, zum Ausdruck gebracht. In dieser 
Schrift ist die Tatsache des Voreilens durch eine Zu- 
sammenstellung der Ergebnisse zahlreicher. praktischer 
Versuche mit üblichen Lastkähnen auf dem Rhein völlig. 
einwandfrei dargelegt und nachgewiesen, daß die rela. ` 
tive Voreilungsgeschwindigkeit gegen das Wasser genau 
dem Widerstand des Kahnes bei der betr. Relativge- 
schwindigkeit und zugleich der aus dem Schiffsgewicht 
und dem Spiegelgefälle sich ergebenden Treibkraft ent- 
spricht. 2 
Da das Schiff weniger Energie verbraucht als das 
umliegende Wasser, wird es eben durch die dem Spie- ` 
gelgefälle : entsprechende Schwerkraftskomponente so 
lange beschleunigt, bis der vermehrte Widerstand gegen 
das umgebende Wasser das Gleichgewicht herstellt, 
wie dies Asthöver im Anschluß an seine Versuche näher 
darlegt. Man kann den Vorgang vergleichen mit einem 
Schlitten oder Wagen, der, auf einer geneigten Ebene 
sich selbst überlassen, auch so lange an Geschwindig- 
keit zunimmt, bis der dadurch vermehrte Widerstand 
das Gleichgewicht herstellt. ` OES S 
Für den Kraftverbrauch beim Schleppen ergibt sich 
folgendes: | | | | 
Ist Ww der Wasserwiderstand und G das Schiffs- 
gewicht, J das Gefälle und v, die Ufergeschwindigkeit, 
so wurde in der Sekunde beim Aufwärts treideln 
(also vom festen Ufer aus) (Ww-+G -J)-vu an Arbeit zu 
leisten sein. (Ww ZO. J) ist aber beim Schleppdampfer 
statt vom Seil durch die Schraube oder die Schaufel- 
räder auszuüben. Und da tritt als Weg nicht vu auf 
sondern die Relativgeschwindigkeit des Schiffes gegen 
das Wasser, vermehrt um den sog. Slip oder die . 
Schlüpfung, d. i. das Maß, um welches das Wasser dem 
Schaufel- oder Schraubendruck ausweicht. Bei starker 
Strömung erfordert also die Erzeugung der stromauf 
gerichteten Schubkraft (Ww +G- J) selbst bei gering- 
stem Vorwärtskommen gegenüber dem Ufer eine sehr 
groBc Arbeitsleistung wegen des großen Weges, den 
die Kraft in der Zeiteinheit stromab zurückzulegen hat. 
Die beträchtliche Größe des Wertes (G-J) tritt beson- 
ders an sog. Stromschnellen, hervor, wie z. B. im 
Binger Loch, wo der Rheinstrom auf kurzer Strecke 
ein sehr starkes Beschleunigungsgefälle hat (nach Mit- 
teillungen im Zentr.-Bl. d. B. 1916, S. 248, bis zu 
1:324), so daB auf verhältnismäßig kurzer Strecke das 
Schiff um etwa einen halben Meier gehoben werden 
muB. Dabei ist die Stromgeschwindigkeit ganz be- 
deulend geringer, als bei dem starken Gefälle zu er- 
warten wäre, da der größte Teil des Gefälles hier zu 
Beschleunigung des Wessers und nur ein Teil zur Unter- - 
haltung der Strömung verwendet wird. | u 
Bei der Talfahrt wirkt der Wert G- J als trei- 
bende Kraft und subtrahiert sich von der zur Ueber- 
windung. des Wasserwiderstandes erforderlichen Kraft. 
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Wäre kein Gefälle vorhanden, also ] = O, so würde die 
Schleppkraft lediglich von der Relativgeschwindigkeit 
des Schiffes gegen das Wasser abhängig sein, also 
eine Funktion dieser Relativgeschwindigkeit sein. Die 
beim Schleppen auszuübende Zugkraft K vermindert 
sich aber um G- J, so daß K = Wy — O - )], während bei 
der Bergfahrt K=W,+G - ] ist, wobei Wy sich in 
beiden Fällen aus der Relativgeschwindigkeit gegen 
das horizontal gedachte Wasser ergibt. Offenbar wird 
die Schleppkraft bei der Talfahrt zu Null, wenn 
Ww—0G:J=O oder Ww-—9OG:]. 
Dies tritt ein bei der sog. Voreilungsgeschwindigkeit. 
Bei der Talfahrt gibt also die Vor- 
eilungsgeschwindigkeit lediglich die 
untere Grenze der Relativgeschwin- 
digkeit gegen das Wasser an, bis zu 
welcher noch Schleppkraft ausgeubt 
werden mas. bei größerer Relativge- 
schwindigkeit aber kommt die Größe der Vor- 
eilungsgeschwindigkeit auch bei der Talfahrt nicht in 
Betracht, da die Schleppkraft in Gemeinschaft mit der 
Schwerkraftskomponente G-)J den Wasserwiderstand 
Ww, der der Relativgeschwindigkeit gegen das Wasser 
entspricht überwindet, also 
K+G:J=Wu 
oder K=Ww—G -]. 

Als Weg der Kraft, der mit K multipliziert, die Ar- 
beilsleistung oder Pferdekraft ergibt, kommt wie bei 
der Bergfahrt lediglich die Relativgeschwindigkeit des 
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Für den Personen- und Wagenverkehr zwischen 
Boston und East-Boston sind zwei neue Fahrdampfer in 
dienst gestellt worden, die Dampfer „Lieutenant Fla- 


e ^ 
m 
Kä 


, a m yide 


Seile 617 


Dampfers gegen das Wasser, vermehrt um die Schlup- 
fung in Betracht. Die Voreilungsgeschwindigkeit kommi 
also auch hierbei nicht zur Geltung. 

Ist v, die Relativgeschwindigkeit des Schlepp- 
dampfers gegen das Wasser und s die Schlüptung 
oder der Weg, um den das Wasser unter dem Druck 
der Räder oder Schrauben zurückweicht, ferner Wr 
der Wasserwiderstand des Schiffes bei der Helativ- 
geschwindigkeit vr, so ist also die zu leistende Arbeit A 

bei der Dergfahrt: Ap -- (Wr + G J) (vr-+ s) 

bei der Talfahrt: Ai = (Wr — O - J) (vr-+ s). 

Ist vs in beiden Fällen die Stromgeschwindigkeit und 
vu die Ufergeschwindigket, so ist bei der Bergfahrt 
Vr = Vu -+ vs, bei der Talfahrt vr = vu - vs. 

Wird der Wasserwiderstand bei der Relativgeschwin- 
digkeit vu — vs mif W(vu—vs) bezeichnet, so ist die er- 
lorderliche Arbeitsleistung, aus der sich die 
Pferdekraft ergibt, 

bei der Bergfahrt: Ab = (Wivu v.) + O - J) (Vu + vs + 5), 
bei der Talfahrt: At = (W(vu- v} —G * (va — vs + $). 

Die von dem Flächendruck der Radschaufeln oder 
Schraubenflugel abhängige  Schlupfungsgeschwindig- 
keit s, mit der das Wasser diesem Druck ausweicht, 
ist hier der besseren ÄAnschaulichkeit halber in inrer 
wahren Größe eingeführt. Dei praktischen Rechnungen 
Iri sie nicht in die Erscheinung, sondern wird durch 
das in Prozent ausgedrückte Schlupfmak bzw. durch 
den Wirkungsgrad der Schiffsschraube oder des Schau- 
felrades ersetzt. 


herty“ und „Ralph J]. Palumbo“, der erstere erbaut auf 
der Werft der Groton Iron Works in Groton (Conn.), der 
letztere auf der Winnisimmet Schiffswerft in Chelsea 
(Mass). Die Fähren haben ein durchlaufendes Deck, 
auf welchem vier Fahrdämme und an den Seiten je eın 
Raum für Personen angeordnet sınd. 

Schiffskorper: Die Hauptabmessungen der 
Schiffe sind folgende: 
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ee SC 
Länge über alles 2... 5. . 55054m 

Lange von AuBenkante zu Auben- . 
kante Schraubensteven 44,652 m 
Größte Breite über Scheuerleisten 17,373 m 

Breite des  Schiffskorpers auf ` 
Spanten | 12,192 m 
Seitenhohc . 4,674 m 
Tiefgang mit Wasser und Brennstoff 2,743 m 


Zwei Längslaufende Gitterträger sind zur Erhöhung 


der Längsfestigkeit und zur Uebertragung der Decks-. 
Sie bestehen aus 
senkrechten Streben 115 x: 75 mm und kreuzweise an- 


last seitlich im Schiff eingebaut, 


| geordneten Winkeln von 0X 75 mm, die duc. Knie- 2 


bleche mit durchlaufenden Gurtplatien. verbunden sind. 


Die Dampfer sind mit Querspanten 90 x 75. gebaut, - 


die Oegenspanten reichen abwechselnd bis zum Deck ` 
und bis zum Seitenstringer in Höhe der Wasserlinie. e 

Die Fahrbahnen sind über dem Eisendeck - mit | 
Yellowpine. beplankt, auf welchem nach. dem Shuman- ` 


Patent ein Pflaster aus Bohlen aus. Eiche,. Steinulme 


Ahorn oder anderem. Härtholz angebracht ist. Diese 
Bohlen reichen: in einem. Stück quer über die Fáhrbah- 
nen und sind rund 1,85 m lang. Sie sind aus einzel- 


nen Hölzern ‚zusammengesetzt, deren ‚Fasern geg: 
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sclnd querschiffs und senkrecht laufen. Dieselben sind 
durch je drei Bolzen von %” Durchmesser miteinander 
verbunden, zwischen die Bohlen ist 
Asphalt gegossen. 
Deck verbolzt. Darüber ist eine dicke Schicht Asphalt 
und gemahlene Steine [stone dust) gelegt. 


In der Mitte ist ein schmaler Aufbau auf dem Deck 
vorgesehen, m welchem der Schornstein, sowie Trep- 
pen nach dem Maschinen- und Kesselraum und nach 
dem Bootsdeck angeordnet sind. Seitlich ist auf jeder 
Seite eine niedrige eiserne Führung zwischen den bei- 
den Fahrbahnen angebracht. 


An der Innenwand der beiden Kabinen ist eine 
langslaufende Bank eingebaut. | 
Maschinenanlage. Dic beiden senkrechten 


Verbundmaschinen haben jede einen Hochdruckzylinder 
von 380 mm Durchmesser und einen Niederdruckzylin- 
der von 762 mm Durchmesser bei:560 mm Hub Die 
beiden Kurbelwellen sind zwischen den Maschinen mil 
einem Flansch verbunden, so daß die Wellenleitung 
durch das ganze Schiff lauft und von jedem Ende eine 
Schraube antrcibt. Die beiden aus StahlguB hergestell- 
len Schrauben haben einen äußeren Durchmesser von 
2286 mm und eine Steigung von 3200 mm. Die beiden 
Kessel sind fur Kohle- und Oelfeuerung eingerichtet; 
sie haben jeder zwei Flammrohre. Durchmesser der 
Kessel 3353 mm, Lange 3355 mm, Arbeitsdruck 10,5 Atm. 

Die Hilfsmaschincnanlage umfaßt folgende Maschi- 
nen: Einen zylindrischen Kondensator von rund 100m? 
Kuhlflachc, eine horizontale Luftpumpe: 255 x 355 
x 405 mm, eine Zirkulationspumpe, die von einer beson- 
deren Maschine angetrieben wird, eine Speisepumpe, 
180 x 115 x 255 mm, einen Speisewasservorwärmer von 
42m? Heizflàche, eine Speisepumpe, zwei Ejektoren 
tür Bilgewasser, eine Bilgepumpe von 255 X:130 X 
305mm, eine Feuerlöschpumpe von 510 X 305 X 405 mm, 
eine Handpumpe, cin Gebläse fur Luftung. 
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außerdem noch 
Das ganze Pflaster ist mit dem | 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Den Strom für die elektrische Beleuchtung liefern ` 
zwei 10-Kilowattmaschinen in. Verbindung mit einer 
kleinen Batterie, die samtlich im Maschinenraume stehen. 

Die beiden Dampfrudermaschinen sind nach dem 
Hlastie"-Typ gebaut, bei welchem die beiden Zylinder ` 


über der Kettentrommel liegen, Zylinderdurchmesser 
115 mm, Hub 115 mm. | — 
Gewichte. Schiffskörper: 

Stahl . 305 ts 
Farbe, und Zement Ke 135 1s 
Ausrüstung, Einrichtung und Stores 37 ts 
Maschinenanlage 120 ts 
Frischwasser 18 ts 
Heizol a Pis. 
Reserve E a , J0tşs. 
Gesamtgewicht ohne Ladung 678 ts 


Die Verdrängung auf Spanten beträgt nach dem 


. Kurvenblatt 678 1s bei einem Tiefgang von 2,745 m. 


Trimm bei verschiedenen Ladezuständen: 


Ps. .|58 "1 
&B|sE|BE|BE| B [Bon 
Zustand des Schif'es a | 78 IFE E S e 
t|ZzàB|EB ET|C PES 
AM Gë va 
, "M tons; m |Ruß- [Fuß- | mm 
1. Schiff vollständig ausge- tons |tons 
rüstet mit 18 is Wasser 
und 33 ts Oel ....... 678/2,745| 203, 86 2,4'"| 30 
2. Schiff wie unter 1 mit 175 1s ! 
Ladung ua uva 853|3,160|. 2031105 |1,9"^ 25 


3. Schiff wie unter! mit einem | 
Wagen von 18 is Gewicht '69612,450|1855| 88 118° | 229 
4. Schiff wie unter 2, die La- | f 
dung aber 8,8 m hinten 
Mitte Schiff ......... 853|3,160 5273105 |50" | 635 
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England. 

Die Aufgaben des Unterseebootis und sein mili- 
lárischer Werl. Es ist bekannt, daB die Stellungnahme 
Frankreichs zur Unterseebootsfrage auch in England 
viel bóses Blut gemacht hat. Von gutunterrichteter 
Seite wird erklärt, daß die Franzosen ihre Forderungen 
wohl ziemlich taktlos und zu ungelegener Zeit gestellt 
hätten, daß man ihnen aber andererseits auch nicht ge- 
nügende Beachtung geschenkt habe. Wenn die franzo- 
sischen Delegierten den Wert des .Unterseeboots uber- 
trieben, so haben die englischen und amerikanischen 
das Gegenteil getan. Französischerseits wurde z. B. 
behauptet, daß die Unterseeboote zum Schutze der 
ubersceischen Verbindungen sowie zur schnellen und 
sicheren Beförderung von Kolonialtruppen nach der 
europäischen Front unbedingt gebraucht würden; dabei 
setzt diese Behauptung für die Boote Eigenschaften 
voraus, die sie bis heute nicht haben, Was soll man 
aber 
lischer Autoritäten wie Balfour und Lord Lee sagen, 
IInterseeboote seien nur zur Verwendung gegen 
Handelsschiffe geeignet und hatten weder als Angriffs- 
noch als Verteidigungswaffe Wert? 

Die einzige Antwort darauf ist eigentlich die, daß 
dann also die englische — und neben dieser auch die 
amerikanische, japanische usw. — Unterseebootsflotte 
in ihrer gegenwärtigen Beschaffenheit nur zum Angriff 
auf feindliche Handelsschiffe verwendbar ist. Diese 


demgegenüber erst zu den AeuBerungen eng-* 


Anschauung würde zweifellos diesseits und jenseits des 
Ozeans nur Spott begegnen, und sie wird auch schon ` 
durch die Tatsache widerlegt, daß die englische Ad- 
miralität zur Zeit ein neues Unterseeboot bauen laßt, 
das alle Kriegserfahrungen berücksichtigen soll. Man 
kann doch wohl nicht annehmen, daß England solche 
Boote nur zum Angriffe auf Handelsschiffe herstellt! 


Eine überwältigende Mehrheit von Leuten, die in 
Marinefragen ein Urteil haben, glaubt fest an den, mili- 
tarischen Wert des Unterseeboots, auch wenn es keine. 
Handelsschiffe zu versenken hat. Wie hoch dieser Wert 
einzuschätzen ist, bleibt natürlich Ansichtssache, doch 
ist anzunehmen, daB selbst die glühendslen Verehrer 
des Oroßkampfschiffes immerhin bereit sein werden, 
dem Unterseeboole einen bedeutungsvollen Platz in 
jeder gut organisierten Flotte einzuräumen, und somit 
haben die Franzosen in Washington nur eine mehr oder 


weniger selbstverstándliche Wahrheit ausgesprochen. 


Daß England in der Abschaffung des Unterseeboots 
für seine eigenen Interessen eine Wohltat erblicken 
würde, berechtigt noch nicht zu Unfreundlichkeiten 
gegen Leute, die anderer Meinung sind und die vom. 
englischen Standpunkte aus wünschenswerte Lósung 
des Problems nicht als richtig anerkennen wollen. 
Vielleicht war es nicht gerade glücklich, daB die 
französischen Delegierten in Washington nicht den 
schon nachgewiesenen militärischen Wert des Unter- 
seebootes betonten, sondern vor allem seine Bedeutung 
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für die Küstenverteidigung und die Ueberwachung der 
Verbindungswege über See hervorhoben. Die sehr 
wichtige Rolle, die englische Unterseeboote während 
des Welikrieges im Rahmen der gesamten Nordsee- 
strategie gespielt haben, scheinen sie gar nicht er- 
wahnt zu haben. Jeder, der den Wert dieser Fahr- 
zcuge für Aufklärungs- und Patrouillenzwecke im Zu- 
sammenwirken mit der Hauptflotte bestreitet, sollte das 
Buch „Story of our submarines” lesen, das sein Ver- 
fasser unter dem Pseudonym Klaxon veröffentlicht hat. 
Eine kurze Uebersicht über den Wert des Untersee- 
boots gibt ferner in Brasseys neucstem „Naval Annual” 
Admiral S. S. Hall, der ausführt: „Ein kriegführender 
Staat braucht nur eine ganz kleine Zahl von Untersee- 
booten zu besitzen, die noch nicht einmal auf See zu 
sein nolig haben, um automatisch die gesamte geg- 
'herische Flotte zu hoher Geschwindigkeit und: Zickzack- 
kursen zu zwingen. Ihr Vorhandensein allein genügt 
schon, die Aktivität der Ueberwasserflotte in hohem 
Maße zu beschränken, im allgemeinen um mehr als die 
Hälfte derjenigen, die möglich wäre, wenn der Feind 
keine Unterseeboote hätte. Schlacht- und wertvolle 
Handelsschiffe mussen durch große Mengen von Zer- 
storern gegen Unterseebootsangriffe geschützt werden, 
und das die Aktionsfähigkeit der lleberwasserschiffe 
beeintrachtigende Moment kann zeilweilig so groB wer- 
den, daß es Aktionen derselben überhaupt unmöglich 
macht. 

Der japanische Angriff auf Port Arthur und 
der Angriff der alliierten Mächte auf die Dardanellen 
bilden zwei Beispiele hierfür; keine dieser beiden Ope- 
rationen wäre angesichts moderner Unterseeboots- 
bedrohung ausgeführt worden.” Von Unterseebooten 
aus abgeschossene Torpedos und Minen, von denen der 
größte Teil ebenfalls von Unterseebooten gelegt war, 
vernichteten 131 im britischen Kriegsdienste stehende 
Fahrzeuge. Besonders zu betonen, daß Unterseeboote 
von beträchtlichem Werte in vielen völlig gesetz- 
mäßigen Handlungen der Seekriegführung sind, hieße 
offene Türen einrennen. 


Aufmerksamkeit verdient in diesem Zusammen- 
hange noch ein anderer Punkt, die Beharrlichkeit, mit 
der die Franzosen ständig das Unterseeboot gewürdigt 
haben. 35 Jahre hindurch haben sie diese Waffe als 
geradezu ideal für die Verteidigung ihrer Küsten und 
Kolonien sowie els einen Faktor angesehen, der Frank- 
reichs Unterlegenheit an schweren Schiffen auszu- 

leichen versprach. ,Alles," schrieb Admiral Jurien 
e la Graviere, „was die Riesenschiffe bedroht, sollte 
von der französischen Marine wärmstens aufgenommen 
werden, denn auf‘ solche Weise konnen wir in wenigen 
Jahren unsere Streiikräfte und unseie Mecht verdop- 
peln". Laubeuf, der die Unterseeboolseniwicklung in 
Frankreich ganz genau kannte, bezeichnete schon vor 
Jahren die Aufgaben des Uhnterseeboots folgender- 
maen: Küsten und Häfen vor feindlichen Be- 
schießungen zu schülzen; eine Blockade unmöglich zu 
machen; feindliche Geschwader zu hindern, vor den 
Küsten zu ankern oder den Versuch zur Landung von 
Truppen zu machen; in engen Seegebieten den Krieg 
an die feindliche Küste zu tragen und die feindliche 
Flotte beim Auslaufen aus ihren Häfen und der Rück- 
kehr in diese zu gefährden; und in europäischen Ge- 
wässern sowie unter gewissen Voraussetzungen die 
Hauptseeweae des Gegners abzuschneiden. 
Aufstellung ist der Handelsvernichtung nur ein unter- 
geordneter Platz eingeräumt. Bei den Debatten, die 
im vergangenen Jahre in der Pariser Kammer über das 
Flottenbauprogramm stattfanden, hoben fast alle Red- 
ner den Wert des Unterseeboots für die Küstenver- 
teidigung hervor, während kaum einer auf die Möglich- 
keiten seiner Verwendung als Handelszerstörer hin- 
wies. Diese Unterlassung mag absichtlich geschehen 
sein; aber die größere Mehrzahl der Franzosen glaubt 
offenbar doch ehrlich, daß eine mächtige Untersee- 
bootsflotte tatsächlich für die Sicherheit ihres Landes 


notwendig: ist. 
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Wie die französischen Secoffiziere darüber den- 
ken, mag dahingestellt sein; sie werden aber niemals 
solche Abscheulichkeiten begehen, wie sie den deut- 
schen Unterseebootskommandanten zur Last fallen. Die 
britische Marine hat ihre Gegner niemals durch er- 
habenere Ideen als die von der Ritterlichkeit zur See 
bezwungen (man braucht nur an ,Paralong" und ähn- 
liche Ritterlichkeiten, man braucht auch nur an die 
„Titterliche” Blockade und die Aushungerung ganzer 
Volker, an den lleberfall auf Kopenhagen und vieles an- 
dere mehr zu denken, um von dieser britischen Ritter- 
lichkeit zur See völlig überzeugt zu sein! Die Schrift- 
leitung). Admiral Aube, der Begründer der Jeune 
Ecole”, wird allerdings als der erste Vertreter bar- 
barischer Kriegfuhrung bezeichnet, und es trifft zu, daß 
er das Torpedieren eines Passagierdampfers als durch- 
aus gesetzlich erklärte. Indessen wurde er diese grau- 
same Meihode wohl kaum in die Wirklichkeit uber- 
tragen haben (? Die Schriftltg.). Lord Fisher brachte 
auf der Haager Friedenskonferenz einige bluttriefende 
Kriegslehren zur Sprache, und es würde nicht schwer 
sein, den ähnliche Gedanken entwickelnden Schriften 
des Kapitans Castex Auszüge aus der amtlichen eng- 
lischen Litteratur gegenüberzustellen. Der Brief, den 
Kommandant Emile Vedel kürzlich an die ,, Times" rich- 
tete, solle dazu dienen, mancherlei Mißverständnisse 
hinsichtlich der französischen Unterseebootspolitik auf- 
zuklaren. Wenn cr Frankreich und England darin als 
Kameraden b:zceichnel, die nicht uneins werden sollten, 
so wird er dem von brilischer Seite eine sympathische 
Antwort erhalten; denn die englischen Seeleute werden 
am allerwenigsten die engen Beziehungen der Kamerad- 
schaft und die persönliche Achtung (die vielfach darin 
zum Ausdruck kam, daß sich englische und französische 
Ofifziere nicht einmal gegenseitig grüBten! Die Schrift- 
leitung.) vergessen, die während des Krieges zwischen 
der englischen und der französischen Marine bestand. 
(The Naval and Military Record, 18. Januar 1922.) 


Luitfahrtangelegenheilen. Nach „Aeroplane“ ist 
der von der Gloucestershire Aircraft Co. gebaute 
„Mars I”, auch als „The Bamel” bekannt, mit seinen 
Napier-,Lion"-Motoren das gegenwärtig schnellste 
Flugzeug der Welt. Bei einem Fluge auf dem Ver- 
suchsfelde der Luftstreitmacht in Martlesham Heath 
legte das Flugzeug einen Kilometer mit einer Stunden- 
geschwindigkeit von 212 Meilen zurück und erreichte 
bei je zwei Flügen nach jeder Richtung auf derselben 
Strecke eine durchschnittliche Stundengeschwindigkeit 
von 1965 Meilen. (Aeroplane, 21. Dezember 1921.) 


Vereinigte Staaten. 


Kriegsschiffbau 1921. Das auf der Washingtoner 
Konferenz angenommene Abrüstungsprogramm hebt, 
praktisch betrachtet, das amerikanische Flottenbau- 
programm vom Jahre 1916 auf, wenigstens soweit die 
Schlachischiffe in Frage kommen. Vorgesehen waren 
zehn Linienschiffe und sechs Große Kreuzer mit einer 
Gesamtverdrängung von 640 600 t. Bis heute ist davon 
nur das Linienschiff ,Maryland" fertiggestellt. Zwei 
weitere Schiffe der gleichen Bauart, „Colorado” und 
,Washinglon", werden nach den Vereinbarungen über 
die Abrüstung der Vereinigte Staaten-Flotte belassen, 
während die übrigen sieben Linienschiffe und sechs 
Großen Kreuzer abgewrackt werden müssen. Diese 
Bestimmt'ng wird natürlich ein beträchtliches Geldopfer 
bedingen, das allerdings noch schwerer geworden 
wäre, wenn der Bau der Schiffe in den letzten zwölf 
Monaten nicht schon sehr verlangsamt worden wäre. 
Aus der folgenden Zusammenstellung ist der Fertig- 
stellungsgrad der dreizehn Schiffe, die der Zerstörung 
anheimfallen, nach dem Stande vom 1. Oktober 1921 
ersichtlich: 

Linienschiffe: % 


„West Virginia“ 62,5 
„South Dakota" 34,6 
„Indiana“ 32.5 
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Linienschiffe: Go 
„Montana“ . . . 27,6 
„North Carolina“ 36,6 
„jowa“ 0... 29,5 
-© „Massachusetts“ 10,4 

Große Kreuzer: 

„Lexington“ . . . 25,5 
„Constellation‘ . 14,5 
„Saraloga“ 28,4 
„Ranger“ 2,7 
„Constitution“ . . 14,1 
„United Staates“ . 10,7 


Mit Ausnahme der zur „Maryland“-Klasse gehori- 
gen , West Virginia" sind alle obigen Schiffe in bezug 
auf ihre Größe und ihren Kampfwert bemerkenswert. 
Die sechs Einheiten der „Massachusetis“-Klasse wür- 
den mit ihren 432001 die größten Linienschiffe der Welt 
gewesen sein und selbst den „Hood“ und die japani- 
schen Schiffe „Kaga“ und „Tosa“ übertreffen. Die 
sechs Großen Kreuzer sollten sogar 455001 verdrängen 
und nach den Entwurfsplänen eine Maschinenanlage 
von 180 000 PS erhalten. Da alle diese Schiffe bereits 
früher (ausführlich z. B. im „Engineer“ vom 4. März 
1921) beschrieben sind, so erübrigt es sich, auf Einzel- 
heiten der Schiffe nochmals einzugehen. Erwähnt mag 
nur werden, daß man in amerikanischen Marinekreisen 
weder von der Konstruktion der 43 200 t-Linienschiffe 
noch von derjenigen der Großen Kreuzer sehr entzückt 
war, da man sie in Anbetracht ihrer Größe zu anspruchs- 
voll, zu kostspielig und in ihrer Konstruktion zu ver- 
suchsmäßig fand. Besonders hatte man hinsichtlich der 
Großen Kreuzer schwere Zweifel, ob es richtig sei, so 
ungeheure Maschinenleistungen mittels elektrischen An- 
triebes anzustreben. Von den 28900 WPS, welche die 
Höchstleistung der „Maryland“-Klasse darstellen, gleich 
auf 180 000 PS bei den Kreuzern überzugehen, bezeich- 
nete man als einen Sprung, der durch die verhältnis- 
mäßig bescheidenen Erfahrungen mit den kleineren elek- 
trischen Maschinenanlagen noch nicht gerechtfertigt sei. 
Dieser Zweifel wurde durch die nicht ganz befriedigen- 


den Ergebnisse bei den Dampfverbrauchsfahrien der 


„Tennessee‘ noch erhöht, die allerdings zu den älteren 
Schiffen mit elektrischem Antriebe gehort. Auch ver- 
lautete, daß die Panzerung der Großen Kreuzer nichi 
ıecht angemessen war. Abgesehen von diesen tech- 
nischen Bemängelungen befürchtete man, daß alle diese 
Ricsenschiffe im Laufe ihrer Bauzeit außerordentlich an 
Wert verlieren würden, weil die Kriegführung aus der 
l.uft und unter Wasser zu schnelle Fortschritte mache. 
Die im letzten Jahre vorgenommenen Bombenwurfver- 
suche auf die „Jowa“, „Alabama“ und „Ostfriesland“ 
sowie auf andere ehemalige deutsche Schiffe gaben 
den maßgebenden Stellen in den Vereinigten Staalen 
viel zu denken. Die Versenkung der „Ostfriesland“, 
eines höchst modernen und gut gepanzerlen Linien- 
schiffes, durch nur zwei schwere Bomben, die dicht 
neben der Láüngsseile des Schiffes explodierten, brach- 
ten viele Beobachter, auch Marineoffiziere, zu der 
leberzeugung, daß man das Urteil über den Wert der 
großen Schiffe gründlich nachprüfen müßte, und mehrere 
Wochen vor Beginn der Washingtoner Konferenz setzte 
dann eine starke Pressekampagne ein, welche die Ein- 
stellung der Arbeiten an den Schlachtschiffen zum Ziele 
hatte. Ob diese Vorgänge auf die Vorschlage von 
Finfluß waren, die dahin gingen, alle noch unfertigen 
Schiffe abzurüsten, läßt sich nur vermuten; sicher 
scheint immerhin, daß sich die amerikanischen Marine- 
kreise mit der Aufgabe der Schiffe leichter aussöhnten, 
als es ohne die vorangegangenen Bombenabwurfver- 
suche hätte erwartet werden können. 

Drei amerikanische Linienschiffe liefen im vorigen 
Jahre vom Stapel, und zwar „Colorado“ am 22. März, 
„Washington“ am 1. September und „West Virginia“ 
am 19. November. , West Virginia" wurde in Newport 
News, die beiden anderen Schiffe wurden in Camden 
erbaut. Sie gehören zur „Maryland“-Klassr, deren 


Namensschiff im Jahre 1920 vom Stapel gelassen und un | 


vorigen Jahre fertiggestellt! wurde. Die Hauptangaben 


dieser Schiffe sind: Länge 


in der Wasserlinie 600° 


(182,87 m), Länge über alles 624° (190,19 m), Breite 97^ 


315" (29,65 m), mittlerer Tiefgang 30%’ (9,158 m), Ver- ` 


drängung normal 326001, bei voller Last 355901. Die 
Maschinenanlage besteht aus Turbogeneratoren, die 


eine Konstruktionsleistung von 28900 WPS haben und. 


dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 21 kn geben sol- 
len; der Dampf wird von acht ölbeheizten Babcock- und 
Wilcoxkesseln geliefert. 
16"- (40,6 cm-) Geschütze L/45 in vier Türmen, vierzehn 
5”. (127cm-) L/51-Schnellfeuerkanonen, vier 3y- 
(7,6 cm-) Flugzeugabwehrgeschütze sowie zwei Unter- 
wasserlorpedorohre. Wie schon gesagt, werden „Colo- 
rado“ und „Washington“ fertiggestellt, „West Virginia" 
dagegen abgebrochen werden. Es sind dies die ersten 
modernen, amerikanischen Schiffe, die einen 16”- 
(40,6 cm-) Gürtelpanzer haben. | 


Einen ständigen, wenn auch langsamen Fortschritt 
hat der Bau der Kleinen Kreuzer gemacht, die von der 
Rüstungseinschränkung, wie bekannt ist, nicht betroffen 
werden. „Omaha“, der: erste der zum Bauprogramm 
von 1916 gehörenden 10 Aufklarungskreuzer, lief 
Dezember 1920 vom Stapel und wird demnächst seine 
ersten Probefahrten machen. Drei andere Schiffe glei- 
cher Bauart sind 1921 vom Stapel gelaufen: „Milwaukee“ 
am 24. März, „Cincinnati“ am 23. Mai und „Richmond“ 
am 29. September 1921. Die übrigen sechs werden in 
diesem Jahre noch ablaufen. Obwohl. sie ursprünglich 
für 71001 konstruiert waren, ist im Jahre 1920 ihre Be- 
waffnung verstärkt und demgemäß ihr Deplacement 
auf 75001 erhöht worden, wodurch ihre Geschwindigkeit 
von 35 auf 33,7 kn vermindert werden wird. 


Die Bewaffnung umfaßt acht ` 


Im ` 


Ihre Lange . 


zwischen den Loten beträgt 550' (167,64 m), Lange über 


alles 555%2’ (169,17 m), die Breite 55 (16,76 m), der 
mittlere Tiefgang, 13%’ (5,975 m). Als Maschinenanlagen 
sind Parsonsturbinen mit Zahnradübersetzungsgetrieben 


für 90000 WPS Hochstleistung vorgesehen, womit die ` 
Nach. der vorerwähnten. 


Schiffe 33,7 kn laufen sollen. 
Verstärkung umfaßt die Bewaffnung zwol 6’- (152 cm- 
L/53-Schnellfeuergeschütze, von denen vier in Doppel- 


türmen auf dem Vor- und Hinterdeck, die übrigen da- 


gegen in leicht gepanzerten Kasematten, nahe den Tür- 
men, aufgestellt sind. Diese Anordnung erleichtert 
Feuerkonzentration und Feuerleitung, hat aber den 


Nachteil, daß durch einen guten Treffer gleich mehrere 


Geschütze unbrauchbar werden . können. 


„Omaha“ und deren Schwesterschiffe werden dic 
schnellsten Kreuzer der Welt sein, vielleicht mit Aus- 
nahme der im Bau befindlichen japanischen Kreuzer. 
Sie sind um fast 34 kn schneller als die englischen 
Kreuzer der „E-Klasse. 


Abgesehen von zwölf schon ‘genehmigten Booten 
(Nr. 348 bis 359), mit deren Bau noch nicht begonnen 
wurde, ist der Rest des großen Kriegsbaunrogramms an 
Z.erstörern im letzten Jahre abgewickelt worden, so daß 
keine Boote dieser Bauart mehr auf den Hellingen ver- 
bleiben. An Unterseebooten waren Ende des Jahres 20 
bis 30 im Bau. Der größte Teil davon gehört der 
„S-Klasse an, die insgesamt 50 Boote umfaßt, deren 


Verdrängung durchschnittlich 900 t beträgt und die eine ` 
16 kn, eine - 


Ueberwassergeschwindigkeit von 14 bis 
Unterwassergeschwindigkeit von 11 kn und eine Be- 
waffnung von. einem 3"- (7,6cm-) Geschütz. und vier 
Torpedorohren haben. Fertiggestellt wurden im vori- 


gen Jahre zwei große Flotten-Unterseeboole „T 2" und ` 


„I 3" von 1100 t und 20 kn lleberwassergeschwindig- 
keit. Im November sind die Kiele für zwei weitere 
neue Flotten-Unterseeboote gestreckt worden. Näch 
nichtamtlichen Nachrichten Sind diese 300° (91,4 m) lang 
und verdrängen 2025 t; von der Maschinenanlage ver- 
lautet, daß sie aus einer Kombination von Ocl-: und 


2o * 


elektrischem Antricbe bestehe, 6500 PS entwickele und. 


dem Boote eine Geschwindigkeit von 21 kn. über Wasser 
und 10 kn unter Wasser verleihe. Es wird sich hier um 
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diesel-cleldrische: ribs handeln, die zum  ersien 
Male in den englischen Unterseebooten der „K“-Klasse 


eingebaut wurden. Die neuen amerikanischen Boote 


sind für einen Aktiönsradius von 10 000 sm entworfen. 
Sie sollen ein 5"- (127 cm-) Geschütz mit einem Unter- 
bau erhalten, der die Einstellung auf Steilfeuer ermög- 
licht, ferner sechs Torpedorohre, für die 16 Torpedos 


_ mitgenommen werden. An Marinehilfsschiffen sind im 


Bau: das Reparaturschiff „Medusa“, die Zerstörertender. 
„Dobbin“ und „Whitney“, der Unterseebootstender 
Holland", das Flugzeugschiff „Wright“, das durch Um- 
bau des alten Kohlenschiffes „Jupiter“ gewonnen wird, 
und das kleine Kanonenboot „Tulsa“. (The Engineer, 
13. Januar 1922.) 
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amnas Patent-Bericht 


| Kl 42c. Nr 340 679. Neigungsmesser. Erich 
Kiesler in Mehle, Bez. Hannover. - 


Diese Erfindung stellt eine besondere Ausführungs- 
form der bekannten Art von Neigungsmessern dar, die 
aus einem geschlossenen Olas- 
behälter besteht, in dem eine 
Flüssigkeit die Neigung an 
einer Teilung anzeigt. Gemäß 
der Erfindung ist die Vorder- 
und Rückwand quadratisch, die 
Grund- und Seitenflächen recht- 
eckig gestaltet, und die Tei- 
lung ist über dem Flüssig- 
keitsspiegel im Ruhezustand 
halbkreisförmig angeordnet. 


Kl. 46a. Nr. 31 532. Einsprilzverbrennungskrait- 
maschine. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in 
Berlin. 

- Das Neue dieser Maschine, die mit flussigem Brenn- 
‘ stoff betrieben und durch die Brennstoffpumpe unter 
Vermittelung des Einspritzventils gespeist wird, be- 
steht darin, daß bei Verwendung starrer Wandungen 
für die Pumpendruckleitung die Brennstoffflussigkeit in 
der Druckleitung so hoch über den Verdichtungsdruck 
der Kraftmaschine verdichtet wird, daß beim Oeffnen 
des Einspritzventils eine gewisse Menge der Brennstoff- 
flüssigkeit infolge ihrer Entspannung in den Verdich- 
iungsraum der Maschine eingespritzt wird. Die Re- 
gelung des Einspritzdruckes erfolgt durch Zu- und Ab- 
Schalten von ebenfalls mit Brenristoffflüssigkeit gefüll- 
ten Nebenraumen. Wird z. B. der Hauptraum durch Zu- 
schallen von einem oder mehreren Nebenraumen ver- 
 QgroBert und die Drennstoffflüssigkeit in gleicher Menge 
wie vorher zugeführt, so fällt der Verdichtungsdruck 
kleiner aus, so daB die Drennstoffladung bei der Ent- 
spannung der Brennstoffflussigkeit weniger heftig in den 
Verdichtungsraum der Maschine eingespritzt wird. 
Natürlich vollzieht sich die Regelung umgekehrt, wenn 
Nebenräaume vom  Haupiraum abgeschaltet werden. 
Diese. Art der Regelung kann auch so abgeändert wer- 
den, daß ein oder mehrere Nebenräume mit Flüssigkeit 
oder Flüssigkeiten von anderer spezifischer Zusammen- 
drückbarkeit als die Flussigkeit des Hauptraumes gc- 
füllt werden, wobei das Zuschalten der Nebenräume zu 
dem Hauptraum gegebenenfalls derart erfolgt, daß 
lediglich ein Druckausgleich zwischen den Räumen ohne 
Vermischung Ihres Inhalts erfolgt. 


Kl. 46a. Nr. 341667. Verbrennungskrafimaschine. 
Richard Jonas in Berlin. ` | | 

Zweck dieser Erfindung ist eine Erhöhung des 
Wirkungsgrades dadurch, daß die zur Selbstzundung 
erforderliche hohe Pressung plötzlich durch den Kol- 
ben stark erhöht wird. Am Kurbelzapfen ist hierzu ein 
Nocken so angebracht, daß er die teleskopartig aus- 
gebildete Kolben- oder Pleuelstange in der Nähe des 


Totpunktes plötzlich verlängert und während des Aus- 


'dehnungshubes wieder verkürzt. 


Kl. 49b. Nr. 340657. Bügelkallsage, bei welcher 
‘die Gewichts- bzw. Federbelastung der Säge beim 
Leergang aufgehoben wird. Adolf Viebahn, Maschinen- 
fabrik in Gummersbach, Hild 


Nach dieses Erfindung wird das Gewicht bzw. die 
Feder bei Beginn des Leerganges angehoben bzw. in 
den Anfangsspannungszustand zurückgeführt. Dadurch 
wird auf den Führungs- 
arm des  Sagebugels 
unter Vermittlung eines 
Schaltwerks eingewirkt, 
das bei Beginn des Leer- 
ganges um die Schnitt- 
tiefe | des voraufge- 
gangenen Arbeitsganges 
selbsttätig weiterge- 
schaltet, während des Leerganges aber in der Aus- 
gangsstellung bzw. dem Anfangsspannungszustand ge- 
sperrt wird. 


Kl. 65a. Nr. 339734. Empfangsanordnung für An- 
lagen zur elektrischen Kennzeichnung von Schiffahrts- 
straßen. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt 
bei Berlin. 

Bei der neuen BE ist für die An- 
zeiger- und Spulenstromkreise der beiden Schiffs- 
seiten nur eine Verstarkereinrichtung V vorgeschen, dic 
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maschinell wechselweise in die beiden. Stromkrc.se 
Backbord und Steuerbord) eingeschaltet ist. Zu dem 
wechselweisen Einschalten der Verstärkereinrichtung 
ist ein Kommutator angeordnet, dem die Spulen A und B 
und die Anzeigevorrichtung ] und Lk enthaltende 
Stromkreise so angeschlossen sind, daß beim Einschal- 
len der einen Stromkreise A und ) die anderen P 
und Lk kurzgeschlossen werden. 


Kl. 65a. Nr. 341057. Schlepphaken für Schiffe. 


Friedrich Haschke in Staßfurt. 


Der neue Schlepphaken ist, wie das an sich be- 
kannt ist, als eine an cimer Stelle offene, aber ver- 
schließbare, runde Oese ausgebildet, die an der Hinter- 
seite durch einen um emen 
Bolzen umklappbaren Teil b, 
gegen den sich die Schlepp- 
trosse anlegt, im Gebrauchszu- 
stande geschlossen gehalten 
wird, so daß die Trosse nicht 
ausschlippen kann. Neu ist die 
Anordnung eines Riegels in 
Form eines Ringes d, der indem 
Gehause a drehbar gelagert is und an einer Seite eine 
ebenso qroße offene Stelle 1 aufweist, wie das Ge- 
hause a zum Durchtrit der Schlepptrosse. Vor die 
Oeffnung an der hinteren Seite der Oese kann zum 
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VerschlieBen cin Teil b geklappt werden, der so ge- 
staltet ist, daß der Ringriegel d durch ihn hindurch- 
gedreht werden. kann, in welcher Stellung dann dic 
Oetffnung t in ihm unten liegt. Die Klanne b wird hier- 
bei also durch den Ringriegel d in der VerschluBstel- 
lung festgehalten. Wird der Ringriegel d so gedreht, 
daß seine offene Stelle 1 sich mit der Oeffnung an der 
Hinterseite des Gehäuses a deckt, wie mit punktierten 
Linien angedeutet, so verliert die Klappe b ihren Halt 
und fällt herunter, so daß dic Schlenptrosse aus- 
schlippen kann. Zum Drehen des Ringriegels d ist auf 
dem Bolzen, um den die ganze Einrichtung schwenken 


kann, frei drehbar, eine Scheibe b angeordnet, die von ` 


einer entfernten Stelle aus auf irgendeine Weise, z. B. 
mittels eines Seiles, in Umdrehung versetzt werden 
kannı Diese Scheibe kann durch Anheben mit einem 
Zahnrade h gekuppelt werden, das ebenfalls drehbar 
auf dem Bolzen zum Schwenken des Schlenphakens 
angeordnet ist und in Eingriff mit einem Zahnrade q 
steht. Auf der Achse dieses letzteren Zahnrades ist 
eine Schnecke f angeordnet, die in eine Schnecken- 
verzahnung des Ringriegels d einareift. Bei Drehuna 
der mit dem Rade h gekuppellen Scheibe | wird also 
der Ringriegel f gedreht. Dies kann auch mittels eines 
llandrades bewirkt werden, das mit dem Rade h ver- 
bunden ist. 


Kl. 65a. Nr. 941257. Ladeluke für Schiffe. Her- 
mann Schmarje in Koln. 

Mit Hilfe der neuen Einrichtung soll der Schwierig-. 
keit begegnet werden, die beim Löschen von Stück- 
gutern durch die Ladeluken aus Schiffsräumen dadurch 
entstehen, daß es schwer ist, solche Güter, die sich 
nicht gerade unter dem Luk befinden, mit Hilfe des 
Kranseiles so heran zu bringen, daß sie aus dem Raum 
herausgehoben werden können, weil dabei das Seil 
über die untere Kante des Luks geholt werden muß 
und daher einem starken Verschleiß ausgesetzt ist. Um 
das Heranholen der Güter unter das Ladeluk zu cr- 
leichtern, werden nach der Erfindung unterhalb der 
Luksülle drehbare Walzen, die sich über die ganze 
Länge der Lukkante erstrecken, so angebracht, daß 
durch sie das Kranseil geführt wird,. wenn es vom Luk 
schräg in den Schiffsraum nach einem heranzuholen- 
den Stuckgut lauft An den Ecken kreuzen sich die 
Walzen, indem die in der einen Richtung parallel lau- 
fenden Walzen in anderer Höhe liegen, als die anderen 
Walzenpaarc. Zum Stützen der Walzen gegen Durch- 


Die Handelsschraubenvereinigung crhöhte die Auf- 
schlage auf die Preise der allgemeinen Grundliste wie 
folgt: Maschinen- und Stahlschrauben auf 2600%, 
Schloß-, Hütchen-, Wagenbau- und Flug- sowie Rad- 
schrauben alle Stärken auf 3000965, Schlüsselschrauben 
auf 230094 (Laut Berliner Tageblatt vom 11. Februar 
1922.) 


Der Reichskohlenverband hat die Frachtsätze für 
den Kohlentransport den Rhein aufwärts um 120 auf 
1656 M für 10 1 erhöht. (Laut Berliner Tageblatt vom 
14. Februar 1922.) EM 

Neue Erhohung der oberschlesischen Kohlenpreise. 
Nach der „Bresl. Złg.” erfahren die oberschlesischen 
Koülenpreise Mitte Februar eine weitere Erhöhung um 
8 M jc Tonne einschließlich Steuern. (Laut B..rliner 
TagcolaH vom 13. Februar 1922.) 


— 


Der Verein deutscher Nietenfabrikanten setzte die 
Richtpreise für eiserne Gewichtsnieten auf 9800 als 
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biegen können zwischen ihren Lagern Rollen so ange- 


bracht werden, daß sie sich gegen diese anlegen. 


Kl. 65c. Nr. 342702. Rettungsapparal für Boote. 
Frank Forbes Lowndes in Oisborne, Neuseeland. ` . 

Das Wesentliche bei dieser Einrichtung besteht in. 
am Kiel angebrachten Handgriffen, die so ausgeführt 
sind, daß sie beim Nichtgebrauch glatt an der Seite 
des Kiels anliegen, zum Gebrauch aber so abgeklappt 
werden können, daß sich im Wasser treibende Men-. 
schen an ihnen bei gekentertem Boot sicher festhalten 
können. = 


Kl. 74b. Nr. 340530. Vorrichtung zum Anzeigen ` 
des Heißlaufens von Maschinen, wobei in die den rotie- 
renden Maschinenteill umgebende ` Lagerschale eine 
durch ein Lamellenblech luftdicht abgeschlossene 
Büchse eingesetzt ist. Fritz Kürbs in Eberstedt-Nieder- 
trebra. x. ! P | 

Die in die Lagerschale eingesetzte, durch ein 
Lamellenblech luftdicht abgeschlossene Büchse trägt, 
was an sich bekannt ist, auf ihrem aus der Lagerschale 
hervorstehenden Teil einen d à 
durch ein Uhrwerk betrie- 
benen Klingelapparat, des- 
sen Hammer bei normalem 
Zustand ‘des Maschinen- 
telles gegen Bewegung 
durch eine Arretiervorrich- 
tung gesichert ist, die bei 


eintretender Gefahr des 
Heißlaufens zwecks Frei- 
gabe (des Klingelhammers 


durch einen auf demLamellen- | ur 
blech angeordneten Stift dadurch ausgelöst wird, daß die 
in der Büchse eingeschlossene, infolge der Temperatur- 
erhöhung sich ausdehnende Luft das Lamellenblech 
hochdrückt. Das Neue besteht darin, daß mit der aus 
der Lagerschale a hervorstehenden Büchse b ein mit 
dem Uhrwerk k versehenes Gehäuse f verschraubt ist, 
dessen Zwischenboden f. in einem Lager g einen 
schwingbaren zweiarmigen Arretierhebel eie; trägt, 
dessen Arm ce. mit seinen hakenförmigen Teil e; unter 
den Klingelhammerstiel i greift und den Hammer i 
gegen Bewegung sichert, während: der Arm e, gegen 
den eine am Zwischenboden fı befestigte Feder h an- 
liegt, mit einem am Lamellenblech c der Büchse b be- 
festigte Stift d in Eingriff steht, so daß beim Heißlaufen 
der Arretierhebel eie, ausgelöst wird. 
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Grundpreis fest und erhohte die Aufschläge auf Han- ` 
delsnieten von 2300 auf 260096. (Laut Berliner. Tage- 
blatt vom 9. Februar 1922.) | 
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Fahrpreise für eine Reise von Europa nach Süd- 
amerika. Ausländische Blätter äußern den Wunsch, daß . 
zwischen den Schiffahrisgesellschaften ein Abkommen 
getroffen werden. möchte hinsichtlich der Fahrpreise, 
welche für die Beförderung von Fahrgästen von Europa 
nach Südamerika verlangt werden. Die zur Zeit von 
den Schiffahrtsgesellschaften verschiedener Nationen 
erhobenen Fahrpreise sind folgende: Englische Schiff- 
fahrtsgesellschaften 120 £, französische Schiffahrts- 
gesellschaften 6000 Franken, italienische Schiffahrts- 
gesellschaften 8000 Lire, deutsche .Schiffahrtsgesell- 
schaften 22000 M. | 


rete 


Britischer Roheisenmarkt. (Reichmann & Co., Glas- 
gow, 10. Februar) Das Geschäft in Middlesbrough ` 
OieBerei- und Hämatit-Roheisen entwickelt sich in be- - 
friedigender Weise, besonders soweit Anfragen und . 
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Aufträge für Export in Betracht kommen. Im inländischen Preise verschiedener Sfahlerzeugnisse in England. 
Geschäft ist noch nicht viel Leben, doch machen sich Nachstehend sind die heutigen Inlands- (Home-) Preise 
Anzeichen von einer weiteren Besserung bemerkbar. verschiedener englischer Stahlerzeugnisse wieder- 
Die Preise von Middlesbrough Gießerei halten sich fest gegeben. Die Preise beziehen sich auf die Nora-CGst- 
auf den bisherigen Notierungen, während Middlesbrough Küste Englands. — Schiffsbleche 10 £ 10 s; Winkel 
Hämatit unter nachstehenden offiziellen Notierungen 10#£0s; Kesselbleche 16 £0 s; Träger 10 £ 10 s; schwere 
nicht mehr erhältlich ist. Heutige Nolierungen: Nr. 1  Fisenbahnschienen 9 £ 10 s; Laschen 14 £ 10 s; U-Eisen 
Middlesbrough Gießerei-Roheisen 95, Nr. 3 do. 90, Nr. 1 14 £ 10s. (Laut Notierung vom 3. Februar 1922.) 
Middlesbrough Hämatit-Roheisen 96, Nr. 1, 2, 3 do. 94, | Ce l 

alles die Tonne fob Fabrikantenwerft Middlesbrough- Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


on-Tees, Flußgebühren und Kommission extra. — p Ex EIE RR 

Schottisches Roheisen: Der Markt ist ruhig. und sind | 16. Februar | 15. Februar 

ig qucd m EIE po do. TR Feststellung der nn für die deutsche Elektrolyt- 

die Tonne f. a. s. Glasgow, 1/— die Tonne mehr f. a Elektrolytkupfer wire Sar didis I^ 6000 | 5985 

Grangemouth, 2/5 die Tonne mehr f. a. s. Leith. at ` Noli der Berli Metallbö 

Berliner Tageblatt vom 14. Februar 1922.) | Se SEI PERRET ME DD 

Raffinadekupfer, 99—99,5 9/, . . | 5450— 5475 | 5450—5500 

M RE UAR DA a . 2| 1875—1925 | 1900— 1950 

. J Kohlenpreise in England. Die nachstehende Auf- nginalhütfenrohzink, Preis im 

stellung gibi für englische Steinkohle die durch- De hz. (Dreis de; 2100— 2150 E 150 

schnitllichen f. o. b.-Preise an, die zu Anfang der Mo- Zmnkhnüenveiby. Se 0 2124 2140 


nate Januar bis einschließlich November 1921 in Eng- Remelted-Plattenzink v. handels- 


{ 
| 

land gezahlt wurden: Ba EA üblicher Beschaffenheit . . . | 1725—1775 | 1750—1775 
| Originalhültenaluminium, 98 bis | 


1921 s d s d s d . Gi 
: 99 9/,, in Blöcken, Walz- oder | 
Januar ....36 700 650 Drahibarren PP E | 8500 8500 
Februar > . . . 590 5 0 3500 desgl. in Walz- oder Draht- 
Maz . ....3 0 45 0 45 0 barren 999 . . 2 . . .. 8700 8700 
April .. ...53 0 42 0 42 0 Banka-, Straits, Austral-Zinn in 
Juli... ...460 450 450 Verkäuferswahl . .. ... 13100—13200/13300 —13400 
August ....446 410 426 Hüttenzinn, mindestens 99?/, .|12800— 12900113100 13200 
September . . . 335 6 300 300 Reinnickel, 988—999, . . . . . 12500— 13000112500 - 13000 
Oktober . . .. 310 276 28 6 Antimon-Regulus . . . . . . . 2000— 2050 | 2000— 2050 
November .. . 76 23 0 24 0 Silber in Barren ca. 1000 fein 
Während der Monate Mai, Juni wurden keine Preise tur Kg uos o OP ea . | 3725—3750 | 3725 —3750 
notiert, da infolge Streiks dic Kohlenforderung ruhte. (Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 16. Februar 1922.) 
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breissdiwsnkungen verschiedener Malerialien während des Jahres 1921 in England 
Der Abstand zwischen zwei benachbarten veıtikalen Linien stellt immer den Zeitraum einer Woche dar, und zwar 
gelten die Schaulinien für die Zeit vom Freitag, dem 7. Januar 1921, bis Freitag, dem 30. Dezember 1921. 
Die für Kohlen sulgemagenen Werte beziehen sich auf Exportpreise. 


i 
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Höchstpreise für Roheisen usw. Auf Grund der 


Verordnung des Reichswirtschaftsministers vom 1. April 
1920 über die Regelung der Eisenwirtschaft sind vom 
Eisenwirtschaftsbund die folgenden Höchstpreise für 


Roheisen, Ferromangan und Ferrosilizium festgesetzt 
worden: 


| Grnd- | — Ka 
rcise "ee 
Sorte ais Tonne Der Grundpreis gilt 
in Mark 
ar ; : | 
Haàmatitroheisen . 


GieBereiroheisen 1 . 
GieBereiroheisen Ill 


i CSR 
Siegerlander Zusatzeisen, 


3371.— Oberhausen 


zi EN 
grau . 3284,50 Siegen 
Kalterblasenes Zusat/eisen 
der kleinenSiegerlander 
Hutten 
weiß 3338,50 bU 
meliert . 3316,— ab Werk 
grau " . .| 3353,50 j 
Siegerländer Bessemer- 
eisen . 3644, — 
Siegerländer Puddeleisen 3064, — 
a Siegerländer 
Qualität . . .| 3064, — 
Kupferarmes Stahleisen . 3644, — sums 
Stahleisen m. max.0,29/ Cu. | 3354,— 
Spiegeleisen m. 6—8% Mn. 3146,— 
„ 8—10%Mn. | 3186,— 
8 10—12%Mn. | 3311,— 
Gießereiroheisen III, 
Luxemburger Qualität . | 2894, — 
Gießereiroheisen IV, | 
Luxemburger Qualität . 2879, — ab Grenze 
GieBereiroheisen V, | 
Luxemburger Qualität . | 2864, — 
Temperroheisen von der 
Duisburger Kupferhutte, 
grau, großes Format 3388, — ab Werk. 
l'erromangan, 80%ig . 12030,— | \ Frachtgrundlage 
x 50%lg . 9580,— | f Oberhausen 
Ferrosilizium, 10%ig . 4750, — ab Werk 
Mark | 
Ucber preise die für 
Tonne | 
bei Hamahtit 100, — | maximal 0,09% Phosphor 
125, — , 0089)  , 
225 2 » | 0,07 Ojo » 
350,— , 0059 , 
500,— „ 0059)  , 
bei Hamatit. und 
Gießereiroheisen | 30, — 3 —-31/,% Silizium 
DU, — 3, = 40% » 
75,— 4—41/,% » 
100,— E — 5% E 
| 125, — — 5 0f " 
|  150,— n da. 
bei allen Sorten | 25, - a 


Besondere Preisbestimmungen. 
Die Vergutung fur den Handel ist in den Grund- 
preisen bereits einbegriffen. 
Die neuen Preise N i den Monat Februar 1922. 


Neue Dodkgebühirei der Newborn News Shipbuil- 
ding and Dry Dock Company". Die ,Newport News 
Shipbuilding and Dry Dock Company" macht bekannt, 
dab ab 20. Dezember 1921 folgende Dockgebühren 
Gultigkeit haben: 


Fur das Docken sowohl von Dampf- als auch von ` 
Segelschiffen wird für den ersten Tag (von 24 Stun- 


SCHIFFBAU ` 


LLL Nr: 21 ` 


den) eine Rate von me per Br.-Reg.-T. und für die - 
Liegetage 8 c per Br.-Reg.-T. erhoben. Falls ein Schiff ` 
mit Ladung dockl, erhöhen. sich vorstehende Beträge 


um 10 c per Tonne (der an Bord befindlichen) Ladung 
für den ersten Tag und um 8 c per Tonne Ladung für 


die Liegetage. ex geringste zu zahlende: Summe be- is 
läuft sich auf $ 50. oe 


Frachten-Märkte 
nach ennlischen Berichten für die Zeit vom 
25. bis 28. Januar 1922 zusammengestellt. 


Kohlefrachten. Cardiff — London 65; 
6s; Newhaven 6s 9d—75; Hamburg 7s 54; Amster- 
dam 8s 6d; Calais 8s; Havre 6s 3d—7s 6d; Rouen 
6s 1075 d—8s 6d; Cherbourg 8s 3d; Brest 6s 1% d 
bis 6s 5d; Bordeaux 6s 10% d—7 s 3d; Vigo 13s 6d; . 
Lissabon 125; Gibraltar 10s—115; Sevilla . 15s 6d; 
Marseilles 12s 6d—1355; Barcelona 14s 5d—15s 3d; 
West-Halien 12s 9d—13 s; Neapel 12s od: Palermo 
15s 3d; Triest 15s 6d; Algiers 11s 6d; Port Said 155 
6. d; Alexandrien/Port Said 15s 6d; Las Palmas oder 
St. Vincent 10s 6d; Bombay 255; Karachi 21s 6d bis 
25s; Colombo 21s—235; Teneriffa 105; Buenos Aires 
13s 6d; Rio de Janeiro 13s 64d; Rosario 14 s 6 d; Monte- 
video 13 s 6d; La Plata 135s 6d. Newport— 
Rotterdam 75; Gibraltar 11s; Lissabon 12s; Sevilla ` 
14s 6d; Marseilles 13s; Oporto 14s 9d. Swansea 
—Dublin 75; Antwerpen 7s 6d; Rouen 8s—85s. 6d; 
Bordeaux 85; Marseilles 155; Tunis 14 s. Glasgow 
—RotHerdam 7s 9d; Barcelona 155; La Plata 145; 
Buenos Aires 14s. 

Tyne —London 75; Aberdeen. 6s—65 6 d; Dover 
7s 6d; Southampton 75 6d; Belfast 10s 5d; Stockholm 
95 6 d: Kopenhagen 9s; Hamburg 6s 9 d—7 s 8d; 
Rotterdam 6s; Antwerpen 7s' 6d—85s 6d; Gent 75; 
Brügge 75 6 d; Dunkirchen/Calais 6s 6d; Calais 75; 
Havre 7s 6d; Rouen 6s 9d—85; Cherbourg 8s 6 d; 
Bilbao 155; Barcelona 145—415 s; Marseilles 15s od: 
Palermo 15 s; Algiers 11s 6d; Piräus 16 s 4% d; Alexan- 
drien 16s. Hull — Hamburg 6s od Leith — Stock- 
holm 12s. Firth of Forth — London 6s; Korsoer 
95 3d; Stettin 9s 6d; Hamburg 6s 9d; Amster- 
dam /Rotterdam 6s 9d; Rouen 8s 6d—8s 9d; West- 
Halen 13s 6d—14s 3 d. 


Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten — Rio de Janeiro $ 3,20. 
Getreidefrachten: Nördliche Häfen der 


Vereinigten Staaten—Antwerpen/Hamburg 15c 
bis 18c per 100 lbs; U.K. 16c; Danemark 5s 3d ein ` 
Hafen; 5s 4!^ d zwei, 5s 6d drei Hafen per gr; Stettin 
25 c. Golf — Danemark, vier Hafen 25c. 

SanLorenzo-— AU. K./Kont. 30 5—37 s 6d schwe- 
res Getreide, 33s 9d Leinsaat; U.K./Gibraltar/Hamburg ` 
335 9d—35s Schweres. Getreide, 36s 3d Leinsaal; Ant- 
werpen/Hamburg 30s schweres Getreide. San Lo- 
renzo oder Bahia Blanca —U.K./Kont. 30s bis 
36s 3d; Mittelmeer 355; Adriatisches Meer 36s 6d. 
Rosario —l. K./Kont 355. Buenos Aires oder 
La Plata-U.K./Kont. 28s 9d—35 s. 

Süd-Australien—l.K./Kont. 50s—51s 3d; 
Indien 33s 9d. Australien —U.K./Kont. 48s 9 d 
bis 50s; Japan 30s. Bombay-UK./Kont. 21s 3d 
d. w. Alexandria — Danzig 20s Mehl. 

Erzirachlen: Algiers — Stockton 7s. Bougie 
—Rolterdam os Huelva — Garston 9s. Bilbao ` 
—Cardiff 6s 6d. Hornillo Bai — Middlesbrough7 s. ` 

Holzirachten: Bayonne — Cardiff 12s. | 

Verschiedene Frachlen: Spanisches Mittel- ` 
meer (drei Hafen) — U.K. einen Hafen 27s6d—28s9d - 


per 100 Kubikfuß. Alexandria — London oder dek, d 


9s per 60 Kubikfu&: San Domingo—UuK. $ 6 
bis 625 Zucker. Cuba —U.K. $ 5% bis $ 6; Dini. 
chen/Havre $ o. - | | 
Zeitcharter: Fahrten. nach den Märkten des ` 
Ostens, drei Monate, 5s. Fahrten nach den Vereinig- 
ten Staaten, fünf. bis Sieben Manale 5s. Westidien- `` 
Rundreise $ 1,15. | k 


Plymouth 
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Schiffs - /"Dreise 


| A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. Molorschiffe (ausschl. FluBfahrzeuge) 
Bei den durch * gekennzeichneten Fahrzeugen handelt es sich um Schiffe, die von Schiffsmaklern zum Kauf angeboten 


m Schiffbau und Schitfahrt. = 


Deutschland und abgelrennte Gebiete 


Die Lübecker Weriten im Jahre 1921. In Anbetracht 
der schwierigen Lage der Schiffbauindustrie muß die 
Entwicklung der Lübecker Werften im Jahre 1921 als 
durchaus günstig bezeichnet werden. Die Flenderwerft, 
die größte der Lübecker Werften, die sich außer mit 
dem Handelsschiffbau mit dem Bau von Docks und 
Seeleichtern sowie mit Schiffsreparaturen befaßt, hat 
ihr Gelände weiter ausgebaut. Sie verfügt jetzt über 
2% Kilometer Wasserfront, ihre Helgen lassen den Bau 
von Schiffen bis zu 18 000 t Tragfähigkeit zu. Das 
Travewerk ist im Jahre 1921 zu Schiffsneubauten bis 
3000 Reg.-T, übergegangen. Bisher hatte es sich einen 
Namen als Werft für Schiffsreparaturen erworben; hier- 
zu ist es besonders befähigt durch sein Patentslip, mit 
dem Schiffe bis zu 3000 Reg.-T. in wenigen Minuten 
und unter verhältnismäßig geringem Kraftaufwand an 
Land genommen werden. Die Schiffswerft von Henry 
Koch A ."G., die seit 40 Jahren bestehende und weitbe- 
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Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden híerunter gern aufgenommen 


kannte alieste Lübecker Werft für Großschiffbauten, 


werden. Die Preisangaben von sámtlichen dee Fahrzeugen beziehen sich auf bereits getátigte Verkäufe. 
E Tragfähigkeit] Ab Bauiah Daten über Gesamt- 
i | IgKel ‚bmessungen Dpaujanr Maschinen- u. reis 
p uen | B-R-T. | des | Baumaterial | Kessel- bzw. | Verkäufer (V) P Bemerkung 
j sel N.-R.-T. Schiffes Klasse ` Motoren - An- ufer (K) Preis per 
| | lagen Tonne dw 
„Polzeath“ 1235 t dw. 14'3" 1911 Maschine: = £ 10000 | Nach engl. Angaben 
Prisendampfer .882 B.-R.-T Tiefgang Stahl 161/5' 26" ca £8,1 | von Anf. Febr. 1922 
| | : 100 AILloyd's| 43" X 30" l 
„Johan Siem“| 2345 t dw. 2574" x34 2" 1883 Maschine: |V: Det Forenede| £ 7750 do. 
Dänisches 1660 B-R.-T.| X197"X20' | Eisen 321/2"; | Dampsselskab, | ca. £ 3,3 
Eindeckschiff | Tiefgang |100 Al, Lloyd's | 60“ X39" Kopenhagen 
| .Spec.survey Nr.3 | 
| | im Jahre 1920 
„Haldis“ 2650 t dw. 265X37 X12 1902 Maschine: |V: D./S. A.S.| £ 19000 do. 
Norwegisches |1700 B.-R.-T.| 2"X18'6" Stahl 201/,"; 33°; Bruusgaard Kiós-| ca. £ 7,2 
Spardeckschiff : | Tiefgang ` '100AILloyd's| 56* X36"  teruds, Drammen. 
| | K: Reeder in 
Hongkong | 
„Halvard* | 2650 t dw — c 1920 Maschine: do. £ 19000 do. 
 Norwegisches |1824 B.-R.-T. Stahl 2012”; 33" ca. £ 7,2 | 
Spärdeckschiff 100AI Lloyd's| 56° X 36 
 »Proxismus*| 3600 t dw | 286'6'x42'7' 1920 Maschine: = un Im Dez M unde Schiff 
Eindeckschiff |2147 B.-R.-T. X17'6"X18'6" Stahl 203/3; 331/,"; ca. £ 8,4 | als ex-enemy-Dampfer für 
Tiefgang 433/," X 352/5" | 25000 bid. Sterl. verkauft. 
„Ryb urn“ 5140 t dw 331'X46'X 1910 Maschine: |V: Charles Lowe &| £ 25000 | Nach engl. Angaben 
Bindeckschiff |2074 B.-R.-R.| 21'9" X 20'6"' Stahl 24", 38" Ve rr £ 4,9 | von Anfang Feb. 1922 
: | Tiefgang 1100 AlLloyd's| 64X42” Pepe Sonn. Ltd,| œ 
: ardiff 
„Jagow“. 6824 t dw | 390'X47'8"X 1901 Maschine: |V:Ellerman Lines! £ i£ 10000 Santa-Fe "wurde Schilf im 
1 / 11604 e. u e I im 
|  Tiefgang 74" X48" verkauft. — Nach engl. 
\ - Geschw. 10kn Angab. von Anf. Febr. 1922 
„Anglesea“ 8000 t dw |380'3"X52'X 1917 Maschine |K: W. E. Hinde | £ 60000 | Nach engl. Angaben 
Bindsckschiff 14460 B.-R.-T.| 26'X24'6" | Stahl 25°, 41° | & Co., Cardiff | ca. £ 7,5 | von Anf. Febr. 1922 
| Tiefgang |100AlLloyd’s| (8"X48" | 


hatte eine Reihe von Neubauten in Arbeit und war 
außerdem mit Schiffsreparaturen beschäftigt, für die 
sie über ein Dock mit Tragfähigkeit für Schiffe bis zu 
3500 Reg.-T. verfügt. Die Lübecker Maschinenbauge- 
sellschaft, die als Spezialwerk für Bagger, Elevatoren, 
Förderapparate und dergleichen bekannt ıst, hat im 
Jahre 1921 ihre ersten Handelsschiffe vom Stapel ge- 
lassen. 

Die Werften haben für ihre Angestellten und Ar- 
beiter eigene Siedlungen geschaffen; so sind von der 
Flenderwerft 120, vom Travewerk 50 Wohnungen ge- 
baut. (Sch. Zig) 


Cherbourg als Anlegeplalz im Hapag-Harriman- 
Dienst. Die Hamburg-Amerika Linie führt für den Ge- 
meinschaftsdienst mit der Harrimanlinie Verhandlungen 
mit der Handelskammer Cherbourg, die das Anlaufen 
dieses französischen Hafens bezwecken. Es handelt 
sich um die beiden durch den Hariman-Konzern von dem 
holländischen Lloyd angekauflen 20000 +-Schnell- 
dampfer ,Limburgia" und „Brabantia”, die früher die 
,burgermeister"-Klasse der Hamburg-Amerika Linie 
vertraten und wahrend des Krieges an Holland ab- 
gegeben wurden. Mit diesen beiden erstklassigen 
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Passagierdampfern soll ein A14tägiger regelmäßiger 
Dienst von Hamburg nach New-York im April oder Mai 
eingerichtet werden, und zwar ist vorgesehen, daß diese 
Schiffe, die unter amerikanischer Flagge fahren, so- 
wohl auf der Fahrt nach New-York wie auf der Rück- 
reise jedesmal einen franzósischen und einen englischen 
Hafen anlaufen, wie das auch vor dem Kriege bei den 
großen 1ransatlantischen Passagierdampfern die Regel 
war. Die Verhandlungen mit der Handelskammer Cher- 
bourg sind nunmehr so gut wie abgeschlossen, so daß 
dem Anlaufen dieses französischen Hafens bei der Aus- 
fahrt nach Amerika nichts mehr im Wege steht. Mit 
dieser Neueinrichtung ist ein wesentlicher Schritt zur 
internationalen Wirtschaftsverbindung zwischen Deutsch- 
land und Frankreich hergestelli Wenn cs sich auch 
um amerikanische Schiffe handelt, die die französischen 
Hafen anlaufen, so fahren diese doch von und nach 
dem größten Hafen Deutschlands und stützen damit 
ihre Verbindungen, die vor dem Kriege zum beider- 
seitigen Nuizen bestanden haben. 

Vickers in Thorn. Die Thorner Stadtverordneten 
haben beschlossen, ihren Aklienanteil an der Holz- 
hafen-Gesellschaft an die englische Firma Vickers ab- 
Zulreten. Es steht noch die Genehmigung der pol- 
nischen Regierung aus, die aber in kurzer Zeit erfolgen 
durHe. Die:englische Werftfirma Vickers beabsichtigt, 
am Holzhafen in Thorn eine große Fluß-Schiffswerft 
und .aschinenfabrik anzulegen. Da es in Polen nur 
eine nennenswerte Werft für den Bau stählerner Schiffe 
gibt, rechnet oi: englische Firma offenbar auf den Bau 
von Weichselschiffen in größerem Umfange. Aller- 
dings wäre dazu erst eine Entwicklung der Weichsel- 
schiffahrt durch Ausbau der Weichsel Voraussetzung. 
Die englische Firma soll eine besondere Gesellschaft 
mit dem Sitz in Thorn bilden, an der sich auch die Stadt 
Thorn beteiligen dürfte. 
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Hamburger Elbe-Schiffswerft-A.-G. in Hamburg. 
Die Verwaltung teilt über den Geschäftsgang mit, daß 
die Schiffswerft gut beschäftigt ist. Im Bau sind drei 
Dampfer von je 2300 t und drei Dampfer von je 1500 1. 
Diese Dampferbauten werden sämtlich in Regie aus- 
gefuhrt. Außerdem sind u. a. noch sechs größere Pon- 
tons abgeliefert worden, während noch sechs im Bau 
sind. Die Werft kann Schiffe bis zu 5000 1 Größe bauen. 
Die Tiefe des Wassers beträgt normal 4% m und ge- 
nugt, um die vom Stapel gelassenen Dampfer an der 
Werft fertigzustellen. Außerdem ist die : Gesellschaft 
dauernd mit Schiffsreparaturen und Ausbesserungs- 
arbeiten an Eisenbahn-Güterwagen beschäftigt, so daß 
ihr ständige und gewinnbringende Arbeit auf längere 
Zeit hinaus gesichert ist. Die Werft beschäftigt zur Zeit 
620 Arbeiter. 


England und Kolonien 


Abmessungen von Frachischiffen. Auf der Tagung 
der Insiitution of Engineers and Shipbuilders in Glas- 
gow am 17. Januar hielt Mr. W. O. Cleghorn einen Vor- 
trag über die wirtschaftlichsten Abmessungen von 
Frachischiffen. Tragfähigkeit und Geschwindigkeit sind 
die beiden wichtigsten Eigenschaften eines Schiffes für 
den Reeder, auf Grund deren dann der Konstrukteur 
die VerFaltnisse der Abmessungen des Schiffes fest- 
legł. Unter Ausschaltung von besonderen Umständen, 
wie den Tiefgang, die Länge oder die Breite eines 
Schiffes begrenzen (Flußmündungen, Lade- und Lösch- 
einrichtungen, Schleusen) behandelte der Redner die 
Frage der Abmessungen mit Rücksicht auf die Kosten 
fur die Tonne Stalılmaterial, für die Tonne Ausrüstung, 
fur eine Dferdestarke der Maschinenanlage und für 
die Tonne Brernnsloit, sodann besprach er die Koslen 
der JahrLchen Abschreibungen, Ausbesserungen usw. 
arsgedruckt in Prozenten der Gestehungskosten. Mr. 


Cleghorn kam hierbei zu folgenden Feststellungen: 


1. bei großen Frachtschiffen von über 12000 ts Ver- 
dränguny und 12 kn Geschwindigkeit kann das Verhält- 
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nis der Verdrängung zur Länge vorléilhaft bis zu einer 
durch die folgende Formel ausgedrückte Größe gewählt - 
werden, die nur durch eine genügende Seefähigkeit 
begrenzt wird: ö d | 


(mee < 240 


(Verdrängung in tons zu 1016 kg, Länge in Fuß). 2, Für 
Frachischiffe mit nicht zu großer Geschwindigkeit, z.B. 
für solche unter 12000 ts Verdrängung bei 12 kn Ge- 
schwindigkeit gibt es ein günstigstes Verhältnis der 
Verdrängung zur Länge, welches nur wenig über den 
bisher üblichen Durchschnitt für dieses Verhältnis liegt. 
3. Eine Vergrößerung des Verhältnisses der Breite zum ` 
Tiefgang über das durch die Stabilität erforderliche 
oder durch die Begrenzung des Tiefgangs bedingte Maß 
scheint nicht gerechtfertigt zu sein. 4. Durch ein Ab- 
weichen von den heutzutage üblichen Verhältnissen der 
Abmessungen und die Wahl der wirtschaftlichsien Werte 
läßt sich nur ein sehr kleiner jährlicher Gewinn er- 
zielen, der meist noch unter 1% der Neubaukosten 
bleibt. | j 

Der Redner kam somit am Ende seines Vor- 
irages zu der Feststellung, daß durch Verbesserung. 
der Abmessungen nur geringe wirtschaftliche Vorteile 
gegenüber den heute gebauten Schiffen zu erzielen sein 
werden. (The Shipping World, 18. Januar 1922, S. Sd 

F. 
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Eine neue Art des Schalkens der Luken-Persenninge, 
die sehr gut arbeiten soll ist in der beigegebenen 
Abbildung dargestellt. Der Vorteil besteht haupt- 
sächlich darin, daß keine losen Teile vorhanden sind, 
die verloren gehen können. Da die Teile aus Eisen 
sind, ist ihre Lebensdauer ebensogroß wie die des 
Schiffes Nachdem die Persenninge (1, 2 oder 3) auf- 
gelegt sind und die Schalklatte angebracht ist, wer- 
den die Keile A herumgelegt und die keilformigen 
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Eine neue Arl des Schalkens der Luken-Persenninge 


Teile D darunter gekeit. Da zum Befestigen der 
Keil A in umgekehrter Richtung gedreht wird wie Keil b, 
ist ein selbsttätiges Lösen nicht zu befürchten. Zum 
Losen wird Keil D mit einem Hammer zurückgeschlagen, 
worauf der Keil A leicht gedreht werden kann. Wenn 
am Lukensüll kein Wulstwinkel vorhanden ist, werden 
kurze Winkelstücke angenietet, (Shipb. ` and . Shipp.. 
Record, 8. Dezember 1921.) | Wr. ` 


` Doppelbodenkonsiruktionen. Von der Institution of 


Engineers and Shipbuilders in Scotland hielt J. L. Adam 
"einen Vortrag über . Doppelbodenkonstruklionen. In 
Abb. 1 ist die ursprüngliche Form mit Längsträgern auf 


Abb, 1—5. Verschiedene Arten der Doppelbodenkonstruktion 


den Bodenwrangen dargestellt, wahrend die anderen 
Skizzen heute übliche Ausführungen darstellen: Abb.2 
gewöhnliche Bodenwrangen mit zwei Seitenträgern, 
Abb. 3 mil nur einem Seitenträger, Abb. 4 offene Bo- 
denwrangen, Abb. 5 Bodenwrangen bei Schiffen, die 
nach dem Isherwoodsystem gebaut sind, in einem Ab- 
stand von etwa 1,8 m bei einem Schiff von rund 120 m 
Lange. Bei der Wahl der Konstruktion ist vor allem 
auf eine möglichst leichte Konservierung, also auf gute 
Zugänglichkeit, auf gules Reinigen und gute Lüftung 
des Doppelbodens zu sehen. Daher ist das open-floor- 
System mit vollen Bodenwrangen an jedem dritten 
Spant vorzuziehen. Die Bedenken mancher Reeder, daß 
diese Bauart bei schwerer Ladung nicht genügend steif 
sei, sind dadurch wiederlegt, daB sogar Erzdampfer 
ohne jeden Schaden nach diesem System gebaut wor- 
den sind. Die Anzahl der Seitentrager sollte möglichst 
verringert werden, um eine gute Besichtigung aller Teile 
des Doppelbodens zu gewährleisten. Ferner wird vor- 
geschlagen, die Lüftung des Doppelbodens durch An- 
bringen von größeren Luftohren zu verbessern, um das 
Abrosten der Eisenteile zu verhindern. In dem Vortrag 
wird seltsamerweise die neue, von Lloyd's Register vor- 
geschlagene Doppelbodenbauart nicht erwähnt, bei wel- 
- cher volle Bodenwrangen an jedem fünften Spant stehen, 
während die übrigen Bodenwrangen mit großen Knie- 
blechen gebaut sind. (Shipb. and Shipp. Record, 8. De- 
zember 1921.) | | Wr. 

. WAasserabscheidung aus Heizöl. Line bei Anwen- 
dung von Heizöl auftretende Schwierigkeit stellt das 
im Oel vorhandene Wasser dar. Die Anwesenheit von 
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geringen Wassermengen in unier Druck eingesprilziem 
Oel behindert die Verbrennung fast nicht, wenn das Oel 
bis zum Siedepunkt das Wasser erwärmt wird. Das 
Wasser geht dann in Dampf über und befördert die 
Zerstäubung. In großen Mengen dagegen hindert es 


die Zerstäubung und kann die Flammen zum Erlöschen 


bringen. Die Ausscheidung des Wassers ist schwierig 
und bei manchen Oelen bleibt trotz tagelangen Ab- 
stehens immer noch eine ziemliche Menge Wasser im 
Oel. Eine Erwärmung des Oels beschleunigt die Aus- 
scheidung des Wassers. Bei manchen Oelen muß die 


hohe Temperatur während der ganzen Zeit des Ab- 


stehens beibehalten werden, wahrend es bei anderen 
genügt, das Oel einmal zu erwärmen und dann wieder 
abkühlen zu lassen. (Shipbuilding & Shipping Record, 

Wr. 


Isolierung. Ein Ausschuß des Department of Scien- 
lific and Industrial Research hat Versuche mit verschie- 
denen Materialien vorgenommen, um zahlenmäßig inre 
Eigenschaften als Isoliermittel festzustellen; es sollte 
hierbei untersucht werden, welche Stoffe sich am besten 
zum Isolieren von Kühlräumen eignen. In seinem kurz- 
lich veröffentlichten Bericht stelt der Ausschuß fest, 
daß von den bisher üblichen Isoliermaterialien sich 
Kork, Schlackenwolle, Holzkohle und Holzmehl am 
besten eignen. Kurz vor Abschluß der Versuche wurde 
dem Ausschuß noch ein neues Mittel eingereicht: mit 
Luft äußerst porös gemachter Gummi, der aus lauter 
kleinen Luftizellen besteht, die durch ganz dünne 
Gummiwände zusammengehalten werden, wie die mikro- 
skopische Untersuchung zeigte. Diese Gummimassc 
übertraf alle anderen Stoffe bei weitem an Isolierfähig- 
keit. Dabei ist der Gummi äußerst leicht, er ıst nur 
eiwa halb so schwer als Korktafeln, was für Schiffe 
von großer Bedeutung ist. Die Wärmeleitung ist ge- 
ringer als bei allen untersuchten Stoffen, sie ıst sogar 
nur halb so groß wie bei stillstehender Luft. Bei der 
Herstellung. wird vulkanisierter Gummi einem Druck von 
rund 100 at ausgesetzi, der dann bei der Ausdehnung 
eine poröse Form annimmt. Vorläufig stehen der fabrik- 
mäßigen Anfertigung noch die zu hohen Gestehungs- 
kosten im Wege, doch ist anzunehmen, daß diese 
Schwierigkeiten bei der großen Bedeutung, die diesem 
neuen Isolierstoff zukommt, noch überwunden werden. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 12. Januar 1922.) 

Soweit aus ‚der Nachricht hervorgeht, ist der ın 
Deutschland : neuerdings verschiedentlich angewandie 
,Ihermosbau" (das Pohlmannsche System) nicht mit 
untersucht worden, der ebenfalls die in Zellen em- 
geschlossene, stillstehende Luft als Haupfisoliermittel 
verwendet. Wr. 

Motorschiff , Sevilla". Auf der Werft von Wood, 
Spinner & Co. ist ein neues Dieselfrachischilf von 
2000 1 Tragfähigkeit, , Sevilla", gebaut. Das Schiff hat 
eine Einwellenanlage. Die Dieselmaschine ist eine eim- 
fachwirkende Viertaktmaschine, Bauart Werkspoor. Sie 
entwickelt bei 560 mm Zylinderdurchmesser, 1000 mmi 
Hub und 120 Umdrehungen in der Minute, 1400 PSı. Die 
Umsteuerung erfolgt exzentrisch verdrehbare Ventil- 
Antriebshebel in der bekannten Werkspoor-Bauart, wie 
sie bereits früher veröffentlicht wurde. Die Zylinder 
zeigen eine Sonderkonstruktion. Besonderer Wert isi 
auf leichte Ausbaukeit der Kolben gelegt. Zu diesem 


Zweck ist die Kolbenstange mit einem Zwischenstuck 


ausgeführt, nach dessen Entfernung der Kolben nach 
unten ausgebaut und seitlich herausgezogen werden 
kann. Die Zylinderlaufbuchse und der Zylinderdeckel 
sind aus cinem Stück. Bei einem Zylinderdurchmesscr 
von 560 mm ist dies mit Rücksicht auf einwandfreie 
Aufnahme der Wärmespannungen gewagt. Nach bisher 
vorliegenden Erfahrungen dürfte die Lebensdauer durch 
die vorliegende Konstruktion eingeschränkt werden. Sie 
hat den Vorteil der Vermeidung von Zylinderdeckel- 
schrauben. An die Hauptmaschine angehängt und 
durch Schwinghebel angetrieben sind eine Kühlwasser- 
pumpe, zwei BDilgepumpen, eine Brennstofförder- 


, Seite 630 


——— À— 9 an EEE nn er nee rm nen ae man an na gen 
eT um EE nn nn nenn ena 


pumpe, eine Schmierölpumpe iid eine dreistufige Ein- 
blaseluftpumpe. Eine Hilfsdieselmaschine auf B.B.- 
Seite von 150 PSe treibt einen 100 kW-Generalor und 
cine dreistufige Anfahrluftpumpe (Reavell-Luftpumpe) 
an. Ein gleiches Dieseldynamoaggregat ohne Anfahr- 
luftpumpe ist auf St.B.-Seite aufgestellt. Die B.B.- 
Dynamo kann auch als Motor für die Anfahrluftpumpe 
benutzt werden. Beide Stromerzeuger sind in erster 
Linie fur Hafenzwecke bestimmt. Für Seebetrieb sind 
zwei Kromhout-Gluhkopfmaschinen von je 12 PSe vor- 
handen, die den Strom für die Beleuchtung und die 
Ruderanlage erzeugen. "Engimeering 6. Januar 1922) 
Oll. 

Stapellaufe. Am 13.]anuar lief auf der Werft der 
Irvines Shipbuilding and Dry Dock Co. Ltd. in West- 
Hartlepool der Dampfcr ,Bengore Head“ für die 
Uster Steamship Co. Ltd vom Stapel. Hauptabmessun- 
gen: Länge 97,915 m, Breite 13,716 m, Seitenhöhe 
7,010 m, Tragfähigkeit ıund 4000 ts. Der Dampfer hat 
cin durchlaufendes Deck mit Back, Brücke und Poop, 
Kreuzerheck. Er ist nach den Vorschriften des British 
Corporation gebaut. Der Doppelboden, Vor- und 
Hinterpieck sowie ein Tieftank hinter dem Maschinen- 
taum dienen zur Aufnahme von Wasserballast. Die 
Kammern für den Kapitän, die Offiziere und die Ma- 
schinisten liegen auf dem Brückendeck, für die Unter- 
offiziere sind in der Poop, für die Matrosen und die 
Heizer in der Back Wohneinrichtungen vorgesehen. 
Zchn Ladebaume und elf Dampfwinden sind vorhanden. 
Der Dampfsteuerapparat steht hinten, er wird durch 
Triebmotor von der Brücke aus betätigt. Das Schiff 
hat elektrische Beleuchtung und Funksprucheinrichtung. 
Maschinenanlage: zwei Dampfkessel mit 12,6 at Dampf- 
druck, cine Dreifachexpansionsmaschine, Zylinderdurch- 
messcr 610, 990 und 1675 mm, Hub 1143 mm. (The Ship- 
ping World, 18. Januar 1922, S. 130.) 


Der Fracht- und Fahrgastdampfer „Malda“ der 
British India Steam Navigation Co. lief am 28. Dezem- 
ber 1921 auf der Clydeholmwerft in Whiteinch vom 
Stapel. Hauptabmessungen: Lange 147,825 m, Breite 
17,754 m, Seitenhöhe 10,975 m, Brutiotonnengehalt 
8970 Reg -T. Die Laderaume sind mit weitstehenden 
Stutzen und schweren Unterzugen gebaut, um mög- 
lıchst freie Laderäume zu erhalten. Einrichtungen für 
105 Fahrgäste |. Klasse und 41 Il. Klasse mit großen 
Ocscllschaftsraumen sind vorgesehen, die alle auf dem 
Promenadendeck liegen. Die Anordnung der Räume 
ist so getroffen, daß möglichst viel freier Decksraum 
fur dic Fahrgäste vorhanden ist. Die Unterteilung des 
"Schiffes durch wasserdichte Schotten ist entsprechend 
den Vorschriften der Schottenkommission vorgenom- 
men, den Vorschriften des internationalen Vertrags 
iber wasserdichte Turme, Feuerschott, Lenzpumpe usw. 
isi Genüge geleistet, so daß der Dampfer das Sicher- 
heits-Zertifikat erhalten kann, wenn diese Vorschriften 
allgemein eingeführt werden. Die Rettungsboote stehen 
unter Weln-Davits. Die beiden Schrauben werden 
durch Drown-Curtis-Turbinen mit doppelter Ueber- 
sctzung angetrieben. Die Geschwindigkeit beträgt 
14 kn. Die Kessel sind für Kohle- und Oelfeuerung 
eingerichtet. (The Shipping World, 18. Januar 1922, 
S. 130.) i Wr. 

Auf der Werft von Cammell Laird & Co., Lid., in 
Þirkenhcad wurde am 14. Januar 1922 der Einschrauben- 
dampfcr „Patia“ fur Elders & Fyffes zu Wasser ge- 
lassen. Hauptabmessungen: Lange zwischen den Loten 
121,918 m, Breite 15,545 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 
10, 032 m, größter mittlerer Tiefgang 7,010 m, Geschwin- 
digkeit 13,5 kn. Die Laderäume auf dem Hauptdeck, 
Zwischendeck und Orlopdeck vor und hinter dem 
Kessel- und Maschinenraum und 
Kessel- und Maschinenraum sind für den Fruchtirans- 


port isoliert. Kühlraume für Proviant ` (Fleisch und 
Fische) liegen auf dem Haupldeck miltschiffs. Die 
Kühlmaschinenanlage liegt in einem Haus auf dem 


Für die Provianikuhlraume ist eine be- 
Vorn im Brücken- 


Hauptdeck. 
sondere Kühlanlage vorgesehen. 
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im Raum vor dem. 


'Hieven von drei Ketten eingerichtet ist. 
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deck liegen der Salon, Rauch- und Schreibzimmer, ` 
sowie Kammern mit je einem Bett für Fahrgäste, die 
Baume für den Keriiän und die Telegraphisten liegen 
in einem stählernen Deckshaus auf der Brücke. Die 
Offiziere und Maschinisten sind im hinteren Teil der 
Diücke untergebracht, die Kammern, Eßräume und 
Waschhäuser für die Mannschaft sind im hinteren Ende 
ces Hauptdecks vorgesehen, An jedem Mast sind vier 
Ladebaume für je 5 ts Tragkraft angeordnet, für jeden 
Baum ist eine Winde von 7" x 12" vorhanden. Eine 
9" x 14" Verholwinde steht hinten.. Die Rettungsboote, 
die in Wellin-Davits hängen, können alle an Bord be- 
findlichen Personen aufnehmen. Maschinenanlage: vier 
Zylinderkessel mit Howden’s-Gebläse, 14,4 at Dampf- 
druck. Die Dreifachexpansionsmaschine hat folgende 


Zylinderdurchmesser: 698 mm, 1181 mm und 1980 mm, 


Hub 1370 mm, Michelldrucklager. Der Hauptkonden- 
sator ist hinter der Maschine angeordnet. Luftpumpe, 
Speisepumpe und Bilgepumpe werden von der Haupt- 
maschine angetrieben. Zur Erzeugung des Stromes für 
die elektrische Beleuchtung sind drei 55 kW Genera- 
toren von 100 V Spannung vorhanden. Ein Hilfsmotor 
von 6 kW und 100 V ist auf dem Hauptdeck mittschiffs 
A (The Shipping World, 18. Januar ET 
. 13 


Sir W. G. Armstrong, Whitworth & Co., Ltd., bauen 
fur Pankers, Lid., in London vier Tankdampfer, von 
denen der erste, „Scottish Strath“ am 29. De- 
zember 1921 vom Stapel lief. Hauptabmessungen: : 
Lange zwischen den Lolen 134,110 m, Breite auf Span- 


Ten 17,424 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 10,537 m, Tief- 


gang auf Sommerfreibord 7,997 m, Tragfähigkeit hierbei 
10100 ts. Geschwindigkeit, beladen, auf der Probefahrt 
11 kn. Der Dampfer erhält die höchste Klasse von 
British Corporation, er wird nach dem Foster-King- 
System gebaut. Das Schiff hat. zwei durchlaufende 
Decks mit Back, Brücke und Poop, geraden Steven und 
elliptisches Heck. Das Oel wird in zehn Doppeltanks 
gefahren. Vor und hinter den Tanks befindet sich ein 
von Bord zu Bord reichender Pumpenraum. Vor .dem 
Kesselraum liegt ein Querbunker für Heizöl, außerdem 
ist ein Tieftank im Vorschiff für Heizöl vorgesehen. 
Drei Oelpumpen sind vorhanden, von denen jede 300 1s 
Oel stundlich auspumpen kann. Die Oelleitungen sind 
so verlegt, daß jede Pumpe aus jedem Raum saugen 
kann. Das Schiff erhält durchweg elektrische Beleuch- 
tung und Einrichtung für Funkspruch von 1%kW. Ma- 
schinenanlage: vier Babcock & Wilcox Wasserrohr- 
kessel mit künstlichem Zug für Kohle- und Oelfeuerung. 
Gesamtheizfläche rund 1200 m?. Eine Dreifachexpan- 
sionsmaschine mit 685 mm, 1168 mm und 1956 mm Zy- 
Iınderdurchmesser und 1295 mm Hub. Die „Scottish 
Strath“ ist der 130. Tankdampfer, den Armstrong baut, 
die Firma hat bis jetzt Tankdampfer von über 530 000 ts 
fertiggestellt. (The Shipping World, 18. Januar e 

r. 


S. 131) 
Holland. 


Probefahrt. Am 25. Januar machte der Dampfer 
ljikavang'" der Java-China-Japan-Linie seine 
Probefahrt. Das Schiff ist von der Nederlandsche ` 
Scheepsbow-Maatschappij gebaut worden. | Hauptab- 
messungen Länge: 147,825 m, Breite 18,288 m, Seilen- 
holie 12,244 m, Tragfähigkeit rund 13175 ts. Der Damp- 
fer erhalt die hochste Klasse von Lloyd's Register. Zum 
Laden und Löschen sind zwei Doppelmasten und acht 
Dfosten vorhanden, ein Schwergulbaum für 30 ts Trag- 
kraft ist vorgesehen. 20 Dampfwinden bedienen die 
Ladebaume. Einige Fahreastkammern mit Salon und 
Rauchzimmer sind eingebaut Kapitänswohn- und 
-Schlafzimmer, Kartenzimmer und Funkraum befinden 
sich auf dem oberen Bootsdeck. Die Steuereinrichtuna 
besleht aus zwei Dampfrudermaschinen, die beide auf 
denselben Quadranten ‚arbeiten. Eine davon ist Re- 
servemaschine. Sie werden durch Telemotor von der 
Brücke aus betätigt. Das Schiff hat durch den Vor- 
steven eine dritte Klüse, weshalb das Ankerspill zum 
Die Wohn- 


räume erhalten Dampfheizung, Proviantkühlráume sind 
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vorhanden, elektrische Beleuchtung in allen Räumen. ` 


Maschinenanlage: sechs Babcock & Wilcox-Kessel mit 
. künstlichem Zug für Oelfeuerung. Die Dreifachexpan- 
sionsmaschine von 5000 IDS soll dem Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von 12,5 kn geben. (Ons Element, 28. Ja- 
nuar 1922, S. 56.) x | Wr. 


Statistik 


Lübecker Hafenverkehr im Januar: | 
Eingehend Dez. 1921 Jan. 1922 Jan. 1921 


Dampfer | 102 85 — 
Segler 30 25 — 
Seeleichter . 4 4 — 


Insgesamt 136 112 


“e 


Hamburgischer Hafenverkehr, Nach Aufgabe des 
Handelsstatistischen Amtes gestaltete sich der Verkehr 
der im Januar aus See angekommenen und nach See 


 abgegangenen Schiffe, soweit sie ihre Reise zu Han- 


123 
(23905 R.-T ) 24159 R.-T.) (27340 R.-T.)- 


Ausgehend Dez. 1921 Jan. 1922 Jan. 1921 


. Dampfer 110 88 — 

Segler 32 20 — 

. Seeleichter 7 5 — 
Insgesamt 149 113 


412 
(4L 118 R.-T) (26443 R.-T.) 25939 R.-T.) 


Der Nationalität nach fallen von den gesamten 
Fahrzeugen auf die deutsche Flagge 138, auf die 
schwedische 52, auf die finnische 17, auf die däni- 
. sche 11 uud auf andere Staaten 7 Fahrzeuge. 


nn nn nn une 


Der Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal 1921. 
Im Vergleich zum Vorjahre 1920 ist ein erheblicher Auf- 
stieg in der Verkehrsziffer zu verzeichnen. Während 
im Jahre 1920 15888 abgabepflichtige Dampfschiffe mit 
7757 TIA Reg.-T., 6587 Segelschiffe mit 306 407 Reg.-T. 
und 3602 Leichter und Schuten mit 998 012 Reg.-T. netto 
Gesamtraumgehalt den Kaiser-Wilhelm-Kanal befuhren, 
benutzten im Jahre 1921 den Kanal insgesamt 
19 206. Dampfer mit 8 093 663 Reg.-T., 8506 Segelschiffe 
mit 375 699 Reg.-T. und 4198 Leichter und Schuten mit 
1 037 104 Reg.-T. nerto Gesamtraumgehalt, so daß der 
Kanal im Berichtsjahre im Vergleich zum Vorjahre von 
3318 Dampfern, 2119 Segelschiffen und 596 Leichtern 
und Schuten mehr benutzt wurde. Von den Gesamt- 
fahrzeugen (31 910) führten 25349 oder 79,4% die 
deutsche Flagge, 1915 waren es 82,6 und 1920 75/570. 
Die folgende Tabelle gibt eine Uebersicht über die Ent- 
wicklung des Verkehrs. in den einzelnen Monaten. 


—— 


schaften je einmal und 1 zweimal beteiligt. 
beanspruchte Aktienkapital betrug 112 880 000 M. 


delszwecken äusgeführt haben, wie folgt: 
| . Angekommene Sceschiffe 


| Dampfschiffe 
Im Jahre Schiffe ^ Reg. T. MEE ou 
1915 1037 1 075 055 811 1 003 744 
1919 75 28 381 21 16 296 
1920 325 240 631 210 213 987 
1921 516 655 105 434 626 011 
1922 745 875 264 609 837 147 
Abgegangene Seeschiffe: 

1913 1104 1 108 489 874 1 030 075 
1919 52 17 111 11 4 482 
1920 319 266 160 227 229 560 
1921 534 629 808 408 596 891 
1922 703 807 555 
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Die Kapitalsbewegung bei den deutschen Werften 
hat sich nach einer Zusammenstellung von Fabian Lan- 
dau, Hamburg, die in der „Schiff.-Zig.” veröffentlicht 
wird, folgendermaßen gestaltet: 


a Neugründungen 


Ausgabe- 


Akt 
Name Ort | kapital | kurs 
Juni 
Braker. Werft A.-G. . Brake 2000 000| 100 
Schiffswerft Unterelbe 
72 9 & uw d x oa Wewelsfleth | 3 000 000 | 100 
Juli 
Schiffbau-Gesellschaft 
„Unterweser“ . . . Lehe 6 000000 100 
|». August 
Oertz-Werft A.-G., 
Hamburg-Neuhof, 
Reiherstieg . . . Hamburg 5000000] 100 


Vier Gesellschaften mit 16000000 M. Zwei dieser 
Gesellschaften stehen bei Kapitalserhöhungen wieder, 
und zwar Braker Werft erhoht im Dezember um 
1000 000 M, und die Oertz-Werft um 10000 000 M des- 
gleichen im Dezember. 

An den Kapitalserhohungen 19 Gesell- 
Das neu 


waren 


Der Ausgabekurs der jungen Aktien ist bei den cın- 
zelnen Firmen in der Tabelle auf S. 632 zu ersehen und 


schwankte zwischen pari bis 75% Agio. 


rms t ran mte trag m men t T nn m 


Den Davon waren Es führten Flaggen 

Er re ee CEMETERIES 
Monat J|fuhren | Regist- | = $52» |52|9o9)529, Me [| 5 FEIGSES EEG E E |9 8 £5 | a | 5 
LAE IB REHEFUIRHEPIEHSESHEHESHEHEHEIHHHEIE 
Schiffe dell KE $9 [535] EEE Zu EEE ZZ 
ı |2e| 8a |a] lse] 7 |8] ə [10 [19/19] 1a |15]16|17 18 | ]20]2i | 22 |23 
ae = 630805] 1185 530861 | 197 e 340| 01347 1860| 25| al 37 90| —| olal al aal —| so| c 
ebruar.| 1745| 514882| 1129| 443158| 800| 12419! 816| 84289| 1896| 14| 5| 45 90| —| 9| 1| A0 3894| —| 72| c 
Márz. 1701| 581763] 1116) Soe 860| 15558] 995| 69997| 1317| 16 9| 56 103| —| 6| 9| ol aoi =| 76l 3 
GE SCH SE 1088 489862| 041| 26880 267| 63307] 1662| 25| 3| 47, 70| 14| 6| 1| om 2919 9 60) 9 
ai . 171| 601285| 1206 512291. 702| 29698. 263 796| 22| 1| 40, 98| 11] 1? ei aal Ia 78| 6 
Juni ...| 2424| 682208] 1480 542148| 691| 26410| 323 63650 2046 i7|—| An 98 14 dl a m 1 m 81 5 
Juli . . 8528| 869558| 2010) 719568| 978| 41968| 490| 101782| 2968| 23| 0| 85| 137] 25| 26| 1| 90| 29] 1| 40| 137110 
. August .| 8382| 910112| 1789| 745208| 1161) 50980|| 489| 118924| 2683| 22| 8| 78. 173| 14| 18| 1| 139| 54| 4| 36| 184|10 
Septbr. .| 8698|1081959| 2286| 868996,1023| 45904| 484| 192058| 2987| 25| 4 82 162| 22| 8|- | 121) 99| 3| 69| 120| 5 
Oktober | 8719|1097867| 2287| 045658| 992| 40978| 440| 104880| 2794| 14| 4| £8, 207| 14! 10| 2, 1201133. 4| 45| 258117 
Novemb. | 8964|1051808| 2049| 926278| 858| 40911| 862| 840614| 2417| 15| 8| 65| 191| 19| 10| 1| 111/152| t! 41| 228|10 
Dez"). .| 2564| 972117| 1573| 86388b| 675, 30176| 806, 78057| 1928| 9j 4, 45| 148| 10 7| 1; 93|13!| !, 21| 153|t1 
- Zus. 81910]9506486|10206|8098668] 8506|375699||4198|1087104|25349|227|39 668|1557|148|129|14|1026|767|95|295| 1509|97 


*) Dezemberziffern ohne Gewähr, da ein vollständiger Abschluß noch nicht vorlag. 


(Schiff-Ztg.) 
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Nr. 21 SCHIFFBAU Seile 655 
Bremerhavener Hafenverkehr. Im Monat Januar kamen Wie konnen Ersparnisse und Verbesserungen ım 
in Bremerhaven an 60 Dampfer mit 156099 Reg.-T. Werksiättenbetrieb von Verkehrsunternehmungen, sowohl 
(gegen 50 Dampfer mit 131 652 Reg.-T. im Monat De- in technischer als auch in organisatorischer Beziehung 
zcinber), drei Schleppkähne mil 1162 x rA 2 erzielt werden? 
775 Reg.-T.), 21 Fischdampfer mit 1494 Reg.-1. (55 rmm 3 d NA 4 wea DM NE » 
2608 Reg.-T.) und ein Motorschiff mit 12 Reg.-T. Von GË Die Aniwork n auf die Preisfrage mussen gi 
den einkommenden Schiffen waren ihrer Nationaliiat Mer s&n an: 
nach: 25 deutsch, 9 amerikanisch, 2 japanisch, 7 nor- Die Schriftleitung der „Verkehrstechnik” (Preisaus- 
wegisch, 3 französisch, 6 englisch, 1 spanisch, 5 hol- schreiben), Berlin SW. 68, Kochstraße 22-26. 
landiscit und 2. schwedisch. 5 Die Preisarbeiten dürfen keinesfalls den Namen 
iplrttt t ttt MMMMMMMMMM—L—ÁÀ des Verfassers tragen. An der Spitze der Arbeit ıst 
` " s vielmehr ein Kennwort zu vermerken. Ein geschlossener 
- | Personalien : Briefumschlag, der außen das gleiche Kennwort trägt, 
: | nn: SO auf einem Zettel Namen, Beruf und Adresse des 
Ministerialdirektor Dr.-Ing. L. Sympher t. Am 16. Ja- YetiBssers emhatten: , ! | 
nuar d. J. starb plötzlich und unerwarlet der Herr Mini- A Die Finsendungen mussen spätestens am 5. April 
sterialdirektor Dr.-Ing. L. Sympher. Mit ihm ist eine bei der Schriftleitung der „Verkehrstechnik“ einlaufen. 
Persönlichkeit aus diesem Leben Alle später eingehenden Ar- 
geschieden, die weit über den beiten bleiben unberücksichtigt. 
Bereich der amtlichen Tätigkeit 5. Der Umfang jeder einzel- 
bekannt war und sich eimen nen Arbeit darf 15 Seiten Akten- 
Namen. gemacht. hat. Seine format in Maschinenschrift (Zei- 
Haupttäfigkeit lag auf dem Ge- len mit Zwischenraum, einseitig 
biete der Binnenwassersiraßen beschrieben) oder in Handschrift 
und der Schilfahrtskanäle. Der nicht übersteigen. Abbildungen 
Mittellandkanal (Rhein-Hannover) sollen den Arbeiten beigelegt 
mil seinen Abzweigungen und werden, sofern dies zum besse- 
Soe (ez "n e ica ren Verstándnis notwendig odei | 
östliche Fertsetzung is = rect e p EE 
nehmlich sein Werk, ebenso die pee ERO recae | 
endgültige Gestaltung der Lippe- . 6. Jeder Einsender kann sich | 
kanalisierung und der Lippe- mit einer unbeschränkten Zahl 
seitenkanäle. Auch im übrigen von Arbeiten an dem Wettbe- | 
ist wohl kein größerer Kanal- werb beteiligen, doch muk jede 
plan in Deutschland in den Arbeit ein Kennwort für sich | 
letzten beiden Jahrzehnten ohne tragen. 
seine tätige Mitarbeit geblieben. 7. Die Entscheidung trifft ein I 
Besonderes Interesse wandte er Preisgericht, dem folgende 
de ad zu, die Ux Ua Ga Herren angehoren: l 
edarf des nordwestdeutschen ^e ar 3 : 
Kanalsystems zu decken halte. o Ree, 1 béit, Mi 
Der bau der Wehre bei Heme- i vehit t n MBC err 
- kehrsministerium. Berlin 
lingen (durch Bremen) und bei Vorsitzender i 
Doverden, die durch besondere ^ EAE r ; 
Gründe veranlaßt. waren, bilden 2. Direktor Pforr, Berlineı 
ohne Zweifel Einzelglieder einer Straßenbahn, Berlin, | 
der Zukunft vorbehaltenen groß- 5. Regierungsbaumeister a. D. | 


zugigen Kanalisierung der gan- 
zen Weser. 

Die Ersatzbeschaffung des für die Kanalspei- 
sung aus der Weser entnommenen Wassers führte 
zu eingehender Durcharbeitung wasserwirtschaftlicher 
Fragen, mit dem der Bau der großen Talsperre in Ham- 
furth und die neuen Pläne in der Fulda und Werra sowie 
der Nebenflüsse der Elbe im engeren Zusammenhänge 
stehen. Auch in den Kreisen der Seeschiffahrt ist er 
durch seine rührige Mitarbeit an den internationalen 
Schiffahrtskongressen der letzten Jahrzehnte nicht un- 
bekannt geblieben. 

Als Ministerialdirektor halte er infolge des Preußi- 
schen Allersgeselzes am 1. April 1921 seinen Abschied 
erhalten, aber sein an Arbeit gewohnter Geist ruhte 
nicht, sondern verfolgte in Kommissionen und wissen- 
schaftlichen Körperschaften und Vereinen seine bis- 
herige Lebensaufgabe weiter Sein plötZlicher Tod 
wird im In- und Auslande lebhafte Trauer auslösen. 


Oberbaurat Dr.-Ing. H. Krey. 


DE qud 
— Verschiedenes GE 


Preisausschreiben: „Verbesserungen im Werk- 
slállenbelrieb"^ Bedingungen: 1. Die Preisfrage 
lautet: „Verbesserungen im Werkstättenbetrieb“. 


Ministerialdirektor Dr.-Ing. L, Sympher T 


semke, Direktor dei 
Firma Lenz & Co. Berlin, 
4. Oberregierungsbaurat Wechmann, Referent im 

Reichsverkehrsministerium, Berlin. | 


Die Entscheidung dieses Preisgerichts, dem sich 
jeder Einsender durch seine Teilnahme unterwirft, ist 
auf alle Fälle endgültig. 


8. Der Verlag setzt für die beste Arbeit einen Preis 
von 4000 M, für die zweitbeste einen Preis von 2000 M, 
fur die drittbeste einen solchen von 1000 M aus. Das 
Preisgericht hal das Recht, eine andere Verteilung der 
Preise vorzunehmen. Der Verlag behalt sich ferner das 
Recht vor, auch nicht preisgekrönte Arbeiten unter den 
üblichen Bedingungen zur Veröffentlichung zu erwerben. 


9. Die Veröffentlichung der preisgekrönten Arbei- 
ten erfolgt, so weit möglich, in dem zur Hauptversamm- 
lung des Vereins Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahneu 
und Privat-Eisenbahnen E. V. (17., 18, 19, Mai d. |. in 
Stuttgart) erscheinenden Sonderheft der  ,Verkehrs- 
technik“, 

Das Recht zur Veröffentlichung der preisgekrönten 
oder vom Verlag erworbenen Arbeiten geht ausschliek- 
lich auf den Verlag über. 


10. Die Verfasser der preisgekrönten oder ange- 
kauften Arbeiten werden besonders verständigt. Die 
anderen Arbeiten werden auf besonderen Wunsch den 
Verfassern innerhalb 6 Wochen zurückgesandt. 
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Deutschland und abgetreante Gebiete 


. Norddeutscher Lloyd Bremen. In der außerordent- 
lichen Generalversammlung wurde in zweiter Abstim- 
mung endgültig die Erhöhung des Grundkapitals auf 
600 Millionen Mark durch Ausgabe von 125000 auf den 
Inhaber lautenden Vorzugsaktien mit 6% Vorzugsdivi- 
dende nach Vollzahlung und vorzugsweiser Befriedi- 
gung aus dem Liguidationserlos genehmigt. Das Stimm- 
recht der Vorzugsaktien ist für die Fälle, in welchen ein 
Ueberfremdungscinfluß in Frage kommt, das Doppelte, 
sonst das Einfache. Die Vorzugsaktien werden unter 
Ausschluß des Bezugsrechts der Aktionäre von einer 
Bremer Gesclischaft übernommen und vorläufig mit '4 
eingezahlt. Es wurden weiter die mit der Ausgabe der 
Vorzugsakticen zusammenhängenden Aenderungen der 
Satzungen genehmigt sowie eine Vorschrift über die 
Zusammensetzung des Aufsichtsrats, die einen Finfluß 
der Bremer Kreise innerhalb der Verwaltung dauernd 
sichern soll. Auf Anfrage aus Aktionärkreisen wurden 
die Aussichten des Geschäfts als im allgemeinen günstig 
bezeichnet. Weiter wurden Mitteilungen gemacht über 
den FloHenbestand und das Neubauprogramm des 
Norddeutschen Lloyds sowie über das Verhältnis zu der 
United States Line. Es wurde unter anderem mitge- 
teilt: Nachdem der Vertrag der United States Mail 
Steamship-Company durch Insolvenz der Gesellschaft 
erledigt war, hat es der Norddeutsche Lloyd für richtig 
gehalten, scine Dienste zu den alten Bedingungen der 
durch den Shipping Board eingerichteten neuen Linie 
unverändert zur Verfügung zu stellen, ahne daß es zu 
einem neuen formellen Vertragsabschluß auf längere 
Jahre gekommen wäre. Der Norddeutsche Lloyd ist 
bestrebt, scincr amerikanischen Verbindung alles das zu 
bieten, was scine Organisation und seine Einrichtungen 
herzugeben in der Lage sind Wie die Verhältnisse sich 
endgultig gestalten werden, läßt sich nicht überschen. 
Jedenfalls geschieht von seiten des Norddeutschen 
Lloyds alles, um die Beziehungen weiter zu pflegen. 
Dic Flotte des Norddeutschen Lloyds ohne Leichter, 
Schlepper und Fahrzeuge des Seebäderdienstes besteht 
zurzeit aus 15 Uebersecdampfern mit 72046 Br.-Reg.-T. 
Darunter befinden sich drei Neubauten mit 7332 
Br.-Reg.-T., vier gekaufte Schiffe mit 25 649 Br.-Reg.-T. 
und sechs Dampfer aus Vorkriegszeit mit 39065 
Br.-Reg.-T. Das Neubauprogramm umfaßt bis jetzt ein- 
schließlich der oben erwähnten 7332 Tonnen insgesamt 
232 032 Dbn-I2cq.-T., und zwar 17 Passagier- und Fracht- 
dampfer, neun l'rachtdampfer und zwei Hochsecschlcp- 
per, zusammen 28 Schiffe. 


Neue Dampfercompagnie A.-G., Stettin. Dic Oe- 
sellschaft beruft cine. außerordentliche Hauptversamm- 
lung mit der Tagesordnung: Erhöhung des Grundkapitals 
um 30 Millionen Mark durch Ausgabe von 15 Millionen 
Mark Stammaktien und 15 Millionen Mark mit 5prozent. 
Vorzugsdividende und einfaches Stimmrecht ausge- 
slaHcicr auf den Namen lautender Vorzugsaktien Weiter 
ist die Erhöhung des Grundkapitals um bis 35 Millionen 
Mark durch Ausgabe bis zu 20 Millionen Mark Stamm- 
aktien und bis zu 15 Millionen Mark mit Sprozent. Vor- 
zugsdividende und einfachem Stimmrecht ausgestatteter 
auf den Namen lautender Vorzugsaktien vorgesehen. 

Deutsche Werke A.-G. Im Hauptausschuß des 
Reichstags entwickelte sich bei der Beratung des Etats 
des Reichsschatzministeriums eine längere Debatte über 
die Deutsche Werke A.-G. Von der Regierung mußte 
darauf hingewiesen werden, daß auf Ueberschüsse, die 
iiber die erforderlichen Abschreibungen und Rück- 
stellungen hinaus eine Dividendenausschüttung ermog- 
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schaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie É 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle: werden hierunter gern aufgenommen 


lichen, weder für 1921 noch für 1922 gerechnet werden 
könne. Bezüglich des Eigentumsrechtes liegen noch 
gewisse Schwierigkeiten in der Reaeluna der Ansprüche 
Preußens und insbesondere Bayerns vor. Es sei in Er- 
wägung gezogen, die Ansprüche dieser Länder durch 
Beteiligung am Aktienbesitz abzugelten. Für die 495 
Millionen Mark, die gemäß dem Beschlusse der Natio- 
nalversammlung zur Umstellung der Betriebe aufge- 
wendet seien, habe das Reich Aktien im Nennbetrage 
von 100 Millionen Mark und Genußscheine im Betrage 
von 330 Millionen Mark erhalten. Die restlichen 65 Mil- 
lionen Mark seien als verlorener Zuschuß für die Um- 
stellung gegeben worden. g 

Neugründung für Lichtbogenschweißung. Unter der 
Firma: „Kjellberg Elektroden G.m.b.H." ist in Berlin 
eine Gesellschaft mit einem Stammkapital von einer 
Million Mark gegründet worden, die die Patentrechte 
und Erfahrungswerte der Elektriska Svetsnings-Aktie- 
bolaget in Göteborg (Schweden) auf dem Gebiete der 
Lichtbogenschweißung übernommen hat. Ferner ist die 
Herstellung und der Vertrieb von Schweißmaschinen, 
SchweiBapparaten, sowie aller damit zusammenhängen- 
den Artikel beabsichtigt. 

Felten A Guilleaume Carlswerk A.-G., Koln-Mül- 
heim. Die außerordentliche Hauptversammlung geneh- 
migte die vorgeschlagene Kapitalerhöhung um 50 auf 
200 Millionen Mark durch Ausgabe von 50000 neuen, 
auf den Inhaber lautenden Aktien zu je 1000 Mark. Die 
neuen Aktien, die ab 1. Januar 1922 dividendenberechtigt 
sind, übernimmt ein Konsortium nicht unter 37096 gegen 
die Verpflichtung, sie den allen Aktionären dergestalt 
anzubieten, daß auf drei alte eine neue Aktie zum Kurse 
von 400 % entfällt. Die Kapitalerhöhung dient zur Stär- 
kung der Betriebsmittel und zur Bereitstellung neuer 
Mittel für schwebende Projekte. Aus dem Aufsichts- 
rat sind ausgeschieden Ingenieur Tony Dutreu in Luxem- 
burg, J. Aubrun in Luxemburg und Bergrat Jordan in 
Baden-Baden. | 


Im Ruhrbergbau wurde eine durchschnittliche: Lohn- 
erhöhung von 14 M pro Schicht eingeführt. In einer in 
Essen abgehaltenen Sitzung, an der die Vertreter des 
Zechenverbandes und der Bergarbeiterverbände teilge- 
nommen haben, wurde die Verteilung auf die einzelnen 
Arbeiterkategorien vorgenommen. 


Ausland. 


Die Hauts Fourneaux et Fonderies de Pont-a-Mous- 
son crheben in ihrem Geschäftsbericht über das abge- 
laufene Jahr Klage über die deutsche Konkurrenz, In- 
folge der Geringfügigkeit der staatlichen und privaten . 
Auftrage — einer Folge der Teuerung sowohl der Ar- 
beiten als des Geldes — sei die französischk Eisen- 
industrie zur Ausfuhr genötigt, gewesen, und zwar, 
wegen des deutschen Wettbewerbs, zu Preisen, die 
unterhalb der Gestehungskosten gelegen hätten. Würde 
die Gesellschaft jedoch den Export einstellen, so wäre 
sie zur Herabsetzung ihrer Erzeugung auf die Hälfte 
genötigt, d. h. auf ein Viertel ihrer Vorkriegsproduktion. 
In den drei alten Werken (DPont-à-Mousson, Auboue, 
Fourg) betrug im September 1921 die Erzeugung 40,25 % 
derjenigen vor dem Krieg, nachdem sie im September . 
1920 hiervon 43,30 % ausgemacht hatte. Im letzten Be, . 
triebsjahr wurden von Eisenguß 50% der Erzeugung, 
von dem Spezialprodukt: guBeisernen Wasserleitungs- 
rohren 60 % des gesamten Verkaufs exportiert. Wäh- 
rend das Geschäftsjahr 1919/20 durch eine gewaltige 
Anstrengung zur Wiederherstellung und Wiederinbe- 


atn cingi etre tuia to pi tesoro nt ttr 
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iriebnahme charakterisiert war, bedeutete — nach dem 

ericht — ‚das verflossene Jahr, infolge Erschöpfung 
der finanziellen Mittel der Gesellschaft und Einstellung 
der staatlichen Zahlungen, einen Stillstand sowohl im 
Wiederaufbau als, infolge der allgemeinen Wirtschafts- 
krisis, sogar einen Rückschritt in der Entwicklung der 
Produktion. Trotzdem verzeichnet die Bilanz einen 
geringfügig erhöhten Reingewinn- gegenüber dem Vor- 
jahr. Daraus empfangen die alten Aktien eine Bruto- 
Dividende von 30,05 Fr.; die neuen Aktien erhalten 
weniger, verschieden je nach der Tilquna der Stücke. 


Die Hauts-Fourneaux de la Chiers (im Briey- 
Distrikt) erzielten im verflossenen Betriebsjahr einen 
Reingewinn von 925960 Fr., wozu der Vortrag aus 


1919/20 mit 909726 Fr. tritt, so daß 1835686 Fr. zur. 


Verfügung standen. Nach Abzug der gesetzlichen Re- 
serve beschloB die Generalversammlung, 17^ Mill. Fr. 
zu Abschreibungen zu verwenden und 289398 Fr. auf 
neue Rechnung vorzutragen. Der Geschäftsbericht 
schildert die Krisis der Hüttenindustrie zu Anfang des 
letzten Geschäftsjahres: Die Hochöfen mußten nach- 
einander am 4. Oktober 1920 und 25. Februar 1921 ge- 
stopft werden. Während der ganzen Dauer des Still- 
stands der Produktion, der bis zum Mai 1921 dauerte, 
warf sich die Anstrengung der Gesellschaft auf die 
Wiederherstellung der anderen Werksabteilungen. Die 
Hochöfen wurden im Mai 1921 wieder angeblasen, der 
Drahtzug konnte am 8. Juni und das Stahlwerk sowie 
das Blockwalzwerk. am 18. bzw. 20. des gleichen Mo- 
nats wieder in Betrieb genommen werden; zuletzt wurde 
das Grobwalzwerk vollständig in Gang gesetzt. Die 
Kriegsschäden, über die noch keine Entscheidung gé- 
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Schilfsausrüstung 


Schotiüren und Schottenschließvorrichtungen. ` (Rivista 
Marittima, Dezember 1921, S. 921) Schottüren für 
verschiedene Anwendungszwecke. Schottenschließ- 
vorrichtung durch Eigengewicht, durch hydraulische, 
hydraulisch-pneumatische und durch elektrische be- 
tatigung. Zwei Tafeln mit Abbildungen von wasser- 
dichten Verschlüssen. Zwei Tafeln mit verschiedenen 
Schott in Entwürfen. Sechs Tafeln mit Zusammen- 
stellungen und Einzelheiten verschiedener se 


vorrichtungen. 
Werftbetrieb 


Fintellung der Hebe- und Transportmaschinen, ins- 
besondere der Krane. (Fördertechnik und Fracht- 
verkehr, 6. Januar 1922, S. 1.) 29 Abb. Flaschenzug. 
PBauwinde. Wagenwinde (Hebebock). Zugwind®e. 
Spil. Hangebahn. Schiebebühne lhalbversenkl — 
unversenkt — versenkt). Wagendrehscheibe. Kreisel- 
wipper. Selbsttätiger Unterflurkipper. Selbsttätiger 
Unterflurkipper mit hydraulischer Ausgleichung. Hub- 
spindelkipper auf Flur kippend. Handlaufkaize. 
Konsolkran. Feststehender Auslegerkran. Wipp- 
krän. Wippkran mit drehbarer Spindel. Wippkrun 


aus Fachwerkträgern. Drehlaufkatze mit beweglicher ` 


Aufhängung des Hubwindwerkes. Deckenlaufkatzc 
mit fester Aufhängung des Hubwindwerkes. Hand- 
laufkran. Bockkran. Halbbockkran. Cantilever- 
kran. Verladebrücke. Gil. 


Werkzeugmaschinen 


Eine neue Schnecken-Schneidmaschine. (The Engineer, 
20. Januar 1922, S. 78) 5 Abb., 4 Schnittzeichn. Die 
englische Firma Smith in Coventry bringt als Ergebnis 
langjähriger Erfahrungen eine neue Schnecken- 
Schneidmaschine auf den Markt. Es sind drei Größen 
dieser Type vorgesehen; die kleinste davon ist in den 
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troffen wurde, sind im Aktivum der Bilanz mit 90 659 768 
Franken beziffert. Die Hochofengesellschaft Chiers, die 
dem Greupement de la Große Métallurgie angehört, ist 
an folgenden Gesellschaften beteiligt: Forges de 
Blagny Carignan, Société Lorraine Minière et Métallur- 
gigue, Société Nouvelle des  Charbonnages du 
Levant de Mons, Société des Fours à Coke de Zee- 
brugge, Compagnie de Constructions Générales et de 
Travaux Publics in Paris, Mines de Joudreville et Tier- 
celet usw. 
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Die lothringische Eisenförderung. Infolge der Krisis 
auf der Hüttenindustrie ist im ehemaligen Deutsch- 
Lothringischen die Produktion an Eisenerz von 8 075 000 
Tonnen im Jahre 1920 auf 7816674 Tonnen herabge- 
gangen. Das ist nur wenig mehr als ein Dritiel der 
Förderung im Jahre 1913, die 21 133 676 Tonnen betrug. 


Die Verhandlungen, welche zwischen französischen, 
belgischen, luxemburgischen und auch englischen Eisen- 
industriellen stattfanden, haben ein Uebereinkommen 


hinsichtlich der Ausfuhrorganisation in demnächstige 


Aussicht gestellt. Durch gemeinsame Vereinbarungen 
wil man gegenseitigen Wettbewerb und Preisunter- 
bietung auf den Auslandsmärkten möglichst hint- 
anhalten. Voraussetzung solcher Politik ist vorheriger 
Zusammenschluß der Erzeuger eines jeden Landes. 
Einem solchen stehen in Belgien noch Schwierigkeiten 
im Wege. In Frankreich besteht das Comptoir Sidé- 
rurgiegue de France; augenblicklich sind zu dessen Er- 
neuerung Unterhandlungen zwischen den französischen 


- Hüttenwerken im Gange. 


Zeitschriftenschau [2— — ———| 


Abbildungen dargestellt und hat eine Mittencntfernung 
von Schneckenmitte bis Schneckenradmitte von 
17 Zoll engl, Oll 
Eine 6 Fuß schnellaufende Radialbohrmaschine. 9 Abb. 
(Engincering, 6. Januar 1922, S. 8) Die Dohrmaschine 
ist für 16 Geschwindigkeiten eingerichtet. Der An- 
trieb erfolgt durch Riemen. Oll. 


Wirtschaftliches 


Welschiffbau und Schiffahrt im Jahre 1921. [.: Mandel 
und Industrie 1921. 10 Bildnisse 4 Schiffsabbil- 
dungen. (The Shipping World, 4. Januar 1922, S. 7.) 
Revolutionäre Bewegung. Der grobe Kohlenarbeitcr- 
streik April-Juli 1921. Der beherrschende Faktor der 
Situalion war Verminderung der Produktionskosten. 

Gl. 


Verschiedenes 


Aus dem OieBereiwesen der letzten 20 Jahre. (V. d. L, 
4. Februar 1922, S. 101) 34 Abb. Schmelzanlagen. 
Trocken- und Gluühanlagen. Die Formsandaulberei- 
tung. Anlage von GicBereien. j 

Zur Frage des Umschlages von Massenqutern. (V. d. EL, 
4. Februar 1922, S. 112) 7 Abb. Darstellung von 
Decherwerkentladern und Vergleich ihrer Arbeits- 
weise und Wirtschäftlichkeit mit dem Massen- 
umschlag durch Kipper. 

Zur Gesetzmäßigkeit der Kerbschlagprobe. [Kruppsche 
Monatshefte. Dezember 1921.) 8 Abb. 18 graphische 
Darstellungen. 10 Zahlentafeln. Bezug der Schlag- 
arbeit auf die Flacheneinheit. Bezug der Schlagarbeit 
auf die Raumeinheit. Die Raumteilcharakteristik der 
Kerbschlagprobe. Der Einfluß der Schlaggeschwin- 
digkeit auf die Werte des miltelzahen Werkstofles. 
Die Bedeutung des Kerbdurchmessers für die Raum- 
leilcharoklerislik. Folgerungen für die Praxis. Zu- 
sammenfassung. 
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Fortschritte in der Verwendung von Akkumulatoren. 
(V. d. L, 4 Februar 1922, S. 109) Fortsetzung von 
S. 83. 7 Abb. Volkswirlschaftliche Bedeutung der 
Akkumulatorenlastwagen. Die Anwendung des elek- 
trischen Lastwagens. Verwendung der Akkumulatoren 
für Schiffsantrieb. Gl. 

Der Elcektro-Maschinenbau im Jahre 1921 (in England). 
(The Engineer, 20. Januar 1922, S. 62) Propaganda- 
arbeit. Die Elektrizitats-Kommission, Kraft-Anlagen. 
Entwicklung der Turbo-Generatoren. Hio neon 
Tore. 


Bücherbesprechungen 

Das neue Postbuch 1922. Zusammenstellung sämtlicher 
Gebühren für den Post-, Telegraphen- und Fern- 
sprechdienst im lIn- und Auslande, gültig vom 1. Ja- 
nuar 1922 an. Vollständiger Tarif für Postpakete 
nach dem In- und Auslande. Die Vorschriften für 
die Postversendung, den Telegraphen- und Fern- 
sprechverkehr. Haftpflicht und Ersatzleistung der 
Postverwaltung. Von Kurt Belling, Oberpost- 
inspektor. — Preis M 1920. — 1922 — Industrieverlaq 
Spaclh & Linde, Fachbuchhandlung für Steuerlite- 
ratur, Berlin C 2. 

Am 1.Januar 1922 sind ganz außerordentlich er- 
hohte Positarife sowie neue Postbestimmungen in Kraft 
getreten. Um sich vor nachteiligem Schaden zu bewah- 
ren, ist es fur Jeden kaufmännischen und industriellen 
Betrieb von groBter Wichtigkeit, sich mit den neuen 
Bestimmungen bekannt zu machen, da der neue Tarif 
und die neuen Beforderungsbestimmungen für die Ver- 
kehrs- und Handelswelt zahlreiche Neuerungen bringen 
Das neue Postbuch 1922 enthalt in übersichtlicher Zu- 
sammenstellung sämtliche Post-, Telegraphen- und 
Fernsprechgebuhren nach dem neuesten Stande, die 
neuen Bestimmungen der Postordnung, der Madrider 
Weltposivereinsverträge, der Fernsprechgebührenord- 
nung, des Luftpostverkehrs usw., sowie die Vorschrif- 
ten über Haftpflicht und Ersatzleistung der Post. In 
dieser Vollständigkeit ıst neuerdings kein derartiges 
Handbuch herausgegeben worden. Es enthalt u. a. die 
gesamten Gebühren fur den Auslandsverkehr 
Leitwegen und besonderen Angaben 


| Einband- 
Decken 


für den XXII Jahrgang, 
sowie für frühere Jahr- 
gänge, in geschmack- 
voller Ausführung — 
Ganzleinen mit Gold- 
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Rückscheine usw.), ferner den vollständigen Telegramm. ` 
gebührentarif nebst den erforderlichen Bemerkungen 
über Leitung, Sprache, besondere Beschränkungen u. a. 
mehr. Dadurch, daß diese großen Tarife nach Einheils- 
sätzen (Goldfranken) aufgestellt sind, ist vermieden, daß 
das Buch schnell veraltet. | 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 
1. Werner A Pfleiderer, Cannstatt ~ Stuttgart, betr. 
„Hydraulische Akkumulatoren mit Druckluftbelastung“ ; 
2. Frankfurter Maschinenbau ~ Aktien ~ Gesellschaft 
. vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M, betr. 
„Elektrische Bohr- und Aufreibemaschine Fax“ mit 
selbsttätiger Kupplung; 
3. Deuische Niles-Werke A.-G, 
betr. ,, Karusselldrehbanke", 


worauf wir besonders lunweisen. 


INHALT: 


Der ölmotorische Autrieb von Borddynamos 
. jn der deutschen Kriegsmarine. Unter Be- 
nutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober- 
Marinebaurat W.l.audahn, Berlin, II. (Fortsetzung) 
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Schiffbau . . . . . . . . . . . ... . 614 
Ueber die Gleitgeschwindigkeit und den Schlepp- 
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Nr. 22/23 Berlin, 


1./8. Márz 1922 


XXIII. Jahrgang 


Der deutschen Werkzeugmaschinen-Indusirie 


Man sagt, und wohl nicht mit Unrecht, daß die 
mächtige Entfaltung der deutschen Industrie und 
des deutschen Handels einer der Hauptgründe zum 
Ausbruch des Weltkrieges gewesen seien. Und in 
der Tat hat diese dem deutschen Volke innewoh- 
nende Triebkraft sich in seiner ganzen Slarke ge- 
zeigl, als sie die kolossalen Leistungen, insbeson- 
dere der Industrie während des Krieges, vollbringen 
half und in kurzer Zeit nach Beendigung des Krie- 
ges die Industrie wiederum auf eine Hohe brachte, 
die heute erneut das Schreckgespenst unserer viel- 
fachen Feindeschar ist. 


Einen kurzen Rückblick. 


Das Volk, dem in der Mitte des vergangenen 
Jahrhunderts das die See beherrschende Volk, die 
Engländer, sagen durfte, es würde jedes Schiff, das 
die deutsche Flagge auf dem Meer zeige, als See- 
räuber behandeln, stand 50 Jahre später an dritter 
Stelle in der Reihe der Seemachts- und an zweiter 
Stelle unter den Schiffe bauenden Staaten, ein 
Aufschwung, wie ihn die Weltgeschichte kein 
zweites Mal zu verzeichnen hat. Ein Wettstreit 
selzle ein, zuerst edlen Motiven entsprungen, die 
die Konstrukteure der verschiedenen seefahrenden 
Lander ihr Bestes zu zeigen versuchen lieBen, bald 
aber ein ubler Konkurrenzkampf, den Gegner aus- 
zuschalten, der nicht auf ein jahrhunderlelanges 
Privilegium zurückschaule, sondern nur seiner 
Tatkraft vertrauend. den ihm gebuhrenden Platz 
an der Sonne anzustreben suchte und auch er- 
langte. | 
Mit dieser Geschichte des Aufschwunges des 
deutschen Schiffbaues ist eng verknüpft die der 
deutschen. Verkzeugmaschinen-In- 


dustrie, der treuen Helferin des Schiffbaus ın 
seinem Kampf um seinen Vorzugsplatz. Ohne dıe 
deutsche Werkzeugmaschinen-Industrie war keine 
Entwicklung des deutschen Schiffbaus moglich, 
ohne die gigantischen Werkzeugmaschinen keine 
Schiffsriesen denkbar. Hand in Hand arbeiten hier 
zwei Industrien, sich fordernd und erganzend. Die 
in schneller Folge wachsenden Dimensionen der 
Schiffe, ihrer Antriebsmaschinerien, der Panzerung, 
verlangten stark dimensionierle Maschinen mil 
höchster Leistungsfähigkeit, stellten großte Anfor- 
derungen an die Hebe- und Transportiechnik, die- 
sen Zweig der Werkzeugmaschinen-Industrie, hatte 
den Bau groß angelegter Hellinganlagen zur Folge, 
den Beionbau und die Eisenkonstruktiontechnik zur 
groBten Leistungsfahigkeit, oft unter den schwierig- 
sten Verhältnissen, herausfordernd. 

-~ Unsere großen Hellinganlagen in Hamburg, wie 
Blohm & VoB, Deutsche Werft, Reiherstieg, Vulkan, 
an der Weser, in Stettin, unsere ehemaligen Kriegs- 
werfien in Wilhelmshaven und Kiel, überhaupt in 
allen Schiffbauzeniren, zeigen, in welch hervor- 
ragender Weise die deutsche Werkzeugmaschinen- 
Industrie und verwandle Industrien diese Aufgaben 
gelöst haben. Hellinggerüste und Krane und Kabel- 


 krananlagen geben ein Bild von der Größe des 


deutschen Schiffbaues, die Erweiterungsbauten der 
Werften in oben genannten Städten deuten darauf 
hin, daß der deutsche Schiffbau nicht gewillt ist, 
sich in eine untergeordnete Rolle, selbst nach ver- 
lorenem Kriege, einordnen zu lassen, sondern be- 
müht ist, in kürzester Frist die unserer Handelsflotte 
vom Feinde zugefügten Schäden und angestrebten 
und zum Teil vollzogenen Dezimierungen in kürze- 
ster Zeit wieder auszumerzen, denn niemals hatte 
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der am Schifferhaus in Bremen eingegrabene 
Wahlspruch „Navigare necesse est“ mehr Be- 
deutung und Berechtigung als in der heutigen Zeit 
des Wiederaufbaues. Welche Schwierigkeiten 
finanzieller und politischer Art sich diesem Wie- 
deraufbau entgegentürmen, soll hier nicht erörtert 
werden, hier interessiert der trotz allem Vernich- 
tungswillen der Feinde angestrebte Wiederaufbau 
des deutschen Schiffbaues im Verein mit der deut- 
schen Werkzeugmaschinen-Industrie. 


In Erkenntnis der Wichtigkeit der deutschen 
Werkzeugmaschinen-Industrie für den deutschen 
Schiffbau für See- undBinnenschiffahrt hat die Zeit- 
schrift „Schiffbau“ vor einigen Monaten den 
Enischluß gefaßt, der deutschen Werkzeugmaschi- 
nen-Industrie in ihren Spalten einen besonderen 
Platz zur Aussprache zu schaffen und den Inter- 
essenlen in Werftkreisen, Konstruktionsbüros und 
-betrieb, Gelegenheit zu geben, sich mit den neue- 
sten Errungenschaften der Werkzeugmaschinen- 
Industrie für Schiff- und Schiffsmaschinenbau und 
Werfibeirieb bekannt zu machen, aber auch An- 
regungen uber dieses Gebiet aus dem Leser- und 
Interessentenkreise Raum zu geben und nicht zum 
wenigsten, dem Ausland Gelegenheit zu geben, sich 
ein Bild über die Bedeutung der deutschen Werk- 
zeugmaschinen-Industrie ur die Schiffbauindustrie 
zu machen. 


Wenn von dieser Gelegenheit der Veröffent- 
lichung noch wenig Gebrauch gemacht worden ist, 
so mag. das in der Hauptsache daran liegen, daß 
der Leitgedanke des ,Ochiffbau", die deutsche 
Werkzeugmaschinen-Industrie . im Rahmen des 
Werflbetriebes dem Interessenten zu zeigen und ihm 
Gelegenheit zu geben, sich über die bedeutendsten 
Vorgange innerhalb der Werkzeugmaschinen-In- 
dusirie zu informieren, ohne Spezialzeilschriften 
lesen zu müssen, noch nicht voll und ganz verstan- 
den und gewürdigt worden ist. 


Um so dankbarer ist die Bereitwilligkeit zu be~ 


grüßen, mit der eine Reihe der bedeutendsten Ver- 
treter der deutschen Werkzeugmaschinen-Industrie, 
deutscher Werften und andere ihre Kraft in das Ge- 
lingen der vorliegenden Sondernummer ge- 
stellt haben, die einen lleberblick uber die Bedeu- 
tung der deutschen Werkzeugmaschinen-Industrie 
einschließlich verwandter Industrien im Schiff-, 
Schiffsmaschinenbau und Werfibetrieb mit einem 
kurzen Rückblick auf Werft- und Hafenverhältnisse 
in alter Zeit als Gegenstück bieten sollen. 
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In bunter Folge sehen wir hier die Bilder der - 
primitiven Einrichtungen der ehemals kurbranden- . 
burgischen Werft in Pillau und andere alter Werflen 
im Gegensatz zu den gigantischen. Hellinganlagen 
und Transportanlagen moderner Werften an uns 
vorüberziehen, den Hafen Ostia des Altertums im 
Vergleich mil einer der modernen Betonanlagen des 
Hafens von Buenos-Aires. 

An Hand vieler Illustrationen führt uns der Auf- 
satz über moderneTransportanlagen die 
Entwicklung dieses wichtigen Hilfsmittels im Werft- 
belrieb vor Augen. 

Das Mädchen für alles, die Elektrizität, 
dieses Mal im Werftbetrieb, ist in einer Artikelserie 
besprochen, die uns auch diePre&luft und Hy- 
draulik im Werflbetrieb schildert. Energien, die 
es ermoglichen, die Handarbeit auf ein geringes 
Maß herabzudrücken und große Arbeilsstücke ver- 
mittels ihrer großen Drücke zu meistern. Die Bear- 
beitung der Werkstücke in der Schiffbauwerkstätte, 
ın der Schiffsmaschinenanstalt und Kesselschmiede 
behandeln wiederum einige Abhandlungen über 
Großwerkzeugmaschinen, wobei des 
Umfangs wegen, die diese Nummer schon ange- 
nommen hat, die Werkzeugmaschinen milllerer und 
kleinerer Größe nicht berücksichtigt werden konn- 
len und späterer Bearbeitung vorbehalten sein 
mussen, 

Die Umgehung großer Hellinggerüst-Anlagen 


zeigt die Abhandlung über die Verwendung von 


Kabelkrananlagen. 


Und als letztes sehen wir den Werflbetrieb, SO- 
weit er als Reparaturbetrieb anzusprechen ist, auf 
ein Fahrzeug selbst verpflanzt, in der schwimmen- 
den Reparaturanstalt, dem Werkstatischiff ,,Bos- 
nia“, mit seinen Einrichtungen für Reparatur von : 
Schäden an den über Wasser liegenden unge- 
schützten Teilen von Kriegsschiffen, sowie auch . 
Kommandoelementen, Munitionsförderwerken, Ru- 
dereinrichtungen usw. 


Allen Mitarbeitern sei hiermit wärmster Dank 
am Zustandekommen dieser Sondernummer gesagt, 
die von der Schriflletung wie auch dem Verlag mit 
dem Wunsche herausgeschickt wird, mit dazu bei- 
zutragen, dem Laien wie dem Fachmann, insbeson- 
dere dem Ausland erneut in dieser Form ein Bild zu 
geben von der GroBe deulscher Talkraft und deut- 


scher Industrie, die unter die bedeutendsten Zweige ` 


zählt: Die deutsche Werkzeugmaschi- 
nen-Industrie. 


Die Schriftleitung der wWerbzbddmsschinen Soudernunmicr 
Dipl.-Ing. Fischer, Berlin-Grunewald 


Der Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“ 
Reinhold Strauss K.-G. 
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Werfibetrieb in älterer Zeit 
Von Chr, Voigt. 


| Ein Rückblick auf die Zustände, die auf den gegen ein mühseliges Scharwerken in Wind und 
alten Werften obgewaltet haben, läßt uns mannig- Wetter — denn der Betrieb ging z. T. im Freien 


lache Unterschiede gegenüber modernem Schiff- vor sich — mit den primitivsten Vorrichtungen, die 
sich auf Winden, Bockkräne, Taljen und Hebe- 
baume beschränkten. Die Ausnulzung mensch- 
lichen Konnens war daher nur mangelhaft. Die 
Arbeit ward in halbdunklen Holzschuppen vorge- 
nommen, die im Winter wegen der Feuersgefahr 
der Heizung enibehrten. Meist an slillem, Irubem 
Wasser belegen, war der Werflplalz mit Holz- 
stapeln besal und wenn er auch alle Merkmale 
fleißiger Tätigkeit aufwies, so beschränkte sich der 


baubelriebe gewahr werden. Es wird daher nicht 
ohne Interesse sein, sich das Leben und Treiben 
auf so einer allen Holzschiffswerft, beispielsweise 
aus der Zeil vor etwa 250 Jahren, etwas näher an- 
zusehen. Es ist die Zeit, da England und Holland 
ihre großen Kriege um die Seeherrschafl ausfoch- 
len. Der Holzschiffbau stand nach langsamer 
Entwicklung vor einem erfolgreichen Aufstieg, 
zumal in England, Frankreich und den see- 
mächtigen Niederlanden, | 
die nicht nur in Kunst und 
Wissenschaft, sondern 
auch im Kriegswesen und 
im Schiffbau tonange- 
bend waren. Noch lag 
die Nutzung der Dampf- 
kraft und die Verwen- 
dung des  Eisens am 
Schiffskörper in weiler 
Ferne — Faktoren, die 
so umwälzend auf die 
Ausgestaltung des See- 
schiffes einwirken soll- 
len. Noch machte die 
goldene Praxis an der 
Hand der lleberlieferung 
und Schablone der Theo- 
rie den Vorrang mil 
Erfolg streitig, und so 
kam es, dah Wesen und 
Betrieb der alten Werf- 
len ein wesenllich an- 
deres Aussehen halten 
als heute. 

Der moderne Werflbe- 
trieb, ins Große gewach- 
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sen, umfaßt ein tech- Abb. Weit und Warenhaus der Ostindischen Kompagnie zu Amsterdam im 17, Jahrhundert 


nisch und wissenschaft- 

lich durchgebildetes Personal von Ingenieuren, 
kaufmännischen Leitern und geschulten Arbeıtern, 
das, von hunderterlei Maschinen unterstutzt, Kvaft- 
nutzung und Kraftleistung einziger Art erzielt. 
Riesenkräne, hochstrebende Hellinge von Stahl 
und Glas, lichtdurchflutete Hallen, die mil Heizung 
und eleklrischer Beleuchtung ersprießliches Arbeı- 
ten gewährleisten, erblicken wir da neben umfang- 
reichen Konstruktionsburos und Vervielfältigungs- 
anstalten. Heute greift der Betrieb vermöge der 
ungemein großen Ausdehnung, die der Schiffbau 
genommen, und der komplizierten Einrichlung und 
Ausstattung des Schiffes fast ın alle Zweige der 
Industrie, ja sogar in das Kunstgewerbe hinüber; 
dem Beschauer bietet der Anblick der Werfl einen 
Wald ragender Schlole, der Venlile eines Heeres 
raslloser lebensprühender Maschinen. Damals da- 


Betrieb doch nur auf wenige mit dem Schiffbau in 
Verbindung stehende Gewerbe. Ueber der allen 
Werft lagerle eine behabige Ruhe, der die Rauch- 
schwaden der ewig qualmenden Pechkuche Ab- 
wechslung und malerischen Reiz verliehen. Das 
Allvalerische in der Erscheinung der alten Werfl 
drückte sich auch darin aus, daß ihr Bereich alles 
zum Erbauen Gehorige in sich begriff. Da gab es 
ein Hauptgebäude mit ragendem Glockenturm- 
chen, ferner Reeperbahnen, Verkaufsbuden mit 
allerhand Schiffsbedarf, Arbeiterwohnungen usw.; 
im Hintergrunde lagen gewöhnlich vıelstöckige 
Speicher, an denen Schiffe loschten und luden. 
Noch entbehrte der Bauplatz der geräumigen ge- 
deckten Hellinge, die heute ein gegen Willerungs- 
einflusse geschulzles Arbeiten gestatten; vielmehr 
wurden die Schiffe unter freiem Himmel gezim- 
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merl, wo die Werkleute Wind und Weller ausge- 
selzl waren. 

Neben diesen baulechnischen Unterschieden 
sprechen auch sonstige Vorzüge für die Besse- 
rung, die der Fortschritt der Zeit dem Arbeiter ge- 
bracht hat. Weilaus erhöhte Arbeitslöhne ermög- 
lichen ihm heute im Verein mit der Ausgestaltung 
der sozialen Fürsorge im Kranken- und Invalidi- 
lalswesen sowie in der allgemeinen Wohlfahrls- 
pllege gesteigerte Daseinsbedingungen. 

Sicherlich gestallele sich die Tätigkeit des 
Bauherrn, der ein Schiff in Bestellung gab, nicht 
allzu aufregend, und doch ermangelle sie nicht der 
Verantworllichkeit, zumal in jenen Tagen, wo der 
Schiffbau noch wissenschafllicher Erschließung 
harrte, wo die im Schwange befindliche empirische 
Baumelhode der festen Grundlage enibehrte und 
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Letztere soll er nach Magabe ihrer körperlichen 
und geistigen Fähigkeiten an die rechte Stelle 
setzen. Für das Legen von Kiel und Steven, das 
Setzen der Spanten kommen nur bessere Arbeiter 
in Betracht. Lahme, Träge und Spakmacher sol- 
len im Auge behalten und entsprechend beschäf- 
lig! werden. Zur Unterstützung des Bauherrn die- 
nen erfahrene Gehilfen, um die Leute zu beaufsich- 
tigen und kleinere Arbeiten selbständig zu leiten. 
Große Vorsicht erfordert das Aufstellen der Ge- 
rüsle und Stellinge, um leiblichen Schaden zu ver- 
hüten. Als nicht minder wichlig gilt die Kenntnis 
des Holzes und seiner Arten, sowie die Verlraul- 
heit mit dem Einkaufen in gehöriger Menge unter 
Ausschaltung unverwendbarer Reste. Schließlich 
soll der Bauherr auf das Wohlergehen seiner Leute 
bedacht und von rechtlicher Denkart sein, weil von 


A l 

U ( 
d 

Len S e Y % u Š 

d C "am o. 


Kurbrandenburgische Werft zu Havelberg um 1700, 


Stich von A, Oldenburgh nach dem verlorenen Gemälde des Marineingenieurs und Hofmalers Michael Maddersteg 


dadurch mancherlei Umstände mit sich brachte, 
Huhrend zugleich und ergolzlich lesen sich die 
Schilderungen aus jener Zeit, in denen die allen 
Schiffbaumeister ihre Erfahrungen zu Papier ge- 
bracht haben. 

Ein jeder halle seine eigene Baumethode, die 
er seinerseils für die besle hielt und nur denen 
von seinen Nachkommen offenbarte, die sich dem 
nämlichen Gewerbe widmeten. Diese Geheimnis- 
kramerei ist der Entwicklung des Schiffbaus nicht 
gerade förderlich gewesen, und sie wich erst, als 
mit dem Eindringen wissenschaftlicher Theoreme 
die Schiffbautechnik auf eine höhere Stufe gestellt 
ward. Demnach waren im Vergleich zu heute die 
Anforderungen, die an den Schiffbaumeister ge- 
stellt wurden, nicht allzu bedeutend. Er muß wohl 
des Lesens, Schreibens und Rechnens kundig, 
auch in der Zeichenkunst bewandert sein, 
zum eigenen Nutzen und Beslen seiner Leute. 


seinen Leistungen das Wohl und Wehc vieler Exi- 
stenzen abhängt. Darum soll er ernstlich Acht 
geben, daß sein Bauwerk in allen Teilen, zumal in 
den Verbänden gehörig gesichert sei, um den 
Fährlichkeiten der Seefahrt widerstehen zu konnen. 


Dazu mußten die Schiffe folgende Eigen- 
schaften besilzen: 

Das Kriegsschiff sollte fesigebaut sein 
und qule Fahrt laufen, dem Ruder gehorchen, viel 
Segel tragen können, wenig Abtrift und ruhige 
Lage auf dem Wasser haben; die untere Lage Ge- 
schütze sollte 4^ oder 5^ über Wasser liegen. 


Der Kauffahrer: Dieselben Ansprüche, 
abzüglich der Geschulzlage, viel Laderaum, mög- 
lichst beschränkte Besatzungszahl. 


Der Bauabschluß ward in einem Vertrag nie- 


dergelegt, in dem sich der Baumeister verpflichtete, 


das Schiff nach Form, Eigenschaften und Abmes- 
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sungen mit vollem Zubehör aus gesundem Holz 
fehlerfrei zu erbauen, wogegen der Besteller eine 
ausbedungene Summe zu enlrichlen halle. 

In erster Linie galt es daher fur den Bauherrn, 
sich nach einer gut gelegenen, geräumigen Werft 
umzusehen, die vorn (am Wasser) niedrig lag und 
nach Land zu anstieg, damit die Schiffe, die nach 
damaligem Brauch mit dem Vordersteven zuerst 
in das Wasser glitten, mit dem Achterschiff ent- 
sprechend höher auf der abschüssigen Helling 
standen. Zur Verhütung etwaigen Eınsinkens der 
Helling empfahl es sich, eine Beltung von guten 
Planken in einer Länge von 130’ oder 140° und 
Breite von 10^ oder 12’, je nach der Größe des zu 
erbauenden Schiffes so anzulegen, daß die untere 
Fläche der Stapelklötze eher über als auf dem 
Boden zu liegen kam. 

Weiterhin galt ein Werkzeugschuppen Tur un- 
entbehrlich, ebenso eine Wage zum Nachwiegen 
des angeliefer- 
len Eisenwerkes 
und ein wohlver- 
sehenes Lager 
von Nägeln und 
Spiekern aller 
Art. An abge- 
legener Stelle 
wurden Pech- 
und Teervorrale 
gelagert. Um sie 
in Kupferkesseln 
auf Dreifüßen zu 
schmelzen, ward 
eine Herdslalte 
an einem gegen 
Feuersgefahr ge- 
sicherten Orte 
errichtet. Für das 
Biegen der Planken und Bergholzer diente bebes 
Wasser. | 

Damit das vom Sonnenbrand durstige Volk 
der Arbeiter nicht unpaB oder unlustig werde, 
sollte der tägliche Trunk nahe zur Hand seın, ohne 
der Luft ausgesetzt zu sein, dagegen das Herum- 
Iragen von Bier in Kannen auf der Werft nicht ge- 
duldet werden — wie der alte Cornelis van Yk *) 
liebevoll anrät, sondern männiglich sollte zum 
Wasserfaß sich bemühen, wodurch nicht nur der 
Lohn für das Biertragen, sondern auch viel an 
Trank gespart wird, weil die meisten Leute sicn 
scheuen, unter den Augen des Meisters von det 
Arbeit fortzulaufen. | 

Wie beim Hausbau, sind auch beim Zimmern 
des Schiffes je nach dessen GroBe eine Anzahl 
Vorleute nötig; ihnen liegt die Beförderung der 
schweren Hölzer mit Winde oder Spill aus dem 
Wasser auf die Werft und zum Schiff ob, ebenso 
das Heranbringen der Schleifsteine, das Bergen 
der Geräte, Aufsammeln der Späne und die Auf- 
sicht über die Zimmerleute, damit sie ihr Werk 
fördern und Werft und Schiff in Obacht halten. 


*) C. van Yk: Nederlandsche Scheep-Bouw-Konst, 1697, 


Abb.3. Das „Collegium de marine“ der Kurbrandenburgischen "Marine 
auf der Werit zu Pillau 1681 
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Andere wieder sollen auf das ein- und ausgehende 
Gerät, auf die Pechküche und das aus der 
Schmiede kommende Eisenwerk aufpassen und 
im übrigen mit Sägewerk, Schneiden von Holz- 
pflöcken und Treibklotzen usw. beschäftigt werden. 

Fhe der Kiel gestreckt ward, legte man den 
Riß des Schiffes fest, wenigstens war dies bei den 
Engländern der Fall, so daß Aenderungen während 
des Baues forlfielen. Die Holländer dagegen 
arbeiteten mehr nach Herkommen und Ueberliefe- 


rung. Auf den Schnürboden wurden die Formen 


von Steven und Spanten in wahrer Größe aufge- 
zeichnet. 

Die holländischen Schiffe besaßen den eng- 
lischen gegenüber den Vorzug völligerer Formen 
und damit größerer Tragfähigkeit, dafür aber auch 
geringeren Tiefgang, was schon wegen der flachen 
Gewässer, Seegalen und Flu&mündungen gebolen 
war. Die englischen Schiffe brauchten sich solche 
Beschränkunge 1 
nicht aufzuerle- 
gen, weil sie da- 
heim überall ge- 
nugende Wasser- 
tiefe fanden. 

Ein wesenlli- 
cher Unterschied 


inm der Bauart 
beider Nationen 
bestand darin, 
daB die hollan- 
duschen Schiffe 
scharfe Kimm 


und eine ellip- 
tische Flache, das 
„Flach“ im Boden 
halten, und ferner 
vorn und achlérn 
Totholz aufwiesen, auf dem die zugehorigen Span- 
ten aufgesetzt waren, wodurch allerdings der feine 
Verlauf der Spanlenfuhrung zum Kiel hinunter be- 
einträchtigt wurde. Die Engländer schlossen sich 
dieser Bauweise nicht an, ihre Schiffe wiesen viel- 
mehr schon um die Wende des 17. Jahrhunderts die 
modern anmutende Spantenform mil schonem 
Kurvenlauf auf. 


Auch an innerer Ausslaltung, Tafelung und 
Malerei slanden die Englander den Hollandern 
voran, ohne sie aber in den äußeren Verzierungen 
zu erreichen. | 

Der Vordersteven fällt rundlich aus und tragl 
ein langes Gallion (um 1650), das gegen Ende des 
Jahrhunderts erheblich kurzer und steiler wird. Am 
Achterschiff befinden sich hohe Aufbauten, die 
vortreffliche Linienführung und hohen Sprung mil 
sich bringen. Letzterer bewährt sich fur den freien 
Ablauf eingedrungenen Wassers, Das Heck endel 
in prächtigem Schnitzwerk, das mil dem prak- 
lischen Zweck des Schiffes, zumal des Kriegs- 
schiffes, uns nicht recht vereinbar erscheint, aber 
im Wesen des kunstfrohen Barocks begrundet liegt. 
Der Spiegel ist entweder plall oder wie beim 
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Fleulschiff rundlich gehalten, Nach oben sind die 
Bordwande eingezogen, so dab die größte Breite 
des Rumpfes in der Wasserlinie liegt. 

Die erste Arbeit beim Bau des Rumpfes ist 
die Kielstreckung auf der Helling. Unter „Helling“ 
im engeren Sinne verstand man damals einen 
langen, auf eingerammten Pfählen schräg liegen- 
den Balken, dessen geneigte Lage von !/,, bis '/,, 
der Lange das Ablaufen des Schiffskorpers be- 
forderte. In den Balken war oben eine flache 
Rinne eingeschnitten, damit die unter den Kiel ge- 
schobenen Schmierholzer darin herabgleiten konn- 
len. Die Helling ward sonst noch zum Aufschlep- 
pen ausbesserungsbedürftiger Schiffe verwendet, 
weil man diese auf dem Trocknen besser und be- 
quemer uberholen konnte. 


Abb. 4, 


jetzt Cassens Werlt zu Emden 


Zur Ulnterstülzung des Kiels dienen die Stapel- 
klötze. auf denen der Kiel ruhl, Lelzlere wird 
empfohlen in einer Enlfernung von 6^ voneinander 
zu legen — also erheblich weiter voneinander ent- 
fernt als bei den modernen Schiffen — und 
Sorge zu tragen, daß die Mille des Kiels recht auf 
die Mitte der Stapelklötze zu liegen komme, eine 
Vorschrift, die uns eigentlich selbstverständlich er- 
scheint. Der größte Stapelklotlz, der dazu bestimm! 
isl, beim Ablauf den Kiel fest im Gleichgewicht 
zu halten, weil er die Hauptlast des Schiffes tragt, 
befindet sich 5^ vom hinteren Ende des Kiels ab 
gerechnet, weil, sobald sich das Schiff ein wenig 
nach vorwärts neigt, es weniger auf diesem Stapel 
ruht und er von selber forffällt. Ferner darf man 
nicht unterlassen, bei allen anderen Stapelklötzen, 
die vorlich vom Hauptstapelklolz sich befinden, 
Keile anzubringen. Einige Zimmerleute richten den 
unter dem Vordersteven befindlichen Stapelklotz 
von recht leichtem Holze her, damit er sich un- 


Werft zum Preußischen Adler, früher Kurlürstlich Brandenburgische Werft, 


schwer spalten läßt, und höhlen, um das Schiff 
beim Ablaufen zu unterstützen, um und unter die- 
sem Slapelklolz die Erde aus, so daß er sich ein 
wenig senkt, und schlagen ihn dann in Stücke, 


Einige Meisler befolgen ein anderes Verfahren. 
Sobald der Kiel gestreckt isl, zieht man eine 
Schnur an seiner Milte entlang, von vorn bis ach- 
lern, um zu sehen, ob er sich elwa gebogen hat. 
Die meisten Zimmerleute geben ihm je nach der 
Größe eine Krummung von 6 bis 8° nach unten, die 
ihrer Ansicht nach zunächst wie Kie!bruch aus- 
sieht, aber sich wieder gibt, wenn das Schiff im 
Wasser liegt, weil seine Enden, schärfer als die 
volle Mille, weniger vom Wasser getragen werden 
und daher das Beslreben haben, sich ein weng zu 
senken, ein Prozeß, der mit dem Alter immer mehr 

zunimmt und zu dem nicht 


ungefährlichen Durch- 
biegen fuhren kann, 
Sobald der Kiel ge- 


sireckt isl, geht es an das 
Selzen der Spanlen und 
an das Eirrichten der 
Stelling, die rings um das 
Schiff fuhrt. Sodann wer- 
den die Bergholzer an- 
gebracht, die von Steven 
zu Steven um das Schiff 
laufen und ihm seinen 
Verlauf geben. 


Vor dem  Slapellauf 
wird die rauhe Flache 
der Außenhaut durch Ab- 
brennen von Schilfbun- 
deln geglättet, die ent- 
slandene Kohle enlfernt 
und. vorslehende Bolzen 
hineingelrieben. Bei dem 


gebolen, damit das Schiff 
nicht in Flammen aufging, 
was bisweilen vorkam. 
Zur Verhulung des: :n dienten mit Wasser gefüllle 
Baljen, die im Schiff aufgestellt wurden, und das 
Bestreichen der Haut mit nassen Schwabbern. 

Allgemein liefen die Schiffe mit dem Bug vor- 
an ab, nur die Porlugiesen ließen ihre Schiffe mit 
dem Achlersteven zuerst zu Wasser, ein Gebrauch, 
der sich allmählich überall eingebürgert hat, Die 
Engländer dagegen bauten ihre Schiffe gern inner- 
halb von Docks und ließen nach Fertigstellung des 
Baues das Wasser hinein, so daß der Schiffs- 
körper aufschwamm. 

Das Ablaufen ging in den einzelnen Ländern 
verschieden vor sich; zumeist ließ man die Schiffe 
auf Schlitten, zuweilen aber unmittelbar von der 
Helling abgleiten. Welche Methode den Vorzug 
verdient, lassen die Quellen dahingestellt. Die 
Engländer, Schweden und Portugiesen befestigten 
den Schlilten unmiltelbar am Rumpf, so daß er mil 
ihm ablief und nachher losgehauen werden mußte. 
Franzosen und Spanier hatten Schlitten, die mil 
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Tauen unter dem Kiel befestigt waren und nach 
dem Ablauf von selbst loskamen, Die Holländer 
gebrauchten keine Schlitten, sondern ließen das 
Schiff zwischen Führungsbalken, den sogenannten 
Schlagbalken, abgleiten. Es waren das zwei lange 
Balken, die in der Kielrichtung laufend auf Unter- 
lagen ruhten und bis ins Wasser reichten; gul ver- 
steift und an der Innenkante mit Seife einge- 
schmiert, dienten sie dem . glatten Ablauf des 
Schiffskörpers, 

Zu dem Behufe wurden die Widerlager ent- 
lernt, die seitlichen Stützbalken weggehauen und 
die Haltetaue (Stopptaue) gekappt, die den Schiffs- 
körper an einem starken, in die Erde gerammlen 
Poller hielten, worauf der Rumpf durch Winden ın 
Gang gesetzt wurde, nachdem Unterlagen, Beltung 
und Schlitten der stärken 


und Seife eingeschmiert 
worden waren. 

Von Bedeutung fur das 
glückliche Ablaufen war 
die Neigung der Helling 
und damıt des Schiffs- 
körpers. Sie durfle nichl 
. zu flach sein, weil sonst 
die Gefahr bestand, daß 
das Schiff schwer oder 
uberhaupt nicht in Gang 
zu bringen war. Kam es 
doch vor, daß, nachdem 
alles zum Ablauf klar 
war, das Schiff eigen- 
sinnig seinen Platz auf 
der Helling behauptete 
und auch durch maschi- 
nelle Nachhilfe nicht zum 
Rutschen zu bewegen war. 
Ja, es wird uns ein Fall 


Reibung wegen mit Talg ] gna! ey C UR T Ve HR 


„SCHIFFBAU 


. Seile 645 ` 


m I t n n 


um dann geschwind nach dem Achterdeck zu lau- 
fen und durch die so entstandene Gewichtsver- 
schiebung auf die Herstellung des Gleichgewichtes 
und auf das gule Eintauchen einzuwirken. Das 
Mitmachen des Ablaufes galt indes nicht fur ganz 
ungefährlich, weil es mitunter vorkam, daß Schiffe 
infolge mangelhafter Stabilität so rank waren, daß 
sie gleich nach dem Ablauf kenterten. 


Wir denken dabei an den furchtbaren Un- 
glücksfall, der sich am 10. September 1651 zu 
Emden, wahrscheinlich auf der heutigen Cassens- 


schen Werft, zutrug und namenlose Trauer über 


das betriebsame Gemeinwesen brachte. 


Fin 80 Laslen fassendes Schiff sollte ablaufen, 
und große Menschenmengen waren herbei- 


aus England berichtet, Abb, 5, Kauffahrteischiffe auf Stapel (um 1800). Zeichnung und Stich von Baugean 


wo der Täuflıng allen 

Maßnahmen einen so hartnäckigen Widerstand 
enlgegenselzle, dab die Taufgesellschaft nach 
langem Warten genötigt war, nach Hause zu gehen 
und anderen Tages wiederzukommen. Und wel- 
che lleberraschung bol sich dar? Das Schiff war 
uber Nacht von selbst in sein feuchles Element 
gerutscht, 


Der Stapellauf war und ist noch heule ein freu- 
diger Anlaß für Arbeitgeber und -nehmer, nicht zu 
vergessen die Menge der Schaulustigen, die schon 
« damals ihre Teilnahme an dem festlichen Vorgang 
bekundele. Auf dem flaggengeschmückten Werft- 
gelande ließ die Musik lustige Weisen erlönen, wo- 
bei der Geiger auf der Tonne und die Klänge von 
„Wilhelmus von Nassauen" nicht fehlen durften; 
die Arbeiler erhiellen als besondere Spende Fruh- 
stick und Branntwein, und wagemulige Seelen 


lockte die gleiche Spende an Bord, um den auf- : 


regenden Vorgang mitzumachen. Diese Leule 
hatten sich so lange auf dem Vorderdeck aufzu- 
halten, bis das Schiff eben das Wasser beruhrle, 
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gestromt, um dem Schauspiel beizuwohnen. In 
ubergrobBer Neugier fanden 300 bis 400 Personen 
sich an Bord ein, um den Stapellauf mitzumachen, 
ohne daB von den Schiffbauern Einspruch da- 
gegen erhoben wurde. Der Ablauf begann, das 
Schiff kenterte aber, legte sich kieloben und be- 
grub Hunderle unler sich. Ein Schrei des Ent- 
selzens durchzillerle die Luft. Unter den Augen 
der das Ufer besaumenden Menge ertranken oder 
erstickten 225 Menschen. Tiefe Trauer traf fast 
jedes Haus. Eine alle Emder Chronik vermeldel 
den Unglücksfa!l wie folgt: „Den 10. September 
sloeg een Schep bij het Aflopen van Stapel met all 
het Volk, war ner op was, ongeluckelicherweise om, 
warbij 225 Menschen in het Waler versmoorden, 
vindende de Frouw haren Mann, der Vader zijnen 
Zoon, de Moder hare Dochler en de Brud haren 
Geliefden oner de Lijken." 


Auch die Kinderwelt beteiligte sich mit Vor- 
liebe an der lustigen Fahrt. Wenig bekannt, aber 
doch erwähnenswert ist eine Angabe in „Des Kna- 
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ben Wunderhorn“ (von Arnim und Brentano, 1808, 
3. Bd., S. 102), wonach die Kinder zu Lübeck auf 
dem ablaufenden Schiff sangen: 


„Laß ihm, laß ihm seinen Willen, 
Er hat den Kopf voll Grillen!“ 


Wollte der Bauherr das Schiff selber zutakeln 
und segelfertig machen, so kam während des 
Baues der Hochbootsmann mit seinem im Splissen 
und Knoten bewanderten Volk, um sich auf der 
Werft niederzulassen. Dessen Arbeit war dann 
das Trensen und Kleiden der Stagen, das Kleiden 


der Hoofdtaue, Zupassen der Blöcke, Einbinden ` 


der Jungfern u. a. m. zur Vorbereitung für das 
eigentliche Auftakeln nach erfolgtem Stapellauf. 


Zum Schluß möchten wir ein im fr. Kgl. Haus- 
archiv zu Charlottenburg befindliches Dokument 
beifügen, das aus dem Amsterdamer Staatsarchiv 
stammt. 


Diese bisher nicht bekannte Urkunde betrifft 
cinen Vertrag holländischer Schiffszimmerleute, 
die für die neubegründete kurfürslliche Werft zu 
Havelberg 1692 geheuert wurden, und ist belang- 


reich genug für unsere Marinegeschichte, um hier 


angeführt zu werden. 


Unser Dokument stellt eine Verhandlung dar, 
die der Notar G. Vpelaer zu Amsterdam mit sieben 
daselbst wohnhaften Schiffszimmerleuten aufge- 
nommen hat. Es werden darin die Bedingungen 
niedergelegt, unter denen der Kurfürstliche Bevoll- 
mächtigte und Geschäftsträger, der Rat Karl Ru- 
dolph van Kuffeler, die Leute zunächst fur die 
Dauer eines Jahres in die Dienste der Brandenbur- 
gisch-Afrikanischen Kompagnie nimmt. 


Die in vieler Hinsicht bedeutungsvolle Urkunde 
lautet in der lleberseltzung wie folgt: 


„Amsterdam, Protokoll des Nolars G. VYpelacr, 
22. Mai 1692. 
Am 21. bzw. 22. Mai d. Js. 1692 erschienen vor 


mir, Gaspar Ypclaer, öffentlichem Notar am Ed. Hof 
von Holland (Gerichtshof) zugelassen, zu Amstelre- 
damme wohnhaft, und den nachbenannten Zeugen: 
Der Her und Doktor der Rechte (Meester) Karel 
Rudolph van Kuffcler, Rat und Geschäftsträger Sr. 
Durchlaucht des Kurfursten von Brandenburg, einer- 
scils und dic Nachbenannten Hendrick Jurigensz Smit 
aus Amsterdam, Tadick Dircksz aus Sardam (jetzt 
Zaandam), Claesz Pieters Dyckgracff aus Wieringen, 
Jacob Thcunisz aus Amsterdam, Bouwe Pieters, auch 
aus Amslerdam, Willem Meyndcerisz Schaepherder 
aus Enkhuizen, Jan Jansz Backer aus Amsterdam, alle 
Schiffszimmerleute, andererseits. 


Die Erschienenen sind wohnhaft in dieser bereits 
genannten Stadt Amsterdam. 


Sie erklären, mit dem andern das Folgende ver- 


einbart zu haben und uübereingekommen zu sein, 
namlich daß die Zweiterschienenen sich mit dem 
ersten Geleit von hier nach Havelberg, oberhalb 


Hamburgs gelegen, begeben sollen, um daselbst wah-. 


rend der Frist eines Jahres im Dienst der Brandenb.- 
Afrik. Komp. beim Schiffbau beschäftigt zu werden, 
wobei sich wohl und gehörig zu verhalten und zu 
führen sic geloben. 
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Zu dieser erwähnten Ueberfahrt von hier. nach 
dort soll der Herr Ersterschienene den Zweiterschie- 
nenen ein geeignetes Schiff besorgen und weiter auch 


Fracht und Verpflegung bis Havelberg auf seine 
Rechnung nehmen. 


Für den einjährigen Dienst, der in dem Bee 
blick beginnt, in welchem die Zweiterschienenen an 
bord sein werden, soll ein jeder von ihnen monat- 
lich 50 Gulden hollandischer Währung und dazu vor 
dem Anbortgehen einen Monatslohn als Handgeld zu 
seiner Ausrüstung empfangen. 


Weiterhin soll der Herr Ersterschienene dafür 
sorgen und es einrichten, daß den Zweiterschienenen 
durch den Herrn Direktor oder die Herren Direktoren 
der genannten Handelsgesellschaft, die in dem er- 
wähnten Havelberg sein mögen, von ihren verdienten 
Monatslöhnen, oder etwa als VorschuB, von dem 
Lohn ın Abzug gebracht werde, was sie von Zeit zu 
Zeit sich zu erbitten und zu fordern kämen. 


Und weiter: falls einer oder der andere der 
Zweiterschienenen den Wunsch haben sollte, daß ein 
Teil dessen, was sie von ihren Monatslöhnen qut 
hatten, ihren Hausfrauen zugewendet werde, so wer- 
den sotane sich deswegen an den Herrn Direktor oder 
die Herren Direktoren zu wenden haben, welche als- 
dann eine Urkunde ausfertigen und die Herren Direk- 
toren der genannten Handelsgesellschaft in Emden 
anweisen werden, daB die erbetene Bezahlung an 
die Hausfrauen hierselbst geschehe, doch wenn dies 
nicht pünktlich monatlich geschehe, so behält sich 
der Herr Ersterschienene vor, selbsi die erwähnten 
Hausfrauen hier zu befriedigen. 


Falls einer oder der andere der erwähnten Zweit- 
erschienenen im Lauf des genannten Jahres zufolge 
irgendwelcher natürlichen Krankheit verhindert wer- 
den sollte, sich wie zuvor beschäftigen lassen zu 
können, so sollen sotane, solange als die betreffende 
Krankheit dauert, doch halben Monatslohn erhalten, 
aber falls dieselben im Dienst der genannten Han- 
delsgesellschaft eine Verwundung davontragen oder 
absturzen oder sonstwie verhindert werden sollten, 
ihre Arbeit wie zuvor tun zu konnen, so sollen sie 
dann dennoch den vollen ausbedungenen Monatslohn 
erhalten. 

Es geloben die Erschienenen gegenseitig, jeder 
seinerseits den Inhalt dieses Vertrages zu befolgen 


und demselben nach Abkommen und Gesetz nachzu- 
kommen. 


So geschehen in Amsterdam in Gegenwart von 
Sr. Willem Willemsz Swart und Daniel Moors als 
Zeugen. 


Quod attestor Gaspar Ypelaer 1692." 


Aus dem Inhalt der Urkunde geht hervor, daß 
die Leute neben freier Beförderung und Verpfle- 
gung auf der Reise einen für jene Zeit erheblichen 
Monatslohn von 50 Gulden (1 Gulden gleich 1,70 M) 
sowie ein einmaliges Ausrüstungsgeld in gleicher 
Hohe erhielten. Bemerkenswert sind die eingehen- 
den, unserer heutigen Gesetzgebung. bereits vor- 
greifenden Wohlfahrtsbestimmungen bei Frkran- 
kungen und Unfällen, ferner die Fürsorge für die 
daheimbleibenden Ehefrauen. Auch geht aus unse- 
rer Urkunde hervor, daß die Werft der Brandenbur- 
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Krananlagen für Schiffbau und Schiffsmaschinenbau 


Von Professor Dr. Kessner und 


Die gewaltige Entwicklung des Schiffbaues in 
den letzten 20 Jahren vom 10000-1-Dampfer bis 
zum ,lImperalor" oder „Vaterland“ mit 50000 1 
oder einem der gewaltigen deutschen Grobkampf- 
schiffe slelllen ungeahnle Anforderungen an die 
Vielseitigkeit und die Leistungsfähigkeit des Kran- 
baus. Die in ihren Abmessungen immer größer 
werdenden Schiffe erforderten außer für den 
eigentlichen Bau des Schiffsrumpfes bestimmten 
Hellingkranen, deren Höchstlast etwa 8 bis 10 1 
zum Einbau der Steven und Ruder beiträgt, beson- 


Oberingenieur Karl Böttcher 


sem Gebiele in den letzten 20 Jahren entstanden, 
über die hier kurz berichtet werden soll. Um eme 
llebersicht über die für den Bau von Schiffen und 
Schiffsmaschinen erforderlichen, oft grundver- 
schiedenen Krananlagen zu gewinnen, wollen wir 
folgende Gruppen unterscheiden: 

[. Lagerplalzkrane, 

I. Krane für Schiffbauhallen, 

II. Krane für Maschinenbauhallen, 

IV. Hellingkrane, 

V. Ausrüstungskrane (Riesenkrane). 


Abb, 1 


dere Riesenkrane zum Eınseizen der unge- 
wähnlich schweren, an Land monlierlen Aus- 
rüsıungssiücke, wie Kessel, Anlriebsmaschinen, 
Geschütze, Panzer und dergl, in die "om Stapel 
gelaufenen Schiffe. So wiegen z. B. die Doppel- 
rundkessel eines Hande!sschiffes, die nur in einem 
Slück eingesetzt werden konnen, bis zu 130 1, 
andere Teile, wie z. B. der Rotor (also nur die 
Welle mit den Schaufelkranzen) der Niederdruck- 
turbinen der „Lusitania“ wog 126 t, die Nieder- 
drucklurbine des „Bismarck“ 230 t. 
Hochinteressante konstruktive Aufgaben vicl- 
seitigster Art winken hier dem Ingenieur, und Wun- 
derwerke deutscher Ingenieurkunst sind auf die- 


Von jeder dieser Gruppen sollen einige die 
Entwicklung besonders kennzeichnende Beispiele 
herausgegriffen werden. Auf konslruklive Einzel- 
heilen, die aus der angeführten Literatur zu ent- 
nehmen sind, muß dagegen bei dem geringen Um- 
fange des Aufsalzes verzichtel werden. 

Unter dem Druck der hohen Arbeiislohne sind 
zuerst in Nordamerika vor etwa 25 bis 30 Jahren 
die verschiedensten Krananlagen fur den Schiff- 
bau durchgebildet worden und fanden erst von 
dort aus allmähliche Verbreitung ın Deutschland 
und England. Laas (L. D") berichtete 1912, daß 


! Die Bezeichnungen L1. L2 usw. beziehen sich aul 


die am Ende des Aufsalzes angegebene Literatur. 
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wohl alle Werften in Amerika und Deutschland mil 
Krananlagen uber den Hellingen ausgerüstet seien, 
dab dagegen an den Hauplslellen des Weltschiff- 
baus, an der Clyde und Tyne, merkwürdig wenig 
derartige Hilfsmittel in Benutzung 
sind. Neuzeitige Krananlagen 
werden dort fur zu teuer gehal- 
len, und selbst die „Lusitania“ isł 
nur mil primiliven Hilfsmitteln, wie 
Masten und Ladebäumen, gebaul 
worden. 


In Deutschland dagegen hal 
man die Bedeutung der Hebe- 
und Transporlanlagen fur den 
Schiffbau rechtzeitig erkannt, und 8 


neidlos mußte jeder Ausländer RA dek 
unsere führende Stellung auf WE 
diesem Gebiele der Ingenieur- 


kunst anerkennen. Durch viclsci- 
liqe Verwendung von Krananlagen 
wird die Bauzeit der Schiffe ver- 
kurzt, die Lieferfristen konnen 
eingehalten werden und die Kon- 
kurrenzfähigkeit der Werften wird 
erhöht. 

Für die Wahl der Kranart sind unler Berück- 
sichtigung der zur Verfügung stehenden Geldmiltel 
viele Umstände entscheidend, wie Eigenart des 
Grundstückes, Lage der Gebäude, Größe der zu 
bauenden Schiffe, sowie die sonstigen Einrich- 
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Abb. 3 


lungen der Werft. Wichtig isl ferner die Anord- 
nung der Lagerplatze, Werkstätten und Hellinge, 
die so liegen mussen, daß die Baustoffe auf dem 
kürzesten Wege die verschiedenen Arbeilsslufen 
durchlaufen, Es soll hier nicht 
eine erschopfende Darstellung 
. dieser vielen Kransorlen gegeben 
werden, sondern nur eine lleber- 
sicht unter besonderer Beruck- 
sıchligung der deulschen An- 
lagen ?). 
I. L.agerplatzkrane, 


Die Tur den Bau von Schiffen 
eintreffenden Bleche und Profil- 
eisen aller Art müssen zunachst 
auf dem Lagerplalz so verteilt 
werden, daß sie für die weitere 
Verarbeitung sofort greifbar sind. 
Auch hier haben sich im Laufe der 
Zeit eine ganze Reihe verschiede- 
ner Kranbauarlen entwickelt, von 
denen hier nur die wichtigsten 
beschrieben werden sollen, 

Abb. 1 zeigt einen . fest- 
siehenden Turmdrehkran von 5 I 
Traglahigkeil bei 20 m Ausladung und 1 | bei 55 m. 
Das feslslehende, pyramidenfórmige Turmgerüst 


d Zum Studium der Werflkrane des In- und Auslandes 
sci hier besonders auf die Arbeiten von Kammerer (L1) 
und Michenfelder (L5 und 4) verwiesen. 
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hhägt an seiner Spilze in einem Spurlager den  Führersland isl leichi zuganglich am Anfang 
Obergurt des drehbaren Auslegers, dessen Hori- des drehbaren Lastauslegers angeordnet. Der 
zontalschübe in Höhe des unteren Auslegergurles Kran kann ein kreisiörmiges Arbeilsteld von 
von einem Rollenkranz aufgenommen werden. Der 70 m Durchmesser entsprechend 585 qm bedienen 


| 
Abb, 5 
| 
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nenfabrik Wilton in Rotterdam, der auf einer 25 m 
langen Brücke einen 8 m hohen Drehkran von 5 1 
trägt, kann bei einer Ausladung von 10 m ein Ar- 
beitsfeld von etwa 50 m Breite bestreichen. Durch 
den Aufbau des Drehkranes läßt sich bei gegebe- 
ner Hubhöhe das fahrbare Bockgestell niedriger 
und leichter gestalten, das Kippmoment wird ver- 
kleinert und der Fahrwiderstand vermindert. Auch 


Bei größeren Feldern müssen mehrere derarlige 
Krane angelegt werden, falls: man sich nicht zu 
einem fahrbaren Drehkran nach Abb. 2 enlschliebl. 

Dieser fahrbare Drehkran mit 5 m Spurweite 
kann bei einer Ausladung von 15 m bis 7,5 1 Las! 
aufnehmen; sein rechteckiges Arbeitsfeld von 50 m 
Breite kann durch Verlängerung der Fahrbahn be- 
liebig vergrößert werden. Die Drehscheibe liegt 
auf  Rollenlagern ` unmittelbar 
über dem Fahrgestell, und die 
Stromzuführung erfolgt unter- 
irdisch durch Schleifleitung. Fur 
derartige Krane ist eine Fahrge- 
schwindigkeit von 70 m/min aus- 
reichend. 


An vielen Stellen, wo elek- 
trischer Strom nicht zur Verfü- 
gung steht, hat sich die Dampf- 
kraft zum Antrieb von Kranen 
erhalten. Ein von einer Zwil- 
lingsdampfmaschine angelriebe- 
ner fahrbarer Dampfkran, nach 
Abb. 5, dessen Fahrgeslell auf 
dy "bis B Laufrädern ruht, 
kann neben seiner Hubbewegung 
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gleichzeitig zum Verschieben Lu A 

von Eisenbahnwagen verwendet ai 719 ET 

werden. ^ wügm! "^. ra) m 
Derartige Dampfkrane wer- | —G y 

den bis 10 1 Last bei 5 m Aus: ? n oa 

ladung und 3 t bei 12 m gebaut. j 

Um auch Tore und Profile durch- 7 ^n 


fahren zu kónnen, wird der Aus- WEB” WP. rat nay 
leaer in unbelastetem Zustande Baggeren Cp 
entsprechend gesenkt. TIT. A 
Der Wunsch, den Lagerplatz d SES 
è : "n ENT 
frei von Gleisen zu bekommen | 
und mit einem Kran größere Ar- 
beitsfelder bestreichen zu kon- 
nen, legt den Gedanken nahe, 
hierfür Laufkrane mit großen 
Spannweilen zu verwenden, wie 
sie auf den Lagerplätizen der 
HüHenwerke allgemein üblich 
sind. Abb. 4 zeigt einen auf 
einer Hochbahn fahrenden Lauf- 
kran mit 45 m Spannweite fur 
Lasten bis zu 3000 kg. Die leicht 
gehaltene, fast kühne Eisenkon- 
struktion trägt auf ihrem Unter- 
qurt die Laufkatze mit einem da- ! 
ranhängenden Magnelen, dessen Lasten gegen Ab- bei diesen Lagerplatzkranen lassen sich die in 
fallen durch einschwenkbare Pratzen gesichert Abb. 4 dargestellten Lastmagnete verwenden. 
sind. Der untere Teil der Laufkalze mit dem Fuh- 
rerhaus ist drehbar angeordnet, um parallel und 
quer zur Fahrbahn liegende Lasten aufnehmen 


Pi A, 
| SIEHT 


| 


- "a 


1 ROM: 
) 1' T I 
( ef iS ama t 
K 


e 


lI 


i D 
di D *| 
T A’ 
A a 
u i 
$ ` 
T £ 

, e 


a" 


= 
, 
M 
H 
i 
. 
H 
5 
LE 
IT: 


' 
L| 
Fi 
SÉ 
- pY 
= b» Tel 
HM 


Finen groBen Bockkran nach Abb. 6 von 25 1 | 
Tragkraft zum Abladen und Bewegen von Panzer- | 
platten besitzt die Steltiner Maschinenbau A.-G. | 


zu können. 


Um die kostspielige Hochbahn zu vermeiden, 
läßt sich ein fahrbarer Bockkran mil einem auf- 
gesetzten Drehkran nach Abb. 5 vereinigen. Die- 
ser Lagerplatzkran der Schiffswerft und Maschi- 


Vulkan. 

Die zwei 16 m langen Ausleger zu beiden 
Seiten des mil 20 m Spannweite gebauten Krans 
ermöglichen jeder der beiden Laufkalzen ein Ar- 


ze 


beilsfeld von 52 m zu bestreichen. 
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Il. Krane für Schiffbauhallen. 


In den Schiffbauhallen wird der Laufkran allen 
anderen Kranarten vorgezogen. Von den ver- 
schiedenen Möglichkeiten der Ausführung von 
Laufkranen fur Schiffbauhallen sollen nur die in 
den Abb. 7 bis 10 dargestellten Krane hervorge- 
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hoben werden. Das Wesentliche des in Abb. 7 
dargestellten Laufkrans der A.-G. Weser in Bre- 
men ıst ein kastenförmig ausgebildeter I angstra- 
ger mil einer innen laufenden Katze; die Laufkatze 
bewegt sich in einem besonderen Fahrgestell, das 
im Träger verschiebbar angeordnet ist, dergestalt, 
dab er 4 bis 5 m in die Seitenhallen hineinge- 
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Lasten unmittelbar 


nach außen legen 
möglich mit Hilfe 


fahren werden kann, um 
in die Nachbarhalle oder 
ist es 


zu können. Ebenso 


Abb. 10 


eines in der Halle laufenden Auslegerkranes 
Schiffbleche oder andere Lasten mit einem in 
Abb. 8 dargestellten Kran ähnlicher Bauart zu be- 
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ween uds sie an a bestimilen Schiebetüren le 
‚halb der Kranlaufbahn bis zu 3m auf den Lager-- 
Auch diese Krane lassen 

. Sich in einfachster Form nach Abb. 3 mit Magneten 
 ausrüsten, die an einer Traverse verschiebbar oder | 


‚platz hinaus zu fahren. 


drehbar angeordnet sind. 


Fine große Zukunft versprechen die Demag 
Viaschenzuge die eine bisher zwiscnen den elek- 


trischen Kranen und den Handflaschenzügen be- 


-stehende Lücke ausfüllen werden, indem sie die 
Wirtschaftlichkeit und die Leistungsfähigkeit des 
elektrischen Kranes mit der Vielseitigkeit: eines 
Handflaschenzuges vereinen. Bei den Elektro- 


 Flaschenzügen hängt die Last in einer zweirolligen 
Unterflasche an einem vierstránigen, Drahtseil, 


dessen. un. in enigegengesetzt laufenden Rillen 


6853 1. 


. Abb, I2e 


der Trommel, die unmittelbar mit dem Elektro- 
molor verbunden ist, aufgewickelt werden, wah- 
rend die .beiden mittleren Stränge über eine 
am Trommelgehäuse befindliche Ausgleichrolle 
laufen. Diese Anordnung ermöglicht ein genau 
senkrechtes Anheben der Last, was bei Montagen 
aller Art, 
 Schinenráumen der Schiffe, von besonderer Be- 
deutung. ist. Die Elekiro-Flaschenzuge werden, 
. auch mit kleineren Laufkalzen, die auf dem Unter- 
flansche von I- Träger laufen können, in außer- 
ordentlich zweckmäßiger Weise vereinigt, so daB 
auch Kurven kleinen Halbmessers durchfahren 
werden konnen. 


oder auch durch einen besonders eingebauten 
Elektromotor bewegen. Die Annehmlichkeit, der- 
artige bis zu 5000 kg gebaute Elekiroflaschen- 
zuge an jeder Stelle aufhängen zu können, sichern 
ihnen ein weites Arbeitsfeld für die Zukunft. 

Derartige Elekiro-Flaschenzüge Werden mit 
gutem Erfolge auch zur Bedienung von Blechsche- 
ren, Lochmaschinen und anderen Nerkzeug- 

maschinen gemäß Abb. 11 verwandt. 


je einem Kran bedient werden. 


insbesondere in den beschränkten Ma-' 


Die Katzen lassen sich entweder . 
von Hand an einer herabhängenden Haspelketle ` 
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" Hellingkrane. 

Die Hellingkrane haben die Aufgabe, die zum 
Aufbau des Schiffsrumpfes erforderlichen Bau- 
stoffe, wie Bleche, Träger und Profileisen aller 
Art, mit großer Geschwindigkeit zu heben und zu 
bewegen. Eine-weitere Aufgabe entsteht ihnen 
als Träger der: „bis zu 8 1 schweren Bügelniet- 
maschinen. YSo ‘einfach auch die Aufgabe der 
Hellingkrane erscheint, so überraschend vielseilig 


sind jedoch die in den letzten 10 bis 20 Jahren im 


In- und Auslande entstandenen Konstruktionen, 

von. denen hier nur die wichtigsten Bauarten an 

ausgewählten Beispielen gezeigt werden sollen. 
Allen neueren Entwürfen gemeinsam ist das 


Bestreben, die ganze Breite der Helling in mög- ` 


lichst viele parallele Streifen zu zerlegen, die von 


Abb. 12b . Abb. 12c Abb. 12d 
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Abb. 12 


Wichtig ıst dabei, 
daB die einzelnen Hebezeuge mit festen oder dreh- 
baren Auslegern die ganze Hellinggrundfläche 
restlos mit dem Kranhaken bestreichen. Ferner 
kommt es darauf an, an jeder Stelle des auf Sta- 
pel liegenden Schiffes möglichst viele voneinander 


‚unabhängige Kranhaken zur Verfügung zu haben, 


die sich bei ihrer Arbeit gegenseitig nicht stören, 
auch dann nichi, wenn einer der Krane stunden- 
lang an derselben Stelle festliegt. 

Die Entwicklung der Hellingkrane läßt sich in 
großen Zügen an nachstehenden, schematischen 
Skizzen erlautern. | 

Abgesehen von den einfachsten Formen, bei 
denen feststehende, durch Seile gehaltene Masten 
mit einem oder mehreren schwenkbaren Auslegern, 
die für den Schiffbau erforderlichen Bauteile 
heben, ging man allmählich zu ortisfesten oder 


fehrbahren Turmdrehkranen mit Wippauslegern 


cder Horizontalauslegern und darauf fahrbarer 
l.aufkatze über (Abb. 12a). Um bei diesen Turm- 
drehkranen eine ungehinderte Zufuhr der Baustoffe ` 
zwischen zwei Helgen zu ermöglichen, wurden die 
Gerüste dieser Turmdrehkrane portalförmig aus- 
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gebildet (Abb. 12 b). 
ser Turmdrehkrane erhöhte die Belriebskosten 
beim Verfahren des Kranes und fuhrle in der wei- 
leren Entwicklung zu fahrbaren, auf festslehender 
Hochbahn laufenden Drehkranen mil festem, ver- 
slellbarem (Abb. 12 c) oder horizonlalem Ausleger 
(Abb. 12d) mil Laufkalze. llm die Schwenkbe- 
wequngen zu vermeiden, 
kam man zu den Kan- 
lleverkranen mit fesiste- 
hender Hochbahn, an deren 
Gerüst außerdem ziner oder 
mehrere fahrbare Konsaul- 
krane angeordnet wurden 
(Abb. 12 €). 

Von jeder dieser Bau- 
arlen sollen besonders cha- 
rakteristische  Verlreler ım 
Bilde vorgeführt werden 
Auch hier läßt sich nichl 
allgemein behaupten, | dab 
irgendein Syslem von dem 
anderen in jedem Falle zu 
bevorzugen seı, sondern die 
Auswahl der Bauarten ıst von den schon 
bezeichneten Umständen abhängig. 

In der in Abb. 12 dargestellten Anlage sınd 
rechts und links der Helling feststehende Turm- 
drehkrane aufgestellt, deren Ausleger in versch!e- 
dener Hohe das ganze Schiff bestreichen, und 


Das große Eigengewicht die- 
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denen die Bauteile durch hàngebahnkalzen zuge- 
führt werden. Nach diesem System isl die Helling- 
anlage der A.-G. Weser in Bremen (Abb. 13) mil 
sechs feststehenden Turmdrehkranen von je 6 tł 
Tragfähigkeit bei 15 m Ausladung und 3 tł bei 25 m 
Ausladung ausgerüstet. Die Krane sind in zwei 
Gruppen angeordnet, von denen je drei in halber 
Hohe durch ein endloses 
Hängebahngleis unlerein- 
ander verbunden sind. Auf 
jeder Hängebahn laufen 
zwei Fuhrerlaufkalzen (Abb. 
15a), die die Bauleile von 
den Enden der Helling auf- 
nehmen und ihrem Beslim- 
mungsort zuführen. Die Ge- 
rusle der  Turmdrehkrane 
dienen gleichzeitig als Stut- 
zen für die Hängebahn. Die 
sechs Krane Sind gegenein- 
ander verselzi, damit ihre 
Lasthaken ungehindert das 
ganze Arbeitsfeld der Hel- 
lıng bestreichen können. 
Wenn der Bauplatz gestattet, zwischen den 
Hellingen einen Streifen von 6 bis 8 m Breite frei 
zu halten, so empfiehlt sich die Anlage fahrbarer 
Turmdrehkrane, die gleichzeitig zwei Hellinge be- 
dienen können. Ein fahrbarer Turmdrehkran von 
bei 24 m Ausladung isl in 
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Abb. 14a 

Abb.14b dargestellt. Der schlanke, pyramiden- 
förmige, fahrbare Turm trägt eine über seine Spilze 
- gestülpte Haube, an der Lastausleger und Gegen- 
gewichlsarm mit Zugsiangen angehängt sind. Der 
Kran besitzt ein Portal von 6,4 m lichter Hohe über 
Schienenoberkante, so daß Eisenbahnwagen und 
Dampfkrane bequem hindurchfahren können. Das 
ganze Krangerust ruht auf acht Laufradern, die 
dem Kran eine Laufgeschwindigkeit bis zu 60 m 
geben. Die Steuerung erfolgt 

von dem unter dem Lastarm 

hängenden Führerhause. 

Das Bestreben, die Drehbe- 
wegung zu vermeiden und nur | ` 
geradlinige Bewegungen auszu- 
tuhren, führte zum Bau von 
fahrbaren Hochbahnkranen, 
die außer der Hubbewegung nur 
sine geradlinige Querbewegung 
gestatten. Das breite Oleis wird 
auf einer zwischen den beiden 
Hellingen liegenden Hochbahn 
montieri, wodurch die Bauhohe 
des eigentlichen Krans vermin- 
dert, dieser also leichter und be- 
weglicher wird; allerdings sind 
hier zu den Baukosten des 
Krans noch die Kosten deı 
Hochbahn zu addieren. 

Eine derartige Hellinghoch- 
bahnkrananlage zeigt Abb. 15, 
die für den Bremer Vulkan in 
Vegesack gebaut wurde. Die 
auf der Hochbahn fahrbar an- 
geordnelen beiden Krane mil 
starren Auslegern haben eine 
[ragfähigkeit von je 3 t bei einer 
nutzbaren Auslegerlänge von 
50,5 m, und heben je 6 t in etwa 
halber Ausladung. Die Lauf- 
katze fährt zwischen den Slulz- 
when der Krane hindurch und 
kann dadurch zwei benachbarte 
Helgen bedienen. Zur Erhöhung 
der Standsicherheit läuft ober- 
halb der Kalze auf einer beson- 
deren Bahn ein Gegengewicht, 
welches das elektrische Fahr- 
werk trägt und mit der Lauf- MENT, 
 kalze durch ein endloses Seil DEMAG 
scrkunden “ist. Seilich der 
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Hochbahn sind zwei fahrbare Konsol- 
krane für 1,5 t Last bei 12,3 m Aus- 
ladung angeordnet. Der untere Teil der 
Hochbahnsäulen ist porlalarlig ausge- 
bildet, um die Zufuhr der Baustoffe aut 
zwei Gleisen unterhalb der Hochbahn 
zu ermöglichen., Die auf Wagen an- 
kommenden ` Schiffbauteile konnen 
durch vier kleine, an den Saulen der 
Hochbahn befestigte ` Schwenkkrane 
abgenommen und in den  Arbeils- 
bereich der Ausleger und Konsolkrane gebracht 
werden. 

Um die Arbeiten auf den Hellingen vor Wind 
und Wetter zu schützen, wurden diese bisweilen 
überdacht. Die ersten glasbedeckten Hellinge ın 
Deutschland baute die Kruppsche Germania- 
Werft in Kiel. 

In den letzten Jahren sind eine Reihe von 
Werften dazu übergegangen, die aus den Werk- 
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Abb. 17a 


stättenbetrieben bekannten und bewährten Lauf- 
krane auch als Hellingkrane auszubilden; dadurch 
wird der Verkehr durch keinen auf dem Schiffs- 
flur bewegten Kran behindert, und die Fahrge- 
schwindigkeit kann erhöht werden. Die Entwick- 
lung der mit Laufkranen versehenen Hellinge be- 
gann mit dem ersten für die Aktien-Gesellschaft 
G. Seebeck, Bremerhaven, gelieferten Laufkran 
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das ganze Feld be- 
streichen und zur Er- 
höhung ihrer Leistungs- 
m fähigkeit durch ange- 
selzle Drehkrane unter- 
stützt werden. Eine der- 
artige Anlage für die 
Vulcan-Werke in Ham- 
burg und Blohm & Voß 
Hamburg zeigt Abb. 17b. 
Der Raum über jedem 
Pauplalz wird von 5 auf 
parallelen Bahnen fah- 
„„ renden Katzen besirı- 
chen, wobei das Zusam- 
menarbeiten mehrerer 
Lasthaken an den Stellen ermöglicht wird, die dıe 
schwersten Arbeiten auszuführen haben. Auf den 
beiden. Seitenbahnen dieser Hellinganlage arbei- 
ten normale Laufkrane, auf der Mittelbahn (Abb. 
18) läuft eine gewöhnliche Katze mit angebautem 
Führersland und auf beiden Seiten verkehren je 
zwei Laufkatzen mit drehbarem Auslegerarm, 
„Drehkatzen“ genannt, Hier slehen also zehn 
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Abb. 17b 


nach Abb. 16. Die Tragfähigkeit betrug nur 2,5 I 


bei 28 m Spannweite. Die weitere Entwicklung, auf 


die hier nicht weiter eingegangen werden soll, 
führte schließlich zu gewaltigen Anlagen, (Abb. 
17 a) auf denen mehrere Laufkrane der Länge nach 


Krane zur Verfügung, von denen jeder mit 6 } be- 


lastet werden kann. Zwei zusammen arbeilende 


Krane haben also 12 I, und in der Mitte des Schif- 


fes lassen sich durch Zwischenschallung von Tra- 
versen besonders schwere Lasten bis zu 30 1 nach 
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Abb. 19 heben. Die Arbeitsgeschwindigkeiten da- 
bei betragen beim Heben mil 6 I Last rund 
12 m/Min. und beim Heben mit 5 1 Last 24 m. Das 
Langsfahren mit 6 I Las! geschieht mil 80 m/Min. 


IV. Ausruslungskrane. 


Der erste wichtige Bauabschnitt ist mit dem 
Slapellauf vollendet. Das Schiff wird seinem 
Element übergeben, es kann schwimmen, aber noch 
fehlen ihm die Organe zur Fortbewegung, die wäh- 
rend der Bauzeit auf der Helling in den Maschinen- 
werkstälten fertiggestellt wurden. Bei planmäßı- 
gem Bauprogramm sollen am Tage des Stapel- 
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denn die damals zur Verfügung stehenden Krane 
reichten nur aus, um schwere Einzelteile in das 
Schiff zu heben, die dort zum zweiten Male zusam- 
mengesetzt werden mußten. Abgesehen von dieser 
doppelten Arbeit bereitete das Monlieren der Ma- 
schinen auf dem elastischen Schiffsboden ın den 
meist engen Räumen besondere Schwierigkeiten, 
die erst beseitigt wurden, als die schnell fort- 
schreitende Entwicklung des Kranbaues zu gewal- 
tigen Hebezeugen führte, die die an Land monlierte 
schweren Maschinen in einem Stuck in. den 
Schiffsrumpf einselzen. 

Alle großen Werflen besitzen daher Riesen- 
krane fur 100 bis 250 t Tragkraft, bei denen grund- 
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Abb, 204 


laufs die Kessel, zum Einselzen bereil, am Aus- 
rustungskran liegen, und von jetzt an arbeiten alle 
Werkstätten gleichzeitig an der Fertigstellung des 
Schiffes. Der Ausrüstungskai isl die Sammelstälte 
für alle in den benachbarten Werkstätten entstan- 
denen, sowie fur die von außerhalb bezogenen 
Maschinenleile aller Art, und die Leislungsfahiq- 
keit der Werft ist im wesentlichen von den Trans- 
portmitteln und Kranen am Ausrüstungskaı ab- 
hängig. 

Die Entwicklung der Ausrüstungskrane hal 
auch einen Wandel in der Herstellung der Schiffs- 
maschinen gebracht. Früher mußten diese Maschi- 
nen in den Werkstätten behelfsmaBiq zusammen- 
gesetzt und wieder auseinandergenommen werden, 


salzlich zwischen liferkranen und Schwimmkranen 
zu unterscheiden isl. Jede dieser beiden Kranarlen 
haben besondere Vorteile und Nachteile Ein 
Nachteil der Uferkrane liegt darin, daß die in der 
Ausrüstung begriffenen Schiffe so zu ihnen her- 
angefahren werden mussen, daß die wiıchligsten 
Arbeitsstellen innerhalb des Kranbereichs liegen, 
wahrend der Schwimmkran leicht an jede belie- 
bige Stelle des am Kai verankerten Schiffes ge- 
schleppt werden kann, oder mil eigenem Antrieb 
hinfährt. Um das teure und belriebsstorende Ver- 
holen der Schiffe zu vermeiden, hal man Ufer- 
krane bis zu 50 m Ausladung gebaut, damit sie 
uber zwei nebeneinander liegende Schiffe hinweg- 
streichen konnen. 
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Im einzelnen ist uber Uferkrane und Schwimm- 
krane folgendes zu bemeiken: 


IV. a) Uferkrane. 


Die ersten orlsfeslen Uferkrane wurden nach 
dem Prinzip des Scheren- oder Maslenkrans ge- 
baut (Abb. 20 und 20a) und schon 1881 schuf 
Sluckenholz fur den Hafen von Amslerdam einen 
derartigen Maslenkran mil 80 t Tragkraft. Der 
nachste Fortschritt waren drehbare Maslenkrane, 
deren größter Vertreter (Abb. 21 und 21 a), eben- 
falls von der Firma Stuckenholz 1885 nach den 
Entwürfen des Ingenieurs Bredt für die Stadt 
Hamburg erbaut mit 150 1 Tragkraft und 17 m 
Ausladung, zu jener Zeit der größte Kran der Well 
war. Zehn Jahre später entstand bei Bechem A 
Keelmann fur die Werft von Blohm & Voß ein zwei- 
ler 150-1-Kran nach dem Derrick-System (Abb.22), 
welches mittels einer Schraubenspindel eine ver- 
anderliche Ausladung gestattet. Die Hochsllas! 
von 150 ł konnte bis zu 17,5 m ausladen, während 
ein Hilfshaken das Heben von 30 t bis zu 32,5 m 
Radius, jedoch nur bei einer Drehung von 240° er- 
moglichte, Bei diesem Riesenkran hat man zum 
erstenmal mit Erfolg versucht, die Eisenkonstruk- 
lion in Fachwerk aufzulósen, um dem ganzen Bau 
ein leichteres Aussehen zu verleihen. 


Abb, 21a 
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Aus den einfachen, unmiltelbar an der Ufer- 
kante stehenden Scheren- und Derrick-Kranen 
entwickelten sich Drehkrane und Porlalkrane mit 
einziehbarem Ausleger nach Bild 25 bis 24, die so- 


fau 


unm 


Abb. 20 Abb. ?1 


wohl ortsfest als auch fahrbar gebaut wurden. Der 
nächste Fortschritt brachte riesige feste und fahr- 
bare Turmdrehkrane mit Horizonlalausleger und 
darauf fahrbarer Laufkatze (Abb. 25). Als beson- 
dere Ausführung dieser Bauart seien hier fahrbare 
Auslegerbockkrane nach Abb. 26 erwähnt, die 
neber einem schweren Windwerk auch noch eine 
Drehlaufkatze für leichte Lasten besitzen. 


Abb, 22 


Eine entscheidende Wendung im Bau von 
Hiesenkranen brachte das Jahr 1900 durch 
Einführung der Hammerform nach der 
die Benralher Maschinenfabrik für das Kai- 
serdock in Bremerhaven einen Kran mit 150 1 
Tragkraft und 22m Ausladung baute, der 
lange Zeit der größte Kran der Welt war 
(Abb. 27). Die weitere Entwicklung der Ham- 
merdrehkrane ist in den Abb. 28—30 wieder- 
gegeben. Abb. 28 zeigt einen Hammerdreh- 
kran mit der Hauplkaltze auf einer Laufbahn 
innerhalb des Auslegergerustes und 
einer auf dem Obergurt laufenden Hilfs- 
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kalze, die noch mit einem seitlich vorkragendem Den Drehkran lie man zur Vergrößerung seines 
Arm versehen werden kann um zur Vergrößerung ` Arbeilsfeldes über die ganze Lange des vorderen 
des Arbeitsfeldes auch außerhalb der Hauptkalze und rückwarligen Auslegers fahren und sorgte 


vorbei bis auf den Gegengewichlsarm zu gelangen. 


Abb. 23 Abb, 24 


Abb. 25 


Abb. 


durch elektrische Schaltungen dafur, daß beim Ar- 


26 


Als die Firma Tecklenborg in Geestemünde beiten der Hauplkatze der Drehkran am hinteren 
1907 einen Kran verlangle, der bis zu 60 m hohen Ende als Ergänzung des Gegengewichls stand, 
Masten großer Fünfmasler-Segelschifte einsetzen während bei Benutzung des Drehkrans die Lauf- 
sollte, entwarf die Benrather Maschinenfabrik einen katze ganz nach innen zurückgezogen war. Der 


Hammerdrehkran nach Abb. 29, dessen Hauplkatze 


leichte Drehkran verbesserte die Wirtschafilichkeit 


für 150 1 Höchstlast innerhalb des vorderen Aus- der ganzen Anlage sehr erheblich, indem er der 
legergerüstes lief und auf dessen Obergurt ein nur für Schwerlasten bestimmten Laufkatze alle 
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Drehkran von 20 t Tragkraft fahrbar angeordnet Lasten unter 20 t abnahm und sie mil geringe- 


war. Durch diese Konstruktion war es möglich, rem Kraftaufwand und größerer Geschwindigkeil 


Lasten bis zu 20 1 unabhängig von der Höhe des zu bewegen vermochte als der 150-1-Haken. 
schließlich zu noch größeren Hubhohen zu gelan- 


zunehmen und an Bord zu bringen oder umgekehrt. gen, ohne das Krangerüst zu erhöhen, ging man im 


Hauptkrans mit dem Drehkran an Land seitlich auf- 
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letzten Eniwicklungssta- 
dium zu Hammerdreh- ` 
kranen mit  aufklapp- ` 
barem Ausleger und oben ~. 

laufendem Drehkran 
(Abb. 30) über. 
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merkrane wurden  an- seen 
fangs mit feststehendem, at - 
breitem, pyramidenför- ei E 
migem  Stulzgerüsi! und Abb. 29 23% Demag 32H 


darın drehbarem Ham- 
merstiel (Kransäule) aus 
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Eisenfachwerk gebaut 
(Abb. 27 bis 28). Später 


ging man zu einer Anordnung schlanker Innen- werk besichendem Hammerstiel über: (Abb. 9 


stuütze und glocken- oder mantelförmig bis 30), die den Vorzug hatte, die Grundfläche 
daruber geseiztem, ebenfalls aus Eisenfach- und damit auch die Kosten des Fundamen- 
| les, erheblich zu verrin- 

Hm xax C M d a gern und gleichzeitig. die : 

PM Kranmile näher an die 

rd Uferkante zu rücken, also 
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bei gegebener Ausladung . 
des Kranes den Aus- 


leger verkürzen und da- 


mii den ganzen Bau 
leichter gestalten zu 
können. ` Pa 
Die ' verschiedenen, ` 
oben skizzierien . Bau- 


arten sollen nur an. drei 


 Biesenkranecn naher er- 


lautert werden, ohne je- 
doch auf konstruktive Ein-. 
zelheiten EE 1. 


Der  200-3-Glockenham- 


= merkran der Vulcanwerft 


| in Hamburg. E 
- Der Kran ist nach de 


R Glockentyp (Abb. 31 bs ` 
. . AA) jedoch mit einem drei. - 


beinigen Stützgerüst ge-. 
baut, das sich‘ 
unmittelbar dahinter lie- ` 
genden. Gebäude anpas- ` 
sen mußte (Abb. 32:- Die. 
beiden vorderen, parallel: 
Zur Kaikante stehenden 
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Sireben mußten so weit zurückgesetzt werden, daß 
ein zur Unterstützung dieses Riesenkranes dienen- 
der 40-1-Turmdrehkran, der in Abb. 55 im Hinter- 
grunde steht, an ihm vorbeifahren konnte. 


Der drehbare Teil des Riesenkrans ruhl an der 
Spitze des pyramidenformigen Slutzgerustes auf 
einem Kegelrollenlager, das den gewaltigen Ver- 
likaldruck aufnimmt. Der Seitendruck wird am 
unteren Rande der nur kurz gehaltenen Glocke 
durch Rollenlager auf das Siutzgerust übertragen. 
Die Katze mit 200 1 Tragkraft läuft im Innern des 
Fachwerkauslegers und kann den Haken bıs 46 m 
über Flur heben. Bei 32 m Ausladung von der 
Drehachse trägt der Kran Lasten bis zu 200 1 und 
bei 51 m Ausladung 100 4. Zwischen diesen bei- 
den Ausladungen ist die jeweils größte zulässige 
Belastung abgesluft. 

Auf dem Obergur! des drehbaren Auslegers 
läuft ein fahrbarer Drehkran mil zwei Lasthaken 
von 20 ! Tragfähigkeit für 6,5 m und 5 1 fur 10 m 
Ausladung. Der Riesenkran kann somit unter Be- 
nulzung seines Drehkrans ein kreisformiges Ar- 
beitsfeld von 155 m Durchmesser bestreichen. 

Zur Unterstützung dieses Riesenkrans dient 
ein fahrbarer 40-1-Turmdrehkran (Abb. 34) mit nur 
6,2 m Spurweite, damit er zwischen dem 200-1- 
Kran und der Uferkante hindurchfahren kann. Der 
elwa 40 m hohe Turm stutzt sich unten auf ein auf 
16 Stahlgußrädern laufendes Porlal, das unten ein 
Eisenbahnprofil überspannt. Ueber die Spilze des 
schlanken Turmes ist ein Fachwerkgerust gestulpt, 
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Drehwerk sind oberhalb des Laslarmes angeord- 
nel. Der Hubmotor besitzt 44 PS und ermöglicht 
bei einer Hubhöhe bis zu 55 m folgende Hubge- 
schwindigkeilen: 


Br EAS T AM wis I ^L. Dice 


$ 
= uf "] — g - 
EL EE ug 


4 E f | 941 3 


E Su 
‘| Ki 


_ ILL AR 


Abb. 32 


bei 40 1 Last 2,5 m/Min., 
bei 50 1 Last 3 m/Mın., 
bei 10 1 Last 12 m/Min. 


Fur die Kalzenbewequng genug! ein Motor mil 
20 PS zur Erzielung einer Fahrgeschwindigkeil 
von 25 m/Mın. 

Die zulässige Belastung von 5 1, 12 1, 20 1, 50 1 
und 40 t entsprechen den Ausladungen von 48 m, 
50 m, 25 m, 18m und 15m. Mul 5 1 Lasi 
reicht der Kranhaken bei seiner qrobten 
Ausladung von 48 m uber zwei neben- 
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Abb. 31 


das in einem Spurlager an Zugstangen den Lasl- 
arm mit der fahrbaren Kalze und dem Gegenge- 
wichtsarm trägt. Das Führerhaus mil den Steuer- 
apparaten hängt unterhalb des Lastarmes. Die 
Hauptwinde, das Fahrwerk für die Kalze und das 


hinweg. Ein 20 PS Drehmotor ermog- 
licht die Umdrehung des ganzen Aus- 
legers ın nur 6 Minuten. Der ganze Kran 
erhält durch einen 56 PS Fahrmotor eıne 
Geschwindigkeit von 25 m/Mın, 

Dieser Turmdrehkran wurde ohne Ge- 
rust vollständig frei errichtet. Der Aus- 
leger wurde zu drei Teilen. mit einem 
Schwimmkran hochgezogen (Abb. 55) 
und ohne jede Nielverbindung mittels 
Bolzen verzapft. 

Einen noch größeren fahrbaren Por- 
lallurmdrehkran ähnlıcher Bauart von 
651 besilzen die Nordseewerke in Emden 
(Abb. 56). Auch hier ist die Tragkraft 
der Ausladung derart angepabl, daß 65 1 
noch bei 12,5 m Ausladung und 51 bei 
52m gehoben werden konnen. Der aut 
4 Laufschienen und 16 Laufradern fah- 
rende Kran erreicht mit einem. 71 PS 
Motor eine Fahrgeschwindigkeit von 
14,5 m/Min. Der 47 PS Hubmotor hebt 
65 t mit einer Geschwindigkeit von fast 2 m/Mın. 
und 30 t mit 3,6 m/Min. Das Hilfshubwerk für 5 t 
erzielt mit einem ebenfalls 47 PS Motor eine Hub- 
geschwindigkeit von 5 m/Min, Die Hiliskatze von 
5 + Tragkraft bestreicht ein kreisföormiges Arbeits- 
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feld von 64 m Durchmesser und dient vorwiegend 
zum schnellen Bewegen der häufiger vorkommen- 
den kleineren Lasten und gleichzeitig als Hilfshub- 
werk für den großen Haken. Die Hubhöhe beider 
Haken beiträgt 40 m. 

Um auch in der Dunkelheit dem Kranführer 
und den Arbeitern auf dem Lagerplalz oder im 
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Abb. 37 


Schiff die genaue Stellung des Laslhakens und die 
zulassige Belastung anzuzeigen, sind unter dem 
laslarm große Lalernenkaslen mil helleuchtender 
Schrift. angeordnet. 


Der 250-1-Hammer-Wippkran der Werll 
Blohm & Voß. 

Als am 3. April 1913 der Rıesendampfter „Va- 
lerland", das damals groble Schiff der Welt, auf 
der Werft von Blohm & Vok in Hamburg vom Sta- 
pe! lief, stand ein besonders fur seine Ausrüstung 
erbauter Riesenkran bereit, dieses Wunderwerk 
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der Technik zu vollenden. Gigantische Bauwerke 
und Wunder der Technik waren beide, der Ozcan- 
dampfer ebenso wie der Riesenkran, der damals 
auch der größte Kran der Welt war und dessen 
aewaltige Abmessungen erst recht in die Augen 
talien, wenn man die an ihm beschäftigten Men- 
schen zum Vergleich heranzieht (Abb. 37 und 37 a). 

Bei diesem Riesenbau kam 
es besonders darauf an, das 
Eigengewicht möglichst herab- 
zumindern, damit die Bewegun- 
gen des gesamlen Kranes und 
seiner. Einzelleile den denkbar 
geringsten Kraflaufwand erfor- 
dern, Um neben den Anschaf- 
fungskosten auch die dauernden 
Betriebskosten einer derartigen 
gewaltigen Anlage möglichst 
niedrig zu halten, war hier dem 
Konstrukteur die Aufgabe ge- 
stellt, mit einem geringsten Auf- 
wand an Baustoffen einen Kran 
von  vollkommensler Stand- 
sicherheit und Festigkeit zu 
schaffen, eine Aufgabe, deren 
Lösung auch darum so schwie- 
rig war, weil die verschiedenen 
Belastungsmöglichkeiten in Ver- 
bindung mit den vielseitigen Be- 
wegungsvorgangen dieses Krans 
sehr verwickelt waren. Auch um 
dem Winddruck geringe An- 
qriffsllachen zu bieten, mußte 
die. Eisenkonstruktion möglichst 
leicht gehalten werden. 

Der Kran hat einen insge- 
sami 96 m langen Ausleger, 
von dem der Gegengewichlsarm 
allein 54 m Länge einnimmt. Die 
Hohe des Krans, gemessen von 
der Kaikanle bis zum Obergqurl 
beiragt 55 m. Um sicher zu 
sein, daß der Kranausleger auch 
bei weiterem, jetzt noch nicht 
ubersehbarem Wachsen der 
Schiffsabmessungen selbst über 
dıe hochsten Masten der Schiffe 
hinwegschwenken kann, hal man 
hier zum ersten Male eine Kon- 
struktion gewahll, die es ermög- 
licht, den 54 m langen Laslarm hoch zu klappen. 
In dieser Stellung erreicht die Spilze des Aus- 
legers die gewaltige Hohe von 104 m über Was- 
serspiegel. 

Auf dem Oberqurt des Krans fährt ein Dreh- 
kran mit einziehbarem Ausleger, der 20 t Last bei 
16 m Ausladung und 10 I noch bei 18 m tragen 
kann, Der Riesenkran kann somit unter Be- 
nutzung seines Drehkrans mil dem 10- l^ Haken cin 
Arbeilsfeld von 147 m beslreichen. 

Innerhalb des 54 m langen Auslegers 
unterhalb der Fahrbahn des Drehkrans 
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Hauptkatze, die mit 250 1 Last ein Arbeitsfeld von 
69 m Durchmesser, und mit 110 1 Last sogar eine 
Kreisfläche von 106 m Durchmesser bedienen 
kann. 


IV. b) Schwimmende Ausrüstungskrane. 


Schwimmkrane konnen sowohl bei der Aus- 
rustung von Schiffen, als auch beim Bau von 
Hafenbecken, Kaimauern, Molen und  Wellen- 
brechern, sowie zum Heben und Bergen gesunke- 
ner Schiffe verwendet werden. Als besonderer 
Vorteil gilt der Umstand, dal das auszurüstende 
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Abb, 37a 


Schiff nıcht zum Standort des Kranes verholt und 
verankeri zu werden braucht, sondern daß der 
leicht bewegliche Schwimmkran, der seine Lasten 
vom Kai aus auf das Ponlon übernimmt, an die 
Ankerplalze der Schiffe heran fährt und daher 
vielseitiger als ein. Uferkran ausgenutzt wird. 

Der erste Schwimmkran mit 50 1 Tragkraft 
wurde nach Kammerer (L 5) zu Anfang der sieb- 
ziger Jahre für die Messageries Marilimes in Mar- 
seille erbaut. Die nutzbare Ausladung betrug nur 
6 m und dıe Dampfwinde ermöglichte nur ein senk- 
rechtes Bewegen der Last, während jede Seit- 
wärtsbewegung durch Verholen des Pontons mit- 
tels Handwinden erfolgen mukte. 

Auch hier machte sich bald das Bedürfnis 
nach Krane mit beweglichem Aus- 
leger geltend, die in normaler Bauart zunächst 


(Abb. 38). Der Drehpunkt des Auslegers liegt da- 
bei zweckmäßig 7 bis 8 m von der Pontonkante 
entfernt und so hoch, dab die größten Kessel noch 
vor der Kranbrust gelagert werden konnen. Der- 
artige Krane wurden bis zu 140 t Tragfähigkeit 
gebaut. 

Der weileren Vergrößerung der Tragfähigkeit 
und Ausladung .waren jedoch zıemlich enge Gren- 
zen geselzl, solange man diese Krane mit beweg- 
nach Art der 
ausbildele. 
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mitten auf den Schwimmkörper gesetzt wurden 
| 
| 


der Konsirukteur ganz neue Wege einschlagen, 
die ın der letzten Entwicklung schließlich zu den 
ın Abb. 39 dargestellten Riesenschwimmkranen 
fuhrten. 

Eine Verbesserung grundlegender Art brach- 
len Schwimmkrane, deren Drehachse so weil aus 
der Pontonmille herausgerückt war, daß die Aus- 
ladung des Kranes nach drei Seilen fast gleich- 
mäßig wurde; dadurch war es möglich, aus seit- 
lich anlegenden Schulen bequem Laslen aufzu- 
nehmen und an Deck zu bringen. Um ein Kentern 
zu verhülen, wurde am entgegengeselzlen Ponton- 
ende ein schweres Belongewicht aufgebaul, um 
die Stabilität in der Längsrichtung zu sichern. Die 
durch exzentrische Aufstellung des Kranes gewon- 
nene Deckflache diente zum Ablegen der Kessel 
und Maschinenteile. 
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Ein jederzeit betriebssicheres Arbeiten mit wißheit vorhanden sein, daß der Kran bei jeder 
derartigen Schwimmkranen ist nur möglich, wenn beliebigen Last und Auslegerstellung im Gleich-  . 
der Kranführer kein bewegliches Gegengewicht gewicht war. Diese lleberlegungen führten dazu, ` 
weder im Kran selbst noch im Ponion zu be- ein festes Gegengewicht unmittelbar im drehbaren . 
ebachlen oder zu steuern braucht. Um ein Ken- Teil des Krans, möglichst dicht über dem Pontón- ` ` 
tern des Krans beim Versagen der Gegengewichts- deck, anzuordnen. 


bewegung zu vcrhüten, mußte in jedem Falle Ge- Für die Ausbildung des Sehne war 


es wesenllich, da& die von der Last, den Wind- 
kräften und dem erheblichen Eigengewicht des 
Krangerüsles hervorgerufenen Kräfte nur an we- 
nigen, genau berechneten Pünkten auf das Pon- 
ton übertragen wurde. Die zweckmäßigste Lösung 
dieser Aufgabe brachten Schwimmkrane, auf deren 
Ponton eine vierseitige Stützpyramide aufgebaut 
war, über deren Spitze eine ebenfalls aus Eisen- 
fachwerk gebildete Glocke ähnlicher Art wie in 
Abb. 29 gehängt wurde, die sich unten mit Druck-. 
rollen gegen die Pyramide abstützte. Diese 
Glocke trägt oben den einschwenkbaren Ausleger 
und an der entgegengeseizten Seite, ziemlich dicht 
über dem Pontondeck, 'ein festes Gegengewicht 
mit darüber aufgebautem Windwerk, dessen Ge- 
wicht gleichzeitig als Gegengewicht nutzbar ge- ` 
mächt werden konnte. Durch Hochlegen des 
Druckringes etwa 2 m über Deck wurde erreicht, 
daß der freie Verkehr an Deck durch keinen be- 
weglichen Teil des Krans oder durch die Be- 
dienung gehindert wurde. 


Als Antriebskraft für Sch wimlnkrene: be- p 


za 56,0) m | 
nutzi man Dampimaseiinen, Elektromotore oder. 


Explosionsmotore. Für "` 
Krane mil festem oder ` 
138,0 m | NI NN | . einziehbarem Ausleger ` 
e I —]. u wird wegen der ein- ` 
~E ANTT CO SE | fachen Anordnung der 
mm _ —Àj-—————- Winde im allgemeinen 


"I Demag 3756 der Dampfantrieb be- 
om, B SIEM 2 75-77 vorzugt, während elek- 
Abb, 39 T S : scher Antrieb: die. 
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Seile 668 
Bedienung erleichtert und dem Führer eine 
bessere Uebersicht des Arbeilsfeldes gestaltet. 
Drehbare Schwimmkrane werden jedoch fast aus- 
schließlich mit elektrischem Antrieb gebaut, da hier 
die Steuerung bequemer wird als beim Dampf- 
anlrıeb. Besonders bei dem verwickellen Trieb- 
werk grober Krane, die bis zu sechs Lasthaken 
besitzen und außerdem mit fahrbarer Katze, Aus- 
leger, Einziehwerk und Drehwerk ausgerüstet sind, 
wurde der bis dahin für Schwimmkrane vorherr- 
schende Dampfanlrieb durch elektrischen Antrieb 
abgelöst, bei dem eine sichere Beherrschung der 
Bewegung der Antriebsmotore, eine feinfühlige 
Steuerung und sichere Bremsung möglich war. 

Fur die elek- 
Irısche Zentrale 
konnen ım Ponton 
Dampfmaschinen, 
Rohöl- oder Ben- 
zinmolore ver- 
wendel werden. 
Der Anlrieb durch 
Explosionsmolore 
ISI besonders vor- 
leilhaftl, da der 

Kran jederzeit be- 
Iriebsbereil isl. Da 
jedoch die  An- 
Sschäffungskosten 

der Dampfmaschi- 
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das Deck des Schwimmkörpers hindurch bis auf 
dessen Boden geführt sind. Das Krangerüs! des 
drehbaren Teiles ist auch hier wieder glockenartig 
über diese feslslehende Eisenstülze gestülpt, an 
deren Kopf sich ein vereinigtes Stütz- und Hals- 
lager befindet, das den gesamten Vertikaldruck 
einschließlich der Nutzlast aufzunehmen hat. Etwa 
2 m über dem Ponlondeck liegt der zur Aufnahme 
der Horizontalkräfte fest an der Kransäule an- 
genielele Druckring, auf dem die Antriebe für die 
beiden Drehwerke angeordnet sind. Innerhalb des 
vorderen Teiles der Glocke, dicht unter dem Aus- 
leger, ist das Führerhaus angeordnet, das alle zur 
Steuerung des. Krans erforderlichen Bedienungs- 
apparate enthält. 
Gewallig sind auch 
hier die Abmes- 
sungen und Lei- 
slungen dieses 
großten Schwimm- 
kranes der Welt, 
der ın Abb. 40 
dargestellt 151. Bei 
der Höchstlast von 
250 + beträgt die 
größte Ausiadung 
18 m von Ponton- 
kanle, entspre- 
chend 33,5 m von 
Drehmille, Bei 501 


Tragkraft, ein Hub- 


nen geringer als Last kann eine 
die der Explosi- Ausladung bis zu 
onsmolcre sind, 906, m » voll der 
wird im allgemei- Drehmitte aus ge- 
nen die Dampf- > geben werden. 
kraft zum Antrieb AR INN Der Riesenkran 
der Zenlrale ge- Je: ge (IECH KN, TU hal zwei  Hub- 
nügen, und man , —— m werk n je 1251 
wird den teueren à Late 


Explosionsmolor .BENHRIH. 
nur in den Fallen 


vorzichen, wenn 


der Kran seltener oder mit häufigen Unterbrechun- 


gen arbeitet. 
Von den letzten Meisterwerken deutscher In- 


genieurkunst auf diesem Gebiete sollen folgende 
Rıesenkrane hervorgehoben werden. 


Der 250 I-Schwimmkran 
der Staatswerft in Wilhelmshaven. 


Dei dem stetigen Wachsen der deutschen 
Kriegsmarine sowohl an Zahl als auch an Größe 
der Schiffe reichlen die bestehenden Schwimm- 
krane in den letzten Friedensjahren nicht mehr aus, 
um nolwendige Ausrustungs- und Ausbesserungs- 
arbeiten an den Fahrzeugen in möglichst kurzer 
Zeit vornehmen zu konnen. Daher entschloß sich 


das Reichsmarineamft zum Bau eines 250 1-Krans, 
der im Frühjahr 1914 betriebsfertig von der Demag 
geliefert wurde. — Auf einem Schwimmkörper von 
50 m Länge und 30,5 m Breite erhebt sich die pyra- 
midenformige Kransaule, deren vier Pfosten durch 


Abb. 4 


werk von 501, eine 
Schräglaufkatze 
von 20 I und zwei 
Hilfshubwerke von je 101 Tragkraft. Das Haupthub- 
werk mil 250 1 Tragkraft wird von zweiMotoren mit je 
95 PS bedient. Die Hubgeschwindigkeiten betra- 
gen bei 250 1 Last 1,2 m/min und bei halber Last 
das Doppelte davon. Mif der 50 t-Winde kann ein 
95 PS-Motor Lasten mit 4,5 m Geschwindigkeit 
minuflich heben. Ein Gleichstrommolor von 95 PS 
gestattet an der 20 1-Laufkätze eine Hubarbeit von 
10,125 m/min. Das Bewegen der Kalze geschieht 
durch denselben Motor mit einer Geschwindigkeit 
von 10,17 m/min. Der 10 1-Hilfshaken ermöglicht 
Hubgeschwindigkeiten bis zu 20 m/min. 


Das Einziehwerk wird durch die groBen Hub- 
molore angetrieben. Das ganze Einziehen mil vol- 
ler Belastung dauert nur 25 Minuten, bei leerem 
Ausleger nur 12 Minuten. Zwei 45 PS-Molore er- 
teilen dem Drehwerk eine ganze Umdrehung in nur 
15 Minuten. 

Nach dem gleichen Entwurf wurden von der 
Demag zwei Schwimmkrane mit 250 1 Arbeitslast 
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für den — € gelieferl, die das Einbauen 
der schweren Schleusentore, die Instandhaltung 
der Schleusen- und Kanalanlagen, sowie samtliche 
Bergungs- und Ausbesserungsarbeiten bei etwa 
vorkommenden Schiffsunfallen übernehmen 
sollten. | 

.. Einige Aufnahmen geben uns eine Vorstellung 
von den beiden Panamakranen. Abb. 41 zeigt den 
Riesenkran bei der Probebelastung mit 312 t. 


Um auch hier wieder einen Vergleich mit an- 
deren bekannten Bauwerken zu geben, ist in der 
letzten Abb. 42 der größte Schwimmkran der Welt 
der Siegessäule in Berlin gegenübergestellt. Beide 
sind Zeugen stolzer ‘Siege, rechts des Krieges 
1870-71 und der Gründung eines Wellreiches — 
links der Sieg deutschen Erfindergeistes und die 

höchsten Triumphe deutscher Ingenieurkunst. 
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und sonstige Angaben von der Deutschen 
Maschinenfabrik A.-G. Duisburg. 


Hellingkabelkrane 


Von Dipl.-Ing. Martin Bruckmann. 


Mit der Einstellung der Kabelkrane in den 
Dienst des Schiffbaues wurden zwei Fragen be- 
antwortet, die auf dem Gebiet der Werftausstat- 
Jung lange Zeit vorherrschend gewesen sind und 
die verschiedensten Losungen gefunden haben: die 
der zweckmäßigsten Kranordnung und die der 
Ueberdachung der Hellinge. Voigl schildert in 
einem Aufsatz „Ueber die Umgestaltung der Hel- 
linganlagen durch die modernen Hebe- und Trans- 
porteinrichtungen“ (Fördertechnik 1909, Heft 10 
und 11, 1910, Heft 1) die Entwicklung der Hebe- 
.zeuge im Werfibelriebe und weist überzeugend 
nach, daß sie unmittelbar bestimmend auf den 
Charakter der Werftanlagen überhaupt eirigewirkl 
hal. Die Einführung der Laufkrane an Stelle der 
Ladebaummasten ergab die Notwendigkeit durch- 
laufender hoher Eisenkonstruktionen, die die Breite 
der Hellinge ein für allemal festlegten. Zunächst 
verlegte man eine und dann zwei Kranbahnen pa- 
rallel nebeneinander und erhielt dadurch einen 
wenigstens 2 bis 5 m breiten Streifen innerhalb des 
Bauplatzes, der vom Kranhaken nicht unmittelbar 
bestrichen werden konnte. Durch Anwendung 
von Kranen verschiedener ` Spannweilen konnte 
man es vermeiden, diesen toten Raum in der Mitte 
der Helling, also meist über der Kiellinie . des 
Schiffes zu haben, wo gerade die größten Lasten 
zu bewegen sind. Ungelöst blieb in vielen Fällen 
auch dabei noch die Aufgabe, das Material in den 
Bereich der Hellinge durch die Krane selbst her- 
anzuschaffen. Beiden Schwierigkeiten suchte man 
auf verschiedene Weise zu begegnen, vor allem 
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durch die Anordnung von Auslegern, von Dreh- 
laufkranen und durch die gemeinsame Be- 
nulzung zweier benachbarter Krane. 

Die fur die Laufkrane nötigen Geruste bilde- 
ten sich mit der Vergrößerung der Zahl und Trag-. 
fähigkeit der Hebezeuge zu vollständigen Hallen 
aus, die den Gedanken nahe!egten, sie durch 
lleberdachen und Verglasen zu geschlossenen Ar- 
beitsraumen zu gestalten. 

Die ursprüngliche, bei den Ladebaummasten 
übliche Anordnung der Hebezeuge neben dem ent- 
stehenden Schiffskorper statt uber ihm entwickelte 
sich selbständig weiter. Dampfbetriepene Loko- 
motivkrane, Bockkrane, Auslegerkrane und Turm- 
drehkrane, ortsfest oder fahrbar ausgefuhrt, fan- 
den Verwendung. Hierbei entfielen die Helling- 
umbaulen — und damit die Frage der lleber- 
dachung der Hellinge — entweder ganz, oder blie- 
ben doch nur als mehr oder weniger hohe Fahr- 
bahnen fur die Turmdreh- und Auslegerkrane be- 
stehen. 

Bei diesen Lösungen war es infolge der hohen 
Kosten fur die Gerustbauten meistens nicht 
möglich, den gleichen Transportmitteln sowohl das 
Heranschaffen der Bauteile von den Konstruk- 
honswerkstätten oder vom Lagerplaltz als auch die 
Bedienung der Hellinge zuzuweisen. 

Voigt schließt seine Betrachtung über den Ein- 
fluß der Eniwicklung des Hebezeugbaues auf die 
Ausgestaltung der Werften mit einer Beschreibung 
der  Hellingkabelkrananlage der Reiherstieg- 
Schiffswerfte und Maschinenfabrik in Hamburg, 
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die nach den Angaben des Zivilingenieurs Anton 
Böltcher in Hamburg, der auch für die beiden im 
folgenden beschriebenen Anlagen als Sachver- 
slandiger zugezogen wurde, im Jahre 1907 erbaul 
worden ist (siehe auch Zeitschr. d. Ver. Disch Ing., 
Band 52, Nr. 46 vom 14. November 1908) und be- 
zeichnet sie als die Bauart, die die geringsten An- 
lagekosten erfordert und den kleinsten Raumbe- 
darf hat, und die gerade aus diesen Grunden in 
Zukunft erhöhte Beachtung finden würde. Die Ent- 
wicklung der Dinge hat die Richtigkeit dieser Vor- 
aussage erwiesen. Die Gestaltung der Markt- und 
L.ohnverhältnisse während des Krieges und beson- 
ders nachher hat den Einfluß der Anlagekosten 
auf die Wirlschafllichkeit eines Betriebes so sehr 
anwachsen lassen, daß zur Zeıt jedenfalls die Hel- 
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der Fahr- und Hubwinden in einem gemeinsamen, 
zu ebener Erde aufgestelllen Windwerk, wahrend 
bei der älteren Ausführung die Hubwinde auf der 
Laufkalze angeordnel ist, Man nahm an, daß nur 
cine sehr schwere Flasche ein übermäßiges Durch- 
Longen des Hubseiles verhindern könnte, die we- 
ccn ihrer Unhandlichkeit bei den Anpassungs- 
arbeiten ım Schiffbau nicht brauchbar sei. Dieser 
Schwierigkeit begegnet aber die Bleicherlsche Un- 
terstulzung des Hubseiles durch Reiter, die durch 
die Laufkalze verschoben werden und sich auf 
einem besonderen Knolenseil in Abslanden von 50 
bis 40 m selbsltalig aufreihen. Von dem einwand- 
freien Arbeiten dieser Einrichtung konnten sich 
Verlreler der Reıherstiegwerfl an verschiedenen 
ın Betrieb befindlichen Kabelkranen der Firma 
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Abb. I. Gesamtansicht 


lingkabelkrane anderen Ausführungen wirtschaft- 
lich überlegen sind. 

Als im Jahre 1918 die Reiherstiegwerft zwei 
neue Hellinge auf dem Gelände der von ihr über- 
nommenen Werft von Wichhorst errichtete, waren 
fur sie außer den qulen Erfahrungen an den beiden 
vorhandenen Anlagen vor allem folgende Gründe 
fur die Wahl von Kabelkranen bestimmend: Die 
Koslenfrage, die sehr beschränkten Raumverhall- 
nisse, der Malerialbedarf — der infolge des Man- 
gels an allem einen bedeutenden Einfluß ausübte 
— und die Bauzeit, also eben die Vorteile, die eine 
Kabelkrananlage vor den bisher üblichen Helling- 
bauten auszeichnen. 

Die Ausführung geschah nach den Vorschlä- 
gen der Firma Adolf Bleichert & Co., Leipzig, die 
auch alle Teile bis auf die von der Firma Eggers, 
Hamburg, gelieferten Eısenkonstruktionen her- 
siellte, und unterschied sich in wesentlichen Punk- 
len von der auf der Werft bereits vorhandenen. 

Zunächst wählte man trotz anfänglıcher Be- 
denken die von Bleichert bei seinen Kabelkranen 
mit festem Führerstand angewendele Vereinigung 


der Reiherstieg-Schiffswerft 


lecher! bald überzeugen. Andererseits hätte die 
Anwendung von Laufkatzen mit Hubwinden für den 
zur Verfügung stehenden Gleichstrom je vier 
Schleifleitungen erforderlich gemacht, für die das 
Material in einwandfreier Beschaffenheit zur Zeii 
überhaupt nicht beschafft werden konnte, beson- 
ders, da wegen der beim Reißen einer solchen Lei- 
lung für die Arbeiter entstehenden Gefahr eine 
möglichst niedrige Spannung gewählt und der 
hierbei entstehende hohe Stromverlust in Kauf ge- 
nommen werden mußte, Ferner war gegen die Ver- 
wendung von Schleifleitungen das Bedenken gel- 
lerd zu machen, daß im Winter durch Schnee, Eis 
und Reif die Leitfähigkeit sehr beeinträchtigt und 
ofl ganz unterbrochen wird. Außerdem ist bei 
Leufkalzen mit Hubwinden die Anwendung vòn 
elektromagnelischen Bremsen geboten, die beim 
Luften stets ein ruckartiges Weiterlaufen der Winde 
zur Folge haben. Nur die am feststehenden Wind- 
werk anzubringende Bandbremse gestattet ein so 
feinfühliges Steuern, wie es bei den oft Bewegun- 
gen von nur wenigen Millimetern erfordernden 
Montagearbeiten unbedingt nötig ist, Durch die 
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Annahme der Bleichertschen Vorschläge wurden 
also neben dem Forlfall der Schleifleitungen mit 
ihren schwerwiegenden Mängeln eine Reihe Vor- 
teile erreicht: bedeutend geringeres 


Bleichert 


Abb. 2. Portalgerüst Reiherstieg) 


Katzengewichl, bequemere Ueber- 
wachung des Windwerkes, geringere 
Molorenzahl, genaueres Arbeiten 
und die Möglichkeit einer sehr viel 
hoheren Arbeilsgeschwindigkeit. 
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Abb. 3. Turmgerüst - Landseite (Reiherstieg) 


Letztere ist z. B. bei der auf den Rheinbaben- und 
Möllerschächten der Grube Gladbeck (Westfalen) 
in Betrieb befindlichen Anlage auf 250 m/min 
Katzfahrgeschwindigkeit gesteigert worden. 
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Noch ein weiteres Bedenken der Werftleitung 
gall es zu zerstreuen: man befürchtete, daß infolge 
des langen Hubseiles und der leichten Flasche 
diese dem Drall im Seil folgen und ein Drehbestreben 


aufweisen würde, was für die 
Montagearbeiten ebenfalls sehr 


störend gewesen wäre. Versuche er! 
mit einer für die Ausführung vor- E 
gesehenen Flasche mit Drallaus- ici 
gleichvorrichtung ergaben die un- E 
bedingte Zuverlässigkeit der vor- X | 
geschlagenen Anordnung auch in E 
dieser Beziehung. N 
Das äußere Bild der neuen | mal 
Anlage entspricht ganz dem der iml 
älteren, wie ein Vergleich auf RR || 
Abb. 1 zeigt, auf dem die neue im [ish 
Vordergrunde, die ältere dahinter ER | 
zu sehen ist. Bei beiden ist für je ss pond 
zwei Hellinge ein gemeinsames FRE RR! 
wasserseitiges Portalgerust unter "E Qr 
etwa 60° Neigung aufgestellt, ER 
während die Landtürme fur jede GES tg 
Helling gesondert vor- "iei Re 
handen sind. Ueber der PER Ss? 
Helling 5 — 1 und 2 wer- FR E 
den von der älteren An- po d E Bl s 
lage bedient — laufen wë, Ru. = 
mit 5 m Abstand zweı pa | & 
Kabelbahnen von 167 m "bm 
Spannweite, über Helling "c S 
4, in Zwischenraumen von E! Is 
55 m, deren drei von Sal Je 
118 m Spannweite. Das 3 i - 
Portalgerüst am Wasser Sl o 
(Abb. 2) besuzt eine S S 
1 pel 


Slulzweile von 58 m und 
eine Höhe von 55 m. An 
der Ostseite ist eine 
Windstrebe in der Ebene 
der seitlichen Stutzen 
eingebaut und ruht auf 
einem in etwa 9,5 m Ent- 
fernung vom Fuß der 
rechten Stütze errich- 
teten Fundament. Das 
Porlalgerus! wird durch 
achi Seile gehalten, die 
vom Kopf der  Maslen 
ausgehen, von denen auf 
jeder Seite je zwei in 
25 m Entfernung vom | 
Mastenfundameni ver- 
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ankert sind, wahrend die + ook 


beiden übrigen senkrechl 
abwarls zu einem im 
Wasser errichteten Be- 
lonklotz fuhren. Die Türme 
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auf der Landseite sind 30,5 m hoch 
Stutzweiten von 11 bzw. 5 m. Ihre Veränkerung 
bereitete wegen des sehr beengten Raumes große 
Schwierigkeiten. So ist aus Abb. 3 deutlich zu 
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Abb. 4. 
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erkennen, daB die vier Halleseile durch das Dach 
eines Schuppens hindurchgeführt werden mußten; 
auch eines der zwei Spannseile gehl durch eine 
Kafieekuche hindurch. 

Die Tragseile sind Spiralseile von 36 mm ~ 
und. 145 kg/mm"? Festigkeit und an den Turmkopfen 
bzw. Querlrägern befestigt. Hierbei sind alle 
Schraubenspindeln vermieden. Nur für die Spann- 
arbeit werden Schraubspanner aufgesetzt, die wie- 
der entfernt werden, nachdem die Langung des 
Seiles durch feste Zwischenstücke ausgeglichen 
isl. In den Querträgern der Landporlale sind auch 
die mit reichlich großen Glasfenstern versehenen 
Führerhäuschen unlergebrachl, de einen gulen 
Lleberblick über den Arbeitsbereich der Krane ge- 
statten. Den Führern wird ihre Arbeit durch eine 


Abb, 5. 


vorzugliche, sehr genau wirkende Indikalorein- 
richtung erleichtert, die die Stellung von Katze und 
Last in jedem Augenblick abzulesen geslallel, was 
besonders bei unsichligem Weller von großer Be- 
deulung isl, Zu jeder Winde gehören vier Steuer- 
organe: Hubkupplung, Hubbremse, Fahrkupplung 
und Fahrbremse, die durch ein mehrfach gelager- 
les und durch Gegengewichle ausgeglichenes Ge- 
stänge mit dem Führerstand verbunden sind. 

Die Winden selbst stehen am Fuß der Land- 
porlale und enthalten je eine sorgfältig gerillte 
Seiltrommel für Fahr- und Hubseil, die über ein 
Slirnrádergelriebe von einem gemeinsamen Motor 
von 30 PS Leistung in Bewegung gesetzt werden. 
Nach dem Forlfall der Schleifleilungen bestanden 
gegen die Anwendung einer höheren, wirtschaft- 
licheren Spannung von 440 Volt keine Bedenken 
mehr. Der Motor ist in ständigem Umlauf, und die 
lleberlragung der Bewegung geschieht durch 
Reibungskupplungen mit Holzkränzen, Die Seile 
liegen auf den Trommeln in nur einer Lage; infolge 
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der großen Entfernung zwischen Winde und Seil- 
umlenkung am Turmkopf ist die Ablenkung des 
Seiles aus der Senkrechten sehr gering und da- 
durch auch ein Verlaufen so qui wie ausge- 
schlossen. | 

Mit dieser Einrichtung wird eine Kalzfahrge- 
schwindigkeit von 120 m/min und eine Hubge- 
schwindigkeil von 40 m/min erreicht, die sich also 
wie 5:1 verhalten. Dem entspricht auch eine drei- 
fache Flasche. Die Tragfähigkeit jeder Kalze be- 
Irägt max. 3000 kg, so daß bei gleichzeitiger Ver- 
wendung zweier Krane an einem Quergehänge 
Lasten bis zu 6 1 befördert? werden konnen. 

Die geringe Entfernung der einzelnen Kabel- 
bahnen voneinander und die große Nachgiebigkeil 
der Katzen quer zur Fahrtrichtung gewährleisten 
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Krananlage (Deutsche Werit) 


die sichere Bestreichung des ganzen Arbeils- 
plalzes. Das durch die Elastizität der Seile be- 
dingle Federn der Lasten isl gering und stört in 
keiner Weise; es wird im Gegenteil beim Anpassen 
von zu verbolzenden Teilen angenehm empfunden. 

Die Anlage hal im Betriebe allen Erwartungen 
sowohl hinsichtlich der Leistung wie der Belriebs- 
sicherheit durchaus entsprochen und die volle Zu- 
friedenheil der Beslellerin erreicht. 

Aus den vorstehenden Ausführungen über das 
Wesen derart ausgeslalleler Hellinge mil Kabel- 
krananlagen gehl hervor, daß diese neben den un- 
bestreilbaren Vorteilen geringer Gestehungskosten 
und kleinsten Raumbedarfes eine sehr hohe An- 
passungsfähigkeit besitzen. Sie allein sind auch 
imstande, Umschlag- und Lagerplalze, die in der 
Verlängerung der Hellinge liegen, gleichzeitig zu- 
bedienen und so das Heranschaffen der Bauteile 
selbst zu bewältigen. Dazu ist nur die Vergröße- 
ihrer Spannweite erforderlich, die ohne 
wesentliche Erhöhung der Turmkonstruktionsge- 
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Für die Wahl von 
Kabelkranen waren 
auch hier vor allem die 
Koslenfrage und die 
Bauzeit maßgebend. 
Fine überdeckle Hel- 
ling mit Laufkranen 
würde etwa die vier- 
fache Bausumme ver- 
schlungen haben; die 
dafür erforderliche Lie- 
ferzeit war bei dem 
etwa fünffachen Ge- 
wicht der Eisenkon- 
struktionen nicht mil 
dem Programm der 
Werft in Einklang zu 
bringen. Die qulen Er- 
fahrungen der Reıher- 
stieqwerfi | ermutiglen 
ebenfalls dazu, die zu 
erstellende Anlage 
nach dem gleichen 
System auszuführen, 
dabei aber dessen Vor- 
zuge in vollem Maße 
zur Geltung zu brin- 


Ee Wis, 5.90 1777 LAbb. 6, Blick vom,landseitigen Portal (Deutsche Werft) | gen 
wichte und der Anlagekosten möglich ist, und der An der Aufstellung der Baupläne sind in glei- 


innerhalb des praklisch vorkommenden Bedarfes cher Weise die Deutsche Werft, Adolf Bleichert & 
keine Grenzen gezogen sind — hat doch die Firma Co. fur den maschinellen Teil, die Gutehofinungs- 
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Abb. 7. Land- und Wasserpor'al (Deutsche, Werft) 


Bleichert schon Kabelkrane bis mehr 
als 500 m Spannweite ausgeführt, so 
daB auch für derarlige Fälle genügend 
Frfahrungen zu Gebole stehen. 

Diese Möglichkeit ist bei der 
neusten und größten Hellingkabel- 
krananlage des Kontinenis verwirk- 
licht worden, die die Deutsche Werft 
A.-G. in Hamburg auf ihrem Gelände 
bei Finkenwärder an der Elbe ın den 
Jahren 1919/20 ausführen lieh. (Siehe 
den Aufsatz des Direktors Dipl.-Ing. 
Dr. William Scholz-Hamburg im Jahr- 
buch 'der Hafenbautechnischen Ge- 
sellschaft, II, Band 1921.) Für den 
Bau von Schiffen über 8000 1 sollten 
drei parallel nebeneinander liegende 
Hellinge errichtet werden, die je 
Platz für zwei bis drei Neubauten 
boten. Abb. 8, Landseitlges Portal (Deutsche Wert mit Führerhäusern und 24 Kabelbahnen 


ZE Google 


Dis. 


_Seite 674 


huHe für die Eisenkonstruklionen (siehe Zentral- 
blatt der Bauverwaltung, 41. Jahrgang, Nr. 95, vom 
19. November 1921) und die A. E.G. für den elek- 
Irischen Teil beteiligt. 

Von vornherein wurde vorgesehen, den Kabel- 
kranen auch die Bedienung der in der Verlänge- 
rung der Hellinge liegenden Lager- und Montage- 
plätze zu übertragen, an die sich unmittelbar 
die Schiffbauhalle anschließt, deren Krane die 
Bauteile bis in das Bereich der Kabelkrane zu för- 
dern ımstande sind (Abb. 4). Daraus ergab sich 
eine bedeutend größere Spannweite für die Krane 
als bei der Reiherstiegwerft, nämlich 280 m. Die 
vollständige Bestreichung des ganzen Arbeils- 
raumes erschien gesichert, wenn die einzelnen 
Bahnen nicht mehr als 6,5 m voneinander entfernt 
lagen, wobei für jede Helling acht Kabelbahnen, im 
ganzen also 24 Stück erforderlich waren. Die 
Tragfähigkeit jeder Katze wurde auf 4000 kg be- 
messen, mil der Maßgabe, daß bis zu vier benach- 
barte Krane für die Beförderung von Höchstlasten 
von 161 gleichzeitig arbeiten können. 

Fur die gesamte Anlage (siehe Abb. 5) wurde 
auf der Wasser- wie auf der Landseile je ein ge- 
meinsames Portalgerüst errichtet, das in drei Ab- 
schnitten entsprechend den drei Hellingen aufzu- 
stellen war. Aus dem Bauprogramm ergab sich 
die Stutzweile für jede Helling zu 56 m, so daß der 
durch die Krane beslrichene Raum 5 x 56 x 280 
= 47040 qm umlaßt, voa dessen Ausnutzung als 
Schiffbau-. Lager- und Montageplatz Abb. 6 eine 
deutliche Vorstellung vermittelt. Die Ausführung 
der beiden Porlale ist gleich (Abb. 7). Sie setzen 
sich zusammen aus je vier senkrechten Stützen, 
vier unter 60 Grad geneigten Druckstreben und 
drei Brücken (Abb. 8), die- alle quadratischen 
Querschnitt aufweisen, und zwar von 4, 2 und 8 m 
Seilenlange, Das landseitige Tor mißt von Ober- 


kante Fundament bis Mitte Brückenträger 45 m, das 


Abb. 9, Lagerung der Tragkabel im landseiligen Brückenträger 
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Abb. 10. PFührerhäuser: (rechts) und Windenhäuser (links) 
auf dem Jandseitigen Brückenträger (Deutsche Werft) 


wasserseilige 40 m. Da dessen Fundamente auch 
eiwa 5 m tiefer liegen als die des landseiligen 
Tores, ergibt sich in der Hauplforderrichlung ein 
Gefalle von rd. 8 m, das auf den 
Kraflverbrauch sehr günstig einwirkt. 

Die Tragseile sind. vollverschlos- 
sene Drahlseile von 45 mm Durch- 
messer und 120 kg/mm? Festigkeit. 
Sie sind in ähnlicher Weise wie bei 
der Reıherstieganlage unter Ver- 
meidung aller Kraflschrauben am 
Bruckenträger in Schneiden gelagert 
befestigt (Abb. 9). Bei voller Be- 
lastung in der Mille der Bahn ergibt 
sich. ein maximaler Durchhang von 
12 m. Der Querirager des land- 
seiligen Tores (Abb. 8) nimmt wieder 
die Fuhrerhauser auf, die einen be- 
quemen lleberblick über den ganzen 
Arbeitsbereich bis senkrecht unter 
den Stand des Führers ermöglichen 
und die Steuerung für je- zwei 
Krane enthalten, die so von einem 
Manne bedient werden können. Zur 
Erhöhung der Leistung ist die 
Möglichkeit vorgesehen, für jeden 
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Kran einen Führer einzuslellen. Indikatoren mil 
Schiffbauplanen für Katzenstand und Teufe er- 
leichtern auch hier das Steuern. Im Gegensatz zu 
der vorbeschriebenen Anlage mußten auf der 
Deutschen Werft die Winden zur Vermeidung jeg- 
licher Behinderung des Verkehrs ebenfalls in den 
Querträgern des Landportales aufgestellt werden, 
. auf denen sie zu je acht für eine Helling in einem 
Windenhaus vereinigt sind. Den Verkehr mit der 
Steuerbühne vermittelt ein Personen- und Lasten- 
aufzug von 2000 kg Tragkraft, der im östlichen 
Turm eingebaut ist (Abb. 8). Außerdem führen be- 
queme Treppen in jeder Stütze auf die Brücke und 
von dort an die Seilbefestigungen und vor allem 
ın die Reparaturgalerien für die Laufkatzen. Diese 
letzteren sind so ausgeführt, daß die Katzen zur 
bequemen und sicheren Ueberholung und Schmie- 
rung ganz in den Querträger eingefahren werden 
konnen. Zur Beförderung von Lasten ist auf der 
Brücke ein Gleis (Abb. 10) verlegt. 

Die Bleicherlsche Bauart der gemeinsamen 
Hub- und Fahrwinde wurde beibehalten, nur löste 
man die Fahrwinde in zwei Spillwinden auf, um 
die das Sei] nur in vier bis fünf Windungen ge- 
schlungen ist, so daß sie erheblich kürzer und 
leichter ausfallen als die gewohnlichen Spiral- 
trommelwinden. Die bei dieser Bauart notwendige 
Unterstützung des Hubseiles geschieht ebenfalls in 
der bei der Reiherstieganlage angewendeten Weise 
durch Reiter, die von der Laufkatze auf einem 
Knotenseil gleichmäßig aufgereiht und wieder ein- 
gesammelt werden, und zwar kommen fünf bis 
sieben Stück zur Verwendung. Bandbremsen für 
Heben und Fahren und eine Alarmvorrichtung für 
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das Hubwerk sichern ein gefahrloses Arbeiten der 
Krane. Die Winden werden von Motoren von 45 PS 
bei 500 Volt Drehstrom und 720 Umdrehungen/min 
angetrieben. Um die einzelnen Krane möglichst 
unabhängig von Störungen in der Stromzuführung 
zu machen, ist am Fuß des östlichen Turmes eine 
Verteilungsanlage eingebaut, von der aus zu jedem 
Motor eine besondere Leitung verlegt ist. Die 
Schalttafeln für die einzelnen Winden befinden 
sich in dem Führerhäuschen. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Katzen beträgt 
160 m/min, die Hubgeschwindigkeit 40 m/min, 
entsprechend einer vierfachen Einscherung der 
Flasche. 

Auch diese Anlage hat sich in allen Teilen 
vol! bewahrt. Was bei der Reiherstieganlage als 
Vorteil gerühmt wurde, ist auch hier als zweck- 
mäßig und vorteilhaft empfunden worden. Wegen 
der großen Spannweite und Hohe hatte man Be- 
denken, daß die Verständigung zwischen dem 
Kranführer und den Arbeitern auf der Helling be- 
sonders bei dem an der Elbe so häufigen dunsti- 
gen Weller Schwierigkeiten bereiten würde, die 
aber infolge des glücklich gewählten Standortes 
der Führer sich nicht als gerechtfertigt erwiesen 
haben, da der Blick in der Horizontalen den Ne- 
bel bedeutend besser durchdringt als ın der Verti- 
kalen. 

Wir stehen jedenfalls heute auf dem Gebiet des 
Hellingkabelkranbaues schon auf einer hohen 
Siufe der Vollendung und dürfen behaupten, daß 
die einschlägigen Firmen durchaus in der Lage 
sind, allen an sie herantretenden Aufgaben auf 
diesem Gebiete gerecht zu werden. 
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Moderner Holzbau fur Werflanlagen 
Von Dr.-Ing. Dr. Lew e, Berlin. 


Die durch den Fortschritt der Baustatik hervor- 
gerufene groBarlige Entwicklung des Eisenbaues 
in dem verflossenen halben Jahrhundert hatte vor 
dem Kriege die althergebrachte Holzbauweise, wie 
sie in den Lagerhallen und Speichern unerer Ha- 
fenstädte, in den Glockenstuhlen, Türmen und Da- 
chern der Kirchen uns aus dem Mittelalter erhalten 
geblieben ist, zu Unrecht allzusehr in den Hinter- 
grund gedrängt. Auch dem Laien sind die Bolzen- 
dübelverbindungen der althergebrachten Zimmer- 
mannsregeln bekannt. Stoßverbindungen zweier 
für einen Zuggurt bestimmier Hölzer wurden da- 
nach durch Laschen und, Bolzen, einfache Druck- 
und Knotenverbindungen durch Versatz, kleinere 
Träger und Dachbinder durch Häng- oder Spreng- 
werkbildung fertiggestellt. Die Spannweiten er- 
reichten selten eine Lange über 20 m, außerdem 
führten die unvollkommenen Verbindungen zu gro- 
ßen Senkungen und Setzungen. Erst die wissen- 
schaftliche Erforschung des Holzes als Baustoff, 
zahllose planmäßig aufgestellte Druck-, Biegungs- 


und Zugversuche unserer Materialprufungsanstal- 
len haben hier Wandel geschaffen. Gleichzeitig 
gab die hochentwickelte deutsche Chemie Mittel 
an dıe Hand, durch bestimmte Anstriche die Feuer- 
gefahr des Holzes außerordentlich zu verringern, 
so daß derartigen Konstruktionen, soweit sie 
wenigstens aus einigermaßen starken Hölzern ge- 
bildet sind, eine größere Feuersicherheit als dem 
Eisen zuzusprechen ist. 

Die früheren Dübelverbindungen leiden an dem 
Uebelstand, daß die Dübelnuten, durch Sägeschnitt 
oder Fräsung hergestellt, in den beiden zu verbin- 
denden Hölzern nicht immer gleichen Abstand ha- 
ben. Die Folge davon ist die ungleichmäßige Ver- 
leilung der Dübeldrücke und frühzeiliger Bruch an 
der Stelle des am meisten beanspruchten Dübels. 
Eine weitere Entwicklung bot hier der Runddübel. 
Hierbei wird der Verband zunächst durch Spann- 
riegel befestigt und in der beabsichtigten Form 
auf dem Reißboden zusammengelegt und dann 
überall dort, wo zwischen den Holzern ein Rund- 
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dübel sitzen soll, mit einer handlichen elek- 
trischen Bohrmaschine abgebohrt. Nach 
der Bohrung können die Hölzer, nachdem 
sie numeriert worden sind, auseinander ge- 
nommen werden, und es kann nunmehr die 
Dubelnule ausgefräst werden. 

Gegenüber dem Runddübel bedeutet der. 
Ringdübel mit Schlitzung, wie ihn die: Firma 
Deuische Holzbauwerke Carl Tuchscherer, 
Ohlau in Schlesien, ausgebildet hat, und wie 
ər durch viele ausländische Patente geschützt 
worden isi, einen außerordentlich großen - 
Fortschritt. | 

Die Wirksamkeit eines Runddübels is! 
nämlich, wenn man von den Randspannun- 
gen absiehi, proportional dem Produkte aus 
Dubelhöhe mal Durchmesser. Der geschlitzte . 
Ringdübel vermag demgegenüber jedoch 
ın seiner unteren wie oberen Hälfte Kräfte zu 
übertragen. | 


Die Wirkungsweise eines geschlossenen und 
offenen Ringdübels geht am besten aus den Ab- 
bildungen 1a und b hervor. Durch Veränderung 
infolge Schwindens, durch die Wirkung der Lei- 
bungsdrücke oder bei ungenauer Arbeit liegt die 
Möglichkeit vor, daß der Eisenring dünner als die 
Ringnute ausfällt. Abbildung 1a zeigt eine der- 
artige Ausführung, bei der der Eisenring den In- 
nenkern fest umschließt. In der Folge wird sich 
das im Schnilt rechts gezeichnete Holz nur oben 
bei a, das links gezeichnete nur unten bei a an- 
legen. Beidemal wird nur der Kern und nicht das 
Vorholz auf Abscheeren beanprucht. Wird da- 
gegen der Eisenring mit einem Schlitz versehen, 
so daß er seine llmfangslange beliebig vergrößern 
kann, so sind, wie Abbildung 1b zeigt, auch bei 
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fener Ring 
b 
Abb. 1. 


zu weiter Nutung Leibungsdrücke oben sowohl wie 


unten im linken und rechten Holzteil vorhanden. ` 


Sowohl Vorholz wie Holzkern übertragen gemein- 


sam die Kräfte. Um eine Herausbiegung des Rin- 


ges aus seiner Ebene zu verhüten, wird der Ring- 


Abb. 2. Eisenbedarf verschiedener Dübel. 
Wirtschaftlicher Vergleich zwischen 


Wirkungsweise des geschlossenen und offenen Ringdübels 
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schlitz in Schwalbenschwanzform ausgeführt. Die 


Abbildung 2 bietet zugleich einen Vergleich zwi- 


schen Ring- und Runddübel, der zum Vorteil des o 
ersteren ausfälli. ` | 


Neben dieser überwiegenden Wirtschaftlichkeit ` 
des Tuchschererschen geschlitzten Ringdübels hat 
derselbe noch weitere Vorzüge bezüglich Betrieb 
und Festigkeitssicherheit: 


1. Er sichert, wenn für notwendig erachtet, den 
Angriff der Stabkräfte in den Systempunkten. 


2. Er ermoglicht die Ausführung verschiedener | 
Binderformen, die sonst nur in Eisen ausführ-, 
bar sind. 


3. Die Ringnuten sind aufs einfachste durch’ ma- 
schnelle Frasung (etwa in 10 Sekunden) her- 
. zustellen. Für die Montage genügen unge- 
lernte Arbeiter, die nur eines auf die Baustelle 


entsandten Richtmeisters zur Anlei- — 


tung bedürfen. 

Er bedarf von allen Holzbauweisen 
des gerinsten Materialverbrauchs, 
weil die Schwächung des Holzquer- 
schnitfes wegen der doppelten Wir- 
kungsweise des Dubels außerordent- ` 
lich gering isi.. 

3. Die rechnungsmäßige Nachprüfung 
des geschlitzten Ringdübels ergibt 
außerst geringe Verdrehungen des. 
Ringes unter dem zulässigen Lei- 
bungsdruck. und Eisenspannungen 
von nur halber zulassiger Hohe. | 


verschiedene Dübel.mit den Größen 
von 10 bis 25 cm © erforderlich. 
Das. ermöglicht, die Dübel fabrik- 
mäßig serienweise herzustellen und 
auf Lager zu legen. : | 

Die Nachgiebigkeit eines Ringdübelanschlusses, | 
z. B. eines Fachwerkzugstabes, isi außerordent- - 
lich gering und erreicht bei Belastungen von 10 t 
und einem Ringpaar von 16 cm e noch nicht ein- 
mal 1 mm, eine für den Holzbau früher unerhórle 


6. In der Praxis sind nur elwa ach ` ` 


Abb. 5. Seitenhalle, des Lokomotivechuppens in Qlückstadt, Ausführung: Deutsche Holzbau-Werke Carl Tuchscherer, Ohlau i. Schles. 
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Abb. 3. Dachkonstruktion für die Boctswerft Willi Völker, Senzig 
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Abb, 4. Querschnitt 
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dem Eisen- und Eisenbelonbau nahekommende Höhen und durch weile stützenlose Räume aus- 


Knotenfestigkeit. Die Abbildungen 3, 4 und 5 zeı- 
gen Zeichnungen und Photographien von einigen 
Industriehallen des Schiffbaues und verwandter 
Industriegebiete, So zeigt die Abbildung 5 die 
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zeichnen. Der moderne Holzbau nun, insbesondere 
lleberdeckung solcher Räume zu schaffen und die- 
Eisenbau Binder von großer Spannweite für die 
die Ringdübelbauweise, vermag genau wie der 
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Abb. 6. Mittelhalle des Lokomotivschuppens in Gjückstadl, Ausführung: (Deutsche Holzbau-WerkefCarl Tuchscherer, Ohlau i. Schles. 


Dachkonstruktion eines Bootshauses fur die Bools- 
werft Willi Volker, Senzig. Zeigt dieser Bau nur 
cine kleinere Ausführung von untergeordneier Be- 
deutung, so sind für den Großwerfibetrieb Indu- 
sirıebauten erforderlich, die sich durch grobe lichte 


selben noch tragfähıg für die im Schiffbau nolwen- 
digen Hebezeuge, wie Krane und f.aufkatzen zu 
machen. Die Abbildungen 4, 5 und 6 zeigen der- 
artıge Industriehallen mit Spannweite der Dach- 
binder bis zu 40 m. 


Moderne OroBwerkzeugmaschinen 


Infolge Erkrankung des Herrn Oberingenieur 
Loof in Firma Schiek, Dusseldorf, mußte die 
Abhandlung uber ‚„OGroßwerkzeugmaschinen im 
Schiffbau“, die von der Deuischen Maschi- 
nenfabrık ın Gemeinschaft mit der Maschinen- 
fabrik Schieß, Dusseldorf, unter besonderer Be- 
rucksichliqung der ‚„Werkstältenanlagen und des 
Malerialdurchganges" geplant war, ausfallen, und 


wird in einer der nächsten Nummern der Zeit- 
schrift „Schiffbau“ unter der Rubrik „Aus 
der deutschen Werkzeugmaschinenindustrie fur 


Schiff-, Schiffsmaschinenbau und Werftbetrieb‘“ 
veroffentlicht werden. : 
Desgleichen mußte durch lleberlastung eme 
großere Abhandlung über Ausstattung von Ham- 
merschmieden im Werflbelrieb des Herrn Direktor 


Schneider von der Firma Eulenberg, Moenting 


& Co. Dusseldorf, für eine spätere Veröffent- 
lichung in obengenannler Rubrik verschoben 
werden. 


Interessenten erhalten diese Abhandlung auf 
Wunsch nachgeliefert. 
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Großwerkzeugmaschinen im Werflbetrieb 


a) Werflmaschinen für den Schiffbaubetrieb 
Von Oberingenieur Fr. R. Nuckel, Dortmund. 


Die überwiegende Benulzung von englischen 
Werfl- und Werkzeugmaschinen auf den deul- 
schen Werflen noch in den achtziger Jahren isi 


gefabt halten, gelang es ihrer rasllosen Arbeit 
bald, das oben erwähnte Ziel zu erreichen. 
Im nachfolgenden soll ein kurzer AbriB uber 
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fabriken auf den heimischen Werflen festen FuE 
einige neuzeilige Werflmaschinen gegeben wer- 

| 


Abb. 1. 
ebenso bexannt wie die Verdrängung der Eng- 
länder durch die deutsche Konkurrenz. Weniger 


bekannt dürfte sein, dab ein größerer Probeauf- 
irag einer führenden Werft auf Lochmaschinen 
und Scheren im Jahre 1891 eine der ersten Oc- 
legenheiten war, die deutschen Werftmaschinen 
auf den deulschen Werften einzufuhren, und zwar 
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Abb. 2, 


so qul, daß bald  Nachbeslellungen ` erfolgten 
und hierdurch die Konkurrenzfähigkeit mil den 
englischen Maschinen erwiesen war. Nachdem 
nunmehr die deutschen Werkzeugmaschinen- 


Orobblechrich!maschine 


den, wie sie die Werkzeugmaschinenfabrik Wagner 
& Co, Dorlmund baut, die als eine der ersten 
deulschen Firmen mil den englischen auf unseren 
Werften in Wettbewerb getreten ist. 
Die in Abb. 1 dargestellte Blechrichtmaschine 
für eine Leistung von 2500 mm Blechbreite und 
10 mm Blechstärke mil funf Richt- und zwei Hilfs- 
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Blechkanten Hubelmaschine mit hydraulicher Festsspannvorrichtung 


i 
(Ausgangs-) walzen, einem Kammwalzenantrieb 
auf die fünf Richtwalzen und einzeln anstellbaren | 
Stutzrollen zeigt eine geschützte Sonderkonslruk- | 


lion, die darin. besteht, daß der in dem Ober- 
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walzenträger auftretende Richtdruck unmittelbar . 


in die als Anstellspindeln ausgebildeten vier Ver- 
bindungsanker der Unter- und Öberwalzenträger 
geleilel wird. Die Oberwalzendrücke werden also 
nicht mehr in den Ständerköpfen aufgenommen. 
Das Erzeugungsprogramm umfaßt Blechricht- 


Nr. 22/23 


— —— M ger 


lische oder mechanische Feslspannvorrichlung der 
Bleche. Bei den letzteren drei Ausführungsarlen ist 
zur Reserve zwischen je zwei Spannvorrichlungen 
eine Handspannschraube vorgesehen. Die den 


Abb, 3. Vierwalzenbiegemaschine 


maschinen mıt einer Leistung von 2000 A mm 
biegend bis zu den größten vorkommenden Ab- 
messungen, beispielsweise 3000 x 50 mm, mil An- 
Irch der Ober- und Unterwalzen durch Kamm- 
walzen und Kuppelspindeln oder nur mil Anlrieb 
der Unterwalzen durch Stirnräder, mit und ohne 
abgeslulzle Ober- und Uhnterwalzen und mit 
maschineller oder Handverstellung der Ober- 
walzen. 

Abb. ? zeigt eine Blechkanten-Hobelmaschine, 
wie sie im Schiffbau zur gleichzeitigen Bearbeitung 
der Längs- und Breilseilen 
von Bechen Verwendung 
findel. Die von der Firma 
Wagner & Co. in zwei Gro- 
ken gebauten Maschinen lei- 
sten bei einer max. Schnilt- 
geschwindigkeit von 12m/pM 


emen Span von 40 bzw. 
60 mm? Querschnitt. — Die 
Packhohe der Blechtafeln 


betragt 200 mm. Das Quer- 
bell wird. feststehend oder 
schwenkbar ausgefuhri. Eın 
Zusammenfahren der Sup- 
porte am Scheilelpunkl der 


Bleche wird durch selbst- 
lalige Sleuerung durch die A5. 4: 
Supporle selbst vermieden. 
Der Aufspannlisch und das Bell sind in einem 


Stück hergestellt, äußerst kräftig gehalten und 
ruhen in ihrer ganzen Länge auf dem Fundament. 
Der als kräftiger Blechträger ausgebildele Spann- 
bugel trägt je nach Wahl die Hand-, Luft-, hydrau- 


Biegeschema 


Spannbugel tragenden und mit dem Aulspannlisch 
bzw. Belt solide verbundenen Seitenständer ge- 
statten durch ihre ausladende Form das Hobeln be- 
liebig langer, das jeweils größte Hobellängenmaß 
uberschreitender Bleche. Der Support wird als ein- 
facher mit Wendestahlhalter oder als doppelter zur 
Verwendung von zwei Stählen ausgebildet, so dab 
stets bei dem Hin- und Rückgang des Supports 
geschnillen werden kann. Zum ` Hobeln von 


Schmiegen sind die Stahlhalter im Winkel verstell- 
bar. 


Die Umsteuerung des Supports erfolgt durch 
Knaggen, und zwar sowohl 
selbsttätig vom Support in 
eingestellten Hobellängen 
als auch willkürlich vom 
Stande des Hoblers aus. Die 
Anstellung des bzw. der 
Meißel geschieht sowohl in 
wagerechler als senkrech- 
ler Richtung von: Hand. oder 
automatisch. Der Antrieb 
der Maschine -erfolgt heute 
fasi ausnahmslos durch 
einen direkt gekuppelten 
Umkehrmotor dessen Um- 
sleucrung durch die Ma- 
schine selbsttätig bewirkt 
wird, oder durch einen nor- 
mallaufenden Motor unter 
Zwischenschaltung eines Reibungswendegetriebes 
oder endlich durch einen Normalmotor und Um- 
steuerung vermitlels eleklrcmagnelischer Kupp- 
lung. Der Kraftbedarf für dıe Maschine mit einer 
Spanleistung von 40 mm? ist 20 PS, der für die 
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Maschine mil einer Spanleislung von 60 mm?’ 
30 PS. 

Von einer Blechbiegemaschine wird im Kes- 
selbau der Schiffswerften ebenso. wie im Grok- 
dampfkessel- und Behälterbau allgemein das Bie- 
gen kreisrunder Blechschüsse von den kleinsten 
bis zu den größten Durchmessern verlangl. Auf 
den in diesen Betrieben noch viel verbreiteten 
Dreiwalzen-Blechbiegemaschinen konnte man nur 
unter Zuhilfenahme von Biegeschablonen und 
- dann auch noch schlecht und unter großem Zeil- 
aufwande die geraden Enden der vorgebogenen 
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der einen oder anderen Maschine zum groben 
Teile von der Mannigfaltigkeit der auf der Biege- 
maschine zu leistenden Arbeiten abhängt, d. h. in 
welchen Grenzen sich die kleinsten und großlen 
Blechschußdurchmesser und -längen bewegen 
sollen. Von den Vierwalzen-Blechbiegemaschi- 
nen, wie sie die Firma Wagner & Co. bis zu den 
größten Abmessungen baut, sei im Nachstehenden 
die Rede. Abb. 3 zeigt eine solche Vierwalzen- 
Blechbiegemaschine mit Zweimolorenantrieb. Wie 
auf einer solchen Maschine Bleche gebogen wer- 
den können, läßt das in Abb. 4 dargestellte Biege- 
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Abb. 5. Blechschüsse 


Blechschüsse angenähert runden. In größeren 
Betrieben werden die Blechenden außerdem auf 
einer Vorbiegepresse angebogen und die Bleche 
dann durch die Dreiwalzen-Blechbiegemaschine 
geschickt. Die Werkzeugmaschinenfabriken haben 
daher eine ganze Anzahl liegender und slehender 
Blechbiegemaschinen als Walzenmaschinen und 
Pressen auf den Markt gebracht, die durch ge- 
eignele Anordnung der Walzen, 2. B. durch das 
Vierwalzensystem und ‚durch zweckenlsprechende 
Anordnung der Preßwerkzeuge das kreisrunde 
Biegen der Bleche in einem Arbeilsgange zu er- 
möglichen suchen. Es soll an dieser Stelle nicht 
untersucht werden, welchem der vielen Systeme 
der unbedingte Vorzug zu geben ist, da die Wahl 


schema deutlich erkennen. In ihm spielt sıch der 
Biegevorgang immer zwischen den senkrecht zu- 
einander liegenden Ober- und Unterwalzen a 
und b und nur der einen der beiden Seilenwalzen 
c und d derart ab, daß die Bleche bis ans äußerste 
Ende gebogen werden. 

Durch Aufwarlsfahren der Seilenwalze c mil 
der Kraft P 5 aus ihrer Tieflage werden durch das 
in horizonlaler Lage zwischen Oberwalze a und 
Unlerwalze b eingeklemmle Blech in der Ober- 
und Unterwalze beim Anbiegen des Bleches die 
Kräfte P2 und P1 erzeugt, die mil dem Hebel- 
arm x bestimmend für den zu biegenden Blech- 
schuß sind, Die erst dann eingeschaltete Walzen- 
bewegung erzeugl bei entsprechender Stellung 
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der Seitenwalze c in einem Durchgang den ge- 
wunschlen Blechschuß bis auf das letzte Ende, 
dessen Länge gleich dem Abstande der Seilen- 
walze c von der Ober- bzw. Unterwalze a und b 
ISI. Das Biegen dieses leizten Endes geschieht 
durch Senken der Seitenwalze c und Anfahren 
der Seilenwalze d bis an den äußeren Schuß- 


durchmesser und durch den dann folgenden Wer- 
lerlauf der Walzen. 
Die nach diesem 
Blechschusse zeigt die Abb. 5. Die 
biegemaschinen werden in den Leistungen von 
“000 x 10 mm bis zu 6000 x 42 mm bzw. 8000 
^40 mm und je nach Wunsch der Besteller mit 
Antrieb durch Wendemotore oder mit Einmoloren- 
anlrieb und Reibungswendegelriebe gebaut, 


Verfahren hergestellten 


Vierwalzen- 
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Die Abb. 6 zeigt eine in der Schiffsplalten- 
bearbeitungswerkslalle unentbehrlich gewordene 
Biegemaschine fur eine Leistung von 10000 mm 
Blecnlänge und 27 mm Blechstärke, Unterwalzen 
und Oberwalze dreifach unterstützt. Die in der 
Maschine auftretenden Ober- und Unterwalzen- 
Biegedrucke werden in den Ständern aufgenom- 
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Abb. 6, Schilfsplattenbiegemaschine 


men, so dab das Fundament, nur dem Maschinen- 
gewichl Rechnung tragend, verhältnismäßig leicht 
ausgeführt werden kann, Die kleinen Durchmes- 
ser der Oberwalze und der lInterwalzen und der 
dadurch erreichte enge llnlerwalzenabstand er- 
möglichen das Biegen kleiner Radien. Durch 
Schrägstellen der Oberwalzen sowie auch durch 
das Einselzen von Biegeformen zwischen die Wal- 
zen findel die Maschine zum Durchselzen und 
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Flanschieren von Platten weilgehendsle Ver- 
wendung. 
Die einzeln einstellbaren Stutzrollenböcke 
sind auf den schmiedeeisernen Stülzrollenlragern 
solide gelagert, Die Träger stützen sich auf 
Rollenlagern in den Slándern bzw. Oberwalzen- 
lagern ab. Der Antrieb der llnlerwalzen erfoigl 
durch Kammwalzen und Kuppel- 
spindeln, die Anstellung der Ober- 
walze durch zwei Molore auf je ein 
Stirnrädervorgelege, Schnecke, 
Schneckenrad und Spindel, 

Die Schiffsplalen- 
biegemaschinen werden 
in den Leistungen von 
8000 x 20 bis 12.000 x 50 
mm. gebaut. 

Eine ın den letzten 
Jahren wegen ihrer viel- 
seiligen Verwendungs- 
möglichkeit mehrfach zur 
Ausführung gelangte Ma- 
schine ist die in der 
Abb. 7 wiedergegebene 
Kropfpresse (Jogqglinq- 
maschine) mit elektri- 
schem Anlrieb für eine 
Druckkraft von 400 000 kg 
und einer Ausladung von 
400 mm, deren letzte Aus- 
führung eime Ausladung 
von 1250 mm zeigt. Sie 
dient zum Kropfen von 
Spanten und Blechen so- 
wie zu Biege- und Preß- 
arbeilen und zum Aus- 
stanzen von Mannlochern 
usw. Diese elektrisch be- 
triebenen Kropf- 
pressen sind aus 
dem Wunsche 
heraus entstanden, 
sich einerseits im 
Betriebe von der 
Hydraulik — unab- 
hängig zu machen, 
andererseits den 
großen Vorleil des 
sogenannten Kne- 
lens oder Form- 
gebens der Male- 


rialien in den Ma- Abb, 7. Kröpipresse (Jogglingpresse) 
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hart auf hart Aufsitzen der Werkzeuge, das 
den hydraulischen Pressen eigen isl, beizu- 
behalten. 

Das zu solchen Arbeiten erforderliche 
elastische Zwischenglied wurde durch Einschaltung 
eines hydraulischen Zylinders in den Stößel der 
Maschine geschaffen, wie es sich auch schon beı 
anderen Pressearlen bestens bewährt halte. Ohne 
von irgendwelchen hydraulischen Hilfsapparalen 
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abhängig zu sein, ist dieser hydraulische Zylinder 
ein in den Stößel eingebaules, vollständig selbst- 
tätiges Aggregat, das sich seinen Druck im 
Augenblicke des Arbeitens selbst erzeugt. Sobald 
der Arbeilsdruck der Maschine auf den zu leisten- 
den Maximaldruck gestiegen ist, wird durch ein 
Sicherheitsventil die lleberlastung unmöglich ge- 

macht. Das mit Druck- und  Saugventil 
ausgerüstele Sicherheitsventil steht mil 
einem außen auf dem Stößel sitzen- 
den, drucklosen kleinen  Flussigkeilsbe- 
hälter in Verbindung, aus dem die beim 
Arbeilshube entwichene Flussigkeit wah- 
rend des Hochganges des Stoßels wie- 
der angesaugt wird. Ein vor dem Ven- 
likorper sitzendes Manometer zeigt beim 
Arbeiten der Maschine in Almospharen den 
genauen  Prebdruck in 
Tonnen an und ermog- 
licht so auf bequeme Arl 
und Weise das Eınstellen 
der Ventilfedern auf. den 
jeweils nötigen Arbeits- 
druck. Der Antriebsmotor 


hat durch diese Regulier- | 
fähıgkeil des Prek- 
druckes beim Verarbeiten 


kleinerer Teile nich 
immer die maximale Ar- | 
$ beit zu leisten. Ä 

Eine weitere Vervoll- | 
kommnung haben diese ! 
IKropfpressen mit hydrau- | 
lischem ` Zwischengliede | 
neuerdings noch durch | 
den Einbau eines Spezial- 
steuervenhls erfahren. 
Dieses Ventil gestaltet, 

den Stoßel in je- 
dem Augenblick 
seiner Abwarlsbe- 
wegung zu steuern 
bzw. zum  Slill- 
sland zu bringen. 
Hierdurch ist dem 
Wunsche nach 
einem ` schrilbwei- 
sen Vorgehen mil 
der Prehbarbeil 
beim licferen 
Durchselzen von 
Blechen Rechnung 
gelragen. 

Das Hauplwerkzeug zu diesen Pressen hal 
eine möglichst vielseitige Verwendungstahigkeil. 
Es können durch Einlegen entsprechender Ma- 
Irizen Blechkröpfarbeiten an Blechen verschiede- 
ner Stärken, Durchselzarbeitlen an allen Winkeln 
und Wulstwinkeln bis zu der fur die Maschine 
maximalen Abmessung und durch Eınbau eines 
oberen Stempels und Beibehallung des unteren 
Werkzeuges Flanschierarbeilten ausgeführt werden. 
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b) GroBwerkzeugmaschinen für den Schiffbau 
Von H. Burg wald, Hamburg. 


Die Schiffswerften hatten schon von jeher dem 
Hilfs- und Werkzeugmaschinenbau ihren beson- 
deren Bedürfnissen und Zwecken entsprechend 
manche inleressanle Aufgabe gestellt, 
gemeinsame Zusammenarbeit zum Bau hervor- 
ragender Sondermaschinen und Maschinen von ge- 
walligen Abmessungen geführt hat. Daß dies nur 
auf Grund langjähriger Erfahrungen in der Her- 
stellung solcher Maschinen neben erstklassiger 
Werkstattausfuhrung möglich war, bedarf keiner 
besonderen Erwähnung. Wenn man früher in 


Werflkreisen glaubte, eine für den Werfibetrieb ge- ; 


Abb, 1. Spitzendrehbank 


eignele Hilfs- und Werkzeugmaschine nur vom 
englischen Markt beziehen zu konnen, so hal sich 
doch erwiesen, daß die deutsche Maschinen- 
industrie allen an sie gestellten Ansprüchen in voll- 
stem Umfange gerecht geworden ist. Sie darf mil 
Stolz sagen, daß es ihr nicht nur gelang, die eng- 
lischen Maschinen aus der mechanischen Werk- 
statt einer deutschen Werft fast völlig zu verdrän- 
gen, sondern daß sie sogar in der Lage war, den 
höchsten Ansprüchen in bezug auf ein sauberes 
und genaues Arbeitsprodukt bei größter Wirt- 
schaftlichkeit in der Arbeitsweise so sehr ge- 
recht zu werden, daß die deutschen Hilfs- und 
Werkzeugmaschinen vor dem Kriege bereits viel- 
fach Eingang in die englischen Werften selbst ge- 
funden halten. 


Dies Verdienst der deulschen Maschinen- 
industrie ist deswegen als besonders groß zu be- 
zeichnen, weil es sich hier um eine ganz gewaltige 


die durch ` 


Zahl der verschiedensten Arlen von Hilfs- und 
Werkzeugmaschinen handelt. Neben den Werk- 
zeugmaschinen — in diesem Aufsalz sollen 
die Werft-Hilfsmaschinen unberücksichtigt bleiben 
— zur Bearbeitung der Teile für die Haupl- 
werflmaschinen und Kesselanlagen werden solche 
für die Anfertigung von Hilfsmaschinen, Appa- 
ralen, Rohrleitungen, Armaluren, Schrauben, 
Muttern usw, gebraucht. Man findet auf einer 
Werft Automaten für die Massenanfertigung 
von Schrauben, Multern und Verschraubungen, 
Revolverdrehbänke, Leitspindeldrehbänke von 
der kleinsien bis zur 
größten je ausgefuhr- 
len Abmessung, Ka- 
russeldrehbänke, senk- 
rechte und wagerechle 
Bohrmaschinen eben- 
falls bis zu den grob- 
len Abmessungen, 
senkrechle und wage- 
rechle Bohr- und Fräs- 
maschinen, Tisch- 
hobelmaschinen klein- 
sler und größter bis 
jetzt ausgeführter Ab- 
messungen, SOWIE 
auch manche Sonder- 
maschine, z. B. Tur- 
binenausbohrmaschi- 
nen, gewaltige Zahn- 
radfrasmaschinen fur 
die Lleberselzungs- 
gelriebe, Propellerbe- 
arbeitungsmaschinen 
usw. Nalurgemäß gibt 
es keine Maschinen- 
fabrik, die alle diese 
Maschinen  baui, es 
hal sich vielmehr jede 
ihr Spezialgebiet ausgesucht. Dasjenige der Werk- 
zeugmaschinenfabrik Wagner & Co, Dorlmund, 
uber das hier auszugsweise berichtet werden soll, 
umfaßt den Bau schwerer und schwersler Plan- 
und Spilzendrehbänke, Stoßkmaschinen, Hobel- 
maschinen, Frasmaschinen und Dampfhammer. 

Die Firma hat seit vielen Jahren mit großem ` 
Erfolg an der Aufgabe milgearbeilel, die insbe- 
sondere durch die Einführung der Dampflurbinen 
für den Schiffsantrieb notwendig gewordenen 
gewaltigen Bearbeitungsmaschinen zu erzeugen. 
Man erhält von den gestellten Ansprüchen ein 
ungefähres Bild, wenn man sich vergegen- 
wärligt, daß z. B. ein Turbinenläufer einer Schiffs- 
lurbinenanlage ein Gewicht von 175000 kg hat, 
bei einem Durchmesser von 5500 mm und einer 
Lange von elwa 15 m. Die zu bearbeitenden Tur- 
binengehause haben demenlsprechende ähnliche 
Abmessungen und Gewichte. 
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Zur Bearbeitung derartiger Turbinenläufer 
dient die auf Abb, 1 dargestellte Spilzendrehbank. 
Diese hat eine Spitzenhöhe von 2500 mm bei einer 
Spilzenenlfernung von 10000 mm. Der Antrieb er- 
folgt} durch einen im Spindelstock in sinnreicher 
Weise eingebauten elektrischen Stufenmotor von 
80 PS, Die mil zwei Zahnkränzen versehene Plan- 
scheibe von 4800 mm Durchmesser macht 69 ver- 
schiedene Umdrehungen, und zwar werden, um 
hohe Zahngeschwindigkeilen zu vermeiden, die 
limdrehungen zwischen 02 bis 14 durch den 
großen und zwischen 15 bıs 40 durch den kleinen 


Abb. 2. 


Zahnkranz geleitet. Besondere Sorgfalt ist auf 
die Durchbildung des Beltes gelegt, das mit sechs 
Wangen versehen, geschlossen ausgeführt, sehr 
hoch und kräftig gehalten und stark verrippt ist, 
so daß Erschütterungen irgendwelcher Art aus- 
geschlossen sınd. Die Maschine ist mit zwei Sup- 
porlen, einem vorderen und einem hinteren, aus- 
gerüstet, die mit gleichbleibendem Längs- und 
Planvorschub, einstellbar durch Wendegetriebe, 
sowie mit Handverstellung und  maschineller 
Schnellverstellung versehen sind. Die Requlie- 
rung: des Anlriebsmolors kann von jedem Support 
aus geschehen. Der Vorschubwechsel geschieht 
durch im Supporlraderkasten eingebaute Stufen- 
räder und ist durch Schaftwellenantrieb achtfach 
veränderlich. Der vordere Support ist mit einer Ge- 
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windeschneidvorrichlung für Gewinde bis 1200 mm 
Länge ausgerüstet. Den großen zu tragenden Ge- 
wichten entsprechend sind Spindelstock, Reıtstock 
und Luneten äußerst kräftig gehalten. Sehr gut 
bewährt hat sich die Handverschiebung des Reit- 
slockes, der zu diesem Zwecke mittels eines Hebels 
auf Rollen gesetzt wird und nunmehr leicht ein- 
gestellt werden kann. Soll der Reitstock über eine 
langere Strecke verstellt werden, so kann er zu 
dıesem Zwecke mit dem hinteren Supportschlitten 
gekuppelt werden. Gegen Zurückweichen in der 
Langsrichlung ist er durch Sperrvorrichtung ge- 
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Plandrehbank 


sichert. Um auch konisch drehen zu konnen, isl 


das Reilstockoberleil seitlich verstellbar. Zur Fnt- 
lastung der Kornerspilze bei großen Gewichten ist 
eine Planscheibe von 1400 mm Durchmesser mil 
Spannklauen vorgesehen, Es mag noch erwähnt 
werden, daß das Belt so eingerichtet ist, dal die 
Spilzenenlfernung nach Bedarf vergrößert und 
ferner auch noch auf jeder Bellseile ein zweiter 
Support angeordnet werden kann. 

Zum Bearbeiten von Turbinentrommeln, Tur- 
binenscheiben, Flanschen und auch zum Ausbohren 
von lurbinengehäusen dient die in Abb. 2 dar- 
gestellte Plandrehbank. Diese hat 1100 mm 
Spilzenhöhe und gestattet bei einem Planscheiben- 
durchmesser von 4500 mm einen größten Dreh- 
durchmesser von 8000 mm. Der Antrieb dieser Ma- 


7 


Hosted by WIU OUY 


tn an a 


- Seile 606 : 


schine erfolgt durch einen direkt gekuppellen 
Elektromolor von 40 PS in Verbindung mil einem 
Räderkasten, so daß der Planscheibe durch. Ein- 
stellen der entsprechenden Kupplungshebel bis zu 


WAGNER 
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Aufstellung. Zum  Ausbohren von Turbinen- 
gehäusen, Trommeln, Wellensiernen usw. dient ein 
besonderer Bohrsupport mil eleklrischem Antrieb. 
Ferner besitzt die Maschine einen Reitstock, um 


DORTMUND 


Abb. 3. Plandrehbank mit Einrichtung zum Hobeln von Schillsschraubenulügeln 


60 verschiedene Drehgeschwindigkeilen gegeben 
werden können. Zwecks Bearbeitung von Teilen 
mit großem Durchmesser ist vor der Planscheibe 
eine Orube vorgesehen, die ringsum mil Plalten 
belegt ist, auf denen die Supporte Aufstellung fin- 
den. 


Um die Supporle jeweils dem Drehdurch- ` 


auch Spilzenarbeil ausführen zu konnen, wie dies 
7. B. bei der Bearbeilung von Turbinenscheiben, die 
auf einem Drehdorn befestigt sind, erforderlich ist. 

Bemerkt sei noch, daß die größte von der 
Firma Wagner & Co, ausgeführte Plandrehbank 
obiger Bauart einen Planscheibendurchmesser von 


Abb, 4, Dreh-, Bohr- und Schleifbank 


messer entsprechend anstellen zu können, sind ın 
der Grube durch Hand verstellbare Brücken und 
Winkelkonsole angeordnel. Zur Ausführung großer 
Plan- und Dreharbeiten findet der Bettsupport vor 
der Planscheibe und der Ständersupport hinter ihr 


6000 mm hatte und für 11 000 mm Drehdurchmesser 
eingerichtet war. 

Eine interessante und in Hinsicht auf ihren be- 
sonderen Verwendungszweck neuartige Maschine 
ist die in Abb. 3 wiedergegebene Plandrehbank mit 
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Einrichtung zum Hobeln von Schiffsschrauben- 
flugeln. Durch die von der Kriegsmarine gestellten 
hohen Anforderungen in bezug auf die Genauig- 
keit der Schraubenflugel war die Aufgabe zu lósen, 
die Druckflächen der Schraubenflügel maschinell 
zu bearbeiten, so daß damit Gewähr geleistet wer- 
den konnte, daß ein Flügel wie der andere mit ge- 
nau derselben Steigung ausgeführt wurde. Eine 
weitere Forderung war, daß nicht nur gleich- 
bleibende, sondern auch veränderliche Steigungen 
und zwar bis zu einem Steigungswinkel von 
29 Grad ausgeführt werden mußten. Die Lösung 


dieser Aufgabe war glänzend gelungen. Der 
Schraubenflügel wurde in die Planscheibe einer 
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Wellenachse. Die Zustellung des Stahles ist selbst- 
talıg und die Zustellgröße in weiten Grenzen ver- 
anderlich. Es können sowohl links- als auch 
rechisgängige Schraubenflügel bearbeitet werden. 
Durch Ausrücken eines Getriebes kann der Hobel- 
antrieb stillgesetzt werden. Die Plandrehbank ge- 
slallet dann die Ausführung aller auf einer solchen 
üblichen Dreharbeiten. 

Für die Bearbeitung von Schiffswellen, Kurbel- 
wellen, Kolbenstangen usw. dient die doppelte 
Drehbank nach Abb. 4. Sie hat 1000 mm Spilzen- 
hohe und 25000 mm Spilzenweile. Da eine der- 
artig wertvolle Maschine nicht ständig durch 
Wellenbearbeitung ausgenutzt werden kann, ist an 
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Abb. 5. Schwere Hobelmaschine 


Plandrehbank gespannt und vermittels besonderer 
Schaltung in eine der Flugelzahl entsprechende 
Pendelbewegung versetzt. Vor der Planscheibe 
war ein Hobelsupport angeordnet, der seinen An- 
trieb durch eine vom Spindelstock mittels Stirn- 
räder abgeleiteten Welle erhielt, so daß durch ent- 
sprechendes Zusammenwirken von  pendelnder 
Planscheibe und hin- und hergehendem Hobel- 
support auf dem Schraubenflügel die verlangte 
Schraubenfläche erzeugt wurde. Der Hobelsupporl 
trägt am vorderen Ende des Auslegers eın Stahl- 
haltergehäuse, das drehbar angeordnet ist, um die 
Möglichkeit zu haben, den Schnillwinkel des Stah- 
les immer dem Steigungswinkel gemäß, auch wäh- 
rend des Ganges, einstellen zu können, Das 
Supporlbett ist verstellbar eingerichtet, ent- 
sprechend den Neigungen der Schraubenflügel zur 


jedem Ende des Belles ein vollständiger Spindel- 
slock angeordnet, so daß auf diese Weise gleich- 
zeitig zwei Arbeilsstücke bearbeitet werden kön- 
nen. Der linke Spindelstock hat einen Antriebs- 
motor von 65 PS, der rechle einen solchen von 
38 PS erhalten. Als besondere Einrichtung hat 
diese Maschine noch einen Bohrsupport für eine 
größte Bohrlänge von 6000 mm in einem Zuge zur 
Vornahme von Hohlbohrarbeilen und außerdem 
eine Naßschleifvorrichtung zum Sauberschleifen 
der Lagerstellen der Schiffswellen, Kurbelwellen 
und Kolbenstangen erhalten. Das kräftige ringsum 
mit Wasserrinne versehene Bett trägt zwei vordere 
und zwei hintere Drehsupporte, ferner zwei Reit- 
slocke mit seitlicher Verstellung zum Konisch- 
drehen, sowie zwei Lunelten und zwei Rollenböcke. 
Der vordere linke Drehsupport besitzt eine Ge- 
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winde- und Konischdrehvorrichtung im Drehleil bis 
1200 mm Lange zwecks Bearbeitung des Konusses 
und des Gewindes der Schraubenwellen, Sämt- 
liche Supporle besilzen gleichbleibenden Längs- 
und  Planvorschub, Wendegetriebe, Handver- 
stellung, maschinelle Verstellung und Motor- 
requlierung. Der Vorschubwechsel befindet sich im 
Supporträderkasten und ist durch Schaflwellen- 
antrieb und Stufenräder sechsfach veränderlich. 
Die Reitstöcke und Lünelten können durch Kuppeln 
mil den Supporlen maschinell verschoben werden. 
Zum Bearbeilen der Flanschen von Turbinen- 
gehäusen, ferner zur Bearbeitung schwerer Panzer- 
plallen, — Schiffssle- 
ven, Ruder, Grund- 
platten und Ständer, 
sowie auch der Fla- 
chen an den Damp!- 
zylindern von Kol- 
ben- und Dieselma- 
schinen dient die Hc- 
belmaschine Abb. 5. 
^ei 5000 mm Hobel- 
breite, 4000 mm Ho- 
belhohe und 10500 
mmHobellänge durfte 
diese Maschine wohl 
mil zur größten ihrer 
Art zählen. Sie hal 
manche neuartigen 
und interessanten 
Finrichtungen erhal- 
ten. Außer den bei- 
den Hobelsupporten 
am  Querbalken ist 
noch ein Bohr- und 
Frassupporl ange- 
ordnet worden. Die- 
ser kann nicht nur 
von den beiden Sei- 
len des Querbalkens, 
sondern auch am 
Support selbst von 
Hand verstellt wer- 
den. Zum  Erzielen 
der verschiedenen 
Vorschübe für den Frässupport und den Tisch beim 
Fräsen dient der an der Seite des linken Ständers 
angeordnete Räderkasten. Die Vorschube lassen 
sich durch leicht zu bedienende Hebel schnell ein- 
stellen und belragen 0,5 bis 20 mm für eine Um- 
drehung des Fräskopfes, der 11 bis 22 Umdrehun- 
gen in der Minute macht. Die senkrechte Ver- 
stellung des Frässchlittens erfolgt von Hand. Außer 
diesen Supporten am Querbalken ist die Maschine 
noch mit je einem Slándersuppor! ausgerüstet. 
Sämtliche Supporte arbeiten vollständig unab- 
hängig voneinander, wagerechl, senkrecht und im 
Winkel bis zu 45 Grad. Durch Kuppeln eines Ober- 
schiebers von einem Hobelsupport mit einem Lineal 
ist eine Vorrichlung gelroffen, um schräg geformte 
Gegenstände bearbeiten zu können. Die Handver- 
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Abb, 6, Stoßmaschine 
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stellung der Supporte am Querbalken kann nicht 
nur an jedem Ende des Querbalkens, sondern auch 
von jedem Support selbst vorgenommen werden. 
Der Hobelantrieb erfolgt durch einen Umkehrmotor 
von 60 PS mil Leonardschallung, die dem Tisch 
30 verschiedene Arbeilsgeschwindigkeilen in den 
Grenzen zwischen 125 bis 250 mm in der Sekunde 
geben kann. Der Tischrücklauf ist gleichbleibend 
300 mm in der Sekunde. Der Fräsantrieb erfolgt 
durch denselben Motor. Dadurch ist der Frasgang 
des Tisches in gleichem Maße veränderlich wie der 
Hobelgang. Der Antrieb der Bohr- und Frässpindel 
erfolgt durch einen besonderen Siufenmotor, der 
auf dem Querbalken 
ruht. Die Bohrspindel 
hat selbsttäligen Vor- 
schub und gestattet 
die Ausführung von 
Lochern bis 500 mm 


Tiefe und 80 mm 
Durchmesser. Der 
Querbalken sowie 
samlliche Supporte 


sind alle ausbalan- 
zert und haben un- 
abhängig voneinan- 
der maschinelle Ver- 
stellung. 

Ferner sei noch 
eine Senkrecht-Stoß- 
maschine, die sich 
durch ıhre gewaltigen 
Abmessungen und 
ihre groBe Leistungs- 
fähigkeit  auszeich- 
nel, erwähnt. -Sie 
dient zum Bearbeiten 
von schweren Kurbel- 
scheiben, zum Aus- 
stoken von Kurbel- 
wellen, Rudern, Hin- 
llersleven usw. Die in 
Abb. 6 dargestellte 
Maschine hat einen 
Slobelhub von 1500 
mm. Der Antrieb er- 
folgt durch einen Eleklromotor von 30 PS, der 
dem  Slobel mittels Raderuüberselzungen und 
Schraubenspindel von hoher Steigung eine Vor- 
laufgeschwindigkeit von 80—120—150 mm in der 
Sekunde gibt. Der Rücklauf ist stets 250 mm in der 
Sekunde. Fur die llmsteuerung ist eine elektro- 
magnetische Vulkankupplung vorgesehen worden, 
die diese Arbeit einwandfrei ausführt. Bequem zur 
Hand liegende Knaggen gestalten ein rasches Ein- 
stellen des Stößelhubes auch während des Ganges 
der Maschine, Der äußerst kräftige Tisch hat 
selbsttätigen Vorschub, sowie maschinelle Schnell- 
verstellung fur die Langs-, Quer- und Rund- 
bewegung, sowohl vor- als auch rückwarls. Diese 
lassen sich vom Stande des Arbeiters aus leicht re- 
qulieren. Besondere Sorgfalt ist auf das stoßfreie 
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Arbeiten und Umsteuern sowie auch auf einen sehr 
geringen lleberlauf des Hobelstahles gelegt wor- 
den. lim dies zu erreichen, ist bei der Durcharbei- 
lung darauf geachtet, daß alle groben Schwung- 
massen von umlaufenden Radern vermieden wur- 
den, Es wird deshalb die cleklromagnelische Um- 
kehrkupplung für den Vor- und Rücklauf durch je 
einen Stufenmotor angetrieben. Durch Druck- 
knopfschallung kann die Maschine vom 
Arbeitsstand plötzlich an- und abgestelll 
werden. 

Abb. 7 schließlich stellt einen Dampf- 
hammer dar, wie er von der Firma Adolf 
Kreuser, G. m. b. H., Hamm i. W., entwor- 
fen und von der Firma Wagner & Co. 
ausgeführt wird. Dieser Dampf- 
hammer, der in den Großen von 
100—2000 kg Bärgewicht gebaul 
wird und auch mil PreBlufl betrieben 
werden kann, eignet sich ver- 
moge der Wirkungsweise und 
der Anordnung der Steuerung 
besonders fur Schmiedearbei- 
ten, wie sie im Schiffbau bzw. 
Schiffsmaschinenbau vorkom- 
men. Zur Bedienung des 
Dampfhammers dient eın 
Absperr- und Drossel- 
ventil und die vereinigte 
Hand- und Selbststeue- 
rung. Das Dampfab- 
sperrventil wird durch 
ein Schraubengewinde 
mit Selbsithemmung an- 
gehoben, wobei der 
Ventildruck durch einen 
ausgeübten Gegendruck 
aufgehoben wird, 50 
daß dieses 
Ventil außer- 
ordentlich 
leicht zu be- . 
tätigen ist, ; 
im Gegensak 
zu den sons! ` 
bei Dampf- 
hammern an- 
gewendelen 

Flachab- 
sperrschie- 
bern. Dieses Ventil isl so gebaul, daß es sowohl 
für Heißdampf wie auch fur Preßlufl ohne weiteres 
verwendel werden kann. 

Die Bedienung der Selbststeuerung wie auch 
der Einzelschlagsteuerung geschieht durch einen 
einzigen Handhebel. Wenn der Handhebel ın seiner 
tiefsten Lage steht, arbeitet der Hammer mit etwa 
45 v. H. Füllung an der oberen Kolbenseite, bewegt 
man den Handhebel rückwärts, so verkleinert sich 
die Füllung mehr und mehr, und wenn der Hand- 
hebel mit seiner Sperrklinke an einen ungefähr ın 
der Mitte des Steuerbogens befindlichen Anschlag 


Abb. 7. Dampfhammer 
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stößt, ist die Füllung so weit verkleinert, daß der 
Hammer bei höchster Bärstellung nicht nur keinen 
Oberdampf mehr bekommt, sondern daß die obere 
Kolbenseite mit dem Auslaß noch in Verbindung 
bleibt, wodurch der Bär dann in der höchsten Lage 
stehen bleibt, ohne spielen zu müssen. Bewegi man 
nunmehr den Handhebel mit Hilfe der Sperrklinke 
über die vorbesagte Rast am Steuerbogen hinaus 
noch weiter nach hinten hin, so 
wird dadurch ohne weileres die 
Selbststeuerung vom Sleuerschie- 
ber entkuppelt und die reine Hand- 
steuerung mil dem Schieber ge- 
kuppelt. Die Steuerung steht dann 
auf Einzelschlag. Bewegt man den 
Handhebel noch weiter nach hinten, 
so ubl der Hammer einen Setz- 
schlag aus, bewegt man ihn wieder 
weiter nach vorne, so geht der Bar 
wieder hoch, und das Spiel kann 
nunmehr wiederholl werden. We- 
senllich ist bei dieser Steuerung, daß 
die Umschaltung von Einzelschlag 
auf Selbststeuerung und umgekehrl 
augenblicklich, ohne jeden Zeitauf- 
enthalt geschieht. Man kann daher 
Schmiedeslucke, wie sie im Schiff- 
bau haufig vorkommen, die aus 
verhältnismäßig großen Hohlingen 
heruntergeschmiedet werden mus- 
sen, zuerst mil Selzschlagen be- 
arbeiten und dann vermoge der 
Selbststeuerung in schnellem 
Selbstgang des Hammerbars weiter 
abrecken und schlichten. Die Steue- 
rung ist so gebaut, daß die Reak- 
Iionskraff auf den Handhebel außer- 
ordentlich gering ıst, und von etwa 
20—45 v. H. Fullung an der oberen 

Kolbenseite 

ıst der Vor- 

eintritt oben 

konstant,d.h. 
. der Bär nukt 
| beischweren 
und schwer- 
sten Schla- 
gen immer 
den ganzen 
Hub aus. Der 
Kolbenschieber ist so gebaut, dal der Raumscha- 
den an beiden Ko!benseilen sehr gering ausfallt, 
beispielsweise oben ca. 2,8 v.H. vom oberen Hub- 
volumen und unten ca. 3,8 v. H. vom unteren Hub- 
volumen. Außerdem ist der Kolben mit Kolben- 
ringen ausgestattet, wodurch eine Gewahr fur qute 
Dichthaltung des Kolbens gegeben isl. Die Dampf- 
verteilung im Hammer ist derart, dab bei normalem 
Selbstgang die untere Kolbenseite sozusagen ohne 
Frischdampfzufuhr arbeitet, indem beim Abwarls- 
gang das Gemisch unter dem Kolben komprimiert 
wird, während es beim Aufwarlsgang wieder expan- 
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dıeri, Die Bauart des Zylinders mit Steuerung ist 
terner so vorgenommen, daß eine selbsttätige Ent- 
wasserung des unteren Zylinderraumes vor sich 
geht, wodurch bei diesem Hammer das Eniwässe- 
rungsventil nur bei der Inbetriebsetzung geöffnet 


SCHIFFBAU 


Nr. 22/23 


zu werden braucht und dann wieder geschlossen 
werden kann. Hierdurch wird eine erhebliche 
Energieersparnis erzielt. 


Die Steuerung des Hammers ist zum Palent an- 
gemeldet. 


Fine neue Kesselblechbiegemaschine stehender 
Anordnung mit elektrischem Antrieb" 


Von Hugo Becker, Oberingenieur der Maschinenfabrik Schieß A:-G., Düsseldorf. 


Einen sehr wichtigen Teil der Dampfschiffe bil- 
den die Dampfkessel. Es ist deshalb eine be- 
Iremdliche, wenn auch bekannte Tatsache, daß auf 
vielen Schiffswerflen der Einführung neuzeillicher 
Arbeilsmelhoden gerade in den Kesselschmieden 
bisher im allgemeinen ein verhallnismaBig gerin- 
geres Augenmerk entgegengebracht wurde, als den 
anderen Bearbeitungswerkstälten, beispielsweise 
denjenigen fur den Schiffbau und den Schiffs- 
maschinenbau. Es mag dies daran liegen, daß eine 
große Anzahl Werften eine größere Kessel- 
schmiede überhaupt nicht besitzt, die fertigen Kes- 
sel alo von dritter Seite, d. h. von Kesselfabriken 
bezieht, oder wenn eine eigene Kesselfabrik vor- 
handen ıst, dıese dann aber meist nicht in der 
Lage isl, alle Aufträge für die eigenen Schiffsbau- 
len in der zur Verfügung stehenden Zeit zu er- 
ledigen., 

Es mag deshalb am Platze sein, einmal darauf 
hinzuweisen, daß es für manche Werflanlage ein 
besonderer Vorteil wäre, sich eine Kesselschmiede 
anzugliedern oder die bestehende Anlage nach 
neuzeillichen Grundsätzen auszubauen und auch 
diese wichtige Werkstätte den anderen ebenbür- 
lig an die Seite zu stellen. Insbesondere ist es 


nötig, auch in der Kesselschmiede leistungsfähige 
Maschinenanlagen aufzustellen, wenn anders die 


Abb. 1. Wagerecht-Blechbiegemaschine mit elektrischem Antrieb 


Kesselfabrik nicht nur das Shefkind der Werfl 
bleiben soll. Dieser Mahnruf ist nicht allein. an 
die Werftbetriebe gerichtet. Auch in den Fabrik- 


*j Siehe auch Schieknachrichten 1921/22, Seite 52/54. 


betrieben für Landkessel findet man häufig noch 
die ruckständigsten Verhältnisse und recht ver- 
allele Anlagen. 

In diesem Zusammenhang sei im nachslehen- 
den auf eine neue Biegepresse fur Kesselbleche 
aufmerksam gemacht, 
die gegenuber den bis- 
her fur solche Zwecke 
verwendelen  Maschi- 
nen beachtenswerte 
Neuerungen und Vor- 
teile aufweist. Bis in 
die lelzle Zeit wurde 
für den erwähnten 
Zweck vorwiegend die 
Biegewalze nach dem 
Dreiwalzensystem ver- | 
wendet, bei der das zu ^"^ A, Arheisyeite der Biegepresse 
biegende Kesselblech 
zwischen drei wagerecht angeordneten kräftigen 
Walzen, von denen in der Regel die beiden 
Unmierwalzen angelrieben sind und die dritte 
(Oberwalze)  anstellbar ist, solange unter Nach- 
stellen der lelzleren hin und her durchlaufen 
gelassen wird, bis infolge der immer mehr gestei- 
gerlen Durchbiegung em geschlossener Kessel- 
schuß erzielt wird. Abb. 1 zeigt eine solche Ma- 
schine kleinerer Abmessungen mil elek- 
Irischem Antrieb. Der fertig gebogene 
Kesselschuß wird bei dieser Maschine 
nach Ausschwenken des linken Hals- 
lagers der Oberwalze und Schrägein- 
stellung derselben mit Hilfe einer elek- 
Irisch angetriebenen Kippeinrichtung 
über die Walze hinweg mit Hilfe eines 
Hebezeuges herausgenommen. Die auf 
solche Weise gebogenen Schüsse zei- 
gen jedoch beträchtliche Mängel, deren 
wichtigste nachstehend genannt sind: 

1. Infolge des für die Festigkeit der 
Walze notwendigen großen Wal- 
zendurchmessers wird ein reich- 
licher Millenabstand. der beiden 
Unterwalzen erforderlich. Das ge- 

bogene Kesselblech behält infolgedessen an 
seinen beiden Enden je ein gerades, d. h. 
nicht durchgebogenes Stück, dessen Breite 
elwa der halben Achsenentfernung dieser 
Walzen entspricht. Derartig durchgebogene 
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: Arbeiten der Endpartien entweder mit Hilfe 
einer besonderen Presse oder von Hand durch 
` Hämmern notwendig. | 
2. Infolge des Eigengewichles hängen die Kessel- 
'schüsse besonders bei großen Durchmessern 
Im nahezu fertig gebogenen Zustand sehr stark 
durch, so daß die Stöße stark versetzt sind, und 
. die Prüfung des Schußdurchmessers, d. h. die 
Kontrolle der Walzenarbeit infolge des nicht 
geschlossenen Kreises sehr erschwert wird. 
Man ist besonders bei starken Blechen deshalb 
dazu übergegangen, solche Schüsse aus zwei 
halbzylindrischen Teilen | zusammenzusetzen, 
wobei man den beträchtlichen Nachteil einer 
zweiten Nietreihe in Kauf zu nehmen hat. 


Z 
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Abb. 3 und 4. Elektrisch angetriebene stehende Kesselblechbiegepresse. 


JA Dem zuletzt geschilderten llebelstand ist man 
schon früher begegnet, indem man Biegemaschi- 
nen mit senkrecht stehendem Walzensystem ein- 
führte. Dem anderen Mangel war nur dadurch bei- 
zukommen, daß man die Arbeitsweise des Wal- 
zens ganz verließ und Biegepressen der ein- 
gangs erwähnten Art einführte. Diese arbeiten 
nach dem Dreipunktsystem (Abb. 2), wobei die 
Druckpunkte viel naher aneinander: gelegt werden 
können, als dies bei der Biegemaschine der- gë- 
schilderten Umstände halber moglich ist. Die we- 
nigen bisher für diesen Zweck mit vollem Erfolg 
ausgeführten Pressen besaßen hydraulischen An- 
trieb, ein Umstand, der wohl einer größeren Ver- 

= breitung der Maschine im Wege gestanden hat. 
Erst vor kurzem war es gelungen, die für die An- 
wendung eines geeigneten elektrischen Antriebs 
bestehenden Schwierigkeiten zu umgehen, und 
eine Kesselblechbiegepresse mit direktem 
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ihrer nunmehr fast zweijährigen Be- 
in jeder Beziehung als zweckmäßıge 
Bauart erwiesen hat. 

In neuerer Zeit hat sich, von wenigen Sonder- 
maschinen abgesehen, immer mehr die Anschau- 


während 


^ ung durchgesetzt, daß dem elektrischen Antrieb 


wegen der Einfachheit der Kraftzuführung, der be- 
sonderen Anpassungsfähigkeit an die jeweiligen 
Bedürfnisse der Maschine und aus anderen Grun- 
den vor allen anderen der Vorzug einzuraumen ist, 
und es ist erfreulich, festzustellen, daß selbst die 
hier bisher am meisten zurückhaltenden Betriebe, 
unter diesen auch die Werften, Kesselschmieden 
und ähnliche durch weitgehende Elektrisierung der 
früher ausschlieBlich von der Hydraulik beherrsch- 
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len Antriebe sich dieser Entwicklung angeschlos- 
sen haben. Aus diesen Erwägungen heraus ist, 
auch dievonder Maschinenfabrik Schick 
Aktiengesellschaft, Dusseldorf, ge- 
baute, in den vorstehenden Abb. 3 und 4 wie- 
dergegebene elektrisch angeirebene Biegepresse 
für Kesselbleche durchgebildet worden, über deren . 
Aufbau und. Arbeilsweise im folgenden Näheres 
berichiet sei. Die Maschine besteht aus einer kraf- 
tigen Grundplatte, auf der ein schwerer qußeiserner 
Pressenständer mittels starker Ankerschrauben 
befestigt isl. Dieser tragt die sämtlichen Antriebs- 
teile und die Steuerung. Auf der rechten Seite ist 
elektrischer Antrieb angeordnet. Dem Ständer 
gegenüber steht das aus Stahlguß hergestellte, 
durch zwei schmiedeeiserne Zuganker gehaltene 
Querhaupt, das die Druckleiste a trägt. Es ist in 
wagerechter Richtung einstellbar und zu diesem 
Zwecke in einer unteren Führung gehalten. Zwi- 
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schen beiden isf der 
eigentliche ` Biegebalken 
eingeschaltet, der die bei- 
den Gegenleisten b trägt. 
Er ıst ebenfalls aus 
SlahlquB hergestellt und 
fuhrt die zum Biegen nol- 
wendige Hın- und Herbe- 
wegung aus. An seinem 
unteren Ende ıst er zu 
diesem Zwecke in kräf- 
lhigen, in der Fundament- 
platte angeordneten Fuh- 
rungen getragen, am obe- 
ren Ende ın dem starren 
Teil des Zugankers enl- 
sprechend geführt. Der 
wagerechte Abstand der 
Gegendruckleisten b be- 
Irag! nur 300 mm. Das, 
beim Biegen gerade blei- 
bende Blechendstuck 
kann also nur hochslens 
150 mm Breite erhalten. 
Der Biegevorgang spielt sich in 
Weise ab: 

Die Bleche werden zwischen Querhaupt und 
Biegebalken eingeschoben, alsdann das’ Quer- 
haupt in wagerechler Richtung maschinell gegen 
das Blech eindesltell. Zur lleberwachung dieser 
Anstellbewegung dient eine am Bedienungsstand 
angeordnete Zeigervorrichtung (Abb. 5), an der 
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Abb. 5 Rückansicht der Maschine mit den beiden Antriebsmotoren 
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Abb.6, Die Maschine während der Arbeit 


jederzeit der lichte Absland zwischen Biegebal- 
ken und Querhaupt abgelesen werden kann, Nach- 
dem inzwischen der Hauptantrieb angelassen isl, 


wird mil Hilfe eines Handhebels zunächst ver- - 


suchsweise mit der Biegearbeit begonnen, wobei 
sich der Biegebalken nach jedem Hub selbsttätig 
wieder  ausrückt. Zur leichteren Führung des 
Werkstucks sind in der Grundplatte, wie aus der 
Abbildung ersichtlich, beider- 
seits Fuhrungsrollen eingelas- 


sen, die entsprechend dem 
Biegeradius einstellbar sınd 
und das Durchgleiten der 
Bleche durch die Maschine 
wesentlich erleichtern. Die 
Vorschubbewegung erfolg! 


ebenfalls maschinell durch eine 
selbsttätig arbeitende Zug- 
vorrichlung. Diese besteht aus 
einem Drahlseil, einer auch von 
Hand zu bedienenden Zug- 
Irommel und den ebenfalls in 
der Grundplatte angeordneten 
Fuhrungsrollen. Sie arbeitet in 
der Weise, daß nach jedem 
Hub die Trommel um eine ein- 
stellbare Größe weiter gedreht 
wird, wodurch das Blech mil 
Hilfe des Seilzuges um ein ent- 
sprechendes Maß vorgescho- 
ben wird, Diese ruckweise Be- 
" AU wegung kann auch in eine un- 
| unferbrochene — (Schneiibewe- 
gung) umgewandelt werden, die 
es ermöglicht, das Blech jedes- 
mal rasch wieder in die An- 
fangsstellung zuruckzuführen, 
bis die Einstellung der Ma- 
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Ä seine auf ES EE Biegeradius durchge- 
führt ist. Alsdann wird die Maschine auf Dauer- 
arbeit geschaltet, d. h., sie läßt den Kesselschuß 
ohne Arbeitsunterbrechung durchlaufen, bis er im 
vollen Kreis gebogen ist. Die Einstellung aller 
Vorschub- und Arbeitsbewegungen geschieht in 
einfachster Weise durch am Bedienungsstand an- 
=- geordnete Handhebel. 

Der fertig gebogene Schuß wird nach Zuruck- 
ziehung des Biegebalkens auf den Hubanfang, d.h. 
nach Freigabe durch denselben, mit Hilfe eines 
Hebezeugs über das feststehende Querhaupt nach 
oben herausgezogen, nachdem der mit einem Ge- 
lenk versehene obere Zuganker zurückgeschwenkd 
isl. — Das Ein- und Ausschwenken des Zugankers 
geschieht ebenfalls maschinell mit Hilfe einer be- 
sonderen, oben auf der Presse angeordneten 
Schwenkvorrichtung mit eigenem elektrischen An- 
| trieb. Dieselbe ist mit Hubbegrenzern versehen, 

die ein selbsttätiges . Stillsetzen und Abbremsen 
des Antriebsmotors herbeiführen, sobald die End- 
lagen erreicht sind. Sie verhindern gleichzeitig 
. ein zu unsanftes Auffahren des Schwenkarms. 
Der Hauptantrieb ist, wie aus Abb. 4 ersichtlich, ein 
Schwungradantrieb. Er besilzt dreifaches Räder- 
vorgelege und arbeitet auf zwei übereinander lie- 
.gende Exzenterwellen, von denen aus mittels 
' zweier Druckstelzen dem Biegebalken wie vorher 
geschildert die hin- und hergehende Bewegung 
milgeteilt wird. Die Maschine wird in drei Gro- 
Ben gebaut, deren kleinste für Blechstarken bis zu 
30 und deren größte bis zu 50 mm ausreicht. Die 
zu bearbeitende Blechbreite kann bei allen drei 
Größen bis zu 4 m betragen. Bei etwa 6 bis 8 Hü- 
ben in der Minute ist ein Kraffbedarf bis zu 50 bei 
dem k'einen bzw. 80 PS bei dem größten Modell 
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vorhanden. Die Leistungsfähigkeit der Maschine 
ist der großen minullichen Hubzahl entsprechend 
gegenüber den hydraulischen Maschinen betracht- 
lich. gesteigert. Zum vollständigen Fertigbiegen 
eines Bleches von 4 m Breite und 30 mm Stärke 
zu einem Kesselschuß von 4 m Durchmesser wird 
z. B. eine Zeitdauer von nicht mehr als 20 Minuten 
benötigt. 


In Abb. 5 ist die Ruckansicht der Maschine 
mit dem elektrischen Antrieb wiedergegeben. 
Abb. 6 zeigt sie wahrend der Arbeit in der Kessel- 
schmiede der holländischen Schiffswerft De 
Schelde in Vlissingen. Wie das Bild erkennen laßt, 
wird der eigentliche Arbeitsplatz vor der Maschine 
zweckmäßig mit eisernen Platten abgedeckt, die 
mit Oberkante Fundamentplatte der Maschine in 
gleicher Hohe liegen und den Blechvorschub durch 
die letztere mit Hilfe von untergelegten Rollen 
außerordentlich erleichtern. Die Abbildung lakt 
weiterhin erkennen, daß an dem gebogenen Teil 
der Bleche die Rundung unmittelbar an der Vor- 
derkanle ansetzt, obwohl dieses ohne Vorarbeit 
ın vollständig geradem Zustand in die Presse ge- 
geben wurde; der gerade gebliebene Teil ist dem- 
nach so unbedeutend, daß er praktisch nicht ıns 
Gewicht fallt. 


Die vorliegenden Betriebsergebnisse beweisen, 
daß die Kesselblechbiegepresse mit elektrischem 
Antrieb die an sie gestellten Erwartungen erfullt, 
ja sogar übertroffen hat. Sie hat bei gleicher Güte 
der Arbeit vor der hydraulischen Maschine eine 
beträchtlich größere Arbeitsgeschwindigkeit, auch 
sind bisher nicht die geringsten Klagen über Be- 
Iriebsstorungen oder andere irgendwie gearteie 
Mangel laut geworden. 


Die Elektrizität im Werfibetrieb 


Von Karl Meller, 


Die gewaltige Steigerung der Werflbetriebe, 
die sich besonders durch die große räumliche Aus- 
dehnung und durch die an die Arbeiismaschinen 
gestellten mannigfaltigen und weitgehendsten An- 
forderungen ausdrückt, hat zu der gleichfalls er- 
heblichen Steigerung in der Anwendung und der 
Ausnutzung der Elektrizität im Werftbetrieb ge- 
führt. Am wirtschaftlichsten ist die Errichtung von 
Zentralen, in welchen nur hochgespannter Dreh- 
strom in möglichst großen Einheiten erzeugt wird. 
An diesen Drehstrom sind dann alle großen Strom- 
verbraucher, z. B. Kompressormoloren, Pumpen- 
moloren usw., ohne weileres anzuschlie&en. Zum 
Antrieb von Arbeilsmaschinen, vor allem von Werk- 
zeugmaschinen, eignet sich jedoch der regelbare 
Gleichstrommotor am besten. Zur Erzeugung die- 
ees Gleichstromes, der auch für die alleren An- 
lagen benolig wird, dienen meistens Einanker-llm- 
former. Diese Drehstrom-Gleichstrom- Umformer 


Siemensstadt. 


können bei geringeren Entfernungen in der Zen- 
trale aufgestellt werden. Ist jedoch das Fabrikge- 
baude weiter von der Zentrale entfernt, so 
empfiehlt es sich, die Umformer in einem besonde- 
ren Betriebsraum in den einzelnen Fabrıkgebäuden 
unterzubringen. 

Die Entwicklung der Elektrizität im Werftbe- 
trieb erstreckt sich aber nicht nur auf die gestei- 
gerle Leistung, sondern auch auf die Durchbildung 


der Motoren zum Antrieb der Arbeitsmaschinen, 


und zeigt sich vor allem in dem Bestreben, alle 
Vorteile, die sich bei der richtigen technischen An- 
wendung des Motors erzielen lassen, auszunutzen. 
Eine weitere Entwicklung liegt auf dem außer- 
ordentlich wichtigen Gebiet der elektrischen 
Schweißung. 

Die hohen Anforderungen, die der rauhe Werft- 
betrieb nicht nur in bezug auf Ueberlastbarkeit, 
sondern in bezug auf mechanische Beanspruchung 


. Seite 694 


ETE. 


an die Motoren stellt, bedingen eine Besonders | 


sorgfältige Auswahl der Antriebsmotoren. Neben 
einer genügend reichlichen Bemessung der Motor- 
leistung muß auch auf die mechanische Ausführung 
besonders geachtet werden. Die starken Er- 
schütterungen, denen die Motoren bei verschiedenen 
Arbeitsmaschinen ausgesetzt sind, können nur bei 
verstärkter Ausführung der Motoren ausgehalten 
werden. Dabei ist es wichtig, darauf zu achten, daß 
alle Teile, die sich durch Erschütterungen lösen 
können, entsprechende Sicherungen erhalten. Zum 
Antrieb der Arbeitsmaschinen, bei welchem der 
Motor infolge seiner Aufstellung ganz außerordent- 
lich der Verschmutzung und den a: 


Um den Aie. der Arbeitsmaschinen mög- 


lichst wirtschaftlich zu gestalten, müssen älle Vor- 


teile, die der Elektromotor bietet, z. B. das leichte 
Umsteuern, die leichte Regelbarkeit, der. leichte: 
Anbau, voll ausgenutzt werden. Ein Beispiel dafür 
bieten die Radialbohrmaschinen und die Versenk- 
maschinen, bei welchen der Motor zum Antrieb der 
Bohrspindel unmittelbar auf den Support zu setzen 
ist, so daß alle sonst erforderlichen Zwischenüber- 
tragungen in Fortfall kommen. Abb. t zeigt die. 
Gegenüberstellung eines technisch richtigen’ und 


eines technisch falschen Einzelantriebes. 


Für Versenkanlagen. eignet sich besonders 


. ein hierfür durchgebildetes. Bohrwerk (Abb. 2), das 


RADIAL-BOHRMASCHINEN 


Wirtschaftlicher Antrieb mil 
Regelmotor auf Support. 


2 Zwischen-Uebertragungen 
27 Geschwindigkeiten 


qmm Kroftfiud 


Keine Leerlaufverluste 

Kurze Griffzeiten 

Kleiner Raumbedarf 

Grosse Durchzugskraft 
Fortfall aller Riementriebe 
Beliebige Art der Aufstejlung 


Abb. 1. 


flussen ausgesetzt isl, eignen sich besonders die 
sogenannten Kuhlmantelmotoren. Diese Typen sind 


ım Verhältnis zu den geschlossenen Motoren viel 
billiger. 


Die Abmessungen der Motoren sind auch 


Kroftfiuß | 


kleiner, so daß deren Unterbringung leichter ist. Bei 


mantelgekuhltem Motor 


für kleinere Leistungen 


wird um das eigentliche Gehäuse noch ein beson- 


derer Mantel gelegt. 


toren, die sich in ruhender 


Der Zwischenraum zwischen 
Mantel und Gehäuse wird mit Hilfe eines Lüfters 
von der Kühlluft bestrichen, wodurch eine weit 
bessere Abkühlung als bei den geschlossenen Mo- 
Luft befinden, erzielt 
wird. Bei größeren Motoren erfolgt außer dieser 
Oberflächenkühlung noch eine Rückkühlung der 


im Motor befindlichen Luft, so daß sich die Ab- 


kuhlungsverhältnisse bei diesem Kühlmanteltyp 


noch günstiger gestalten. 


Unwirtschaftlicher Antrieb - 
über Decken - Vorgelege. 


9 Zwischen-Uebertragungen ` 
8 Geschwindigkeiten i 


Grosse Leerlautverluste 
- Lange OGriiffzeiten 
Grosser Raumbedarf 


Gegenüberstellung eines technisch DOS und eines technisch lalschen Einzelantrlebes 


auf einer in einfacher Weise leicht herzustellenden 
Tragerbahn verfahren werden kann. 

Bei den Blechbiege- und Richtmaschinen. muß 
bei einem technisch richtigen Antrieb die "Umkeh- 
rung nicht durch ein Umkehrgetriebe, sondem- 
durch Aenderung der Drehrichtung des Motors er- 
folgen. Durch die Wahl besonderer Hilfsmotoren ` 
fur die Walzenverstellung lassen sich auch weiter- 
hin die Arbeitsmaschinen wesentlich vereinfachen. 

Auch bei Blechkant-Hobelmaschinen wird mit 
großem Vorteil der elektrische Einzelantrieb ver- 
wendet, wobei eine selbsttiätige Umsteuerung des 
Motors am jeweiligen Hubende erfolgt. Dadurch 
werden die meist langen Transmissionen: und die 
Riemenumsteuerung gespart .Abb. 5 zeigt eine sol« 
che Blechkant-Hobelmaschine mit elekirischem 
Einzelantrieb. | 
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Abb. 2. Bohrwerk für Versenkanlagen 


Auch bei den anderen Werkzeugmaschinen fur 
die Plattenbearbeitung, z. B. für die Lochstanzen, 
Scheren, Blechbiege- und Blechrichtmaschinen 
muß der Einzelantrieb verwendet werden, da nur 
dieser eine beliebige Aufstellung in der Werkstatt 
ermöglicht. 


Der elektrische Einzelantrieb ist naturgemäß 
auch bei der großen Zahl von Arbeitsmaschinen ın 
den mechanischen Werkstätten von außerordent- 
lichem Vorteil. Hier wird er, besonders für den An- 
trieb der großen Arbeilsmaschinen in Frage kom- 
men, z. B. der großen Drehbänke, wie eine solche 
in der Abb. 4 dargestellt ist. 

Der Motor sitzt unmillelbar auf dem Spin- 
delstock, wodurch Zwischengelriebe vermieden 
werden und ‚eine sichere lleberiragung des 
Motordrehmomentes erfolgt. Wirtschafllich 
ist bei diesen großen Arbeits- 
maschinen die Anordnung der 
Druckknopfsteuerung, diejig eine 
Steuerung des Molors in * ein- 
facher Weise auch von verschiedenen 
Stellen aus ermöglicht. 


Neuerdings zeigt sich überall das 
Bestreben, den elektrischen Teil mil 
der Arbeitsmaschine möglichst or- 
ganisch zu verbinden, die Leitungen 
innerhalb der Werkzeugmaschine 
selbst zu verlegen, und auf diese 
Weise eine wirklich einheitliche ge- 
schlossene Form . zu erreichen. 
Abb. 5 zeigt z. B. einen unter diesen 
Gesichtspunkten durchgebildeten 
Ständer einer Hobelmaschine. Die 
elektrischen Apparate sind an der 
Innenseite einer ausschwenkbaren 
Tür untergebracht und die gesamten 
Leitungen innerhalb des Siänders 
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sondern auch bei kleinen Arbeilen muß eine 
Anpassung des Motors an die besonderen 
Arbeilsbedingungen erfolgen. Dies gılt vor 
allem für die für den Werftbelrieb besonders 
durchgebildeten Elektrobohrmaschinen, die die 
Druckluflbohrmaschinen zum größten Teil bereits 
verdrängt haben, da sie bei ihren sonstigen Vor- 
zügen nur elwa den neunten bis zehnten Teil an 
Energie der Druckluftbohrmaschinen benötigen. 
Diese Elektrobohrmaschinen werden auch mit einer 
für das Aufreiben und das Versenken benötigten 
geringen Drehzahl gebaut. Für größere Maschinen 
sind besondere Ausführungen vorhanden, z. B. be- 
sondere Tragrahmen, die die Bedienung wesentlich 
erleichtern (Abb. 6). 


Auch bei den sonstigen Hilfsantrieben muß auf 
eine zweckmäßige Ausführung geachtet werden. 
So zeigt z. B. Abb. 7 ein mit dem Motor besonders 
zweckmäßig zusammengebautes Schmiedefeuer- 
gebläse, welches sich infolge seiner guten ge- 
drängten Bauart an den Schmiedefeuern sehr gut 
anbauen läßt. 


Ein großes Anwendungsgebiet fur die Elektri- 
zität auf den Werften sind ferner die Pumpen. Als 
kleinster Vertreter dieser Art sei auf die in Abb. 8 
wiedergegebene Kühlwasserpumpe mit gekuppel- 
lem Vertikalmotor hingewiesen. Diese Pumpe ist 
selbstsaugend und liefert bei einer Forderhohe von 
elwa 3 m etwa 3 Lier mm. Sie laßt sich bei allen 
Arbeitsmaschinen sehr qul verwenden und isl be- 
sonders dort von Vorteil, wo der Riemenantrieb der 
sonst gebräuchlichen Kühlwasserpumpen gar nichl 
oder nur schwer möglich ıst. Andere Abmessun- 
gen erhalten naturgemäß die Pumpeneinheiten beı 
den im Werftbetrieb so überaus wichtigen Dock- 
anlagen. Dabei kommen für dıe Motoren teilweise 
ganz erhebliche Arbeilsleistungen in Frage, So 
zeigt z. B. Abb. 9 die vier Pumpenmotoren einer 


verlegt. Aber nicht nur bei großen, Abb, 3,  Blechkantenhobelmaschine mit elektrischem Einzelantrieb 
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Dockanlage, die je 330 kW bei 200 Umdrehungen 
leisten. Die gesamte Dockanlage hal im übrigen 
eine Gesamlausrustung von 32 Motoren mit einer 
gesamten installierten Leistung von 1800 KW. 
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stungen, und vor allem eine gule Anpassung der 
elektrischen Ausrüstung und Steuerung an die Ar- 
beitsbedingungen vorhanden. So zeig! z.B. Abb. 10 
2 Hellingkrane, von welchen je einer fur die Längs- 


Abb, 4, Große Leitspindeldrehbank mit elektrischem Einzelantrieb 


Ein weiteres wesentliches Anwendungsgebiel 
für den Elektromotor im Werflbelrieb sind die so 
außerordentlich wichtigen Krananlagen. Auch hier- 
bei isl entsprechend den gesteigerten Anforderun- 
gen eine ganz gewaltige Steigerung der Motorlei- 


E 
2 


Abb. 5. Ständer einer Hobe!maschine mit innerhalb der Maschine 
verlegter elektrischer Leitung 


seite des Hellings fahrbar aufgestellt ist. Der ge- 
samle Kran ruht auf 8 Rollen. In dem Hauptgerüst 
isl der drehbare mil einem Gegengewicht versehene 
Ausleger gelagert, auf welchem die Katze läuft. 
Insgesamt sind vier Motoren verwendet, und zwar 
ein Hubmotor von 20 kW, ein Drehmotor von 5 kW, 
ein Kalzfahrmolor von 4,5 kW und ein Kranfahr- 
motor von 15 kW. Alle Motoren sind geschlossen 
ausgeführt. Naturgemäß gibt es im Wertlbelrieb 
noch eine grobe Zahl von anderen Kranen, z. B. 
fur die Gieberei, die Maschinenfabriken usw., bei 


Abb. 6. Hochleistungsaufieibemaschine für 20 mm Lochdurchmesser 
bei 110 mm Materialstürke 
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denen eine weitgehende Anwendung des Elektro- 
motors stattfindet. 

Die Elektrizität wird im Werftbetrieb aber nicht 
nur für die Kraftübertragung und zum Antrieb der 
vielen Hilfsmaschinen verwendet, sonder auch fur 
das elektrische Schweißen, wobei im wesentlichen 
das Widerstands- und das Lichlbogen-Schweihb- 
verfahren zu  unler- 
scheiden ist. Das Wi- 

derslands-Schweib- 
verfahren umfaßt dic 
Punkt-, die Nahl- und 
die Stumpf-Schweiß- 
maschine. Dei der 

Punkt - Schweib- 
maschine, wie sie in 
Abb. 11 dargestellt ist, 
erfolgt das Verschwei- 
hen von Blechen an 
einzelnen Punklen, und 
zwar an den Slellen, 
an welchen die Elek- 


Abb, 7, 
Beet, s^ Y Iroden angesetzt wer- 
chmiedefeuergeblüse mit Antriebs- : 
motor zusammengebaut den. Die Punkti- 


Schweibmaschinen 
eignen sich sehr oul für alle möglichen Arten 
von leichteren ` Blecharbeiten. Dort, wo es 
darauf ankommt, außer einer festen noch eine 
dichte Naht zu erhalten, verwendet man die Naht- 
schweißmaschine, bei welcher keine Elektroden- 
spitzen, sondern Elektrodenrollen vorhanden sınd, 
zwischen denen die zu verschweißkenden Bleche 
langsam hindurchgezogen werden. 

Die Stumpf - SchweiBmaschinen eignen sich 
besonders für das Zusammenschweiben von gró- 
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ßeren Profilen, z. B. fur das Zusammenschweiben 
von Wellen. 

Ein ganz vorzügliches Hilfsmittel im Werflbe- 
iech ist das elektrische Lichlbogen-Schweiben. 
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Abb. 8. Kühlwasserpumpe mit Vertikalmotor 


e 
Am gebrauchlichslen isl das Schweißen nach Sla- 
vianoff, bei welchem zwischen den zu verschwei- 
ßenden Gegenstand und einer Elektrode ein Licht- 
bogen gezogen wird. Da- 
bei kann die Elektrode 
selbst als Schweibmate- 
rial verwendel werden. 
Da die Lichlbogenspan- 
nung je nach dem Mate- 
rial etwa 20 bis 45 Vol 
beträgl, so wird die elek- 
trische Lichlbogenschwei- 
bung unter  Zwischen- 
schallung eines Vor- 
schallwiderslandes zwi- 
schen Netz und Elektrode 
außerordentlich — unwirl- 
schaftlich. Man verwen- 
det daher besondere 
Schweikumformer, die aus 
einem Antriebsmotor und 
der besonders fur 
Schweißzwecke durchge- 
bildeten Schweikdynamo 
besteht. Diese Schweib- 
dynamo muß die wahrend 
des Schweißens auflre- 
tenden Kurzschlusse ohne 
jeden Schaden aushalten 
und den durch das Ab- 


Abb. 9. Vier Pumpenmotoren einer Docklage 
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Ab5. 10. Elektrisch betriebene Hellingkrane 


Iropfen des  Eleklrodenmaterials auftretenden 
Siromschwankungen augenblicklich folgen. Dabei 
is! eine möglichst hohe Leerlaufspannung er- 


salzwiderstand einwandfrei geschweißt werden. 
Besonders vorteilhaft ist dabei die Anordnung der 


erforderlichen Apparate unmittelbar auf dem llm- 
wunscht, da dadurch der Lichlbogen besonders former, wodurch dessen Beweglichkeit auber- 


leicht aufrecht erhalten werden Kann. Einen sol- ordentlich erhöht wird. Die großen Räder des Fahr- 


chen Umformer zeigt Abb. 12. Mit diesem Umfor- gestells erleichtern gleichfalls den Transport. 
mer kann ohne besonderen Berührungs- oder Zu- Mit dem elektrischen Lichtbogen läßt sich so- 


wohl Gußeisen als auch Schmiedeeisen und Stahl 
einwandfrei schwei&en. Daher kann der Schweiß- 


Outer ater 


Abb. !!, Elektrische Punktschweißmaschine Abb, 12, Eingehäuse-Schweißumformer für Lichtbogenschweißung. 
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umformer sowohl zur Instandsetzung von Maschi- 
nenieilen aus’ Gußeisen mit sehr großem Vorteil 
. verwendet werden, als auch im Schiffbau selber 
zum Zusammenschweißen der Schiffsplatten und 
Spanien. Geht ja das Bestreben sogar auf voll- 
ständigen Ersatz der Nietung durch elektrisches 
Schweißen. 
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Trotz der hohen Entwicklung, die die Auswer- 
tung der elektrischen Energie im Werflbetrieb er- 
reicht hat, stehen wir sicherlich noch nicht an deren 
Ende. Weitere Fortschritte werden sich aber nur 
durch Anspannung aller Kräfte und durch ein enges 
Zusammenarbeiten aller Beteiligten erreichen 
lassen. 
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Die Preßluft als Betriebskraft auf den Schiffswerften 


Von Prof. Dr. phil. et jur. J. Kollmann, Darmstadt. 


Während die Preßluft im Bergbau, im Brücken- 
und Tunnelbau schon seit fast 100 Jahren fur be- 
stimmie Sonderzwecke zur Anwendung gelangte, 
sind die Schiffswerften erst seit etwa drei Jahr- 
zehnten zu einer ausgedehnten Verwertung der 
Preßluft für den Antrieb ihrer mannigfaltigen Werk- 
zeuge übergegangen. Von hier aus hat dann das 
PreBluffwerkzeug durch seine ungemeine Lei- 
siungsfähigkeit und Anpassungsfahigkeit bei ein- 
facher Herstellung, Handhabung und Unterhaltung 
seinen Weg in alle Zweige des Maschinenbaues, 
der Metallindustrie, des Eisenbaues usw. gefunden 
und immer neue Anwendungsgebiete erobert. Der 
erste PreBlufflhammer für Meißel- und Stemm- 
arbeiten wurde .von einem Deutschen konstruiert, 
aber es war diesem Erfinder nicht möglich, in sei- 
nem Heimalilande das neue Werkzeug so auszu- 
gestalten, daß seine Vorzüge allgemein anerkannt 
wurden. Die deutsche Erfindung wurde indessen 
von amerikanischen Ingenieuren aufgegriffen und 
angesichts der hohen Arbeitslöhne, der großen Ab- 
salzmoglichkeilen, sowie der Gleichartigkeit der 
immer wiederkehrenden Arbeit trotz anfanglicher 
MiBerfolge in weitgehendem Maße auf den dor- 
ligen Schiffswerften, insbesondere für Arbeiten auf 
der Helling, eingeführt. Trotzdem der amerikanische 
Schiffbau seit dem Bürgerkriege sehr ungünstige 
Zeiten durchzumachen hatte, brachte man es bald 
dahin, einen für Niet- und Meißelarbeiten durchaus 
brauchbaren Preßlufthammer herzustellen, wenn 
auch die Belriebssicherheif und Haltbarkeit noch 
mangelhaft waren und der Arbeiter unter den star- 
ken Vibrationen zu leiden halte. Die ungleich- 
mäßige Steuerung der damaligen Hammer zwang 
den Arbeiter dazu, wegen zu groBer Ermüdung den 
Hammer abwechselnd in die rechte und linke Hand 
zu nehmen. Trotz der offenbaren Mangel ihrer Er- 
zeugnisse bemühten sich die amerikanischen Fabri- 
kanten, auch bei den .deuischen Schiffswerften ihre 
Preßluftwerkzeuge einzuführen. Der Erfolg dieser 
Bemühungen war jedoch nicht von. Dauer, da 
schon. frühzeitig deutsche Maschinenfabriken, 
insbesondere die Frankfurter Maschinenbau- 
‚Aktien ~ Gesellschaft, vorm. Pokorny & Witte- 
; kind, diese Spezialität aufgriffen und dem ame- 
rikanischen Fabrikat‘ gegenüber einfachere und 
sclidere Werkzeuge herausbrachten, die nach kur- 
zer Gewöhnung auch von der Arbeiterschaft als 


ein wesentlicher Fortschritt anerkannt wurden. Die 
hohen Preise der amerikanischen Werkzeuge — 
ein Niethammer kostete damals 800 M — konnten 
sehr bald von den wesentlich verbesserten deut- 
schen Werkzeugen unterbolen werden, es kommt 
deshalb heute der Bezug amerikanischer Prekluft- 
hammer kaum noch in Betracht. 

Immer mehr trat auch die Frage der Wirt- 
schaftlichkeit des gesamten Preßlufibetriebes der 
Werften in den Vordergrund, man erkannte sehr 
bald, daß nicht das durch Preßluft betriebene 
Werkzeug allein für diese Frage maßgeblich ist, 
daB vielmehr auch die Erzeugung der Preßluft nach 
den verschiedenen Systemen und die Art der Ver- ` 
teilung derselben auf die zahlreichen Arbeits- 
punkte eine sehr wichtige Rolle bezüglich der Wirt- 
schaftlichkeit der Gesamtanlage spielen. Aus die- 
sem Gesichtspunkte mußte man zu der lleber- 
zeugung gelangen, daß der Bezug einzelner Werk- 
zeuge aus dem Auslande keinen ernstlichen Werl 
hat, daß dagegen die Lieferung der Gesamianlage 
durch solche inländische Fabriken bewirkt werden 
müsse, die langjährige Erfahrungen, sowohl im Bau 
von Kompressoren und Leitungsneizen, als auch 
in der Fabrikation der sehr vielseitig ausgestal- 
teten Preßluftwerkzeuge besitzen. Nur derartige 
Gesamllieferungen durch anerkannte Oualitäts- 
firmen konnen die Wirischafllichkeit des Werft- 
betriebes fur die Dauer sicherstellen. Dieser Er- 
kenninis ıst der Erfolg nicht versagt geblieben, und 
deshalb kann mit Genugtuung bemerkt werden, daß 
bei der Gesamtheit der deutschen Werflen die Ver- 
wendung der Preßluft, die hier fast ausschließlich 
fur den Werkzeugbetrieb in. Betracht kommt, im 
Vergleich mit der Vorkriegszeit eine erhebliche 
Steigerung aufweist. 

Aus diesen Ausführungen ergibt sich, daß 
einerseits die rationelle und billige Erzeugung der 
Preßluft und anderseits der möglichst geringe 
Luflverbrauch der Werkzeuge fur die Wirtschaft- 
lichkeit-der Gesamtanlage entscheidend isl, wobei 
als selbstverstandlich vorausgesetzt wird, daß die 
Leilungsanlage und die zahlreichen Eninahme- 
stellen unter strengster Aufsicht belreífs Vermei- . 
dung von Undichtigkeiten stehen. Die bezeich- 
neten Ziele der Wirtschaftlichkeit und Betriebs- 
sicherheit sind erst durch die wissenschaftlich- 
technische Behandlung der Thermodynamik und 


"— O T REED D-—É 2m a4 << 


Seite 700 


durch die fortgeschrittene Erkenntnis der Eigen- 
schaflen der atmosphärischen Luft erreichbar ge- 
worden. Der grundsätzliche Unterschied zwischen 
dem Wasserdampf als Energieträger und der Prek- 
luft mußte besonders klar erkannt werden. Dem 


Abb, I, Kolbenkompressor der F, M A. 


gespannien Wasserdampf muß, von der etwaigen 
Ueberhilzung abgesehen, bei der Fortleitung zur 
Verbrauchsstelle seine Wärme erhalten bleiben, 
damil er bei der folgenden Expansion die ent- 
sprechende Arbeit zu leisten vermag. Mit dem 
Sınken der Dampftemperatur auf diejenige der 
Umgebung entfällt auch der Dampfdruck und da- 
mił die Arbeitsleistung. Ganz anders verhält sich 
die Prekluft, die die bei der Kompression er- 
zeugte, der aufgewendeten Arbeit entsprechende 
Warmemenge ganz oder teilweise aufnimmt. Durch 
die Abkühlung der geprekten Luft in dem Leitungs- 
netz geht die bei der Kompression aufgenommene 
Warme verloren, dagegen bleibt der Druck der 
Prebluff erhalten, so daß dieselbe bei der Expan- 
sion die entsprechende Arbeitsleistung bewirken 
kann. Bei der Expansion wird der Preßluft auf je 
427 mkg Arbeitsleistung eine Wärmeeinheit ent- 
zogen, die Prekluft wird also, da bei Beginn der 
Expansion ihre Tempera- 
lur in der Regel ebenso- 
viel betragl, wie die- 
jenige der Umgebung, 
unterkuhlit und ` nimmt 
Warme von außen auf, 
die wiederum in Arbeit 
umgesetzt wird. Hier isl 
der grundsätzliche Unter- 
schied zwischen den bei- 
den Medien, dem ge- 
spannlen Dampf und der 
Preblufl, deutlich zu er- 
kennen: der Dampf kann 
nur seine Eigenwärme in 
Arbeit umselzen, wäh- 
rend die Preßluft auch 
die von außen aufge- 
nommene Warme in Ar- E 
beitsleistung überzuführen vermag. Bei der Ver- 
dichtung der Luft im Kompressor nimmt dieselbe, 
wenn ihr anfanglicher Wärmezustand bestehen 
bleibt, den Wärmewert der aufgewendelen Kom- 
pressionsarbeit auf. 
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Die Werkzeuge werden meist mit Prellufl 
von 6 bis 7 at Uleberdruck betrieben. Bei ein- 
slufiger Kompression belrägt die Endlemperatur 
dieser Preßluft nahezu 250° C, wodurch die 
Betriebssicherheil in Frage gestellt wird, Man 
sah sıch deshalb nach langen Ver- 
suchen zur zweislufigen Kompres- 
sion und zur Einschaltung eines 
Zwischenkuhlers gezwungen, und 
zwar wurde der Enddruck im Nie- 
derdruck-Zylinder nacb der Qua- 
dralwurzel aus dem Enddruck des 
Hechdruckzylinders bemessen (Ab- 
bildungen 1 und 2). Der Arbeits- 
bedarf bei einem Enddruck von 7 al 
abs. beträgt bei einstufiger Kom- 
pression 20 060 mkg/cbm, bei zwei- 
siufiger Kompression dagegen nur 
22460 mkg/cbm, so daB die zwei- 
slufige Kompression eine Arbeitsersparnis von 
15,7 v. H. mit sich bringt. Der einfacheren Bauart 
wegen hal man für kleinere Leistungen die zwei- 
slufige Kompression neuerdings in einen einzigen 
Zylinder verlegt, in dem sich ein Differentialkolben 
bewegi, dessen größere Kolbenfläche auf der Nie- 
derdruckseite liegt, während durch den entspre- 
chend geringeren Durchmesser der anderenKolben- 
seite ein ringförmiger Raum für die zweite Druck- 
stufe hergestellt wird. Diese einzylindrigen Stufen- 
Kompressoren werden in stehender oder liegender 
Bauart ausgeführl. Für größere PreBluftanlagen 
kommen in neuerer Zeil die Turbokompressoren 
mit Antrieb durch Dampflurbinen oder Elektro- 
motoren sehr vielfach zur Anwendung (Abb. 3). 

Bezüglich des Wirkungsgrades der Gesamt- 
anlage ist noch zu bemerken, daß erhebliche Luft- 
verluste im Leitungsnetz auftreten, wobei auch der 
in der Prekluft enthaltene Wasserdampf in Betracht 
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Abb. 2. — Kolbenkompressor 
der F. M. A. 


kommt. Bei out unterhaltenen kleineren Leitungs- 
nelzen hal man fast immer mit einem Verlust von 
16 v. H. der erzeugten Preßluft zu rechnen, bei 
ausgedehnlen Leitungsnelzen dagegen kónnen bis 
zu 50 v. H. verloren gehen, zumal bei der Geruch- 
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losigkeit, der Ungefahrlichkeift und der Unschäd- 
lichkeit der Preßluft diese Verluste von dem be- 
teiligten Personal nicht sogleich bemerkt werden. 
Der Betriebsleiter einer Schiffswerft muß also 
sein Hauptaugenmerk auf die Instandhaltung und 
den damit zusammenhängenden Wirkungsgrad der 
einzelnen Teile seiner Pre&luflanlage richten, um 
den Gesamtwirkungsgrad möglichst hoch zu hal- 
len. Dies ist um so nötiger, als die zuvor be- 
sprochenen physikalischen Eigenschaften der Luft 
weitere wesentliche Fortschritte bezüglich des 
Luftverbrauches der Werkzeuge nicht erwarten 
lassen und nur noch in deren Anordnung und 
Handhabung vielleicht Verbesserungen eintreten 
werden. 
Wenn auch der thermische Wirkungsgrad der 
Kompressoren und der mechanische Wirkungsgrad 
der Werkzeuge nicht sehr bedeutend ist, so hat der 
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der Preßluftwerkzeuge das im Vergleich zur Lei- 
stung geringe Gewicht, der sehr mäßige Raum- 
bedarf und die vollkommene Anpassungsfähigkeit 
an dem jeweiligen Arbeitszweck (Abb. 4 und 5). 


Es soll nunmehr auf die Entwicklung des Prek- 
luftbetriebes auf den deutschen Werften eingegan- 
gen werden. Die Flensburger Schiffsbaugesell- 
schaft ging als erste deutsche Werft gegen Ende 
des vorigen Jahrhunderts zum  PreBluflbetriebe 
über, ihr folgten alsbald mehrere norddeutsche 
Großwerften.) Seit jener Zeit ist eine fortgesetzte 
Zunahme bzw. Vergrößerung der Prekluftanlagen 
festzustellen. Die größten auf den norddeutschen 
Werften installierten Kompressoren saugen stund- 
lich bis zu 75000 cbm Frisch'uff an, entsprechend 
einer Antriebskraft bis zu 9000 PS; mittlere An- 
lagen weisen Kompressoren von 5000 bis 25000 cbm 
Ansaugung in der Stunde auf, während bei den 


Abb A lurbokompressor der F M A. 


PreBluflbetrieb gerade für die Arbeilszwecke der 
Werflen so groBe Vorzüge gegenüber anderen Be- 
triebssystemen, daß seine fortgeseizte Ausdehnung 
sehr erklarlich ist. Dem hydraulischen Betriebe 
gegenüber hat das PreBluflsystem den großen Vor- 
teil eines geringeren Arbeilsdruckes und damit zu- 
gleich den Vorzug der einfachen Herstellung der 
Leitungen und der leichteren Dichtung der Kolben 
und Stopfbüchsen des Kompressors. Außerdem 
ist die besondere Rückleitung des verbrauchten 
Druckmittels entbehrlich, auch besteht keine Ge- 
fahr des Einfrierens. Im Vergleich mit dem Dampf- 
betriebe ist ebenfalls der Vorteil des geringeren 
Arbeitsdruckes und der einfacheren Unterhaltung 
der Leitungsanlage wichtig, ferner wird auch die 
Erwärmung der Werkzeuge durch das Druckmittel 
vermieden. Auch dem elektrischen Antriebe 
gegenüber hat das Prekluftsystem mancherlei Vor- 
zuge, seine Einrichtungen sind unempfindlich 
gegen Feuchtigkeit und bieten die namentlich fur 
das Bergwesen wichtige Sicherheit gegen Funken- 
bildung. Dazu kommen als allgemeine Vorzuge 
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kleineren Werftbetrieben diese Ziffer bis zu 
300 cbm heruntergeht. Auf den Flußschifiswerften 
findet man sogar mitunter Saugleistungen bıs zu 
nur 180 cbm/Stunde. Die großen Anlagen be- 
stehen fast samtlich aus mehreren Kompressoren, 
von denen ein Teil zur Reserve dient. Eıne volle 
Ausnutzung der Preßluftzentralen kommt gegen- 
wärtig kaum ın Frage. 


Turbokompressoren werden fast uberall dort 
verwendet, wo der Mindestverbrauch an Preßluft 
bis an etwa 6000 cbm/Std. heranreicht. Beı nie- 
drigerem Luftverbrauch und einer ungunstigeren 
Belastung der Zentrale zieht man, der groberen 
Requlierfahigkeit wegen, den Kolbenkompressor 
vor. Den Kolbenkompressor findet man ubrigens 
auch bei den größeren Werftanlagen als Reserve 
und für die Zwecke etwaigen Teilbetriebes der An- 

t) Vergl. F.Kitzerow in dem Jahrbuch der ,,Schiffbautech. 
Ges.“ für 1902, Seite 173. Interessant ist auch die Schil- 
derung der amerikanischen Werftverhallnisse von Ober- 
baurat Tjard Schwarz in demselben Jahrbuch Seite 233. 
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lage. Was den Antrieb der Kompressoren angeht, 
so wird derselbe den gegebenen Betriebsverhält- 
nissen angepabl. Die größten Anlagen sind mei- 
slens auf Dampfanlrieb eingerichtet, indessen fin- 
dei man auch Dampfantlrieb und elektrischen An- 
Inieb nebeneinander. Bei ganz neuen größeren 
Zenlralen hat man sich meistens für elektrischen 
Antrieb entschieden, hier kommt die Wirtschaft- 
lichkeit neben anderen Faktoren in Frage. 
Allgemein muß bemerkt werden, daß bei dem 
Antrieb durch eine Dampfturbine der Turbo- 
kompressor erheblich leichter reguliert werden 
kann, als beim Antrieb durch Elektromotor. Neuer- 
dings hal man eine für beide Anlriebsarlen ge- 
eıgnele automatische Ansaugeregelung mit gutem 
Erfolg eingefuhrt (Abb. 6). Diese Saugregelung 
kann derart eingestellt werden, dab die Belastung 
gleich Null wird. Sobald infolge geringerer Luft- 
eninahme der Preßluftdruck das eingestellle Mab 
überschreitet, wird die Saugleitung automatisch 
abgesperrt, gleichzeitig schließt sıch ebenfalls 
selbsttätig eme Ruckschlagplatle in der Druck- 
leıtung, so daß der Kompressor vom Drucknetz ab- 
geschalte; wird. Während dieses Abschaltens wird 
d'e Saugleilung derari abgesperri, daB der End- 
druck im Kompressor nur ungefähr den Atmospha- 
rendruck erreicht, wobei eine nur sehr geringe 
l.eerlaufarbeii des Kompressors nötig ist. Diese 


| eerlaufarbei! dauert so lange, bis der Druck im 


Abb. 4, Einzylindriger Kolbenkompressor der F. M. A. (Liegende Bauart) 


| eilungsnelz um ein gewisses Maß gesunken ist. 


Hiernach wird die Saugleitung wieder freigegeben 
und die normale Arbeitsweise wieder eingeleitet. 
Mit Hilfe dieser automatischen Ansaugerregelung 
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arbeitet der Kompressor bei allen Belastungen 


sehr wirtschaftlich, 


Die Requlierfähigkeit der Kolbenkompressoren 
ist erheblich leichter als bei Turbokompressoren. 


Abb. 5. Stehender zweistuliger Kolbeukompressor 
der F. M. A, 


Sie erfolgt bei den durch Dampfmaschine an- 
gelriebenen Kompressoren in sehr wirtschaftlicher 
Weise durch Veränderung der Drehzahl. Solche 
Kompressoren findet man in den meisten größeren 
Zentralen der Werften. Bei den elektrisch ange- 
Iriebenen Kolbenkompressoren wird meistens die 
aulomatische Saugregelung angewendel, in neue- 
ster Zeit finden indessen auch andere Konstruk- 
honen Beachtung, die die denkbar weitestgehende 
Regulierung der Kolbenkompressoren mil elek- 
Irıschem Antrieb verwirklichen. 


Eime vollkommen neu durchgebildete Steue- 
rung und Regulierung stellt die Köster-Wiederhold- 
Steuerung dar. Diese Steuerung bewirkt, daß bei 
jedem Kolbenhub nur das dem jeweiligen Bedarf 
entsprechende Luffquantum verdichtet wird. Der 
Kompressor verzehrt also für jede Teilleistung nur 
die hierfür benötigte Kompressionsarbeit ohne 
irgend einen Mehraufwand. Durch diese Steuerung 
in Verbindung mit einem Luftregler können nun- 
mehr elektrisch angetriebene Kompressoren und 
Gebläse in bezug auf ihre Leistungen in beliebigen 
Grenzen bis zur Leerlaufarbeil reguliert werden. 
Damit ist die weılesigehende Wirtschaftlichkeit 
großer Kolbenkompressoren mit elektrischem An- 
trieb erreicht. 

Die Frankfurter Maschinenbau-A.-G. hat eine 
wesentliche Neuerung fur den Antrieb durch Rie- 
men, Elektromotor oder Verbrennungsmotor auf 
den Markt gebracht. Diese Kompressorentype 
wird für eine Leistung von 1,25 bis 100 cbm pro 
Minute in stehender Bauart bei vollständiger Ein- 
kapselung ausgeführt. 


Durch die stehende Anordnung ist weniger 
Platz und weniger Fundament erforderlich, durch 
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die Kapselung wird das Eindringen von Staub, so- 
wie das Verspritzen von Schmieröl verhindert und 
jede Wartung unnötig. Eine kleine in der Maschine 
angebrachte Pumpe führt allen Reibungsslellen in 


Abb. 6, Stehender zweistufiger Kolbenkompressor . der F. M. A. 


überreichlicher Menge zwanglaufig Oel zu, das in 
der gekapsellen Maschine sich sammelnde ver- 
brauchte Oel wird von der erwähnten Pumpe wie- 
der angesaugt und aufs neue den Lagerstellen zu- 
geführt. Mit dieser mehr äußerlichen Anordnung 
hat sich die ausführende Firma aber nicht begnügt, 
sie hat vielmehr, um möglichst kleine Abmessungen 
zu erreichen, die Drehzahl des Kompressors er- 
heblich vergrößert und ferner alle Druckwechsel 
im Triebwerk vermieden. So sind z. B. die Kolben- 
drücke beide nach unten gerichtet. Durch die Ver- 


meidung der Druckwechsel ist jede Abnulzung aus-. 


geschlossen, die durch auftretende Stoke veranlabl 
wird. Will man größere Leistungen von 3000 bis 
6000 cbm/Sid. erzielen, so baut man mehrere der- 
arlige Kompressoren zusammen, die man von der- 
selben Welle antreiben läßt. Die Regelung ge- 
schieht durch das bekannte selbstlätige Ausruck- 
ventil in der Weise, daß entsprechend der Luft- 
entinahme aus dem Rohrnetz jeder einzelne Kom- 
pressor automatisch abgeschaltet, bzw. wieder 
eingeschaltet wird. 


Es mögen nunmehr die auf den Werften vor- 
zugsweise verwendeten Preßluftwerkzeuge und 
Werkzeugmaschinen näher erläutert werden. 


Bezüglich der wichtigsten Werkzeugmaschinen, 
der auf den Werften unenibehrlichen Bohr- 
maschinen, ist zu bemerken, daß bis zum Jahre 
1915 nur die amerikanische Maschinenindustrie ın- 
folge der in Deutschland genommenen Patente in 
der Lage war, brauchbare Bohrmaschinen ver- 
schiedener Sysleme zu liefern. Erst nach dieser 
Zeit konnte die deutsche Intelligenz sich auf die- 
sem wichtigen Gebiete mit größtem Erfolge be- 
tätıgen, so daß heute eine Einfuhr amerikanischer 
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Bohrmaschinen kaum noch stattfindet. Beı den 
übrigen Preßluftwerkzeugen war diese Unabhän- 
gigkeit vom Auslande in etwa 15 jähriger Arbeit 
längst erreicht (Abb. 7). 

Die Wirkungsweise und die Anwendungs- 
gebiete der schlagenden Prekluftwerkzeuge sind 
zur Genüge bekannt, so daß hierauf nicht naher 
eingegangen zu werden braucht. 


Die Brauchbarkeit und Haltbarkeit der Werk- 
zeuge hängt von dem Baustoff, der Art der Kon- 
struktion und besonders der Steuerung, von der ge- 
nauen Arbeit und vorsichtigen Hartung aller glei- 
tenden Teile ab. Die neuzeitlichen Verbesserungen 
beziehen sich hauptsächlich auf die Verwendung 
des von der Dampfmaschine nach Bauart Stumpf 
bekannten Systems des Gleichstromes, bei dem 
die Bewegung der Preßluft innerhalb des Werk- 
zeugs stets in derselben Richtung erfolgt. Außer- 
dem wurde für die Steuerung ein sehr einfacher 
Rohrschieber eingeführt, der eine durchaus regel- 
mäßigeHin- und Herbewegung des Kolbens sichert. 
Die Schlagkraft des Preklufthammers ist durch 
Drosselung des Lufteintritis beliebig einstellbar. Da 
bei dem Gleichstromprinzip der Auspuff der ver- 
brauchten Luft an dem dem Lufteintritt gegenuber- 
liegenden Zylinderende erfolgt, so wird jede Ab- 
kühlung der Frischluft durch die infolge der 
Expansion mit niedriger Temperatur austretende 
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Abb. 7. Verschiedene PreDluft- Werkzeuge der F. M. A. 


Luft vermieden, die sonst so lastigen Vereisungen 
des Luftaustriis werden somit ausgeschlossen. 
Aus dem Gleichsiromsystem ergeben sich ferner 
konstruktive Vorteile und eme Verminderung 
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arbeitet im allgemeinen mit nahezu ganzer Fül- 
lung, auch beim Rückgang des Kolbens; die auf 
die Preßluft verwendete Verdichtungsarbeit wird 
also mit Rücksicht auf die Art der Verwendung des 
Werkzeuges nicht wiedergewonnen, Bei der außer- 
ordentlichen Mannigfaltigkeit der Werkzeuge legt 
man besonderen Wert darauf, den motorischen Teil 
vollständig von dem eigentlichen Arbeitswerkzeug 
zu Irennen und das letztere leicht auswechselbar 
zu machen. Die entsprechenden Ersatzteile wer- 
den von den Fabriken für Preßluftwerkzeuge slan- 
dig bereit gehalten. 


Der deutsche Rohrschieberhammer hat nicht 
nur wegen seiner bedeutend erhöhten Leistung, 


tischen Standpunkt aus wirtschaftlicher erscheinen 
konnte, die Preßluftwerkzeuge mit niedrigerer 
Luftpressung, etwa bis 3 at abs. arbeiten zu lassen. 
Dann aber würden die Werkzeuge erheblich 
großere Abmessungen erhalten müssen und des- 
halb unhandlich werden. 


Was die Leistung einer mit Preßlufthämmern 
arbeitenden Nietkolonne auf deutschen Werften 
betrifft, so kann im großen Durchschnitt angenom- 
men werden, daß in ungeslörter, achtstündiger 
Arbeitszeit geschlagen werden: 


Nieten von 15 mm Durchmesser etwa 480 Stück, 
Nieten von 16 mm Durchmesser etwa 470 Stück, 
Nieten von 19,2 mm Durchmesser etwa 400 Stück, 
Nieten von 22,4 mm Durchmesser etwa 360 Stück. 


Ferner leistet ein Stemmer bei einer Blech- 
stärke von etwa 12 mm mit einem Preßluftstemmer 
in achtstündiger Arbeitszeit 40 bis 50 m. 


Abb. 8. Preßluft-Bohrmaschine der F. M. A. mit Regler 


sondern auch wegen der nur selten erforderlichen 
Reparatur sein großes Absatzgebiet gewonnen. Die 
Werfien sind naturgemäß darauf bedacht, einmal 
als gut bewährte Preßluftwerkzeuge dauernd bei- 
zubehalten, da sie auf diese einfache Weise ihre 
Betriebskosten möglichst niedrig kalkulieren kön- 
nen, Die Größe der Niethämmer für den Werft- 
betrieb richtet sich nicht immer nach der für den 
betreffenden Nıetdurchmesser erforderlichen 
Schlagkraft. Auf den Werften werden vielmehr 
häufig beim Nieten auf Deck und an der AuBenhaul 
grobere Hammer vorgezogen, weil die Arbeit mil 
Werkzeugen von größerer Lange fur das Personal 
leichter ıst und die Nielhammer längerer Bauart 
nicht einen so stark fühlbaren Rückschlag haben, 
wie die kurzen Hammer. Auch soll dabei der Niet- 
schaft besser gestaucht werden. Für Stemm- 
arbeiten wird dagegen der leichteste und kürzeste 
Hammer mit großer Schlagkraft und geringem 
Rückschlag vorgezogen. Für besondere Arten der 
Nietarbeit sind die in Abb. 10 dargestellten Hilfs- 
apparale erforderlich. 


Die Preßluftnietung ist für die meisten Zwecke 
der Handnietung ihrer Güte wegen vorzuziehen. 
Für Fest- und Dichtnietung — letztere bis zu einem 
Gefäßdrucke von 21, bis 5 at — ist die Nietung mit 
pneumalischen Schlagwerkpumpen entschieden zu 
empfehlen. Unter der Voraussetzung einer guten 
Vorbereitung des zu nietenden Arbeitsstückes wird 
das Nul durch die ungemein rasch aufeinander- 
folgenden und in seiner Achse wirkenden Schläge 
bedeutend besser in das Nutloch eingestaucht, als 
es der einzelne wuchtige, von Hand geführte Schlag 
eines Hammers vermag. Dies wird auch dadurch 
bewiesen, daß ein für Handnietung genügend langes 
Niel, mit Preßluft geschlagen, nie einen fertigen, 
vollkommenen Schluß ergibl. Man muß deshalb 
für Lufinielung etwas längere Nielbolzen verwen- 
den. Welche Vorteile ein vollkommen vom Niet 
ausgefälltes Nietloch bietet, bedarf hier wohl kaum 
der Erwähnung. 


In der Vorkriegszeit wurde allgemein mit höhe- 
ren Ziffern als den oben angegebenen gerechnet. 
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Die in der amerikanischen Literatur vielfach ver- 
breiteten Zahlen über die tägliche Leistung der 
dortigen Nietkolonnen sind jedenfalls mit Vorsicht 
aufzunehmen, sie stellen sicher keine Durch- 
schnittsziffern, sondern nur 
gelegentliche | Rekordwerle 
dar. Möglich, dab man 
durch Fernhallen auch der 
geringsten Nebenarbeil von 
den Nietkolonnen die Lei- 
stungen zu steigern vermag, 
dies setzt aber eine ganz 
andere Organisation und 
eine Arbeitsleistung voraus, 
an die sich die deutsche 
Arbeiterschaft schwerlich 
gewöhnen wurde. 
Die Verwendung der 
NR) ee STEE Preßluft - Gegenhaller, der 
Nielfeuer und anderer 
Hilfsapparale im Werftbetriebe ist allgemein 
bekannt. 


Manche Werften sind indessen der Ansicht, 
dag die genannten Hilfsapparate zur Entlastung 
der Preßluftanlage auch von Hand oder durch cine 
andere Antriebskraft bewegt werden sollten. 


Von der PreBluflbohrmaschine und deren 
Werdegang war schon zuvor die Rede. Dieser 
Werkzeugmaschine wurde bisher von mancher 
Seite der Vorwurf der Unwirtschaftlichkeit ge- 
macht, da gegenüber dem scharfen Wettbewerb 
der wesentlich verbesserten Elektro-Bohrmaschine 
es nicht gelingen wollte, bei unerwartet eintreten- 
dem Leerlauf den sehr bedeutenden Verlust von 
Preßluft zu vermeiden (Abb. 8). 


Dieser Fortschritt war der neuesten Zeit vor- 
behalten, und zwar durch Einführung des Regler- 
syslems seitens der Frankfurter Maschinenbau- 
A.-G. Deren PreBluffibohrmaschine ıst dem 
Handbetrieb ganz bedeutend überlegen und des- 
halb besonders wertvoll für den Schiffbau; sie isl 
vollkommen frei von der Empfindlichkeit der 
Elektro-Bohrmaschine, die für den bedienenden 
Arbeiter im Falle einer Störung sehr lästig isl. Bei 
den Bohrmaschinen der F. M. A. werden in 
weitestgehender Weise die Kugellager verwendet; 


auch kommt das Gleichstromsystem für den Weg ` 


der Preßluft in Anwendung. Der Antrieb erfolgt 
von je zwei einfachwirkenden Zylindern aus, die 
unler 90? in zwei übereinander liegenden Ebenen 
auf eine doppelt gekröpfte Kurbelwelle mit einer 
Versetzung von 180° arbeiten. In dem Druck- 
raum dieser Bohrmaschine ist ein von der 
Fliehkraft zweier Gewichte beeinflußter Reg- 
ler angebracht, der bei nichl ganz belasteter 
oder auch ganz entlasteter Bohrmaschine das 
Durchgehen der letzteren mit Sicherheit verhindert. 
Durch diesen Regler wird eine bedeutende Erspar- 
nis an Preßluft erreicht. Diese neueste Bohr- 
maschine ist mit einem Gleichstrom-Preßlufimotor 
von 1,25 PS Leistung ausgerüstet, an welchen in 
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einfachster Weise funf verschiedene Räderüber- 
selzungen befestigt bzw. ausgewechselt werden, so 
daß dieselbe Bohrmaschine zum Bohren ünd Auf- 
reiben von Löchern von 15 bis 50 mm Durchmesser 
dienen kann. Diese Maschine ist also für die weit- 
aus meisten Werftzwecke universell verwendbar, 
sie zeichnet sich durch die Einfachheit der Kon- 
siruktion und des Zusammenbaues der Einzelteile 
aus und gewährleistet bei geringem Luftverbrauch 
dauernde Belriebssicherheit. 


Da die größeren Werften uber mehr als 100 
PreBluflbohrmaschinen verfügen, so liegt die Wich- 
tigkeit des Regers fur den gesamten Verbrauch 
von PreBluft- auf der Hand, und zwar um so mehr, 
als auch bei ganz glatten Aufreibungsarbeiten die 
Bohrmaschinen einen erheblichen Teil der Arbeits- 
zeit leerlaufen. Die Einführung des neuen Bohr- 
maschinensystems durfte sich also weiterhin rasch 
vollziehen. 


Bei der Bestimmung der Zahl der für einen 
Werfibeirieb benötigten Preßluftwerkzeuge han- 
delt es sich nicht nur um den möglichen Bedarf 
fur Neubauten, sondern man muß auch mit einer 
gewissen Reserve rechnen und namentlich auch 
auf die forigeseizt vorkommenden Schiffs- 
reparaturen Rücksicht nehmen. Hierfür liegen Er- 
fahrungsziffern vor. Eine Werft mit einer zur Ver- 
fügung stehenden stündlichen Kompressor-Saug- 
leitung von 15000 cbm z. B. besitzt einen Bestand 
von etwa 300 Preßlufthjämmern und 200 Preßluft- 
bohrmaschinen mit Einschluß aller Reserven. Ein- 
zelne Werfibetriebe hatten so gut vorgesorgt, daß 
sie auch während der Kriegszeit bei stärkster Be- 
anspruchung ihrer Leistungsfähigkeit keine Erwei- 
terung ihrer Preßluftanlagen vorzunehmen brauch- 
len. Bei dem neuen Aufschwung des deutschen 
Handelsschiffbaues wird zweifellos ein starker Be- 
darf an Preßluftanlagen hervortreten (Abb. 9 u. 10). 


Abb, 10. Verschiedene Preßluit-Werkzeuge der F. M. A. 
im praklischen Betriebe 


Diese Darstellung, der noch mancher inter- 
essante Moment hinzugefugl werden könnte, läßt 
jedenfalls erkennen, daß der deutsche Maschinen- 
bau in ganz erheblicher Weise an den gewaltigen 
Forlschrillen des Werftbetriebes mitgewirkt und 
unsere Werften vom Auslande unabhängig ge- 
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macht hat. Der Preßluftbetrieb hat nicht nur die 


schwere und kostspielige Handarbeit verdrängt 
und eine viel leichter als früher übersehbare Ma- 
schinenarbeil bei verringerten Selbstkosten und 


großer Zeitersparnis geschaffen, sondern er hat 
auch, was volkswirtschaftlich von größter Bedeu- 
lung ist, die qualitative Leistungsfähigkeit der 
deutschen Werften ganz erheblich gesteigert. 


Verwendung hydraulischer Maschinen auf Schiffswerften 


Auf den Schiffswerflen haben sich schon seil 
langen Jahren, bedingt durch die gesteigerten An- 
lorderungen, welche an den Großschiffbau gestellt 
wurden, hydraulische Pressen in immer größerem 
Maße eingeführt. 


Zum Biegen der Kielplatten wird eine hydrau- 


Fuhrung kann jedoch entfernt werden, da sie beim 
Biegen großer Bleche hinderlich sein würde. Die 
Presse erhält einen horizontalen Zylinder, der in 
der Hauplsache zum schnellen Oeffnen und 


D = CR 
2254 ^e 
- + 


lische Kielplattenbiegemaschine, wie EM ei dr prr 
: . i f gen E "ere en 
si€ die Abb. 1 darstellt, verwandt. Die Einspan- M [D - E 


nung des Bleches geschieht mit Hilfe hydraulischer 
Zylinder durch kräftige Einspannbacken. Die Bie- 
gung wird dann durch zwei schwingend aufge- 
hangle Zylinder mit Hilfe einer Biegewelle vorge- 
nommen. Der Hebelarm kann beliebig, und zwar 
für beide Zylinder verschieden, eingestellt werden, 
so dab alle moglichen Biegungen, wie sie bei Kiel- 
platten vorkommen, erzielt werden können. Durch 
eine besondere Einstellvorrichtung wird das Auf- 
Ireten größerer Drücke, als zulässig, verhindert. 
Die ım Schiffbau am meisten verwandte Ein- 
sianderpresse zeigt die Abb. 2. Früher wur- 
den die Schiffsbleche einfach aufeinander genietel 
und die hierbei zwischen den Spanten und Blechen 
entstehenden Räume durch Füllstücke ausgegli- 
chen. Bei großen Schiffen bedeutet dies nicht nur 
eine beträchtliche Malerialvergeudung, auch die 
Iragfahıgkeit des Schiffes wird verringert. Es 
werden daher heute entweder die Spanlen oder 
die Bleche mit der abgebildeten Presse gejoggelt. 


Ab5.1. Hydraulische Kielplatten-Biegemaschine 


Die Presse beslehl aus einem kräftigen Stahl- 
gubstander, an dem oben der Preßzylinder ange- 
ordnel isl. Zur Aufnahme exzentrischer Drücke ist 
eine besondere Plungerführung vorgesehen, Diese 
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Abb 2, Hydraulische Schilfbaupresse 


Schließen der Joggelwerkzeuge für Spanten dient. 
Er kann aber auch zu kleineren Flanschierarbei- 
len herangezogen werden. 


Auf der Presse ist ein Schwenkkran mil 
hydraulischer Hebeflasche angeordnet, durch 
welchen die Arbeiten erleichtert werden. 


Die Presse kann mit folgenden Werkzeugen 
ausgerustet werden: 


1. Werkzeuge zum Joggeln von Spanten und 
Blechen. 


Die Spanlen werden mit Hilfe des horizontalen 
Zylinders eingespannt. Die Durchsetzhöhe kann 
mittels eines Keiles bequem eingestellt und an 
einer Skala abge'esen werden. Man ist hierbei 
also von der Geschicklichkeit des Arbeiters vollig 
unabhängig. Die Unterschiede der zu verarbeiten- 
den Profile werden durch auswechselbare Stücke 
ausgeglichen. 


Mit denselben Werkzeugen können auch 
Bleche gejoggelt werden. Die Durchsetzhöhe läßt 
sich auch hier millels eines Keiles einstellen und 
an einer Skala ablesen. Zur Vereinfachung der 
Arbeit sind verstellbare Anschläge vorgesehen, 
gegen die sich das Blech beim Joggeln legt. 
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2. Werkzeuge zum Ausschneiden von 
Mannlochern. 


Mannlócher werden auf kleineren Werften 
auch heute noch vielfach ausgebohrl oder ausge- 
brannt. Die Kosten für diese Arbeiten sind sehr 
hoch. Es wird daher die vorstehend beschriebene 
Presse auch für diese Arbeiten verwandt. Der 
untere Topf zur Aufnahme der Untermesser ist so 
eingerichtet, daß alle Großen von Mannlöchern 
ausgeschnillen werden können. Die oberen Mes- 
ser sind schräg angeordnet. Beim Ruckgang des 
Obermessers wir das Blech durch eine Nieder- 
haltevorrichtung festgehalten. 


5. Werkzeuge zum Biegen von Blechen. 


Nach Fortnahme der Plungerführung lassen 
sich alle möglichen im Schiffbau vorkommenden 
Bleche mit Hilfe dieser Werkzeuge biegen. Bei 
kleineren Werften, bei denen sich die Aufstellung 
einer Kielplatten-Biegemaschine nicht rentieren 


Abb. 3. Hydraulischer Spantenbieger 


würde, werden auch Kielplatten mit der Presse ge- 
bogen. 

Bas Biegen der geschmiegten Spanlen ge- 
schieht im warmen Zustande auf dem Spantenflur 


Das autogene Schneiden 
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mil Hilfe eines fahrbaren Spantenbie- 
gers (Abb. 5). Der Spantenbieger legt sich gegen 
einen Bolzen, der in die Löcher der Spantenplafte 
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Abb. 4. Hydraulischer Zangennicler 


eingesteckt wird. Für die Zuleitung des Druck- 
wassers werden meist Panzerschlauche verwandt. 

Zum Zusammennielen der Eisenkonstrukhionen 
kommen auf Werften meis! hydraulische 
Zangennieter, wie durch Abb. 4 dargestellt, 
zur Anwendung. Der Nieter ist mittels Schnecken- 
trieb drehbar aufgehängt, so daß in jeder Stellung 
von der horizontalen bis zur vertikalen Lage ge- 
arbeitet werden kann. Die hydraulische Niet- 
maschine arbeitet nicht nur bedeutend sıcherer, 
sondern vor allen Dingen ganz erheblich wirt- 
schaftlicher als die pneumatische. Die Herstellung 
komprimierter Luft ist an und fur sich unrentabel, 
da die bei der Kompression erzeugte Wärme durch 
Wasserkühlung abgeleitet werden muß, wodurch 
ein Teil der geleisteten Arbeit nutzlos verloren 
geht. Es finden daher selbst beim Zusammenbau 
der Schiffe auf der Helling hydraulische Neier 
Anwendung. 


mit maschineller Fuhrung 


Von Dipl.-Ing. P. Hoffmann, Frankfurt a. M. 


Im Mai d. J. sind zwei Dezennien darüber hin- 
weggegangen, seildem der Chemiker Dr. Menne 
vom Köln-Müsener Bergwerks-Aklienverein in 
Kreuzlhal i. W. die F'amme seines sogenannten 
Aufschmelzbrenners zum ersten Male dazu be- 
nunlzle, die erstarrlen Eisenmassen verselzler 
Hochofenlócher zu durchbohren, und dadurch den 
Weg zum Ofeninneren in kürzester Zeit frei zu 
machen. Wenn das neue Verfahren auch damals 
bereits in den Kreisen der beteiligten Industrie ge- 
walliges Aufsehen erregte, so war sich doch zu- 


nächst noch niemand der ungeheuren Tragweite 
der Erfindung bewußt, die sie inzwischen in rasch 
aufsteigender Linie der Entwicklung erwiesen hal. 
Zweifellos slellle das Aufschmelzen des Stich- 
loches gegenüber der bisherigen muhsamen Auf- 
meißelung einen gewaltigen Fortschritt dar. In- 
dessen lag von hier bis zum autogenen Schneiden 
im eigentlichen Sinne des Wortes noch ein langer 
beschwerlicher Weg, und es genügt, das unbehol- 
fene Werkzeug des Aufschmelzbrenners (Abb. 1) 
den hochentwickelten maschinellen Fuhrungsvor- 
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nchtungen für autogene Schneidbrenner gegen- 
uber zu halten, um die Schwierigkeiten zu erken- 
nen, die in der Linie dieser Enlwicklung zu über- 
winden waren. Ausschlaggebendes Verdienst da- 
bei hat sich die Chemische Fabrik Griesheim Flek- 
Iron in Frankfurt a. M. erworben, die bekanntlich 
auch die Inhaberin der Köln-Müsener Patente als- 
bald nach Erteilung derselben geworden ist. Ber 
beschränkte Raum verbietet es, an dieser Stelle 
dıe einzelnen Etappen näher zu beschreiben, die 
das autogene Schneiden bei seinem Ausbau auf 
der Chemischen Fabrik Griesheim-Elekiron, ge- 
nommen hat. Es soll dafür lediglich eine kurze 
Uebersicht der maschinellen Führungsvorrichtun- 
gen gegeben werden, die von Griesheim-Elektron 
lur die mannigfachsten Sonderzwecke des auto- 
genen Schneidens hergestellt worden ist. Der 


LI ETE 


Abb, I 


grobe Vorleil dieser Maschinen besteht, wie ohne 
weileres einleuchtet, darin, daß durch sie der 
Schnilt völlig unabhängig von der Ruhe und 
Sicherheit der Arbeiterhand gemacht und aus- 
schließlich der unbeeinf ußbaren Regelmäßigkeit 
der Maschine anvertraut wird. 

Wir erkennen in Abb. 2 (Modell 51) zunächst 
die Langsschneidemaschine, Sie wird mit Vorteil 
zur Ausführung besonders sauberer, langer 
Schnille benutzt. Hauptsächliche Anwendungs- 
gebiete sind der Lokomobil- und Wagenbau, die 
Schiffsbauwerflen, der Hammerwerk- und Prek- 
bau sowie alle größeren mechanischen Werkstat- 
ten. Es werden Langsschneidemaschinen in nor- 
maler Ausführung für Schnillangen von 1⁄4 bis 
4m und ener Maximalguerstellung von 180 
oder 400 mm gebaut, Der Antrieb kann entweder 
von Hand oder durch Elekiromotor erfolgen. 

Fur die Ausführung exakler Kreisschnille, z. B. 
für das Ausschneiden der Pleuelstangenknöpfe, 
das Beschneiden von Kurbelstangen, die schnelle 
Herstellung von Flanschen und dergl. findet die 
Kreisschneidemaschine (Abb. 3) ausgedehnte Ver- 
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wendung. Der Drehmittelpunkt kann je nach Be- 
darf fur größere Durchmesser in die vertikale 
Spannsäule, für kleine in den Ausleger verlegt 
werden. Auch hier geschieht der Antrieb normal 
durch Kurbel oder in besonderen Fällen durch 
Elektromotor. Ebenso kann eine eleklromagne- 
ische Aufspannvorrichtung mit geliefert: werden, 
die insbesondere im Schiffsbau, beim Ausschnei- 
den der Bullaugen an der Schiffswand zweckmäßig 
Verwendung findet, 

Eine äußerst vielseitige Maschine ist die Loch- 
schneidemaschine (Abb. 4). Infolge ihrer Leichlig- 
keit und bequemen Handhabung wird sie mit Vor- 
liebe auf Montage- und Bauplalzen verwendet. Sie 
lab! sich ohne weiteres, lediglich durch Anziehen 
einer Klemmschraube in jeder Lage an allen Pro- 
fileisen beliebiger Form und Größe, Eisenbahn- und 


Siraßenbahnschienen usw. befestigen und schnei- 
det kreisrunde Löcher mit einstellbarem Durch- 
messer von 10 bis 100 mm. 

Zum Abschneiden von Profileisen jeder Art, 
insbesondere größeren Kalibers, hat sich die Pro- 
hileisenschneidemaschine (Abb. 5) mit Erfo!g ein- 
geführt. Sie läßt sich in bequemster Weise auf 
jedem Werkslücke befesligen und gestattet dann 
nıchl nur die Ausführung samllicher gerader und 
Gehrungsschnitie, sondern auch von Ausklinkun- 
gen beliebiger Form. Der Gehrungswinkel kann 
auf einer Gradeinteilung abgelesen werden. Bei 
enlfernler Spannvorrichtung dient sie gleichzeitig 
als Ersalz für die Längsschneidemaschine. 

Das exakte Abschneiden von Achsen, Wellen 
oder dergl. erfolgt vorteilhaft mit der handlichen 
Wellenschneidemaschine (Abb. 6). Das Kurbelge- 
häuse der Maschine ist mit einem Sattel fest ver- 
bunden, der mittels Gelenkkette an der zu schnei- 
denden Welle befestigt wird. Fine doppelte, zu- 
einander versetzte Parallelogrammführung führt 
den Brenner dauernd gleichmäßig parallel über 
das Werkstück und verhindert ein Pendeln dessel- 
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- Längsschneidemaschinen für Ya -4+m öchniktlänge. 
Mod.51. Abr. W. 


Lochschneideapparaf. 
Mod 53. Abt. W. 


Abh, 4 


Nellenschneideapparat. 
.. Mad.56.Abt. W. > 
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Kreisschneidemaschine. 
Mod.52.Abt. W. ` 
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Profileisen-Schneidapparat. 
Mod. 59. Abt. W. 


Abb 5 


oiederohrschneideapparat. 
Mad. 57. Abt. W. 
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Abb. 7 
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Abb. 8 


ben im Tolpunkl. Die Einslellung des Brenners je 
nach dem Durchmesser der zu schneidenden Welle 
wird an emer Skala abuelesen. 
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In der Siederohrschneidemaschine (Abb, 7) 
erkennen wir eine Spezialmaschine, die beim Aus- 
wechseln der Siederohre in Dampfkesseln vielfach 
Anwendung findet, Die Maschine wird von außen 
in das Rohr hineingeschoben und miltels Drei- 
backenscheibe feslgeklemmt. Die Drehung des 
Brenners, der auf einer beweglichen Stange sitzt, 
geschieht durch Schneckengelriebe und Kurbel. 

Ein Ansatz von Kesselstein im Rohre, der auf 
die üblichen mechanischen Schneidewerkzeuge 
zerstörend einwirkt, hat auf die gute Funktion der 
Maschine keinerlei Einflub. 

Alle Maschinen werden nach dem Vorbilde der 
modernen Werkzeugmaschine in Serienfabrikaltion 
hergestellt und sind auf das Exaklesle gearbeitet. 


Welche Leistungen die Maschinen. gestatten, 
zeigt mit schlagender Beweiskraft die Abb. 8, auf 
der ein Schnitt durch die 460 mm starke Panzer- 
platte eines alten englischenKriegsschiffes wieder- 
gegeben ist. Die Größe des Schnilles ist an dem 
am Boden liegenden Abschnilt deutlich erkennbar. 


Schiffswerflen und Hafenanlagen in alter Zeit 
Von Cha: Metti | 


Bau und Ausrustung des Schiffes sowie die 
Sorge fur seine sıchere Unterbringung und seinen 
bequemen Verkehr mıl dem Lande haben von jeher 
die Schaffung geeigneter Werft- und Hafenanlagen 
nahegelegt, und so erhalten wir schon aus dem 
grauen Altertum Kunde von Einrichtungen, in 
denen sich die Fürsorge fur das Schiff ausdrückt. 
Nalurgemab waren Schiff und Zubehör auf sie an- 
gewiesen; denn das schwimmende Fahrzeug war 
das einzige Verkehrsmittel fur die Randvolker des 
Millelmeeres, das mit seinen hefeinschneidenden 
Buchten und zahlreichen Inseln mangels kunstge- 
rechter Landwege die llmwohner miteinander in 
Verbindung brachte. 

Auf die Benulzung von Schiffsschuppen wei- 
sen schon in homerischer Zeit (800 v, Chr.) die 
Episħa der Phaaken auf der Insel Scheria hin. 
Jedes Schiff stand (nach Odyssee, VI, 265 ff) ım 
eigenen Schuppen. Dadurch schränkten die Schiffe 
das Fahrwasser ein. Im prächligen Haus des Po- 
seıdon wurde alles Geräl aufbewahrt, Kabel und 
Trossen, und wurden die Riemen angefertigt. Den 
Stolz der Phaaken bildelen ihre Fahrzeuge. Nichl 
um Kocher und Bogen kummerten sie sich, sondern 
lediglich um Segel und Ruder. 

Die Schiffe jener Zeit waren von leichter Bau- 
arl und besaben kein Deck. Daher bot das Auf- 
holen des Schiffskorpers auf den Slrand zu nacht- 
licher Rast oder auf der Werft zur Vornahme von 
Ausbesserungen keinerlei Schwierigkeiten. 


Seesladle wie Korinth, Samos, Kyzikos, Rho- 
umfangreiche 
besab die 


nannten 
Alhen aber 


dos, Massilia, Syrakus 
Werflanlagen ihr eigen. 


grokarligsten 
Sıe enthielten: 


vorbildlichen Anlagen dieser Art. 


Il. de Hellinge zum Bau der Schiffe; 


2. die Schiffsschuppen zur Unterbringung 
und Instandsetzung der außer Dienst gestellten 


Abb. 1, Antike Halenansicht (aus Herkulaneum) 


Fahrzeuge nebst Masten, Rahen, 
rudern, Riemen, Bootshaken, Leitern; 

5. de Werflmagazine zum Aufbewahren 
von Segeln, Tauwerk, Gurttauen, Presennin- 
gen, Kabeln und Ankern. 
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Die Hellinge Athens waren überdachte Ram- 
pen mil geneigler Flache. Die Zahl der Schuppen 
war den Stärkeverhältnissen der Flottenmachl an- 
gemessen; schon nach dem peloponnesischen 
Kriege stieg sie auf 300. Seit dem Jahre 
332 gab es deren im ganzen 372, die für je cin 
Schiff bestimmt waren, und zwar 82 zu Munychia, 
196 zu Zea und 94 im Hafen von Kantharos. 

Von den Schuppen wissen wir Näheres aus 
aufgefundenen baulichen Ueberresten. Sie waren 
am Rande des Hafenbeckens des Peiraieus cr- 
richtet und nach der Landseile durch eine fesle 
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gesicherterem Ergebnis das Kaiserlich Deutsche 
Archäologische Institut zu Athen anstellten. Die 
neuesten Ausgrabungen Dörpfelds in Zea ergaben 
für die Schuppen eine lichte Weite von 5,5 m und 
eine größte Länge von etwa 40. m, wogegen das 
Archäologische Institut in Munychia für die Breite 
6,25 m und für die Lange 21,2 m (Graser 45,14 m) 
fand. 

Ungeachtet ihrer großen Zahl reichlen die 
Schuppen nicht aus, um die gewaltigen Seestreil- 
kräfte Athens unter Dach und Fach zu bringen; 
vielmehr mußte ein Teil der Schiffe im Freien lie- 
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Abb, 2. Tiber-Hafen (Ostia), Relief im Torlonia-Museum zu Rom 
Mauer abgeschlossen. Durch parallele offene gen bleiben, falls sie sich nicht in. anderweiltiger 
Saulenreihen waren sie in Abteilungen für je einen Bestimmung auswarts befanden 

i Schiffskörper geschieden. Diese wurden mił Fla- In die Zeit nach dem peloponnesischen Kriege 
schenzügen und Walzen auf die steinernen Hel- fällt der steinerne prächtige Neubau des Werft- 
linge aufgeschleppt, die nach Dörpfeld 0,80 m hoch magazins zu Zea, den Philon von Eleusis ausfuhrle. 
und über 3 m breit waren und gleichsam das Rück- Er bildete ein Rechteck von 400 Fuß Länge und 
grat der Schuppen bildeten. Die Hellinge und mil 50 Fuß Breite. An den Schmalseiten befanden sich 
ihnen die Schuppen zu Munychia waren auf die 20 einflugelige Tore. Der Innenraum war durch 
Finfahrt des rundlichen, räumlich beschränkten zwei Reihen von 35 Säulen in drei Abschnille zer- 
Beckens gerichtet, damit die Schiffe nach dem legt, von denen der mittlere 20 Fuß breit war und 
Ablaufen von der Helling voneinander freikamen, als Durchgang fur die Benutzer des Magazıns 
während die Schuppen des weit geräumigeren diente. Die beiden seitlich liegenden. Abschnille 


die Lager- 
Gerät und 


enthielten in mehreren Stockwerken 
räume fur das oben zu 5. angefuhrle 
waren nach dem Miltelgange zu offen. Rechls und 
links von letzterem standen im Erdgeschoß 154 
Schränke zum  Aufbewahren der Segel und 


7ea-Hafens alle zentral und strahlenförmig nach 
der Mitte des Beckens zuliefen. 

Diese Feststellungen verdanken wir dem hoch- 
verdienten A. Böckh sowie den LUhntersuchun- 
gen und Messungen, die 1869 Graser und 1876 mil 
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Schanzkleider. Oben auf dem Boden lagerlen die 
Gurttaue (Hypozomen] und das Tauwerk. 36 kleine 
Fenster in jeder Front und drei in jedem Giebel er- 
hellten notdürftig den gewaltigen Innenraum. Zum 
Schulz gegen Feuersgefahr von auBen waren die 
Fenster mii melallenen Laden versehen und das 
abschüssige Dach mit einer dicken Lehmschichl 
belegt, mit eingelagerten korinthischen Dach- 
ziegeln. | 

Auch Korinth, die berühmte Nebenbuhlerin 
Athens, zeichnete sich durch den Besitz vorzug- 
licher Hafenbauten aus. Bekannt: ist der beruhmte 
Diolkos zwischen den beiden Häfen Kenchreä und 
Lechcon, der zum Hinüberschleppen der Schiffe 
über den Isthmos von Korinth gedient hat. 

Weniger eingehend sind wir über die Beschaf- 
fenheit der römischen Werften unterrichtet. 
Hingegen geben uns einige Bilder aus alter Zeil 
eine Vorstellung von 
der Einrichlung an- 
liker Häfen. 

Abb. 1. Eine 
ideale Hafenanlage 
nach einem Wand- 
gemalde zu Herku- 
laneum. Die Em- 
fahrt ist durch eine 
Insel mit Kastell und 
Turm (Feuerturm?) 
geschützt. Am Ufer 
sind Angler 1atig. 
Zwei Damme, mil 


Abb. 3. 


Korinth 


blasenden Tritonen geschmückt, erstrecken sich in 
Golerbilder auf hohen Säulen, nicht 
geben dem Bilde 
Im Hintergrunde die Stadt mit. 


das Wasser. 
gerade künstlerisch verteilt, 
clwas Feierliches. 
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Ausserer Hafen 


0 Quarantäne 


Abb. 4. Hafen von Rhodos 


ihren. Turmen, 
recht lebensvolles Bild. 

Abb. 2, das Torlonia-Relief. 
des Hafens von Oslia gefunden, auf dem Besitz- 
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Münzen mit den Häfen von 
Ostia 


‚Fundament 


Hallen und Befestigungen — ein 


In den Ruinen 


Abb. 5, Haten- von Cäsarca 
(Hier trat der Apostel Paulus seine Romfahrt an) 


tum des Fürsten Torloni&;: Ward das Relief nach - 
Rom in das Museo Torlonia übergeführt. Weihe- = 
gabe eines Schiffers nach glücklicher Heimkehr, 
stelli es zwei Bandes dar. Auf dem Achter- ` 

| - deck des* links lie- 
genden. Fahrzeugs 


der Schiffer, den ` 
Göttern opfernd. | 
Neptun, Bacchus 


und die zwiefach ` 
veriretene Glücks- ` 
gollin vereinigen 


Ankunft des Schif- ` 
fes zum Ausdruck 
zu bringen. Im Hin- ` 
tergrunde ein mehr- 

| stöckiger Feuer- 
turm, auf dessen oberster Plaitform eine lodernde 
Flamme brennt. Auch viele schiffstechnische 
Einzelheiten enthält unsere Abbildung, die hier zu 
erläutern der verfügbare Raum verbietet. 


Abb. 3, der Hafen von Ostia. Von Kaiser Clau- 
dius angelegt mit mächtigen Molen und einer ein ` 
Leuchifeuer tragenden Insel vor der Einfahrt. Den 
Kern der Insel bilden drei Pfeiler, die auf dem 


Ancona 


nämlichen Schiffe errichtet waren, mit dem Cali- ` 


gula den vatikanischen Obelisken nach Rom hatte 
Schaffen lassen, und die mit dem Schiffe als 
versenkt wurden. Eine bedeutende 
Erweiterung erfuhr der Hafen durch Trajan, der 
den Anlagen ein aus dem festen Lande ausge- 
grabenes sechseckiges Hafenbecken hinzufügte, 
das von Speichern umgeben war. Allmählich ver- 
sandete der Hafen jedoch durch Anschwemmun- 
gen und mangelhafte Instandhaltung, so daß er ` 
heute sich weit binnenlands vom Meere abge- ` 
schnitten befindet. 


Von sonstigen Hafenanlagen sind uns aus dem 
Alterlum auch von Korinth, Ancona, Rhodos und. 
Cäsarea Abbildungen erhalten (Abb. 5, 4 und 5). ` 
Einen gulen Namen hatte auch der von Trajan 
angelegte Hafen von Centumcellae, heute Civita 
vecchia. Wichtige Kriegshäfen waren Misenum ` 
und Ravenna, als Flottenstützpunkte für das 
Tyrrhenische Meer bzw. für die Adria. | 
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sich, die glückliche ` 
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Hafenbauten aus Eisenbeton 


Als Hafenbaufen werden sowohl Tiefbaulen 
wie auch Hochbauten bezeichnet, soweit sie für 
Cen Hafenbetrieb erstellt wurden. Von den Tief- 


Abb, I, Gründung des Pfeilers einer Verladebrücke in Servola mit Eisen- 
betonsenkkasten ausgeführt durch Wayss & Freytag AO. Neustadt a.d Hdt. 


bauten gehören dazu Ufermauern, Hafendamme, 
Hellingbauien, Verlade- und Landungs- 
brucken sowie die verschiedenen Grundungen 
(Gebaude- und  Maschinenfundamente, z. B. 
Kranfundamente). Von. den Hochbaulen 
sind es hauptsächlich Leuchttürme, Lagerha'len 
und Silos, die hier in Betracht kommen. 


Von den zahlreichen Ausführungen, die von 
der Wayss & Freylag A.G. in den letzten Jahr- 
zehnten sowohl im Inland wie auch im Ausland 
ausgeführt wurden und die sämtliche genannten 


Arten von Bauwerken umfassen, sollen hier einige’ 


aufgezählt und eine Auswahl der neueren darun- 
ter beschrieben werden. Bemerkenswert sind die 
Senkkastengrundungen fur Hafenanlagen in Mon- 
falcone, in Servola und in Vragnızza, die Simplex- 


Abb, 3, Gründung der Ufermauern in Flensburg auf Eisenbetonpfähle 


pfahlgrundungen in Campallo bei Venedig, Triest 
und San Andrea und die Gründungen mit Eisen- 
betonpfählen in Bagnoli, Messina, Monfalcone und 
Frankfurt. Hafendamme wurden z. B. ausgeführt 
in Triest, in Sulomore-Spizza und in verschiede- 


nen Orlen in Istrien und Dalmatien, Kranbahn- und 
Kranfundamente in Hamburg, in Wien uad Buenos- 
Aires; Ufermauern in Frankfurt, Hamburg, Koblenz, 
Obuda, Riesa, Flensburg, Monfalcone, Triest, Ve- 
nedig, Vragnizza; Hafenbruücken und Landungs- 
brucken in Bagnoli, Maddalena, San Sabba, Syra- 
kus, Spezia, Servola und Monlevideo; Lagerhallen 
und Silos in den Hafen von Bremen, Danzig, Mann- 
heim, Savona, Triest, Buenos-Aires u. a. O. 
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Abb.2, Ufermauer in Flensburg, ausgeführt von Wayss & Freytag A.-G., 
Hamburg 


Grohe Schwierigkeiten boten früher insbeson- 
dere dıe Gründungen im Seewasser, wenn aus 
irgendwelchen Gründen, z. B. wegen steinigen Bo- 
dens, eine Pfahlrammung nicht moglich war. Die 
in solchen Fällen angewandten Betonschultungen 
waren der Gefahr des Auswaschens und mecha- 
nischen Beschädigungen ausgesetzt, wenn sie 
nicht durch die Anwendung sehr feuerer Verfahren, 
wie z. B. der Lufldruckqrundung, bis zur Erhär- 
lung vor dem Einfluß des Seewassers geschützt 
wurden. Eine gewisse Verbesserung bedeutete 
die Grundung durch Versenkung von Säcken, die 
halbabgebundenen Beton enthielten, oder die 
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Grundung durch Einbringen von an Land herge- 
stellten Belonquadern. Die aus einzelnen Blöcken 
hergestellten Ulfermauern hielten jedoch dem Wel- 
lengang schlechi sland, und es kam cf1 vor, daß 
Blocke aus dem Verband herausgerissen und ins 
Wasser geschleudert wurden. — Einen wesent- 
lichen Forlschrili bedeutete daher die Einführung 
der Senkkastengrundung, bei der hohle 
Kasten aus Eisenbelon an Land hergestellt, nach 
der Erhärtung schwimmend an Ort und Stelle ge- 
brach! und dort nach der etwa nötigen Abglei- 
chung des Grundes durch Füllung mil Magerbelon 
oder mii Sand und Steinen versenkt werden. 

Auf der Abb. 1 ıst links 
die Versenkung des Eisen- 
belonkastens fur einen der 
Pfeiler der im Jahre 1912 
ausgeführten Verlade- 
brucke in Servola darge- 
stellt, wāhrend rechts 
Eisenbetonpfähle mit der 
Dampframme gerammi 
werden. Für die Versen- 
kung des Kastens ist hier 
ein schwimmender Kran zu 
Hilfe genommen worden; 
doch kann die Gründung in 
vielen Fallen ohne einen 
solchen erfolgen. 

Abb. 2 zeigt Ouerschnill 
und GrundriB einer im Bau 
befindlichen 450 m langen 
llfermauer des Freihafens 
in Flensburg, deren Aus- 
fuhrung — ebenso wie die 
eines Gelreidespeichers 
von 8000 1 Fassungsraum 
— von der Stadt Flensburg 
der Wayss & Freytag A. OD. 
Niederlassung Hamburg, 
uberlragen ` wurde. Als 
Baustoff fur die Hafen- 
mauer wird durchweg 
Eisenbelon verwendel. An 
der Wasserseite sind in 
der Neigung 1:10 gegen 


die Senkrechte Eisenbelonspunddielen gerammi, 
die in gewissen Abständen von  kräftigeren 
Pfahlen unterbrochen werden. ' In 5 m Enlfer- 


nung von der Spundwand sind Pfahlbocke ange- 
ordnet, so dab die ganze Hafenmauer auf Pfähle 
gegründet ist. 

Abb. 5 zeigt die Rammung der Pfähle und 
Dielen, sowie die Reihen bereits gerammier Pfahl- 
bocke und Spundwanddielen. Die in ungleicher 
Lange heraussehenden Köpfe und Eıseneinlagen 
der Bockpfähle werden durch eine kräftige Belon- 
schwelle zusammengefügt, wahrend die Köpfe der 
Spunddielen und Bundpfahle durch den Belon der 
Uferwand verbunden werden. Eine Eısenbeton- 
plalte von 20 cm Stärke sowie die in gewissen 
Abständen angeordneten Rippen halten die 
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Schwelle und die llferwand zusammen. Die Eisen- 
betonpfahle und die Spunddielen wurden in der 
Nähe der Verwendungsstelle 'auf dem Werkplatz 
angeferlig!. 

Abb. 4 zeigt den in den Jahren 1915/16 eben- 
talls von der Niederlassung Hamburg der Wayss 
& Freytag A. OD ausgeführten Mehl- und Getreide- 
speicher der Bremer Rolandmuhle A. G. in Bremen. : 
Das rund 100 m lange und 28 m breite Gebäude ist 
in allen tragenden Teilen samt dem Dach in Eisen- 
beton erstellt, wahrend die Wände sodann noch 
mit Ziegelsteinen ausgemauerl wurden. Durch 
diese Bauweise, die Holz und Eisen als Tragglie- 


Abb, 4. Getreidespeicher Rolandmühle, Bremen 


der vollständig vermeidet, ist die besimöglichste 
Feuersicherheit gewährleistet. Die Decken (La- 
gerboden) sind für eine Nutzlast von 2000 kg/qm 
berechnet. 


Die Gründung des Bauwerks erfolgte auf spi- 
ralbewehrten Eisenbetonpfählen von 8 bis 12 m 
Lange nach Patent Considére, dessen Alleinaus- 
TIuhrungsrecht fur Deutschland sich im Besitz der 
Wayss & Freytag A. O,. Neustadt a. d. Hdt., befin- 
dei. Die Querschnille der Pfähle sind je nach der 
nötigen Lange 34/34 bis 40/40 cm. Trotz der un- 
günstigen Lage an der Böschung hat sich nach 
mehrjahrigem Gebrauch und mehrfacher vollstän- 
diger Fullung des Speichers die Gründung tadel- 
los bewährt, da sich keinerlei Setzungen am Ge- 
baude zeiglen. 
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Abb. 5, Getreidesilo und Verladebrücke, aus Eisenbeton im Hafen von Buenos-Ahies, ausgeführt durch Wayss & Freytag A.-G. 
(Ansicht von der Landseite) 


Der Ecklurm enthält einen Wasserbehälter 
und die fur die Getreideförderung nötigen An- 
lagen. Von den übrigen Gebäuden der Roland- 
muhle ist der Speicher durch eine nahezu 50 m 
breite, mit Bahngleisen durchzogene Hafenstraße 
getrennt, die durch zwei Eisenbetonbogenbrucken 
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Abb. 6. Getreidesilo und Verladebrücke 


mit Zugband überbrückt wurde, um die Rohstoffe 
ohne Belästigung durch SiraBben- und Bahnver- 
kehr hin- und herbefördern zu konnen. 

Der Entwurf zu dem Speicher stammi 
Herrn Architekt Josef Weiss, Mannheim, der 


von 
vorn 


Werkstallschiff „Bosnia“ 
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in Buenos-Aires (Ansicht von der Seeseite) 


juenos-Aires 


der Bauherrschaft auch mit der Bauleitung beauf- 


tragi war. 


Auf den Abb. 5 und 6 sınd einige von der 
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argentinischen Niederlassung der Wayss & Frey- 
lag A G. im Hafen von Buenos-Aires im Jahre 1920 
ausgeführte Hafenbauten sichtbar, 


namlich ein 


Ess 


v lb 


Gelreidesilo aus Eisenbelon mil. angebauiem Ma- 
schinenhaus und daran anschliekend eine Forder- 


brucke, an deren anderem Ende die große Ver- 
ladebrucke zum Laden und Entladen der Schiffe 
sich befindet. D» ct 


Mit Genehmigung der Admiralität von der Firma Blohm & Voß, Hamburg, zur Verfügung gestellt. 


Die „Bosnia“, ein Frachtdampfer der H.A.L., 
war von der K. M. ım Mobilmachungsfalle als 
Werkstättenschiff in Aussicht genommen und 
wurde gleich zu Anfang des Krieges der Werft 


von Blohm & Voß zum Umbau und zur vollstän- 
digen Einrichtung überwiesen und dort in etwa 
vier Wochen fertiggestellt. Die „Bosnia“ ist ein 
Einschraubendampfer von 147 m Länge, 17,5 m 
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Breite und 15,5 m Hohe, 9700 Br.-Reg.-T. und 
11600 t Tragfähigkeit — mit drei durchlaufenden 
Decks und langem Brückendeck. Eine Dreifach- 
Expansionsmaschine, IHP = 3400; v = 11,5 kn; 
Kohlenvorrat etwa 1600 t. 


Verwendungszweck: Der Einrichtung als 
Werkstattenschiff war die Annahme zugrunde ge- 
legi, daß haupisachlich Reparaturen an den über 
Wasser liegenden Teilen beschädigter Schiffe der 
K. M. in Frage kamen, also vor allem an den Kom- 
mandoelementen, an der mittleren und kleinen Ar- 
tillerie, an den Munitionsförderwerken, den Schein- 
werfern, den Hilfsmaschinen, der Rudereinrichlung 
usw. Schiffbaulich sollten alle Reparaiuren an 
den ungeschutzten Teilen eines Kriegsschiffes vor- 
genommen werden konnen. Das Schiff war reich- 
lich mit Werkstattenmaterial versehen, darunter 
Wasserrohre, Feuerrohre und Kondensatormale- 
ral, Erganzungsmalerialien wie Kommandoele- 
mente, arlilleristische Gegenstände, Scheinwerfer, 
Beleuchtungskörper. Eine große Menge Speise- 
wasser war in den vorhandenen Tanks mitzuneh- 
men und eine starke Verdampferanlage an Bord 
aufzustellen. 


Demgemäß erhielt das Schiff folgende Ein- 
richtungen: 


J. Werkstätleneinrichiungen: 

1. Maschinenwerkstatten, 

2. Schlosserei, Kupferschmiede, 

rei, 

3. Schmiede, 
4. Gießerei, 
5 
6 


Klempne- 


. Tischlerei, 
. Schiffbauwerkstati. 


ll. Kraft- und Betriebsanlagen: 


Dampfbetrieb, 
elektrische Anlagen, 
Geblaseanlagen, ` 
Preßluftanlage, 
Ventilation, 
Frischwassererzeugung. 


Ill. Staueinrichtungen fur Materialien. 


IV. Wohnräume usw. fur Arbeiter und Werft- 
beamte. 


Sue uNe 


I. Werkstatteinrichtungen. 


1. Maschinenwerkstätten. 

Diese liegen teils im Hauptdeck, teils im Zwi- 
schendeck und sind mit Maschinenwerkstatt I, II 
und III bezeichnet. Die Maschinenwerkstatt I ent- 
halt zwei abgeirennte Raume fur Feinmechaniker 
und Werkzeugmacher. Die in der Werkzeug- 
macherei sowie in der Maschinenwerkstatt II auf- 
gestellten Maschinen erhalten Transmissionsan- 
trieb, alle übrigen direkten Antrieb. 


Die Maschinenwerkstatt | enthalt zwei grobe 
und vier kleinere Drehbanke, eine Hobelmaschine, 
eine Bohrmaschine, eine Sto&maschine, zwei Sha- 
pingmaschinen, eine Schleifmaschine, zwei. Fras- 
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maschinen; die Feinmechanikerwerkstatt: zwei 
Drehbänke; die Werkzeugmacherei: eine Spiral- 
bohrer-Schleifmäschine, eine Schleifmaschine, 
eine Werkzeugschleifmaschine, eine Sägenschleif- 
maschine. Die Maschinenwerkstatt I enthält fer- 
ner fünf Feilbànke mit 26 Horizontal-Schraub- 
stöcken und die nötigen Regale für Werkzeug- 
kasten. 


Die Maschinenwerkstatt II im Zwischendeck 
enthält eine große Drehbank und vier kleine Dreh- 


. banke, drei Revolverdrehbänke, drei Frásmaschi- 


nen, eine Schraubenschneidemaschine, drei Sha- 
pingmaschinen,. zwei Radialbohrmaschinen, dre: 
Säulenbohrmaschinen, eine Universal-Hinterdreh- 
bank zum Anfertigen von Fräsern, eine Schm'ror' 
scheibe. Diese Maschinen erhalten ihren Antrieb 
durch zwei elektrisch betriebene Transmissions- 
wellen in Längsschiffslage auf B. B.- und St. B.- 
Seite. Zwei Gleichstrommotoren, ein Reserve- 
molor. In der MaschinenwerkstaH IH sind gro- 
Bere Werkzeugmaschinen mii direktem  elek- 
irischen Antrieb aufgestelll: eine Drehbank von 
3 m Bettlänge, eine Horizontalbohrmaschine, eine 
Radialbohrmaschine, zwei Hobelmaschinen, ein 
Drehwerk. In Maschinenwerkstatt II und III ste- 
hen ferner fünf Feilbanke mit im ganzen 37 Paral- 
lelschraubstöcken. Längsschiffs laufende Trans- 
porlbahnen mit den nötigen Hebezeugen sind den 
Bedurfnissen entsprechend vorgesehen. 


2. Schlosserei. 


Diese befindet sich'im Zwischendeck vor dem 
Kohlenbunker und enthält außer der eigentlichen 
Schlosserei eine Klempnerei und einen abgetrenn- 
ten Raum für die Kupferschmiede. An Werkzeug- 
maschinen mit direktem elektrischen Antrieb sind 
untergebracht: eine Drehbank, eine Radialbohr- 
maschine, zwei Schnellbohrmaschinen, eine 
Schraubenschneidemaschine, zwei Schleifmaschi- 


nen, ferner eine Kaltsäge, eine Handhebelschere, 


eine Richtplatte, eine hydraulische Presse zum 
Rohrbiegen, eine Sickenmaschine zur Herstellung 
von Kupfermembrandichtungen. An Feilbänken: 
6 Stück mit im ganzen 30 Parallelschraubstocken. 
Zur Schlosserei gehören ferner vier Autogen- 
Handschneideapparate mit 160 Sauerstoff- und 70 
Wasserstoffflaschen, ein Azetylen-Schweißappa- 
rat mit zwei Schweißbrennern und 500 kg Karbid, 
neun fahrbare Bohrmaschinen, je 2 PS Gleich- 


sirom. 
5. Schmiede. 
Diese liegt in der Stauung unterhalb der 
Schlosserei und enthält drei Doppelschmiede- 


herde, Herdplatte 1,4 X 2,5 m, vier Rundfeuer von 
1 m Durchmesser, zwei Hochdruckventilatoren fur 
Schmiedefeuer mit Riemenantrieb von Elektro- 
motor, eine hydraulische Schmiedepresse, einen 
Dampfhammer (150 kg Bärgewicht), eine dreitei- 
lige Richtplatie, zehn Ambosse, zwei lose Schraub- 
stöcke mit Eisentisch. 
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M. ‚Göherei | 
Im. Stauraum : Vor. der Schmiede, mit: 


ER t Kupolofen von 2ł Leistung i in der Stunde, 
2 2 Tiegelöfen: 1 Piatofen für 100 kg Eisen oder 


Bronze, 1 für 50. kg, 


| Rotgebläse mit 26 PS- Gleichsirommofor fur 
3 bis 4 t stündliche Schmelzung ausreichend, 


Tiegelofengebläse mit E PS- Gleichstrom- 
molor, 


 Sendmischmaschine. mi j PS- Gleichstrora- 


— ` "` Sch 


— 


' . motor, 


Kernfrockenofen, 1 Tróckéiikammer 56 x 2,8 
x26 m, 1 Gießpfanne, 1 5-1-Flaschenzug, 


1 Kranbahn. Tiegelregale und Modellregale : 


nach Bedarf. Koks- und Holzlager in Bun- 
kern neben dem Kupolofen. D | 


5 Tischlerei. SN 
Ueber der Gießerei im Zwischendeck: Aufge- 


stell: sind: zwer Holzdrehbänke, eine Hobel- 


`. maschine (Abrichtmaschine), zwei Sandschlcif- 
© steine, eine Bandsäge, eine Kreissäge [sämiliche 


Maschinen mil Transmissionsantrieb). Ferner ein 


Fr Leimofen mit Wärmeplatte. und elf Hobelbanke. 


6. Schifibauwerkstalt. 
Frei auf dem Oberdeck (Shelierdeck) steht 


bei Spant 170 eine dampfbetriebene Blechbieqe- 


maschine mit drei Walzen für Bleche bis 16 mm 


| . Stärke und 3 m Breite, ebenso eine Richtplatte. 


Ferner waren frei auf dem Oberdeck stehend in 


. Aussicht genommen: eine Blechschere und eine 
` Lochmaschine, beide mit Gleichstromantrieb. Eine 
besondere Schiffbauwerkstelle besteht nicht, viel- 
. mehr arbeiten die Schiffbauer teils in den einzel- 


nen, unter 1 bis 5 aufgeführten Werkstätten, teils 


. an passenden Stellen. frei an Deck. Die meisten 


vorkommenden schiffbaulichen Reparaturarbeiten 
waren auch wohl direkt auf dem beschädigten 


Schiffe selbst vorzunehmen.  lleber Aulogen- 


Schneideapparate siehe I, 2, über PreBluftwerk- 
zeuge siehe Il, 4. Es sind acht fahrbare, elek- 
trische Bohrmaschinen an Bord (II, 2). 
.. M. Kraft- und Betriebsanlagen. 
-1. Dampíbetrieb. 


Die aus zwei Einendern und zwei Doppel. 
endern bestehende Kesselanlage wurde für An- ` 


schluB mit forciertem Zug (Unterwind) umgebaut. 


Direkten Dampfanirieb erhalten der Dampfhammer | 


und die Schmiedepresse in der Schmiede und die 
Blechbiegemaschine auf dem Oberdeck. Alle an- 
deren Werkzeugmaschinen werden elektrisch an- 


: getrieben. 


2. Elektrische laser 
Die Zentrale liegt im Zwischendeck im Hilfs- 


.  maschinenraum, Spant 66 bis 82; der erzeugte 


_ Strom dient zum Betrieb der unter I 1 bis 6 aufge- 
führten Werkzeugmaschinen, zur Beleuchtung des 
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1 Schiffes und zum. Scheinwerfer- und Fünkenteies | 


graphiebetrieb. Als Stromarten und Spannungen 


werden verwendet: Drehstrom von 190 Volt bei 
einer Frequenz von 50 und Gleichstrom von 


110 Voll. Zur Erzeugung des Drehsiroms sind 
zwei Drehstromgeneratoren aufgestellt, die direkt 


.mil der Antriebskolbenmaschine von 80 PSe ge- 


kuppelt sind. Die Generatoren leisten bei 190 Volt 
Spannung und 300 Touren 52 kW. Zur Erzeugung 
des Gleichstroms dient ein Generator, der mit 


‚einer Dampfturbine von 2000 Touren direkt ge- 


kuppelt ist; Leistung bei 115 Volt und 2500 Amp.: 
287 kW. Als Aushilfe können die im Haupt- 


maschinenraum aufgestellten Dampfdynamos von 
. 110 Volt und je 120 Amp. herangezogen werden. 


Für den Scheinwerferbetrieb ist eine Spezial- 
dampfdynamo  aufgestellí. Leistung: 67 Volt, 
320 Amp. n — 250. Im Hilfsmaschinenraum be- 
findet sich ferner der Hilfskondensator für die 


. Turbodynamo mil zugehoriger Luflpumpe und 


Kuhlwasserpumpe. Der gesamte erzeugte Strom 


wird einer in demselben Raume aufgestellten 
 Hauptschalttafel zugeführt; von dieser aus werden 
die in den verschiedenen Schiffsräumen verteilten 


Stationen mit elektrischer Energie versorgt. Die 
Transmission für Maschinenwerkstatt II wird be- 
trieben von zwei 110 Volt-Gleichstrommotoren von 
15 PS, außerdem von einem Motor als Reserve: 
die Transmissionen für die Tischlerei von einem 
110 Volt-Gleichstrommotor von 10 PS, desglei- 
chen für die Werkzeugmacherei. Durch Gleich- 
strom betrieben werden ferner: die Gebläse unter 
Punkt 5, der Kompressor, siehe Punkt 4, und die 
Lufter, siehe Punkt 5, die Blechschere, die Loch- 
maschine und die fahrbaren Bohrmaschinen (I, 6). 
Durch Drehstrom betrieben werden die unter Ab- 
schnitt I, 1 bis 5 aufgeführten Werkzeugmaschinen 
mit direktem Antrieb. 


3. Gebläseanlagen. 


a) Zwei Hochdruckventilatoren für Schmiede- 
feuer mit Riemenantrieb von Elektromotor, 475 mm 
Flugeldurchmesser, n — 1700. 


b) Ein Rootsches Gebläse für den Kupolofen 
mit direktem elektrischen Antrieb (26 PS-Motor) 
für 5 bis 4 t stündl. Schmelzung. 


c) Ein Ventilator für Tiegelschmelzofen mit 
Riemenantrieb von Elektromotor, Kraftbedarf 2 PS. 


4. PreBluftanlage. 

Der Kompressor für diese Anlage befindet sich 
im Hilfsmaschinenraum (siehe 2); Leistung 12 cbm- 
min, Antrieb elektrisch, Die Luft wird durch einen 
Entöler zum Preßlufttank im  Maschinenschacht 
gedrückt und von diesem nach den einzelnen 
Werkstätten im Vor- und Hinterschiff geführt. An 
Preßluftwerkzeugen sind vorgesehen: für Preß- 
tuHnieter: fünf Niethàmmer, fünf Meißelhämmer, 
für Bohrer: zehn Bohrmaschinen, für Stemmer: 
zehn Meißelhämmer. Länge der Schläuche je 25 


bis 30 m. 
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5. Ventilation der Werkstatten 
(elektrisch betriebene Ventilatoren). 


a) Maschinenwerkstatt I, II, III, sowie Magazin. 
Vorgesehen ist eine siebzehnfache stündliche Luft- 
erneuerung. Zwei Lüftermaschinen von 350 cbm 
stundl. Leistung bei 65 mm WS. Gesamtpressung 
und 10 PS Motorleistung drücken die Luft durch 
weitverzweigte Kanäle in die betreffenden Räume. 
Natürliche Entlüftung durch Ventilationsrohre oder 
Oberlichte. 


b) Hilfsmaschinenraum. Fünfzigfache stund- 
liche Lufterneuerung. Ein elektrischer Lüfter im 
Schacht des Hauptmaschinenraumes von 500 cbm 
minull. Leistung bei 75 mm WS. Gesamtpres- 
sung und 15 PS Motorleistung. Für Turbodynamo 
direkter Anschluß an den Frischluflkanal zur Küh- 
lung des Ankers. Abluft durch das Oberlicht und 
durch vier natürliche Ventilationsrohre. 


c) Schmiede fünfzehnfache, Schlosserei drei- 
Bigfache stündl. Lufterneuerung. In der Schlosse- 
rei stehen bei Spant 130 zwei Lüfter, der eine von 
250 cbm stündl. Leistung bei 65 mm WS. Ge- 
samlipressung und 7 PS Motorleistung belüftet die 
Schlosserei, der andere von 350 cbm stundl. Lei- 
stung bei 65 mm WS und 10 PS Motorleistung be- 
lüuftet die Schmiede. Beide Maschinen wirken auf 
ein verzweigles Kanalsystem mit Klappenregulie- 
rung. 


d) GieBerei und Oichlbühne zwanzigfacher, 
Gebläseraum und Tischlerei dreiBigfacher stündl. 
Luftwechsel. Die Lüftung dieser Räume geschieht 


durch zwei in der Tischlerei bei Spant 185 auf- 


gestellte Lüfter von je 450 cbm Leistung beı 70 mm 
WS Gesamipressung und 15 PS Motorleistung. 
Abluft durch Oberlicht und aus der Gichtbühne, 
außerdem durch ein natürliches Ventilahonsrohr. 


6. Frischwassererzeugung. 
Funf Frischwassererzeuger stehen im Hilfs- 
maschinenraum, Spani 66 bis 82 Zwischendeck. 
Leistung je 100 cbm in 24 Stunden. 
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Ill. Staueinrichtung für Materialien. 

Die Lage der einzelnen Stauraume ist aus den 
Zeichnungen ersichtlich. Koksvorral 40 t, Roh- 
eisen 7}. Das Werkstattmaterial besteht in Eisen-, 
Kupfer- und Messingvorräten wie. Eisenblech, 
Stangeneisen, Winkeleisen, Eisen-, Kupfer- und 
Messingrohre und -slangen, Schrauben, Neie, 
Bolzen, Ketteneisen, Draht, ferner in elektrotech- 
nischen Vorräten, wie Kabel, Beleuchtungskörper, 
in Glassachen, Gummi und Metallwaren, Tau und 
Takelwerk, Werkzeugkisten und Handwerkzeug für 
sämtliche Gewerke. Im Raumdeck Spant 188 bis 
187 befindet sich ein Modellager, in der Stauung 
Spant 150 bis 168 ein Lager für Oele und Fette; in 
der Tischlerwerkstatt. ein Holzlager. 


IV. Wohnräume, Büros usw. 
Außer der elalsmaBigen seemännischen Be-. 
satzung sind an Bord: 400 Arbeiter und etwa 36 
Werftbeamte. Von den Arbeitern sind 80 Mann der 


Werftdivision vorn im Zwischendeck und 320 Mann ` 


der Baudivision im Haupldeck Spant 82 bis 136 un-- 
tergebracht. 
division auf die einzelnen Gewerke ist etwa fol- : 
gende: 


Maschinenbau: 50 Maschinenbauer, 4 Werk- 


zeugmacher, 11 Dreher, 3 Bohrer, 4 Fräser, 5 Hob- 


ler und Stoßer, 20 Kesselschmiede einschl. Helfer, 
8 Kupferschmiede einschl. Helfer, 3 Modelltischler, 
& Former; 10 Büchsenmacher, 14 Mechaniker, 30 ` 
Elektriker, 10. Schmiede. 


Schiffbau: 12 Schlosser, 4 Schmiede, 5 Nieter, 
10 Stemmer, 2 Klempner, 5 Dreher, 10 Bohrer, 5 . 
Hobler und Stoßer, 20 Zimmerleute, 15 Schiffbauer. 

Der Resl: Hilfsarbeiter für Maschinenbau und 
Schiffbau. 

Die Lage der Wohnkammern für die Werftbe- 
amlen ist aus den Decksskizzen ersichtlich. Die: 
Buros liegen im mittleren Aufbau, ebendort ein 
Lazarett mit 11 Schwingkojen und 6 festen Kojen. 
Küche, Bade- und Aborteinrichtungen entspre- 
chend der Kopfzahl. 


Schlußworl 


Durch Zwischenfälle mancherlei Art ist das 
Erscheinen der vorliegenden Sondernummer um 
nahezu drei Monate verschoben worden; wir glau- 
ben jedoch nicht, daß es der Nummer zum Scha- 
den gereicht hat, im Gegenteil, es konnte noch 
manches Bemerkenswerte mit aufgenommen wer- 
den. Vor allem aber erscheint die Nummer jekt zu 
einem Zeilpunkl, wo das offenlliche Interesse in 
besonderem MaBe auf die deutsche Werkzeug- 
maschinenindustrie gelenkt ist, durch ihre Beteili- 
gung an der technischen Messe in Leipzig in den 
ersten Marzlagen. 


Aus diesem Grunde soll diese Nummer auch 
eine Messenummer werden und mit dazu 
beitragen, den Ruf der deutschen Werkzeug- 
maschinenindustrie, der sich nach den vorstehen- 
den Ausführungen in mannigfacher Weise be- 
wahrheitet hat, in alle 'Wellteile hinauszutragen; 
sie soll aber auch künden von dem Zusammen- 
arbeiten der deuischen  Werkzeugmaschinen- 
industrie und deuischem Schiffbau, und wie. ge- 
rade sie, wie schon in der Einleitung gesagl ist, 
dazu berufen ist, den Wiederaufbau der deutschen 


Flotte zu fördern, Die Schriftleitung. 
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KREESSER 


Die neuen englischen Schlacht- 
kreuzer 


Obwohl es infolge der Washingtoner Beschlüsse 
sehr zweifelhaft geworden ist, ob die „Ueber-Hoods“ 
in absehbarer Zeit tatsächlich gebaut oder ob die 
schon erteilten Bauaufträge endgültig wieder zurnick- 
gezogen werden, sind doch Angaben von Interesse, die 
Hector Bywater über diese Schiffe in einem vor der 
Washingtoner Beschlußfassung geschriebenen und in 
der Dezember-Nummer des Scientific American ver- 
öffentlichten Aufsatze macht. Er stellt allerdings fest, 
daß bisher nur wenige Einzelheiten amtlich bekannt 
gegeben worden seien und daß die Admiralität auch 
nicht geneigt scheine, Weiteres mitzuteilen. Indessen 
gäben die Debatten im Unterhause doch genügend 
Fingerzeige, um sich ein allgemeines Bild von den 
hauptsächlichsten Konstruktionen machen zu können. 

Obwohl amtlich als „Großer Kreuzer“ bezeichnet, 
werden die Schiffe doch langsamer als „Hood“ sein, 
den sie an Panzerdicke und Bestückung jedoch wesent, 
lich übertreffen. Sie werden infolgedessen in Wirklich- 
keit eine Verschweißung von Linienschiff und Kreuzer 
darstellen und damit in eine Entwickelung einlenken, 
die von kriegserfahrenen englischen Seeoffizieren 
nachdrücklich gefordert worden ist. 


Die Lehren des vergangenen Kriegcs 
haben die englische Anschauung von 
den. taktischen Werten des Kriegs- 
schiffs von Grund auf geändert. Vor zehn 
Jahren bestand geradezu ein Geschwindigkeitswettlauf, 
und um einen oder zwei Knoten zu gewinnen, opferte 
man unbedenklich Artillerie und besonders Panzerung. 
Mehrere englische Schlachtkreuzer der Grand Fleet 
hatten schwächere Panzerungen als die deutschen Vor- 
Ereadnoughts, ihre Seitenpanzer konnten von schweren 
Granaten aus jeder noch wirksamen Reichweite durch- 
schlagen werden. Man hatte ferner Gewicht freige- 
macht durch Schwächung der Panzerung an den Tür- 
men und Barbetten sowie durch Anordnung von Pan- 
zerdecks, die schweren Granaten unmöglich ernst- 
lichen Widerstand bieten konnten. 

Schon vor dem Kriege war die leichte Verletzbar- 
keit dieser Schiffe in Deutschland durchaus bekannt. 
Admiral v. Tirpitz nannte die „Invincible“-Klasse „Fishers 
Zehnminuten-Schiffe“, womit er zum Ausdruck bringen 
wollte, daß sie einem Geschützangriffe schon nach 
-10 Minuten unterliegen würden. Die Richtigkeit dieser 
Anschauung wurde durch die Skagerrak-Schlacht be- 
stáligl. Die von Fisher vertretene „Enipanzerungs- 
lehre^ fand ihren Höhepunkt in den Großen Kreuzern 
„Renown“ und „Repulse“, die nur sechszöllige Panzer 
hatten. Als sie zur „Großen Flotte“ nach Scapa Flow 
kamen, weigerte sich Jellicoe in klarer Erkenntnis ıhrer 
Schwäche, sie in die Schlachiformalionen einzureihen, 
bevor sie nicht mit dickerem Panzer versehen waren 
Nach Kriegsende ist „Repulse“ teilweise umgebaut 
worden und hat einen 9"- (230mm-) Gürtelpanzer er- 
halten; auch der Schutzwulst gegen Torpedoangrifie 
wurde erweitert und vertieft, Aenderungen, die den 
Kampfwert des Schiffes um rund 50:% erhöht haben. 
Auch „Renown“ wird daher einem ähnlichen Umbau 
unterzogen werden, sobald sich hierfür eine günstige 
Gelegenheit bietet. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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Beim „Hood“, der vor der Skagerrak-Schlacht 
konstruiert, aber erst nach ihr auf Stapel gelegt wor- 
den war, wurde versucht, die Erfahrungen jener Schlacnt 
noch durch Verstärkung des Gürtelpanzers von 8” auf 
12°, der Barbett-Panzerung von 9" auf ebenfalls 
12” zu berücksichtigen, was ein Mehrgewicht von rund 
5000 t zur Folge hatte. Immerhin war „Hood“ ein Kom- 
promiß, eine „verschwenderische Konstruktion“, die bei 
dem ungeheuren Deplacement von 44600 t nur acht 
schwere Geschütze hat und gegen Steilfeuer nur unge- 
nügend geschützt ist. Alle diese Mängel sollten bei 
den neuen „Ueber-Hoods“ beseitigt werden, auf deren 
Konstruktion mehr Aufmerksamkeit verwendet worden 
ist als je auf ein anderes Kriegsschiff der englischen 
Flotte. Die Hauptangaben sind kurz folgende: ein: 
starke Artillerie von 16” - (40,6 cm-) Geschützen in Tripel- 
türmen, Seilenpanzerung von genügender Dicke, um 
das Durchschlagen selbst schwerer Geschosse zu ver- 
hindern, sehr kräftige Deckspanzerung; mäßige Kreu- 
zergeschwindigkeit, sehr großer Aktionsradius. Ver- 
doppelung der Einrichtungen, die für das Manövrieren 
besonders wichtig sind, sowie der Artillerie-, Torpedo- 
und Signaleinrichtungen. linter Vorbehalt aufzunehmen, 
wenn auch wahrscheinlich richtig, sind folgende An- 
gaben: Länge über alles 850° (259 m), normale grökte 
Breite 104%’ (31,85 m), mittlerer Tiefgang 29 (8,84 ın), 
normale Wasserverdrängung 43500 1. Wieviel 16”- 
(40,6 cm-) Geschütze vorgesehen sind, ist nicht genau 
bekannt geworden; vorgeschlagen sind: entweder zehn 
Geschütze in zwei Tripel- und zwei Doppeltürmen oder 
zwölf Geschütze in vier Tripeltürmen. Die Maschinen- 
anlage wird aus Getriebeturbinen bestehen, die ihren 
Dampf aus engrohrigen, ólbeheizlen Wasserrohrkesscin 
beziehen; Leistung je Schiff 125000 PS, damit zu er- 
warlende Schiffsgeschwindigkeit etwa 29 kn. Der Vor- 
schlag, ein Schiff versuchsweise turboelektrisch anzu- 
treiben, ist verworfen worden, weil die englischen In- 
genieure von dieser Antriebsart nicht viel halten. Die 
Maschinenanlage wird 9,5% des Gesamtdeplacements 
beanspruchen, gegen 13 % beim „Hood“. Das ist be- 
zeichnend für den geringeren Wert, den man heute in 
der englischen Admiralitat der Geschwindigkeit bei- 
mißt. Die Oellasten sollten genug Brennstoff für einen 
Aktionsradius von 10000 sm (bei Marschfahrt) aufneh- 
men, womit die Schiffe von England nach Hongkong 
ohne Brennstoffergänzung wurden fahren können. Ueber 
die Art der Panzerung ist nichts Genaueres mitgetoilt 
worden; bekannt ist nur, daß die in den letzten zwolf 
Monaten aus Schießversuchen (u. a. auf die deutsche 
„Baden“) gewonnenen wertvollen Erfahrungen wcı!- 
gehend berücksichtigt worden sind. 


Vom arlilleristischen Standpunkt aus ist die inter- 
essanleste Erscheinung bei den neuen Schiffen die 
Einführung des 16"- (40,6 cm-) Geschuüutzes, das in der 
englischen Marine noch neu ist. Vor rund 30 Jahren 
wurde ein 1101-Geschutz von 16%”- (42,5 cm-) Kaliber 
in einige Schiffe eingebaut, bald aber wieder beseitigt 
wegen des enormen Gewichts und der zu geringen 
Feuergeschwindigkeit. Angesichts der Tatsache, daß 
sich das 15"- (38,1 cm-) Geschütz des „Hood“ gut be- 
währt hat, ist die jetzige Wahl des 16"-Oeschülzes !ür 
den Uneingeweihten nicht recht verständlich, doch ist 
die Erklärung ziemlich einfach. Der Admiralstab, dem 
der erste Seelord, Admiral Beatty, vorsteht, soll sich 
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für den Einbau von 18"- (45,27 cm-) Geschützen ausge- 
sprochen haben. Solche Kaliber wurden wahrend des 
Krieges tatsächlich hergestellt und haben sehr gute 
ballistische Eigenschaften sowohl auf dem Schiek- 
platze als auch bei Unternehmungen gezeigt, die gegen 
die Stellungen der Deutschen an der belgischen Küste 
gerichtet waren. Der Monitor „Lord Clive“, der mil 
einem einzigen 18"-Oeschütz ausgerüstet war, erzielte 
noch auf 42000 Yards Entfernung (38,404 km) gute 
SchieBergebnisse; am Abende des Waffenstillstandes 
sollte dieses Schiff, zusammen mit einem ähnlich 
schwer bewaffneten Monitor, Brügge auf 50000 Yards 
(45,720 km) Entfernung beschießen. Alle, die das 
18”-Geschütz gesehen haben, sind von seinen guten 
Eigenschaften eingenommen. Trotz seines großen Oe- 
wichts von 1601 kann es minutlich einen Schuß abgeben, 
und seine Treffsicherheit ist auf alle Schießentfer- 
nungen den Geschützen kleineren Kalibers überlegen. 
Wären allein militärische und technische Gesichtspunkte 
maßgebend gewesen, so ist kaum daran zu zweifeln, 
daß die neuen englischen Schlachtkreuzer 18"-Oe- 
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dell, das schon vorher von Amerika und Japan einge- 
führt worden war. 

Wie aus einer Aufstellung der Firma Vickers her- 
vorgeht, ist das neue Geschütz 741,25" (18,85 m) lang, 
hat eine Bohrung von 720" (18,29 m) Länge und ein Ge- 
samtgewicht von 1171. Die Panzersprenggranale wiegt 
2240 lb (1016 kg), wird mit einer Mündungsgeschwin- 
digkeit von 2450'/sec (746,76 m/sec) und einer Mün- 


 dungsenergie von 93230 Fußtonnen (28871 mt) abge- 


feuert. Die Maximal-Feuerleistung beträgt minutlich 
1,2 Schuß. In den Vickers’schen Listen wird auch noch 
ein kürzeres Modell desselben Geschützes (L/45,65) mit 
einem Gewichte von 107% t aufgeführt, das ein Geschoß 
von 2461 Ib (1116 kg) abgefeuert. In beiden Fällen über- 
steigt das Geschoßgewicht, nebenbei bemerkt, das des 
amerikanischen 16”-Geschützes, obwohl die Mündungs- 
geschwindigkeit geringer ist. Nach den Bauplänen der 
Schiffe wird das 16”-Geschütz einen Elevationswinkel 
von 35° haben, was einer äußersten Schußweite von 
40 000 Yards (56,575 km) entspricht, Abgesehen von 
der größeren Schußweite, die der obengenannte Ele- 


Schlachtkreuzer „Hood“ 


schütze erhalten hätten. Indessen widersetzte sich dem 
das Kabinett, weil es fürchtete, daß diese Wahl bei 
anderen Seemächten, insbesondere bei den Vereinigten 
Staaten und Japan, als Herausforderung empfunden 
worden wäre und zu einem neuen internationalen Welt- 
streit in bezug auf Deplacement und Armierung geführt 
hätte — eine Entwickelung, die englische Staatsmänner 
mit größter Sorgsamkeit zu vermeiden suchen (so? mil 
einem Male! Die Schriftleitung.). So sieht man dern 
hier, wahrscheinlich zum ersten Male, daß diplomatische 
und politische Rücksichten Einfluß auf die Konstruktion 
englischer Kriegsschiffe genommen haben. Indessen 
werden, wenn man die Sachlage genauer durchdenkt, 
nur wenige die Weisheit in dieser Stellungnahme des 
Kabinetts verstehen. Japan hat bekanntlich auch schon 
ein 18”-Geschütz versuchsweise entworfen, wenn es 
nicht gar schon im Bau ist, und die Vereinigten Staaten 
hätten zweifellos ihre Großkampfschiffe des laufenden 
Bauprogramm für 18"-Armierung umkonstruiert, wenn 
dieses Kaliber für die englischen Kriegsschiffe ausge- 
wählt worden ware. 

Nachdem infolge der politischen Einflüsse das 
18”-Geschütz nicht mehr in Frage kam, wollte der Ad- 
miralstab wenigstens den anderen großen Seemächten 
nicht unterlegen sein: so fiel die Wahl auf das 16"-Mo- 


vationswinkel gestattet, liegt sein Vorteil auch noch in 
der Möglichkeit, das Ziel treffen zu können, selbst 
wenn das Schiff durch Treffer in oder unterhalb der 
Wasserlinie Schlagseite hat. 

Die Geschütztürme der „Ueber-Hoods“ sollten 
ebenfalls nach einem neuen Modell ausgeführt werden, 
das 15” (380 mm) oder 16" (406 mm) dicken Panzer an 
den wichtigsten Stellen besitzt und mit einem flach 
gewölbten Dach ausgebildet ist. Jedes der drei in 
einem Turme aufgestellten Geschütze kann unabhängig 
von den anderen bewegt werden. Die gesamte Turm- 
maschinerie wird hydraulisch arbeiten; wenn die eng- 
lischen Schiffbauingenieure auch von der Brauchbar- 
keit des elektrischen Antriebs überzeugt sind, so haiten 
sie doch den hydraulischen Antrieb noch immer fur 
überlegen. 

Die Mittelartillerie wird sechzehn Schnellfeuerge- 
schütze von 5,5"- (14 cm-) oder 6"- (15 cm-) Kaliber um- 
fassen. Obwohl erst seit etwa 6 Jahren eingeführt, ist 
das 5,5"-Oeschütz doch in der englischen Marine sehr 
beliebt, und zwar vor allem wegen seines geringen 
Gewichts und seiner großen Feuergeschwindigkeit. Das 
Geschoß wiegt 821b (37,195kg) und gilt als schwer 
genug für den Angriff feindlicher Zerstörer oder Unter- 
seeboote. Jedes der neuen Schiffe sollte 12 Torpedo- 
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rohre erhalten, sämtlich oder doch hauptsächlich als 
Ueberwasserrohre ausgebildet, Die Unterwasserrohre 
Sind wegen ihres wiederholten Versagens im Kriege 
elwas in Verruf geraten. Bei hoher Schiffsgeschwin- 
digkeit aus Unterwasserrohren abgeschossene Torpe- 


dos liefen nicht gerade aus, vermutlich, weil der seit- 


liche Wasserdruck sie abdrängte, bevor sje ganz aus 
dem Rohre heraus waren. Mehrfach sind auch die 
Rohre durch den Wasserdruck verbogen worden, so 
daB die betreffenden Boote zur Reparatur wieder in 
die Werft gehen mußten. Deshalb geht die Tendenz 
.heute dahin, die Törpedorohre über Wasser zu legen, 
wo sie. weniger Raum beanspruchen und viel leichter zu 
bedienen sind. 


Nach den Absichten der Admiralität sollten die 
vier neuen Kreuzer sämtlich Anfang des Jahres 1925 
in Dienst gestellt werden: Da die Kiele im Winler 
1921/22 gestreckt werden sollten, so ergibt sich als 
Bauzeit eine Zeitspanne von etwa 36 Monaten. Wän- 
rend des laufenden, mit dem 31. März 1922 endigen- 
den Etatsjahres standen nur 2500000 £ für den Bau 
zur Verfügung. Die Arbeiten werden also verhälinis- 
mäßig langsam gefördert werden. Das Vier-Schiffe- 


Allgemeines. 

Flaggenanderungen. In dem amtlichen englischen 
Flaggenbuch werden mehrere Aenderungen bekannt 
gemacht. Spanien hat den Grundsatz angenommen, die 
Admiralsflaggen je nach Rang durch Balle zu unter- 
scheiden. Die Flagge eines spanischen obersten Sce- 
befehlshabers ist rechteckig, wagerecht in drei Felder: 
rot, orange, rot geteilt, und in der Mitte des orange- 
farbenen Feldes befindet sich ein liegender Anker, der 
Ankerstock nach dem Flaggenstock gewendet. Ein 
Admiral führt dieselbe Flagge, Jedoch mit drei blauen 
Bällen statt des Ankers, ein Vizeadmiral mit zwei blauen 
Bällen, ein Kontreadmiral mit einem blauen Ball, ein 
Kontreadmiral als Zweiter Admiral mit einem roten 
Ball. — In ähnlicher Weise ist die Flagge für einen Ge- 
neralleutnant jetzt dieselbe wie die eines obersten Be- 
fehlshabers zu Lande leine rote und orangene Flagge 
mit zwei. Spitzen), aber mit drei blauen Bällen statt der 
gekreuzten Stäbe in der letzteren. Divisionsgenerale 


sollen zwei blaue Bälle und Brigadegenerale einen 


führen. 

‚Die Nationalflagge Estlands ist rechteckig, wage- 
recht in drei gleiche Felder: blau, schwarz, weiß ge- 
teilt. Die Handelsflagge ist ebenso. Der Stander des 
Befehlshabers der Seestreitkräfte ist eine dreieckige 
Flagge mit blau-schwarz-weißen Streifen, die zusam- 
men laufen, so daß der. schwarze Teil der Flagge ein 
Dreieck bildet, an Länge ein Drittel der Länge der 
Flagge, während der Rest der Flagge halb blau, haib 
weiß isl. Sie wird im Großmast gesetzt. Dieselbe 
Flagge, am Vormast gehißt, gilt für den Befehlshaber 

‚ der Flottille. — Nähere Angaben werden ferner ge- 
macht über die Königliche Standarte der Serben, 
Kroaten und Slowenen, eine quadratische Flagge mit 
einem Saum von blauen, weißen und roten Breiecken. 
Innerhalb des Saums ist die Flagge in drei gleiche Fel- 
der: blau, weiß, roi geteilt und hat in der Mitte das 
königliche Wappen. (Times, 18. Januar 1922.) 


Die neuen Marinen. Manchen wird es überraschen. 
zu erfahren, daß plötzlich ein halbes Dutzend neuer 
Seemächte auf der Bildfläche erschienen ist. Finnland, 
Estland, Polen; Jugoslavien und die Tschechoslowakei, 
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Bauprogramm, das zunächst Gesamtkosten von 
30 000 000 £ erfordert, ist im Parlament freilich ohne 
scharfe Kritik angenommen worden. Aber der Grund 
hierfür ist darin zu suchen, daß die englische Marine 
bald an dritter Stelle stehen würde, wenn nicht bald 
etwas geschieht, um Veraltetes durch Modernes zu er- 
setzen, und daß dann das britische Weltreich sehr er- 
heblichen Schwierigkeiten gegenüberstehen würde. 


Erwähnt mag noch werden, daß die neuen Schlacht- 
kreuzer bei Weitem nicht an das Ideal heranreichen, 
das englischen Marinetaktikern vorschwebt. Ihre Kon- 
struktion unterlag nicht nur politischen, sondern auch 
in hohem Maße finanziellen Erwägungen. Das „Ideal- 
GroBkampfíschiff" George Thurston’s, des ausgezeich- 
neten Kriegsschiffskonstrukteurs der Firma Vickers, 
würde ein Schiff von 932’ (284 m) Länge, 112’ (34,137 m) 
Breite, 3112” (9,59 m) Tiefgang und 57 0001 Deplacement 
sein, ein Schiff, das mit 200000 PS-Maschinenleistung 
33% kn Geschwindigkeit besäße und eine schwere Ar- 
tillerie von acht 18"- (45,7 cm-) Geschützen L/45 trüge. 
Ungeheuer solcher Abmessungen mögen vielleicht in 
einigen Jahren zu Wasser kommen; es ist aber sehr 
zweifelhaft, ob sie die englische Flagge führen werden. 

La. 


alle unterhalten jetzt kleine Flotten, von denen einige 
im Laufe der nächsten Jahre erheblich vergrößert wcr- 
den dürften. Sie sind ihrer Bedeutung nach in der 
letzten Ausgabe von Jane's „Fighting Ships" beschrie- 
ben, deren Herausgeber eine Menge Material darüber 
zusammengetragen haben. Die polnische Flotte be- 
steht z. Zi. vorwiegend aus kleinen Schiffen, die früher 
Rußland oder Deutschland gehörten und zum Teil auf 
englischen Werften instandgesetzt worden sind, bevor 
sie der Warschauer Regierung übergeben wurden. Den- 
selben Quellen entstammt der größte Teil der finnischen 
Kriegsschiffe. Estland besitzt eine Reihe von Zerstö- 
rern, Kanonenbooten und Minenlegern; die besten davon 
sind die ehemals russischen „Spartak“ und ,Awtroil", 
zwei große, schwer bewaffnete Zerstörer, die den 
Russen 1919 im baltischen Meere von englischen Streit- 
kraffen abgenommen worden sind. 


Die lettische Flotte besteht vorläufig nur auf dem 
Papier; die leHische Regierung hofft aber, bald eben- 
falls einige früher russische Schiffe erwerben zu 
können. Lettland ist vom Völkerbunde das Recht zu- 
gesprochen worden, eine Flotte von acht Zerstörern 
und vier Unterseebooten zu unterhalten. 


Die einzige Flotte, über die Jane's „Fighting Ships" 
eigentlich nichts zu berichten haben, ist die russische. 
Die im baltischen Meere vorhandenen Schiffe sollen sich 
in recht mangelhaflem Zustande befinden, obwohl viele 
Reparaturarbeiten an ihnen vorgenommen worden sind; 
seinen Grund hat dieser Umstand darin, daß die Sowiet- 
kommission in technischen und Verwaltungsangelegen- 
heiten gänzlich unerfahren ist. Nachdem alle brauch- 


baren Seeoffiziere entweder ermordet oder zum min- 


desten aus dem Dienste gejagt worden sind, ist auch 
kaum damit zu rechnen, daß die russische Flotte in ab- 
sehbarer Zeit wieder einen beachtenswerten Faktor bil- 
den wird. Sollte sie jemals reorganisiert werden, so 
dürfte diese Aufgabe den Deutschen zufallen, von 
denen einige durch die Sowjetregierung bereits als In- 
struktoren angestellt worden sind. Z. B. sollen die im 
Schwarzen Meere stationierten Unterseeboote von 
einem früheren deutschen Seeoffizier befehligt werden. 
(The Naval and Military Record, 25. Januar 1922.) 
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Deutschland. l 


Ueberseekabel. New York Herald meldet, daB die 
Commercial Cable Comp. mit der deutsch-amerikani- 
schen Kabelgesellschaft einen Vertrag abgeschlossen 
hal, der die Errichtung einer Kabelverbindung zwischen 
den Vereinigten Staaten und Deutschland über die 
Azoren zum Ziele hat. Diese Verbindung soll inner- 
halb acht Jahren hergestellt sein. Die Kabellegung wird 
im Oktober 1925 beginnen. Die Kosten werden auf 
10 Millionen Dollar veranschlagt. Die amerikanische 
Gesellschaft wird das Kabel bis nach den Azoren legen, 
wahrend die deutsche Gesellschaft die Verbindung 
Azoren—Emden herstellen sol. (New York Herald, 
21. Januar 1922) 

: England. 

Abwrackarbeilen. Zum Verkauf englischer Kriegs- 
schiffe zur Abwrackung wird mitgeteilt, daß diese 
Schiffe im wesentlichen auf der Werft Deutsche Werke 
A.-G. in Rüstringen abgewrackt werden und daB von 
einer anderen, Hugo Stinnes nahestehenden Gruppe 
cine weitere Anzahl gekauft sein soll, die wohl auf einer 


Hamburger Werft abgewrackt werden dürfte. (Hansa, 
4. Februar 1922.) 
Betrachtungen über die Flotienfeierzeii. Nach den 


Lehren, die Pazifisten und gewisse Volkswirtschaftler 
hauptsächlich in den letzten Jahren in der öffentlichen 
Meinung Englands zu verbreiten versucht haben, sind 
von allen nalionalen Ausgaben diejenigen für die 
Rustung am größten und am wenigsten produktiv. Nach 
ihrer Meinung scheint jeder für den Kriegsschiffbau 
ausgegebene Pfennig dem l.ande verloren zu sein, so 
daß man ihn gerade so gut hätte ins Meer werfen 
können. Sie denken offenbar gar nicht daran, daß zum 
Bauen und zur Ausrüstung eines Schlachtschiffs Tau- 
sende von Arbeitern nötig sind und daß die an die Ar- 
beiter gezahlten Löhne fast 34 der Gesamtkosten des 
Schiffes ausmachen. Der Bau eines Dreadnought, der 
rund 6 000 000 £ kostet, beansprucht z. B. fast 4 500 000 £ 
an Arbeitslöhnen, und wenn man die Summe feststellen 
konnte, dıe an die letzte Generation als Arbeitslohn für 
die Tatigkeit am Kriegsschiffbau — unmittelbar oder mit- 
telbar — gezahlt worden ist, so wurde sich eine ganz un- 
geheuerliche Zahl ergeben. Selbstverständlich wäre es 
törıcht, mehr Geld für Rüstungszwecke auszugeben, als 
unbedingt nötig ist; es ist auch nicht zu bestreiten, daß 
ein nicht uncrheblicher Teil des dafür aufgewendeten 
Geldbetrages im rein kaufmännischen Sinne aufhört, 
produktiv zu sein. Demgegenüber aber gibt ein um- 
fassendes Flottenbauprogramm einem ganzen Arbeiter- 
heere Lohn und Brot und trägt damit zur Wohlfahrt der 
Nation bei. Vollige, allgemeine Abrüstung hat für Eng- 
land wie für die ganze Erde gewiß etwas Verlockendcs; 
kame cs aber dazu, so wären weitverbreitele Arbeits- 
losigkeit und großes Elend die unvermeidliche Folge 
solange, bis es gelungen ist, Arbeiter und Maschinen, 
dic bis dahin fur die Rüstung tatig waren, auf Arbeiten 
fur andere Zwecke umzustellen. 


In England hat man unter den Arbeitern bisher 
noch nicht viele Anzeichen von Freude über die Was- 
hingtoner Beschlusse und insbesondere die Flottenfeier- 
zeit feststellen konnen. Natürlich ist gar mancher be- 
recit, für die Erfüllung seiner Ideale persönliches Unge- 
mach in Kauf zu nehmen. Aber die Mehrzahl ist in- 
konsequent genug, trotz aller idealen Ziele die unan- 
genehmen Empfindungen, die sie angesichts des Was- 
hingtoner Abkommens beseelen, offen zum Ausdruck 
zu bringen. Dabei ıst die englische Nation durchaus 
nicht die cinzige, deren Arbeiter die sichere Aussicht 
auf die Abrüstung zur See mit sehr gemischten Gefühlen 
betrachten. In den Vereinigten Staaten wird der Ab- 
bruch so vicler großer, schon auf den Hellingen lie- 
gender Kriegsschiffe auch viele Arbeitskräfte be- 
schäftigungslos machen, und es soll dort schon die 
Forderung erhoben seın, abwechselnde Arbeitsschichten 
einzuführen. In Japan scheint die durch die Abrüstungs- 
beschlüsse geschaffene Lage sehr ernste Formen anzu- 
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nehmen; man befürchtet Unruhen, sobald die Werften 
mil der Entlassung überflüssig gewordener Arbeiter be- 
ginnen werden. Japanische Zeitungen, die sich früher 
für eine gründliche Einschränkung der Rüstungen aus- 
sprachen, sind darüber jetzt ganz still geworden, oder 
sie haben sich sogar in ihren Anschauungen stark ver- 
ändert. Was — fragen sie jetzt — soll aus der natio- 
nalen Schiffbauindustrie werden, die über 100000 Ar- 
beiter beschäftigt, wenn der Kriegsschiffbau aufhört 
und praktisch keinerlei Aufträge auf den Bau von Han- 
delsschiffen zu bekommen sind? 


Demselben Problem, wenn auch in gelinderen For- 
men, steht auch England gegenüber. In diesem Jahre 
dürfen allerdings noch zwei Großkampfschiffbauten be- 
gonnen werden; aber es sind die letzten für 10 Jahre, 
und ihre Abmessungen werden beträchtlich geringer 
sein als die der vier annullierten Schlachikreuzer. Noch 
im Oktober 1921 stellte man im Parlament fest, daß der 
Bau dieser vier Schiffe im November und Dezember 
1921 etwa 5000, im Jahre 1922 etwa 25000 Arbeitern Be- 
schäftigung gegeben hätte und daß daneben noch viele 
andere mittelbar aus diesen Aufträgen Nutzen gezogen 


haben würden. 


Die Geldersparnis während der Flottenfeierzeit wird 
hochstwahrscheinlich nur gering sein. Die vier Schlacht- 
kreuzer hätten rund 30 000 000 £ gekostet, wogegen aller- 
dings die an ihre Stelle tretenden beiden Schlachtschiffe 
kleineren Deplacements kaum mehr als 12 000 000 £ er- 
fordern dürften. Aber ein sehr großer Teil der sich 
daraus ergebenden Differenz von 18000000 £ wird zur 
Bekämpfung der aus der Einschränkung des Flotten- 
bauprogramms sich ergebenden Arbeitslosigkeit doch 
ausgegeben werden müssen. Unzweifelhaft wird dieRe- 
giérung gedrängt werden, die verschiedensten Wege zu . 
gehen, um den beschäftigungslos gewordenen Werften 
und allen denen, die von ihnen in der Versorgung ab- 
hängen, zu helfen. Ein. Vorschlag geht dahin, die Cu- 
nard-Linie mit 10000 000 £ zu unterstützen, damit diese 
mehrere sehr große und schnelle Dampfer bestellen 
kann. Einen derartigen Vorschlag können aber nur 
Leute machen, die nichts von der Wirtschaftlichkeit der 
Schiffahrt verstehen. Schon in normalen Zeiten war 
die Einstellung sehr schneller Schiffe in den Passagier- 
dienst ein nicht gerade rentables Unternehmen; bei der 
heutigen Wirtschaftslage mit ihren ungeheuerlich gro- 
Ben Ausgaben wäre sie direkt ruinós, und es wäre inter- 
essant, einmal die Ansicht sachverständiger Schiff- 
fahrtskreise über Vorschläge dieser Art zu hören. 

Es ist zu befürchten, daß vor allem auch die briti- 
schen Staalswerften den schädlichen Wirkungen der 
Flottenfeierzeit nicht werden enigehen können. Sie 
werden in zwiefacher Hinsicht darunter zu leiden haben: 
Einmal wegen des Aufhörens des Großkampfschiff- 
neubaus, zweitens infolge des ebenfalls sehr erheb- 
lichen Rückgangs der Reparaturarbeilen, der eintreten 
muB, sobald die nach dem Washingtoner Abkommen 
ausscheidenden älteren Schiffe aus dem Betriebe her- 
ausgezogen sein werden. Wenn auch die beiden wicii- 
tigsten Staatswerflen an dem Bau der vier Schlachi- 
kreuzer nicht teilnehmen sollten, so hatte die Admi- 
ralität doch bestimmt in Aussicht gestellt, die Helling- 
anlagen in Portmouth und Devonport zu vergrößern, 
damit diesen Werften künftig ebenfalls GroBkampf- 
schiffbaulen zugewiesen werden konnten. Nun wird 
man von dieser Absicht natürlich Abstand nehmen, um 
so mehr, als man ja gar nicht weiß, welche Großkampf- 
schilfabmessungen nach Ablauf der Flottenfeierzeit, . 
also nach 10 Jahren, in Frage kommen werden. (The 
Naval and Military Record, 25. Januar 1922.) 


| Japan. 
Die Wirkungen der Washingtoner Abrüstungskon- .: 
ferenz. Auf der Washingtoner Abrüstungskonferenz er- 
regte es viel Aufsehen, als bekannt wurde, daß am 
22. November 1921, also 10 Tage nach Beginn der Kon- 
lerenz, auf der Kawasakiwerft in Kobe der Kiel zu 
cinem neuen Schlachtkreuzer gelegt worden war. Tat- 


"Nr; 22/23: 
-sächlich: handelte es, sich nur um eine Feierlichkeit, mit 
der noch wenig oder gar keine Bauarbeit verbunden 
war, und es isl auch nicht anzunehmen, daB seilher zur 
Förderung des Baues irgend etwas geschehen ist. Selbst 
wenn das aber doch der Fall sein’ sollte, kann Japan 
daraus kein Vorwurf gemacht werden, denn das Was- 
Pingtoner Flottenabkommen tritt erst nach Unterzeich- 
nung und Ratifikation in Kraft. Demgegenüber haben 
allerdings die leitenden Männer der Vereinigte Staaten- 
Marine wiederholt erklärt, daß die Abwrackarbeiten an 
den nach dem Washingtoner Abkommen auszumerzen- 
den Schiffen Fortschritte machen. Bei dem vorgenann- 
ten japanischen Schiffe handelte es sich um den 
Schlachtkreuzer „Atago“, der für ein Deplacement von 
43500 1 entworfen worden ist. Sein Schwesterschiff 
„Takao“ sollte auf der Mitsubishiwerfi gebaut werden. 
Nach nichtamtlichen Angaben sollten die Schlacht- 
kreuzer „Amagi“ und „Akagi“ das gleiche Deplacement 
erhalten , so daB also diese vier Schiffe anscheinend 
ein homogenes Geschwader gebildet haben wurden. 

Während die japanischen Liberalen — hauptsächlich 
wegen der beunruhigend hohen Sieuerlasten — das 
Großkampfschiffprogramm tadeln, können sich merk- 
würdigerweise die japanischen Arbeiterkreise für das 
Abrüstungsabkommen gar nicht erwärmen. Auf den 
Hauptwerften haben die Arbeiter Versammlungen ab- 
gehalten, um die bei Durchführung des Abkommens ein- 
iretende Lage zu besprechen, wobei sich gezeigt hat, 
daß mehr Sprecher sich für die Beibehaltung des Groß- 
kampfschiffbauprogramms als für die Abrüstung ein- 
setzten. „Jiji“ führt z. B. darüber aus, daB die Arsenal- 
arbeiter in Kure große Unzufriedenheit und Erregung 
zeigten; obwohl die Arsenalleitung für den Fall, daß 
es zu Arbeitseinschränkungen kommen müßte, hohe 
Entlassungsprämien in Aussicht stellten, trat keine Be- 
ruhigung ein, so daß bei Durchführung des Washing- 
toner Abkommens Arbeiterunruhen befürchtet werden 
müssen. Sicherlich ist das Opfer, das Japan in Was- 
hington gebracht hat, weit größer als dasjenige Eng- 
lands und der Vereinigten Staaten, denn in Japan sind 
mit Ausnahme einiger kleinen Firmen sämtliche Werften 
mit Kriegsschiffbauten beschäftigt, deren Zurückziehung 
sie praktisch arbeitslos macht. 90000 Arbeiter wurden 
dadurch erwerbslos werden. Nach „jji“ dürfte die 
Flottenabrüstung zu einer großzügigen Verschmelzung 
von Kriegsschiffswerften führen, zu denen in erster 
Linie Kawasaki, Mitsubishi, Uraga Dock, Osaka Eisen- 
werke, Asano, Ishikawajima, Fujimagata und Yokohama 
Dock gehören. 

Vom Standpunkte der gesamten japanischen Schiff- 
bauindustrie aus betrachtet, würde allerdings die Zu- 
rückziehung der Aufträge auf leichte Kreuzer und klei- 
nere Kriegsschiffe ernstere Folgen haben als die der 
Großkampfschiffaufträge, denn am Dreadnoughtbau sind 
eigentlich nur zwei Privatfirmen — Mitsubishi und Ka- 
wasaki — beteiligt, wahrend beim Kleinschiffbau etwa 
ein halbes Dutzend Werften beschäftigt sind. Allerdings 
ist es auch sehr unwahrscheinlich, daß die Japaner ıhr 
Programm für den Bau kleinerer Fahrzeuge einschrän- 
ken werden; sie werden es wohl sogar beschleunigen, 
_ um einen gewissen Ausgleich für den nun fehlenden 

Großkampfschiffbau zu schaffen. Zu diesem Klein- 
schiffsprogramm : gehören zwölf Kleine Kreuzer, von 
denen zwei oder drei bereits im Bau sein sollen, ferner 
etwa 30 Zerstörer und eine nicht bekanntgegebene Zahl 
von Unterseebooten. 

Bei den Besprechungen über die Pacific-Befesti- 
gungen haben die Bonin-Inseln eine besondere Rolle 
gespielt. Japan hat den Wunsch gehabt, diese Inseln 
von dem Abkommen, nach dem die maritimen Verteidi- 
gungsanlagen gewisser Pacificgebiete auf dem status 
quo belassen werden sollen, befreit zu sehen, weil die 
im Frühjahr 1921 dort begonnenen Verteidigungswerke 
noch nicht fertiggestellt sind. Eine Kobe-Zeitung meldet, 
jeder Dampfer bringe Baumaterial und Einzelteile für 
diese Werke dorthin und die plötzliche Bevölkerungs- 
zunahme habe bereits zur Nahrungsmittelknappheit ge- 
führt. Dieselbe Zeitung wirft der Regierung zu Tokio 
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vor, sie sei in der Fortsetzung dieser Arbeiten insofern 
nicht logisch vorgegangen, als zu gleicher Zeit die 
japanischen Delegierten in Washington mit so starkem 
Nachdruck die Friedfertigkeit ihres Landes betont 
hätten. Sicherlich hat Japan, als es sich im Jahre 1920 
entschloß, an bestimmten Stellen der Bonin-Inseln Balte- 
rien zu entrichten, an die Möglichkeit eines Krieges mit 
einer ganz bestimmten Nation gedacht, die zweifellos 
in diesem Falle den Wunsch gehabt haben würde, die 
Bonin-Inseln als günstig gelegenen Flottenstützpunkt für 
kriegerische Operationen gegen die japanischen Küsten 
zu benutzen. Schon ein kurzer Blick auf die Landkarte 
zeigt ihre strategische Bedeutung deutlich genug, und 
deshalb ist eigentlich nicht so sehr der Entschluß Japans, 
die Inseln zu befestigen, als vielmehr die Tatsache 
überraschend, daß dieser Entschluß erst so spät ge- 
faßt worden ist. Es bleibt abzuwarten, ob Japan nicht 
doch Bedenken tragen wird, von den Befestigungs- 
arbeiten auf den Bonin-Inseln abzusehen, nachdem Ame- 
rika sich allerdings bereit erklärt hat, auf den Ausbau 
von Cavite und Guam zu verzichten. 

Der größte Teil der Abwrackarbeiten, die nach der 
Ratifikation des Washington-Abkommens durchgefuhrt 
werden müssen, wird wahrscheinlich den Staatswerften 
in Kure, Yokosuka und Sasebo zufallen. Nächst dem 
Dreadnought „Settsu‘ sind die größten davon betroffe- 
nen Schiffe „Aki“ und „Satsuma“, die schon 12 Jahre 
im Dienst sind. Als sie Ende 1904 konstruiert wurden, 
waren sie die mächtigsten Schlachtschiffe überhaupt; 
sie waren an GróBe und Geschützstärke selbst der eng- 
lischen „Lord Nelson"-Klasse und den französischen 
„Dantons“ überlegen, die Typen des gleichen taktischen 
Gefcchiswertes waren. Admiral Togo war der eigent- 
liche Urheber dieser Schiffskonstruktion, da er auf 
Grund seiner im russisch-japanischen Kriege gewonne- 


nen Erfahrungen überzeugt war, daß ein Schlachtschiff 


der vordersten Kampflinie mehr als vier schwere Ge- 
schülze haben müsse. Er strebte eine Breitseite aus 
mindestens acht solcher Geschütze an, und der ur- 
sprüngliche Entwurf des „Aki“, der eine Bestückung 
von vier 12”- (30, cm-) und acht 10"- (25,4 cm-) Gc- 
schützen vorsah, wurde deshalb umgeändert. Sieht man 
von der Schwierigkeit der Feuerleitung bei gemischten 
Batterien schwerer Artillerie ab, so sind „Aki“ und 
„Satsuma“ ebenso schwere Schiffe gewesen wie die 
letzten Linienschiffe Englands, der Vereinigten Staaten 
und Deutschlands. Außer den genannten müssen noch 
neun ältere Linienschiffe und zwei kleine Kustenpanzcr- 
schiffe abgewrackt werden; von ihnen tat der großte 
Teil bisher schon Dienst als Schul- und Hilfsschiff. 


Togos berühmtes Flaggschiff „Mikasa“ war noch 
bis zum letzten Herbst auf See, während ,lwami" 
— früher der russische „Orel“ — mehrere Monate bei 
dem Geschwader Dienst tat, das in Sachalin stationiert 
war. Die gut gepanzerten Kreuzer „Kurama“, ,lbuki" 
und „Ikoma“ verfallen ebenfalls dem Schicksal des 


 Abbruchs. 


Der Zerstörer H. Klasse „Warabi“, der am 22. Sep- 
tember 1921 auf der Fujimagata-Werft in Osaka vom 
Stapel lief, wurde Ende November fertiggestellt und an 
die Marine abgeliefert. Ein entlassener Angestellter 
der Werft hat japanische Marineoffiziere, die den Bau 
beaufsichtigten, verdächtigt, sie hätten für den Neubau 
Material abgenommen, das für den ein Jahr früher auf 
derselben Werft vom Stapel gelaufenen Zerstörer „Fuji“ 
angeliefert, aber damals als unbrauchbar verworten 
worden war. Vielfach wurde diesen Verdächtigungen 
Glauben geschenkt, und die natürliche Folge davon ist, 
daß die japanischen Marinebaubeaufsichtigenden und 
deren Organe seither bei Materialprufungen und 
-abnahmen einen besonders strengen Maßstab anlegen. 
(The Naval and Military Record, 25. Januar 1922.) 


Vereinigte Staaten. 
Elektrische Schiffsfernlenkung. Kontreadmiral R. 
S Griffin behandelt im Januarheft der Zeitschrift „Mc- 
chanical Engineering“ die Maßnahmen, .die getroffen 
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worden sind, um das alte Vereinigte Staaten-Panzer- 
schiff „Jowa‘ von einem entfernten anderen Schiffe aus 
drahtlos zu lenken. In der Tat haben die im Sommer 
1921 durchgeführten Versuche, bei denen das jetzi zum 
„Kustenwachtschiff Nr. 4“ umgetaufle Fahrzeug mil 
eigener Maschinenkraft fuhr und manovrierle, ohne daß 
ein einziger Mensch an Bord war, allgemein so leb- 
haftes Interesse erregt, daß nähere Angaben darüber 
auch an dieser Stelle erwünscht sein werden. 


„Jowa“ ist in der Wasserlinie 360° (109,7 m) lang, 
72,2 (22 m) breit und hat bei 24 7,5 m) Tiefgang 11 3501 
Verdrängung. Es ist ein Doppelschraubenschiff mit 
zwei Dreifachexpansionsmaschinen, die 


keit verleihen. 


Die beim Umbau zu lösende Aufgabe forderte, 
daß die Maschinenanlage der von einem anderen 
Schiffe ausgehenden Fernlenk-Energie sowohl hin- 
sichtlich der Leistung und somit der Schiffsgeschwin- 
digkeit als auch in bezug auf die Sleuerwirkung zu- 
gänglich gemacht wurde, ohne daß sich jemand an 
Bord befand. Das Schiff sollte wenigstens 2 Stunden 
lang mit 10 kn Geschwindigkeit fahren können; die Ma- 
schinen mußten aber so eingerichtet werden, daß sie, 
im Falle die Fernlenkung versagte, 15 Minuten später 
selbsttätig gestoppt wurden. Daß dieses Ziel über- 
haupt nur mit Oelheizung erreichbar war, indem man 
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wünschte Geschwindigkeit erreicht 
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Bauart der Maschinen machte es nolig, daB die Ma~ . 
schinen schon in Gang geselzl waren, bevor die Mann- ` 
schaft das Schiff verließ; funkentelegraphisch wurde dann ` 
das Drosselventil soweit geöffnet, daß gerade die ge- 
wurde — der Oeff- 
nungsgrad wurde vor den Bombenabwurfversuchen 
durch besondere Vorversuche bestimmt. Die Ferntele- 
graphie arbeitlele so zuverlässig und gut, daB durch 
Beeinflussung der Drosselventile unschwer jede Ge- 
schwindigkeitsverringerung in 20 Sekunden und die 
Steigerung bis zur Höchstgeschwindigkeit in 3 Minuten. 
erreichbar war. f | | | we. 

Diejenigen Hilfsmaschinen (Luft-, Zirkulations- und 
Bilgepumpen), deren Gang’ bei normaler Fahrt weder 
auf die Geschwindigkeit. noch auf die Betriebslage der 
Kessel von Einfluß ist, wurden in die Fernlenkung nicht ` 
mit einbezogen, sondern liefen nach ordnungsmäßiger 
Inbetriebnahme einfach weiter. | 

Bei den Bombenabwurfversuchen spielte nun eine 
große Rolle, daß das Schiff nicht nur seine Geschwin- 
digkeit ändern, sondern auch steuern konnte. Die 
Steuerwirkung wurde früher durch einen Drahtzug vom 
Sleuerrade der Kommandobrücke aus erreicht; dieser ` 
Drahtzug führte nach der das Manövrierventil der Ru- 
dermaschine betatigenden Spindel. Für den vorliegen- 
den Versuch wurde ein kleiner Elektromotor eingebaut. 
und mittelst Kettentrieb mit der Spindel des Manövrier- 
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Abb. 1, Aenderungen der Zylinderkessel für die Anwendung von Oelfeuerung 


die Oelzufuhr zu den Kessel automatisch verhinderte, 


war von vornherein klar, und da „Jowa“ noch Kohle- 
feuerung besaß, so mußten einige Kessel für Oclhei- 
zung umgebaut werden. Da nur 10 kn Schiffsgeschwin- 
digkeit verlangt waren, so genügte es, die Hälfte der 
vorhandenen Kessel entsprechend abzuandern, wobei 
auch für diese nur eine mäßige Belastung in Frage kam. 


Die Kessel waren als Zylinderkessel mit ruckkehren- 
der Flamme ausgebildet und eignelien sich daher für 
Oelheizung wenig, weshalb die geringe Belastung eine 
wesentliche Voraussetzung für das gute Arbeiten der 
umgebauten Anlage war. An der Feuerseite der Kessel 
kam lediglich eine bessere Ausmauerung der Flamm- 
rohre und der Rauchkammer mit Schamolitesteinen in 
Betracht. An den Stirnwänden waren natürlich die 


Einrichtungen zum Anbringen der Oelbrenner vorzu-- 


sehen. Diese Aenderungen sind aus Abb. 1 ersichtlich, 

Für die Brennstoffzufuhr wurden Heizölpumpen ein- 
gebaut, deren Zudampfleitungen mit Absperrventilen 
versehen waren, so daß sie — sei es durch drahtlose 
Fernwirkung oder bei deren Versagen nach einiger Zeit 
selbsttätig, auch dann, wenn der Wasserstand in den 
Kesseln bis unter eine bestimmte Marke gefallen war — 
geschlossen werden konnten. Um im übrigen einen gleich- 


maBigen Kesselwasserstand aufrecht zu erhalten, wur- 


den Speisewasserregler angeordnet. Das Heizöl wurde 
in einigen Doppelbodenzellen untergebracht. 


Die einzigen Aenderungen, die an den Hauptma- 
schinen selbst nötig waren, betrafen die Drosselvor- 
richtungen, die so eingerichtet werden mußten, daß sie 
durch Fernwirkung beeinflußt werden konnten. Die 


.venlils verbunden. Er wurde mit einem automatischen 


Umsteuerschalter versehen, der von dem Radioschalt- 
breit oder aber auch selbsttätig von einer Kreiselkuppe- 
lung aus bedient wurde. Diese Anordnung erwies sich 
als ein sehr guler Ersatz des Handsteuerrades. 


Natürlich war eine ziemlich beträchtliche elektrische 
Energie nötig, um die verschiedenen Radio-Stromkreise 
und die zugehörigen Apparate zu speisen. Da aber die 
Inbetriebsetzung der auf „Jowa“ vorhandenen elektri- 
schen Anlage und ihre Bedienung während des Ver- 
suchs sich sehr kompliziert gestaltet haben würde, ohne 
daß dadurch hinsichtlich der angestrebten Erkenntnisse 
etwas Wichtiges hätte festgestellt werden können, so 
enischloß man sich, elektrische Akkumulatoren und 
Kontrollfelder für die verschiedenen Stromkreise an- 
zuordnen. i | 

Vor Inbetriebnahme der Radio-Fernlenkung wurden ` 
also die Heizölpumpen, die Lufi- und Zirkulationspum- ` 
pen, die Speisepumpen, ein Luffkompressor und eine 
Bilgepumpe in Gang gesetzt, die Rudermaschine ange- ` 
wärmt und von Hand in Tätigkeit gebracht.  Arbeiteten ` 
diese Maschinen befriedigend, so wurden die Haupt- 
maschinen angestellt und mit ganz niedriger Drehzahl 
betrieben; dann wurde die Steuerung der Ruderma- 
schine von der Brücke aus eingeschaltet. Ebenso wur- 
den darauf alle Batterien mit den Sammelschienen ver- 
bunden und die Schalthebel für die Fernlenkapparate, 


den Kreiselkompaß und den Rudermaschinen-Elektro- 


motor eingeschaltet. Damit war alles für den Fernlenk- 
versuch vorbereitet, so daß das Signal zum Verlassen 


des Schiffes gegeben werden konnte. Sobald die Boote 


frei vom Schiffe waren, wurde „Jowa“ vom lenkenden 
Schiffe aus — in diesem Falle dem Linienschiffe „Ohio“, 
` das in den letzten beiden Jahren bei allen Fernlenk- 
versuchen Ausgezeichnetes geleistet hat — unter Fern- 


lenkung genommen, 


E 
Lyffeitung Wen, wenn 
das Schiff verlassen wird 


^t oL 


^ 


Ay abren", 
LM ` 
offen nach dem 
ersten Hodiozeichen 


] zu den Drosse/yen/1]en 


Abb. 2. Fernschaltventil zur Oeffnen und Schließen des 
f Drosselschaltventils 


Diese Fernlenkung selbst ging dann folgendermaßen 
vonstatten: 

Wenn der Luftkompressor angelassen war, wurde 
Druck auf das ,Stoppventil" gebracht, das als Haupt- 
fernlenkventil bezeichnet werden kann. Dieses, Ventil 
. wurde vom Schaltraum des Schiffes aus betätigt, wo- 
durch Preßluft in den Ausgleichzylinder eines Schnell- 
schlußventils, das in die Dampfleitung zur Heizölpumpe 
eingesetzt? war, und auch in das Stoppventil strömte 
(vergl. Abb. 2). Das erste Radiozeichen vom Lenk- 
schiffe her betätigte dann das Anfahrventil, das seiner- 
seits Luft zu dem Kolben des in Abb. 3 dargesteliten 
Drosselschaltventis treten ließ. Dadurch wurde der 
Kolben nach links gedrückt und der Dampf von den 


Abb. 3. Schematische Darstellung des Schnellschlußdrosselventils | 
an der Hauptmaschine und des Schaltventils 


oberen Ausgleichkolben abgeschlossen. Die Drossel- 
ventile wurden dabei in dem zur Erreichung der ge- 
wünschten Geschwindigkeit notwendigen Maße geöffnet, 
da der untere Ausgleichkolben kleineren Durchmesser 
als der obere besaB. 

Das Oeffnen des Radiostromes zum Anfahrventil 
durch das Lenkschiff schloß das Preßluftventil unter 
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Federwirkung ab und der Druck in der Leitung zum 


Drosselschaltventil wurde ausgeblasen. Dadurch wurde 
der. Ventilkolben weit genug nach rechts geworfen, um 
den Austritt zu den Dampfrohren freizugeben, die zu 
den oberen Kammern der Ausgleichzylinder führten 
und die Drosselventile unter dem Einflusse des Dampf- 
drucks schlossen. 

Aehnlich war der Vorgang, wenn die Heizolpumpen 
abgestellt werden sollten. Wenn Druckluft auf dem 
Ausgleichkolben lastete und das Dampfventil dieser 
Pumpen offenhielt, so wurde drahtlos der Luftdruck aus- 
geblasen, worauf das Ventil unter der Einwirkung des 


auf der anderen Seite des Ausgleichkolbens liegenden 


Dampfdrucks selbsttätig geschlossen wurde. Zu glei- 
cher Zeit schlossen auch die Drosselventile ab. Abb. 4 
zeigt die Bauart des dabei verwendeten Ventils. 

Der Forderung, daß die Hauptmaschinen und Heizol- 
pumpen im Falle, daß die Fernleitung versagte, nach 


Abb. 4, Bauart des Ventils für die Heizölpumpenleitung 


einer bestimmten Betriebszeit selbsttätig zum Stillstande 


kommen sollten, wurde durch Einschaltung eines Uhr- 


werks !n die Stoppventilleitung genügt. Nach Ablauf 
der vorgesehenen Zeit, auf die das Uhrwerk eingestellt 
war, öffnete es diese Leitung, und demzufolge schlossen 
sich. dann die Dampfventile zu den Oelpumpen und den 
Maschinendrosselventilen in der schon vorstehend be- 
schriebenen Weise. ` ` 

Die Alarmvorrichtung, die bei zu starkem Abfall 
des Kesselwasserstandes in Tätigkeit trat, war von der 
üblichen Bauart, nur daß der Dampf, statt ein Pfeifen- 
signal zu geben, einen Kolben in Bewegung setzte, der 
die Stoppventilleitung offnete. 

Die hauptsächlichsten Apparate dieses Fernlenk- 
systems sind John Hays Hammond jr. patentiert, der 
diese Konstruktionen aber für die Versuche zur freien 
Verfügung stellte. Die Apparatur ist von der General 
Electric Co. unter Leitung Hammonds und vom „Bureau 
of Engineering“ des Marinedepartements konstruiert 
worden. Sie bedeutete von Anfang der Versuche an 
einen vollen Erfolg, aber, wie stets bei solchen Ver- 
suchen, erwiesen sich einige Teile zunächst als zu emp- 
findlich und mußten gewissen Aenderungen unterworfen 
werden, die nach Angaben von Offizieren des Linien- 
schiffes „Ohio“ ausgeführt wurden. Auf diese Weise 
wurde gleichzeitig eine Vereinfachung der ganzen An- 
lage erreicht. (Mechanical Engineering, Januarheft 1922.) 
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Slapellauf des Untierseeboots „S 51“. Anläßlich des 
kürzlich erfolgten Stapellaufs des Unterseeboots „S 51“ 
macht Popular Science Monthly folgende Angaben: 
„© 51" erhält alle Verbesserungen, die sich aus den 
Kriegserfahrungen heraus ergeben; es bedeulet in be- 
zug auf die Fahrtstrecke, die Bewaffnung, die Signal- 
einrichtungen, aber auch hinsichtlich der Wohnlichkeit 
lur die Besatzung einen großen Fortschritt gegenüber 
den in den drei verflossenen Jahren gebauten Unter- 
seebooten. Ein Schwesterschiff machte kürzlich eine 
Fahrt von Portsmouth (W. V.) nach Honolulu, das sind 
8600 sm. Solche Fahrtstrecken werden natürlich erst 
durch die großen Abmessungen der neuen Boote er- 
moglicht. 

Die Lange von „S 51“ beträgt, über alles gemessen, 
240' (73,15 m), die Breite 21' 6" (6,55 m) und der Tief- 
gang bei normaler lleberwasserfahrt 13 (3,96m), die 
Wasserverdrangung 995 1. Das Boot ist nach dem 
Zweihüllensystem (Lake) gebaut, das sich etwa über die 
halbe Schiffslänge erstreckt; die Enden — vorn und 
hinten — sind einhüllig ausgeführt. 

„S 51" kann 200 (rund 60 m) tief tauchen. Ueber 
Wasser wird das Boot von zwei Dieselmotoren von je 
950 PSe angetrieben, unter Wasser von Akkumulatoren 
und Elektromotoren. Das Boot hat drei Periskope, weil 
man ım Kriege bemerkt hat, daß Periskope oft forige- 
schossen werden. Das Okular eines dieser Periskope liegt 
im Kommandoturm und ist auf der Plattform eines Auf- 
zuges so angebracht, daß der Beobachter das aus dem 


Wasser ragende Ende auf nur 1’ oder Z einstellen kann, ° 


so daß es wenig sichtbar wird und ein schlechtes Ziel 
bietet. Die beiden anderen Periskope fuhren nach dem 
Maschinistenstand im Schaltraum. 


Die Funksprucheinrichtungen können auch bei Un- 
terwasserfahrt zum Aufnehmen von Nachrichten benutzt 
werden. Ein 14’ (427 m) langes Rettungsboot und ein 


4" - (10,16 cm-) Geschutz sind an Bord. (Popular Science 


Monthly, März 1922.) 


Lufifahriangelegenheiten, Kürzlich wurde eine neue 
Flugzeugbombe erprobt, die 1,816 kg wiegt; sie ist 33 cm 
lang bei 76 m Durchmesser. 


Ein Fernlenk - Flugtorpedo, dessen . Einfuhrung 
als Kriegswaffe eine vollständige Umwaälzung der 
bisherigen Land- und Seekriegführung bedeuten 
würde, ist zur Verwendung in der Armee und 
Flotte der Vereinigten Staaten allmählich ent- 
wickelt und erfolgreich erprobt worden. Mehrere 
Monate hindurch sind unter größter Geheimhal- 
tung in der Chesapeake Bay, in New Jersey und 
Ohio Versuche mit ihm gemacht worden; etwa hundert 
Flüge mit einer Flugstrecke von zusammen 5000 Meilen 
sollen von ihm schon ausgeführt sein. Bei einem Fluge 
über die Stadt New York mußte wegen Versagens 
seiner Einrichtung der Torpedo in der Nähe eines klei- 
nen Ortes niedergehen. Der New York Tribune dab diese 
Landung Anlaß, über diese geheimnisvolle Maschine 
Nachforschungen anzustellen. Nach dem Berichte der 
Zeitung sei der Abflug zu diesem Fluge von einem in 
der Nähe der Stadt gelegenen Platze erfolgt. Nach 
Ingangsetzen des Motors sei die Maschine eine kurze 


Kl. 14d. Nr. 341 931. Umsteuerung für mehrzylin- 
drige Schiffsdampfmaschinen. Hugo Lenk in Berlin. 
Zusatz zu Patent Nr. 339 922, . 

Die vorliegende Erfindung bezweckt eine Verbesse- 
rung der durch Patent Nr. 339922 geschützten Um- 
steuerung für mehrzylindrige Schiffsdampfmaschinen, bei 
der jedes Maschinenaggregat eine Steucrwelle für sich 
hat, die als Ganzes an die durch eine gemeinschaftliche 
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Strecke: über Land gelaufen, habe sich. dann selbst- ` 
tätig in die Luft erhoben bis zu einer vorher genau. 
bestimmten Hóhe und gegen starken von vorn kom- 
menden Wind westliche Richtung eingeschlagen. Der 
wichtigste Bestandteil der Maschine sei der Apparat, 
der den Aufstieg in die Luft und den Abstieg bewirke. 
Dieser Apparat, dessen Einzelheiten wie auch.alle an- 
deren Einzelheiten der Maschine in tiefstes Geheimnis 
gehüllt sind, soll nach AeuBerung der Sachverständi- 
gen, die dem Aufstieg beiwohnten, in jeder Beziehung 
zuverlässig gearbeitet haben. Für den geraden Flug 
über Land ist die Maschine mit einer Einrichtung ver- 
sehen, die vollkommene Stabilität unter allen Wind- 
und Wetterverhältnissen gewährleistet. Nach Aus- 
lassungen von amtlicher Stelle soll der Flugtorpedo bei 
Angriffen auf feindliche Küstenbefestigungen, Flotten 
und Städte Verwendung finden. Im Seekriege erhält er 
außerdem noch drahtlose Steuerung; er soll in See- 
gefechten niemals höher fliegen als 6 m über der 
Wasserfläche. Für diesen niedrigen Flug sind zweı 
Gründe maßgebend, einmal wird dadurch die Luftab- 
wehr seitens der Schiffe unwirksam gemacht, der andere 
Grund liegt in der Tatsache, daß, wenn ein Flugzeug 
sehr tief fliegt, vom Boden oder der See aus ein Ge- 
genluftstrom vorhanden ist, der das Flugzeug in der 
Lage, in der es fliegt, zu halten trachtel. Nur ein di- ` 
rekter Treffer wird es außer Gefecht setzen, Auf diese 
Weise können hunderte solcher Flugtorpedos zum An- 
griff auf eine feindliche Flotte angesetzt werden und 
diese umkreisen, bis eins der feindlichen Schiffe ge- 
troffen ist. Oder sie können von einer Flotte gegen 
feindliche Städte aus einer Entfernung von 200 Meilen 
oder mehr entsandt werden. Bei Angriffen auf feind- 
liche Küstenbefestigungen oder Städte kann die Ma- 
schine in jeder Höhe fliegen. Die Ladung: besteht aus 
Explosivstoffen oder giftigen Gasen. (United States 
Naval Institute Proceedings, Dezember 1921, . nach 
Aerial Age Weekly, 14. November 1921.) 


Gaskriegführung. Army and Navy Journal enthalt 
einen Auszug aus dem Jahresbericht des Brigadegene- 
rals Amos A. Fries, des Chefs des chemischen Kriegs- 
dienstes, in dem dieser auf weitgehendste Ausnutzung 
der heimischen chemischen Industrie für die Kriegsvor- 
bereitung drängt. „Kostspielige Rüstungsausgaben 
mögen eingestellt werden, aber eine geeignete Kriegs- 
vorbereitung muß aufrecht erhalten bleiben. Bereit- 
schaft für die chemische Kriegführung ist die billigste 
Art der Vorbereitung für die Verteidigung des Landes 
und nach den bisher gemachten Erfahrungen auch cine 
der wirksamsten." — „Die Entwickelung der Kampf- 
mittel schreitet heute viel schneller vorwärts als je zu- . 
vor, und das nächste Jahrzehnt wird eine radikalere Um- 
wälzung in den Kampfmitteln bringen, als es je in einer 
gleichen Zeitspanne der Geschichte geschehen ist. Die ` 
Abrüstungskonferenz wird diese Entwickelung nur be~ 
schleunigen. Wir dürfen uns niemals durch den Ge- 
danken täuschen lassen, daß irgendeine besondere Art 
der Kriegführung durch ein llebereinkommen beseiligt 
werden kann, ehe nicht jede Kriegführung überhaupt 
aufhort." (Army and Navy Journal, 31. Dezember 1921.) 


Welle verbundenen Umsteuerungskulissen angeschlossen 
ist. Das Neue besteht darin, daß die Umsteuerungs- ` 
kulissen als Rundführungen für die von der Seite her 
einschiebbaren Kulissensteine ausgebildet sind. Hier- 
durch ergibt sich für di e gemeinsame Steuerung der 
beiden Maschinenaggreate der Vorteil, daB die Steine 
gegen seilliches Ausweichen gesichert sind. Zugleich 
wird ein etwaiges, durch den einseitigen Angriff der 
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" Kräfte an der Exzenterstange hervorgerufenes Ecken 
des Steines verhindert, weil der Stein in der Rund- 
.führung sich um den nótigen Winkel drehen kann. 
"KL 35b. Nr. 341044. Schwimmkran mit zwei ge~- 
trennten Schwimmkorpern. 
A.-G. in Duisburg. si ur 
Die bereits vorgeschlagene Art von Schwimmktanen 


mit zwei durch einen Träger verbundenen Schwimm- 


körpern, sind so gebaut, daß 
der Träger starr mit dem 
Schwimmkörper verbunden ist 


und daß daher jeder- von 
ihnen die senkrechten Be- 
wegungen und also auch 


jedes Schiefstellen des ande- 

PM | : ren mitmachen 
diesen llebelstand zu vermeiden, soll bei dem neueri 
Schwimmkran der Tráger c durch Oelenke i und k so 
mit den Schwimmkórpern a und b derart verbunden 
- werden, daß ein Schiefstellen oder eine senkrechte Be- 
wegung eines der Schwimmkörper ohne Einfluß auf die 
Lage des anderen ist. | | 


Kl. 42c. .Nr..340680. Manometrischer Wasser- 
.. Hiefenmesser. Ernst Georg Fischer. in Washington D. C; 
^ 77; Diese Erfindung. betrifft einen manometrischen Tie- 
. fenmséser, bei dem ` der Eintritt von Wasser in einen 

» ce. mitLuft.gefüllten Raum von bestimmter Größe 
= WJ als Maß: für die Wassertiefe benutzt wird. Die 

- Bestimmung der Wassertiefe findet hierbei da- 
. durch statt, daß man eine MeBstange an einen 
` Maßstab anlegt, der, obwohl getrennt von der 


"inhalt der Stange, der Lotröhre und des Ven- 
c fils in Betracht zieht. Das Neue besteht in 
einer besonderen, mit einem gleitbaren Zeiger 
33 ausgestatteten Meßstange 31, die nach dem 
-© Herausziehen und Oeffnen der Röhre 1 in 
. diese eingeführt werden kann, um das in der 
Röhre befindliche Wasser in eine bestimmte 
| Stellung zu drängen und den verschiebbaren 
— PE Zeigen 35 durch den Widerstand des 
Ed ^X pohrenendes  einzuslellen, der an einem 
besonderen Maßstab die Größe der Wassertiefe an- 
zeigen kann. | 


| Kl. 46 c. Nr. 342762. Vergaser mit mehreren Düsen. 
Société F. & G. Longuemare Fréres in Paris. 

Nach dieser Erfindung stellen die Düsen Oeffnungen 
in einem quer zum Vergaserrohr angeordneten, an die 
Prennstoffleitung angeschlosenen Rohres dàr und wer- 
den vom Regler so.gesteuert, daB sie in dem Umfange, 
in.dem sie vom. Reglerkörper abgedeckt werden, den 
Zutritt von Luft Im das Innere des Rohres vermitteln. 


Kl. 49b.. Nr. 340906. Trägerschere. Schulze & 
Naumann, Maschinenfabrik in Cöthen, Anhalt. : 
Das Neue dieser Schere besteht darin, daB sie ein 
. Messersystem ` und die Schneidweise einer geschlosse- 
| u A nen Trägerschere mit einem den 
eingebrachten Träger ohne Um- 
| kantem nach beiden Richtungen 


eem ——— 
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Obermesser, gleichzeitig aber ein 
offenes Maul zum seitlichen Ein-. 
bringen des Trägers hat, während 
. das Führungsmittel (Rolle, Druck- 
3". stück oder dergl.) für die Schneid- 
| bewegung des Obermessers am 
-eMaschinenkorper nicht fest, son- 

ME | . — dern aus der‘Bahn des Obermes- 
sers heraus ‘'bewegbar gelagert ist, so daß dieses 
genügend weit nach oben gehoben werden kann, 
um den zu schneidenden Träger durch die offene Maul- 
seite zwischen das Seiten- und Untermessersystem ei: 
zubringen. Zur Vermeidung des Hebens des Träters 


0$ 


Deutsche Maschinenfabrik ` 


muB. Um 


ee Stange, doch so geeicht ist, daß er den Raum- 


 durchschneidenden, schwingenden . 
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über das in der Maulöffnung von unten hineinragende 
vordere Seitenmesserpaar ist dessen Halter am Ma- 
schinenkörper abwärts verstellbar (verschiebbar oder 
kippbar) befestigt. 


Kl. 46c. Nr. 340613. Vorrichtung zum Slillsetzen 
von mit Druckölschmierung arbeilenden Verbrennungs- 
motoren, bei welcher ein in einer Oelkam- | 
mer durch den Oeldruck aufgetriebener lei- 
lender Körper bei Druckminderung mit zwei 
in den Zündungsstromkreis eingeschalteten — 
Konlaktstücken in Berührung kommt und RS 
diesen kurzschließt bzw. unterbricht. Hen- 
drick Willem Moermann in London. 

Nach der vorliegenden Erfindung ist 
der leitende Körper als eine in einem lot- 
rechten, für ihn als Führung dienenden 
Rohr 1 freifallenden Kugel 2 ausgebildet, 
die mit an dem Rohrboden angeordneten Kontakten 10 
und 11 zusammenwirkt. 


Kl. 49f. Nr. 340 926. . Lötkolben. 
F. Adler in Hamburg. | 
Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten Art von Lötkolben, die für die Brennsloff- 


Firma Gerhard 


. zufuhr an eine Gas-Luftge- 


mischleitung angeschlossen 
sind: opd vor der Aussirom- 
düse für die Stichflamme 
eine diese . abfangende, im 
Abstand zur Düse einstell- 
bare Kapoe tragen. Die Neuerung besteht darin, daß 
die Kapne d an dem die Düse c abgewendeten Ende 
durch eine von dem Kolben e durchdrungene Scheibe h 
mehr oder weniger dicht abgeschlossen werden kann 


Kl 65a. Nr. 341 134. Vorrichtung zur Ermittelung 
des jeweiligen Standes und Kurses von Fernlenkfahr- 
zeugen. John Hays Hammond jr. in Gloucester (Mass.), 
V. St. A. | 

. Bei dieser Erfindung handelt es sich um die an sich 
bereits bekannte Vorrichtung zur Ermittelung des jewei- 
ligen Standortes und Kurses von Fernlenkfahrzeugen 
mit einer auf ihnen angeordneten, durch eine selbst- 
tätige Richtvorrichtung stets in einer bestimmten Rich- 


tung gehaltenen Anzeigevorrichtung, deren Lichtwir- 


kung den Standort des Fahrzeuges bezeichnet. Das 
Eigenarlige der neuen Vorrichtung besteht darin, 
daB eine mit der Angeigevorrichtung zusammen- 


wirkende Vorrichtung 20, 26 je nach dem Kurs des Fahr- 
zeuges eine Aenderung in der Sichtbarkeit der Licht- 
quelle 28 beispielsweise durch eine Aenderung in deren 
Farbenschein bewirkt. Die Lichtquelle ist zu dem 
Zweck von mehreren verschiedenartigen Fenstern um- 


geben, die mit Bezug auf das Fahrzeug feststehend 


angeordnet sind. . 


Kl. 65a. Nr. 341325. Ein Davilkopfbolzen init 
Kugellager und einer auf den oberen Teil des Bolzens 
aufgeschraubten Schraube. Alexander Keppel Trevor 
Bulkley in London, England. 

» Bei der neuen Einrichtung wird der Davitkopfbolzen, 


wie das an sich schon bekannt ist, auf einem Kugel- 
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lager angeordnet und. so im Davil- 
kopf aufgehängt. Während aber bei 
den bekannten Einrichtungen die La- 
ger vor der Witterung durch eine 
Hülle gesichert werden, die auf dem 
oberen Bolzenende festzuschrauben 
ist, wird gemäß der Erfindung die 
Mutter, die auf den oberen Teil des 
Bolzens aufgeschraubt wird, in ihrem 


det, daß sie eine Hülle für das Ku- 
u gellager bildet. Um dasLager schmie- 
ren zu konnen, ist die Mutter mit einem Oclloch ver- 


sehen. 


Kl. 65 c. Nr. 343 032. Zusammenlegbares Schlauch- 
boot. August Riedinger, Ballonfabrik Augsburg A.-G. 
in Augsburg. 

Das Neue bei diesem Boot besteht darin, daß der 
im QuerschniH ringformige Schlauchkorper sich nach 
den Enden zu verjüngt und daß die llnterkanie des 
Schlauchkörpers an den Enden schräg auflauft. Am 
Boden des Bodens können aus Stegen bestehende 
flossenartige Kiele angebracht werden, die beim Oe- 
brauch des Bootes durch Schnüre in senkrechter Lage 
festgehalten werden. | 


Kl. 65f. Nr. 341 058. 
Wendegetriebe, insbe- 
sondere für Motorboote, 
mil zwischengeschalte- 
tem Wechselgetriebe. 
Gustav Hahn in Berlin- 
- Pankow. 

Durch diese  Erfin- 
dung soll das ruckweise 
Ein- und Ausrücken, das 
bei den meisten, auf 
Keilwirkung beruhenden 
Kupplungen unvermeidlich ist, beseitigt werden, in- 
dem eine Druckübertragung mittels Kniehebeln zur 
Anwendung gebracht wird. Zu diesem Zweck wer- 
den durch Verschieben des Getriebegehäuses zwei 
Hebelarme k und m einander genähert, die kniehebel- 


eben ee en 


Wie unser 
Juxemburgischer Korrespondent erfährt, soll der Preis 
für Kohle unterschiedslos um 10% ermäßigt werden. 
Das belgische Kokssyndikat hat den Preis für Hütten- 
koks für den Monat März unverändert auf 102 Fr. die 
Tonne belassen, während der französısche Kokspreis 
für den Monat Februar auf 88 Fr. die Tonne festgesetzt 


Preisermäßigung für belgische Kohle. 


worden ist. (Laut Berl. Tagebl. vom 23. Februar 1922.) 


Die Vereinigten Deuischen Messingwerke haben den 


Grundpreis für Messingbleche auf 8000 und für Messing- ` 


stangen auf 5900 M für den Doppelzeniner erhöht. 


(Laut Berliner Tageblatt vom 22. Februar 1922.) 


Die rheinisch-westfälische Puddel- und Schweiß- 


eisen-Vereinigung in Hagen erhöhte mit Wirkung vom ` 


6. Februar ab die Preise für Handelseisen auf 7000 M, 
Schrauben, Preßmutiern und Hochstabeisen auf 7950 M 


und Siede- und Ketteneisen auf 8000 M (alles je Tonne 


ab Lieferwerk beim Bezug von mindestens 10 Tonnen). 
(Laut Berliner Tageblatt vom : 20. Februar 1922) 
Britischer jroheiseninaild- 
gow, 17. Februar) Soweit Schottland in Betracht 
kommt, bleibt das Geschäft ruhig, da, wie bereits öfters 
erwähnt, schottisches Gießereiroheisen immer noch zu 
teuer ist, um ein größeres Exportgeschäft zu ermögf- 
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unteren Teil selbst derart ausgebil- ` 


- oder mittels besonderer Versteifun- 


lichen Substanz füllen kann, 


.schäfte. 


(Reichmann & Co., Glas- 


artig auf die Backen der Rebone kuraa en 
welche das Gehäuse starr mit der Motorwelle verbindet. 
Das feststehende Gelenk des Kniehebels m stützt sich 
zum Zwecke der Aufnahme des Kee gegen 
die Motorwelle. 


Kl. 74d. Nr. 303 209. Einrichtung zur Uéberfragund 
oder zur Aufnahme von Schall in oder aus Flüssigkeiten. 
Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Diese Erfindung bezieht sich auf Unterwasserschall- 
einrichtungen derjenigen Art, bei denen der eigentliche 
Sende- oder Empfangsapparat mit einer nur auf einer 
Seite vom Wasser oder der übertragenden Flüssigkeit 
benetzlen Wand, Platte, Membran oder dergl. zusam- 
menwirkt. Neu ist bei ihr die Ein- 
richtung, daß die betreffende Wand, = 
Platte oder Membran so bemessen se 
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gen b so ausgestaltet ist, daB inner- „I4:-4 
halb einer Zone mit einem Durch- -- ER 
messer von etwa einer halben Wel =i; 
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lenlánge der zur Verwendung ge- EXP 
langenden Schallfreguenz. am — 
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Schallapparat oder in seiner Umge- "cc 


bung die der Entstehung eines 
Druckfeldes schädlichen Ausweich- 
bewegungen unterdrückt werden, Die I: 
Einrichtung kann hierzu so getroffen ls 
werden, daß eine zweckmäßig kreis- ` o 
förmige Zone der Bord- oder Bojenwand im dene: 
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trum hart und nach dem Rande zu weniger hart ver- ` 


steift wird und daB der oder die Kupplungspunkte 
mit dem eigentlichen Empfanger oder Sender nach 
dem weichen Rand der Zone verlegt sind,  Natür- 
lich kann man derartig versteifte Zonen auch da- 
durch schaffen, daß man entsprechend vorbereitete 
Platten mit der geschilderten Eigenschaft direkt in die 
Bordwand einsetzt oder an ihr befestigt. Man kann 
aber auch eine derartige Platte oder Schallwand innen- 
bords in der Nähe der Bordwand so befestigen, dak 
ein Raum entsteht, den man mit einer Flüssigkeit oder 
einer im akustischen Sinn einer Flüssigkeit ähn- 
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lichen. Die Nachfrage für Export von Middlesbrough- 
Roheisen und besonders für Hamatit hat entschieden zu- 
genommen. Middlesbrough-Gießerei ist unter den offi- 
ziellen Notierungen nicht erhältlich, wahrend die Preise 
von Middlesbrough-Hämatit um weitere 2/— bis 2,6 
die Tonne erhöht worden sind. Diese Preissteigerung 
war notwendig, um die höheren Kokspreise einiger- 
maBen zu decken. Weitere größere Aufträge. auf 
Middlesbrough-Hämatit für Export sind neuerdings ein- 
gelaufen. Trotz der Preiserhöhung ist Middlesbrough- 
Hämatit immer noch das billigste britische Hämatik Die 
Diskontermäßigung der Bank of England auf 415,76 kann ` 
nur günstig sein für die Weiterentwickelung der Ge- ` 
Heutige Notierungen: Nr. 1 M'bro OieBerei- 
roheisen 95/—, Nr. 3 do. do. 90/ —, Nr. 1 M'bro Hämatit- 
roheisen 97/6 bis 98/6, Nr. 1, 2, 3 do. do. 96/-- bis 
97/6, alles die Tonne fob. Fabrikantenwerft Middles- 
brough-on-Tees, Flußgebühren und Kommission exlra. . 
— Schottisches Roheisen notiert: Nr. 1 schottisches Gie- - 
Bereiroheisen 112/6 bis 115/—, Nr. 5 do. do. 107/6 bis 
110/— die Tonne f. a. s. Glasgow, 1/— die Tonne mehr 
f.a.s. Grangemouth, 2/5 die Tonne mehr f.a.s. Leith. 
(Laut Berliner Tageblatt vom 21. Februar 1922.) 

Zur Lage am Holzmarkt. Die Lage am Holzmarkt ist sehr. 
fest. Die jetzt für die Entente ausgeschriebenen Holzlie- 
ferungen haben dem Geschäft eine gewisse Anregung ge- 
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geben. Dazu kommt die bevorstehende abermalige Er- 
höhung der Gütertarife um 20 % ab 1. März. Die Sage- 
werksbesitzer und zum Teil auch die Holzhandlungcn 
nehmen an, daß alle diese Momente dahin wirken wer- 
den, daß der bisherige Schnittholzpreis, der eiwa 2500 M 
je Kubikmeter Stammware betrug, sich weiter beiesii- 
gen wird. Besonders lebhaft war die Nachfrage nach 


astreinen Sorten in Stärken von 23 mm aufwärts, die . 


frei Grenze bei Schneidemühl oder bei Konilz 2700 bis 
2800 M brachten Angeblaute astreine Seiten wurden 
elwa zu Preisen von 1600 M verkauft. Auch am Markie 
der Bauholzer ist eine gewisse Defestigung eingetreten. 
Als besonders drückend wird in den Kreisen des Holz- 
handels die allgemeine Forderung der Sägewerksbe- 
sitzer empfunden, die keinen größeren Abschluß in 
Schnitthölzern ohne Hergabe emes entsprechenden An- 
geldes, das zwischen 20 und 30% schwankt, tätigen 
wollen. (Laut Berliner Tageblatt vom 21. Februar 1922) 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzensir. 94. 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Slangen. . . . . 13600 M 
Alumlnum-Rohr . ..... PETI TEE S 17 500 `, 
Kupfer-Bleche . . 2... 2 22.22.00. 9500 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . . . . . . . . .. 8700 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . . . ns 9675 „ 
Kupfer-Schalen . . .. a 2: 22 2 2 en. 10400 „ 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drahle . . .. . . 8800 , 
Messing-Stangen . . . . . . .. s... ss 6600 „ 
Messing-Rohre o./N. .. ..... css 9800 „ 
Messing-Kronenrohr . .. ......... 11200 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 11000 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . 17 000 „ 
Schlaglot.:. =. un edo RR a a RUM ES s 6800 , 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Doste 
See Aufschlag.  Aufpreislisten auf Ver- 
angen. 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 2.März | 1. März 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernofiz : 
Elektrolytkupfer wire bars i 6811 | 


Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 ?/, . .| 6300—6400 | 6175—6230 
Originalhüttenweichblei . . . .| 2150—2200 | 2050— 2100 
Originalhüttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr 
Originalhüttenrohzink (Preis des 


6591 


2450— 2500 | 2400—2450 


Zinkhullenverb.) . ..... 2553 2493 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit 2050—2100 | 1925—1975 
Originalhüttenaluminium, 98 bis! ` 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahtbarren . . ...... 10 200 9800 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 999. ren. 10 400 10000 ` 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkauferswahl . ..... 15200— 15300/14900—15000 


Hüttenzinn, mindestens 99 9/, . 14950 —15000/14700 - 14800 


Reinnickel, 98—99 j . . . . . 15500—16000/15000—15500 
Antimon-Regulus . . . . . . . 2325—2375 | 2200—2250 
Silber in Barren ca. 1000 fein 

für 1 Jet vox Ro 8 o’ 4200—4250 | 4125 —4150 


(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 2. März 1922.) 


Wert der auf amerikanischen Werften im Jahre 1921 
erbaulen Schiffe. Dem „American Bureau of Shipping" 
zufolge wurden im Jahre 1921 für neue, auf amerikani- 
schen Werften fertiggestellte Schiffe ungefähr 235 000 000 
Dollar verausgabl. Es wurden insgesamt 188 Schiffe 
von über 1000 Br.-Reg.-T. gebaut Die Durch- 
schnittskosten dieser wahrend des Jahres 1921 ab- 
gelieferten Schiffe belaufen sich auf 175Dollar 
per Tonne. 


gelernte Arbeiter. 
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" Herabsetzung der Instandseizungskosien und Löhne 
in Norfolk (Amerika). Eine wesentliche, vom 20. Januar 
192 ab gültige Herabsetzung der Schiffsinstand- 


. setzungskosten ist durch die „Norfolk Ironmasters’ 


Association“ angezeigt worden. Die Stund enlohne 
wurden um 10% ermäßigt und betragen jetzt 
58 Cents für gelernte und 25 Cents für un- 


— 


Arbeitslóhne auf den Werften der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. Bereits jetzt findet in den 
Vereinigten Staaten eine Revision der z. Zt. geltenden 
Arbeifslóhne statt, obgleich für die Schiffbau- und 
Reparaturanlagen New Yorks noch die am 1. April 1921 
festgesetzte Stundenskala gilt, welche folgende Sätze 
vorsieht: 72c, 64c, 56c für Mechaniker, 48c, 44 c für 
Hilfsarbeiter, 44c, 40c für sonstige Arbeiter. Einige 
Arbeitgeber sollen bereits eine Herabsetzung der in 
der Skala angegebenen Werte bewirkt haben. Eine 
Sammlung, welche von der „Atlantic Coast Shipbuil- 
ders’ Association“ über die am 1. Dezember in den ver- 
schiedenen Schiffbau- und Schiffreparaturzentren be- 
zahlen Situndenlöhne zusammengestellt worden ist, 
zeigt folgendes Ergebnis: 


Für gelernte 


Für ungelernte 


Arbeiter Arbeiter 
Maine . 58c 35c 
Massachusetts 68 c 39c 
Rhode Island . 78c 46 c 
Connecticut 72c 40c 
New York 72c 44 c 
Delaware River . 64 c 38 c 
Baltimore , 58 c 34c 
Hampłon Roads . 65c 30 c 
Wilmington 67 c 20c 
Charleston 77c 25c 
Savannah 90 c 30c 
Florida 72c 30 c 
Mobile M 72c 30c 
New Orleans . 75c 41c 
Texas Hp 72c 30c 
Puget Sound . 72c 47 c 
San Francisco 72c 42 c 
Sud-Californien 72c 45c 
Große Seen . . . 65c 35c 
Kriegsmarinewerften 75 c 41c 
Canada M 62c 32c 


Man erwartete, daß die Lohnsätze auf den Werflen 
an den Großen Seen noch. vor Ende des Jahres 1921 
weiter sinken würden. In dem New-England-Gebiet 
nahm die Jachtwerft von Geo Lawley & Son Corpora- 
tion, Bosion, die 50-Stunden-Woche an. Und zwar be- 
trägt die Arbeitszeit an Werktagen neun Stunden, mit 
Ausnahme des Sonnabends, an welchem nur funf 
Stunden gearbeitet wird. 


l Löhne amerikanischer Seeleute. Nachstehend wird 
die neue vom 1. Februar 1922 ab gültige Lohnskala der 
„Pacific American Steamship Owners Association“ 
mit den Lohnsätzen derjenigen amerikanischen See- 
leute verglichen, welche auf Schiffen des Atlanti- 


schen Ozeans tätig sind: 
Auf Schiffen des 


Stillen Atlantischen 
Ozeans 
$ 
Befahrene Seeleute . 55,00 47,50 
Gewohnliche Seeleute 42,50 35,00 
Quartiermeister 60,00 52,50 
Schmierer 60,00 55,00 
Heizer 55,00 50,00 


l Die Gehälter der Offiziere und der sonstigen Mit- 
glieder der Besatzung sind auf Schiffen des Stillen 
Ozeans um fünf bis zehn Dollar höher als auf Fahr- 
zeugen, die im Atlantischen Ozean verkehren. 
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Schiffs - Dreise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe “(ausschl. SEH 


Daten über u Gesamt- 
Tragfähigkeit Abmessungen | Baujahr |Maschinen- u. 


: | reis. 
See B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Moesia ME iL SUR Bemerkung | 
Ste N.-R.-T. Schiffes Klasse [Motoren -An-| Käufer (K) — | preis per | B 
| ._ lagen . Tonne dw RS 
„Ocon&e*“ 2555 B.-R.-T.| 282,8'X42' 1906.  jAusgestattet mit K: Moore & Mc.| 25550 |Nach amerikanisch. 
Amerikanischer X 24,9" Stahl TTE A^ Cormack & Col Dollar | Angaben von Mitte 
Schraubendampf. P u Januar 1922 
551/,"* X 3512 | 
Früheres deut- 180 NH. P. 
sches Fahrzeug ; 
„Sildra“ 5950 t dw. | 3365" X Aë 1904 | Maschine: |V:D./S. A./S.,Sil-| £ 16000 | Nach engl. det 
Norwegisches [3342 B.-R.-T.| X23'9' X23' Stahl 25". 41" | dra" Tonsberg. | ca :$ 2,?7 | von Ende Januar . 
Eindeckschiff 7" Tiefgang |100AILloyd's| 67'X45" |K: Griech. Reeder 1922 
Ariadne 7565 t dw | 375'X82'5" 1913 Maschine V: Universal | £45000 . do 
Irene“ 4346 B.-R.-T.| *25'X23'8" Stahl 25"; 42" |SteamNavigation|ca, £ 5 ‚95 
Eindeckschiff Tiefgang |100 Al, Uerde! 68x48” | Comp., London 
Spec. survey Nr. 2 
: im Jahre 1921 
„Bencleuch“, 9270 t dw |390'3^X 522" 1913 Maschine: | V: Messrs. W. | £ 60000 | „ Mai 197) wurde das 
Shelterdeck schiff 5772 B.-R.-T.| X 34' 6” X 28' Stahl | 27"; 44" |Thomson & Co. lca. ca. £ : 6,46, Schiff als der ex enemy- 
| 111/," w AT Lloyd'e 73"X48" |Leith., K: Ham- | lachap SE Lord 
H i V S ncncape r 
Tiefgang Pn Jahre 1921 burg - Amerika Sterling veräußert 
Linie, Hamburg. i 
„Agnes“ 100 t dw. | 9' 1904 Motor neu -- £ 1250 | Nach engl. Angaben 
Motorfrachtschift, 67 B.-R.-T Tiefgang Holz 1919 ca. £ 12 5| von Ende Febr. 1922 
Deansgate"| 260 t dw /|128'X20'1"X 1898 Maschine : "e £ 2750 do. ` 
Küstendampfer | 236 B.-R.-T.| 92° x 9'6“ Stahl 17'5 34" X 20" ca. £ 10,6 i 
Tiefgang 100 A I Lloyd's Kessel neu, 1905 | 
Spec.survey Nr.2| im Jahre 1913 | 
im Jahre 1919 überholt y 
„Tempo“ 860 t dw. | 181'6"X29'5" 1903 Maschine: V: D/S A/S 180000 do. 
Norwegisches |628 B.-R.-T. | X12 1> 12'9'^ Stahl LW „Tempo“ norweg Kr. 
Eindeckschiff Tiefgang |100 AI Lloyd's ax aa ca. 210 
Spec. su vey Nr. | norweg. Kr. 
im Jahre 1920 
„Kinderdiik“ 2200 t dw | 238'X36'X 1916 Maschine: | V: A/S D/S | 440000 do. 
j1380 B.-R.-T. 16 8” Stahl 17"; 29“; „Ageröen“ | norweg. Kr. 
Tiefgang Bureau Veritas | 46° x36" 200 
norweg. Kr. 
„Caballero“| 4025 t dw |299‘3' X44 5" 1905 Maschine: | V. D/S A/S |£ 18000 do. 
Norwegisches 12409 B.-R.-T.| X19 9" 19'3" Stahl 22", 36V," | „Caballeros“ |ca. : 4,5 
Eindeckschiff Tiefgang |100AlLloyd’s| 59x39 Tönsberg 
„Ethelstan“ | 6370 t dw. | 3401" X47'1" 1905 | Maschine: |V: Rhondde Mer-| £ 22500 Aut V Dr Kost 
Spardeckschiff |3875 B.-R.T | X20'X24'3' Stahl 25°; 41“ | thyr Shipping |ca.£ 3,5 | wird Schiff nach Japan . 
Tiefgang |100AlLloyd’s| 67”X45” Comp Ltd., Car- NU = Im Juni S 
chi l 
diff. K: Japaner “Pid. ETE veräußert 
„Lancastrian“ 5134 t dw — 1891 Maschine: |Früh. Eigent. P. Ley-» 20400 "Nach amerikanisch. 
englischer 3325 B.-R.-T. Stahl 25"; 4112" | ame $ Con „id | Dollar | Angaben von An- 
Dampfer 71" X 60" ^ New-York fang Februar 1922 ` 
„Gdausk“ 6135 t dw. — 1900 Maschine: |Früh Eigent.: Polish| 200 000 do. 
amerikanischer 3750 B.-R.-T. Stahl 28"; 46^ |American Navigation) "portar 
e poration. K: New- 
Zweischrauben- 75” X48"  |York Dry Dock Cor- 
dampfer - l poration 
D. Segelschiffe. 
„Ebenezer“ 43 R.-T. 66'1' X 18'3" 1902 Ka Mon & Lol £ 1085 Nacli engl. Angaben: 
Segel-Schmack x9“ Holz — au AEn 25. L 2m] von Anfang Feb. 1922 
„Cap Nord“ | 1800 t dw. — 1918 - — — £ 2000 Nach amerik, Angab. . 
Zweischrauben- Holz | ca. £ 1,1, von November 1921 
Fünfmast-Motor- Die Baukosten be- 
schoner trugen £ 60 000. 
„Friendship“ 686 T. |175.9'x 36.6) 1917 — ' [Vom United States 16000 | Nach amerik. Angab. ` - 
Amerikanischer X 14.2 Holz penal in Philadel) Dollar !von Ant Febr. 1922-. 
Viermastschoner S. Loveland verkauft s 
*,Manicia" 2880 t dw. |261'X 39,3' X — — SE ar ch £ 2000 pa POMA Manica” 
* H eim j Z tr 
Dreimast- Voll- 24,1 Moorburg Fei Han) ca. £ 0,7. holländischen Hafen und 
schiff burg zum Kauf an- befindet sich in havariert. 
geboten . Zustande. Das Schiff hat 
in den schweren Oktober- 
Stürmen se.n- Segelge 
S ER ell 
à Geet 
Bemerkung: Die für das Dreimast-Vollschiff, Manicia^ gemachten Angaben sind einem freibleibenden und verbi lichen Angebot der Werft 


Heinrich Wilhelm Ritscher, Moorburg entnommen, Ueber weitere verkäufliche Fahrzeuge dieser Firma siehe Preisberichte in Zeitschr. „Der Kleinschiffbau* 
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Loknherabsekzungen i in da amerikomschen D 


| delsschiffahr. 


abgesetzt. 
l E hal, enthalt nunmehr folgende Sábe: 


Offizier (205), jetzt 175, 2. Ofizier (180) 150, E 


3. Offizier (160) 135, 4. Offizier (140) 120, Heizer (75) 
50, Matrosen (52, 50) 35, 1. 
2. Ing.-Assistent (180) 150, 3 Ing.-Assistent (160) 135, 


4. is -Assistent (140) 120, Vollmatrosen (72, 50) 47,50 $. | 


| ` Monatliche Löhne. aut einem T und einem 
deulschen Dampfer. Londoner Blätter betonen, daß die 
monatlichen Lohnausgaben auf einem englischen Damp- 
fer zwischen 550 £ und 650 £ schwanken, wahrend die 


Löhne, Gehälter usw. für die Besatzung eines deutschen 


Dampfschiffes von gleicher Größe nur 65 £ im Monat 
betragen sollen: 


| £ntwicklung der Freise 
c Jürdt/ufflaustah/ 
|. om Juli 191% bis Januar 1922, 


Zu eichenerklörung: , 


gd Preis in Mark pro 1000kg (pro Tonne) = 
( Werkgrundpraie für Grobbleche, Winkel und Formstahle innormalen Abme 
=... Verhältniswerte. Die zu verschiedenen 
Zeitpunkten gültigen Preise sind in Verhältnis 
geselzi zum Preise vom 1Jali 7979. Verhöltnis: 
wert des Fr&ises vom Za 7974 = 700 
Die dem VLL verönderien Preise entsprechende Verköltnis = 


T ıst durch O gekennzeichnet. - -——— 
D PT 
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7977"! 727. 7976  — -— 7977 | 7973 N 


Verkauf von fünf hölzernen Schonern. Die fünf 
| hölzernen Schoner „Wyomin g“, bEdward].Law- 
rence" ,Oakley C. Curtis" ,CoraF.Cressy" 
und „Dorothy Palmer“ sind für 125000 $ verkauft 
worden. Das groBle Fahrzeug dieser Flotte ist der 
Sechsmast-Schoner „Wyoming“ von 3730 Br.-Reg.-T., 
dessen Verkaufspreis sich auf 36000 $ belaufen soll. 
Zur Zeit der höchsten Preise während des Krieges 
kostete dieses Schiff 440000 $. Der Schoner „Oakley 
c. Curtis" wurde für 18000 $ veräußert. 


Die “beim Verkauf - älterer französischer Kriegs- 
 schiife erzielten Preise. Wie aus Cherbourg berichtet 
wird, sind folgende ältere französische Kriegsschiffe zu 
den nachstehend angegebenen Preisen seitens der Ad- 
ministration des Domaines verkauft worden: 
| -Hochseetorpedoboot. „Rafale“, 162 1 Deplace- 
| ment, Länge 45 m, Breite 5,1 m, Tiefgang 1,7 m, 4400 PSi. 
18 352 Fres. | 


ET a ECHT i F F B ÁU- 


| Die American Steamship Owners” Ass. ` 
hat die Löhne um 15—33 % mit sofortiger Wirkung her- 
Lohnklasse A, die für Schiffe über 15000 4 - 


Ing. -Assistent (205) 175, 


=- sungen wie „365“, 10 520 Frcs. 
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iBochseeloimedaboot „Trombe“, 185 t Deplace- 
ment, Länge 45 m, Breite 5,2 m, Tiefgang 1 Ki m, 4600 DSi. 
17 202 Frcs. 
Torpedoboot ,266', 97 t Deplacement, Länge 
38 m, Breite 4,4 m, Tiefgang 13 m, 1800 DSi. 11115 Frcs. 
T orpedoboot „365“, 98 t Deplacement, Lange ` 
38 m, Breite 4,4 m, Tiefgang 13 m, 2000 DSi. 10 885 Frcs. 


Torpedoboot „308“, Abmes- 
sungen wie ,,565", 9410 Frcs. 
Torpedoboot „32“ Abmes- 


Verkauf der Fahrgasidampfer „Re- 
solute", Reliance", „Hollandia“ und 
»Frisia", Für die vier Fahrgastdamp- 
fer „Resolute“ , „Reliance“, „Hollandia“ ` 
und ,Frisia", welche. von dem Konigl. 
Holländischen Lloyd veräußert worden 


pe e Hi 


cw 
— 4. 


sind, haben die American Ship and Commerce Corpo- 
ralion und de Hamburg-Amerika Linie, soweit bekannt, 
14000000 Gulden bezahlt. Insgesamt umfassen diese 
Schiffe 54 913 Br.-Reg.-To., so daß sich der Preis auf 
etwa $ 91 per Br.-Reg.-To. beläuft. 


Frachten-Märkte 
fur die Zeit vom 6. bis 11. Februar 1922 
nach englischen Berichten zusammengestellt. 


Kohlefrachten. Cardiff —London 5s 9d; New- 
haven 8s 6d; Dublin 6s od: Murmansk 115; Rotter- 
dam 7s 3d; Antwerpen 7s 3d—8 s; Boulogne 75s 5d; 
Dieppe 7s 9d; Havre 7s—-7s 6d; Rouen 75—75 9d; 
Cherbourg 7s 3d—7s 6d; Bordeaux 75—8s 4% d; 
Lissabon 11s 6d—125; Huelva 115 6d—145; Valencia 
14s 3d; San Juan 145 5d; Malaga 13s 6d; Marseilles 
13s; Genua 13s—135s 6d; West-Italien 13s—-13s 6d; 
Venedig 15s 9d; Triest 145 6d; Oran 11s 6d; Algiers 
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125—155; Bizerta 14s 6d; Tunis 13s 64d; Konstanti- 
nopel 17s-17s 6d; Alexandria 16s 6d; Port Said 
15s; Colombo 23s; Las Palmas 10s 3d—10s 6d; Rio 
de Janeiro 15s. 


Tyne — London 4s 9d—75; Cowes 75; Newhaven 
73; Libau 10s 6d; Hamburg 6s 6d—6s 10%:d; Bre- 
men 6s 9d; Rotterdam 6s—6s 4'4^d; Antwerpen 6s 
bis 7s 6d; Gent 6s 6d—7s 9d; Lünkirchen 65; Calais 
65 5d—65s 6d; Dieppe 6s 9d; Boulogne 6s 3d; Havre 
65 3d-—8s 6d; Rouen 6s 6d—85; Bordeaux 8s 3d 
bis 105; Valencia 155; Barcelona 15s 6d—16 s; Genua 
155; Venedig 15s 6d; Algiers 10s; Piräus 16s. B lyth 
—Antwerpen 7s. Hull— Dieppe 75; Hamburg 6s 5d 
bis 6s 9d; Rotterdam 6s 9d. Leith — Rotterdam 6s 
3d—7 s; Bordeaux 9s. Firth of Forth — Danischer 
Hafen 11s 9d; Hamburg 5s 10!4d—75s; Rotterdam 
6s 6d—65s 9d; Brügge 9s—9s 6d; Gent 75; Ostende 
8s 6d; Marseilles 15s; West-Italien 14s. 


Getreidefrachten. Nördliche Häfen der 
Vereinigten Staaten — Kont. 16%. c; Dänemark 
(drei Häfen) 25c; Antwerpen/Hamburg 16c ein Hafen, 
17 c beide Häfen; Italien 20%c ein Hafen, 21c zwei, 
21% c drei Hafen; Griechenland 24 c. 


Golf — Kont. 217^ c. 


San Lorenzo-— ll. K./Kont. 32s 6d—35s 9d; 
Genua 345; Mittelmeer 35s; Malta 37s 6d. Rosario 
—Hul 32s od Buenos Aires oder La Plata 
—U. K./Kont. oder Mittelmeer 34s. Bahia Blanca 
. —U. K./Kont. 56s 3d Hafer. Santa Fé oder Con- 
cepcion—l.K./Kont. 55s schweres Getreide, 57s 
6 d Leinsaat. 


e Schiffbau und Schiffahrt 
Deutschland und abgetrennte Gebiete 
Amerikaverkehr mit eigenen Lloydschiffen. Der 


Dampfer „Seydlitz‘ des Norddeutschen Lloyd trat die 
erste Reise nach New York an und eröffnete damit 
nach achtjähriger Unterbrechung wieder den regelmäßi- 
gen vierzehntagigen Passagier- und Frachtdampfer- 
dienst mit eigenen Dampfern des Norddeutschen Lloyd. 
Infolge der im Eisenbahnverkehr herrschenden Schwie- 
rigkeiten erreichte nur ein Teil der gebuchten Passa- 
giere rechtzeitig den Anschluß, so daß der Dampfer 
mit etwa 125 Reisenden abfahren mußte. 

Erweiterung des Schiffsdienstes der Hapag. Die 
Hamburg-Amerika Linie hat beschlossen, die vor eini- 
gen Wochen vom königlich-holländischen Lloyd in 
Amsterdam gekauften Dampfer „Hollandia“ und „Frisia“ 
unter den neuen Namen „Hammonia“ und „Holsatia“ in 
den Kuba-Mexiko-Dienst einzustellen. Der erstere wird 
voraussichtlich am 10. April, der zweite am 10. Mai 
seine erste Reise von Hamburg aus antreten. Sie wer- 
den als Passagierschiffe für Reisende I, I und 
II. Klasse Verwendung finden. 

Erste Reise. Der vor dem Krieg für die Hamburg- 
Sudamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft auf der 
Werft von Blohm & Voß erbaute Dreischraubenschnell- 
dampfer „Cap Polonio“ hat seine erste Reise nach 
dem La Plata angetreten. Der 20576 Brutto-Reg.-T. 
große Lampfer, gegenwärtig das größte Schiff der 


deutschen Handelsflotte, kam durch den Friedens-. 


bis 50s 6d ein Hafen, 51s 9d zwei Häfen. 
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e S e r : 
Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Bombay ~U K./Konl 21s dw Burmah-. 
Hamburg 25s; U.K./Kont. 27s 6d. Süd-Austr a~ 
lien/Victoria— U.K./Kont. 48s 9d—50s; Süd- 
Afrika 355s; Indien 35s. Süd-Australien—U- 
K./Kont 48s 9d—50s. Sydney-—uUu. Eh 45s 

ain y u: 
U.K./Kont. 35s—36s 3d Bohnen. Wladiwostok 
—U.K./Kont, 36s 3d Bohnen. YE Un 

Verschiedene Frachten. Alexandria — London 
oder Hull 9s per 60 Kubikfuß. Spanisches Mit-. 
telmeer (drei Hafen) — U.K. ein Hafen 30 s—33s 6d 
per 100 Kubikfuß Früchte. Cuba — U.K. $ 575 Zucker; 
Havre $ 6; Danzig $ 7,50; Hongkong/Shanghei $ 9,50 
San Domingo —U.K. $ 650 Zucker. New York 
oder Philadelphia — Shanghei $ 9,50 Zucker. 

Amerikanische Frachtraten 
fur die Zeit vom 25. Januar bis 1. Februar 1922. 


Von New York nach: 


U.K.: Southampton, Bristol, Glasgow, 
Cardiff, Liverpool, Hull, London 
Frankreich: Havre, Dünkirchen, Bor- 


per . per 
100 lbs Kubikfuß 


$ 
075 0,0 


deaux, RLW. i s. 0,75 0,40 
Frankreich: Marseilles 0,92 0,50 
Italien: Genua, Neapel AE. 1,00 0,50 
Deutschland: Hamburg; Bremen 0,82% 0,45 
Holland: Rotterdam, Amsterdam 0,75 040 . 
Belgien: Antwerpen . di: 0,75 0,40 
Norwegen: Christiania, Bergen 1,00 — 0,50 
Schweden: Gothenburg . . . 1,00 0,50 
Schweden: Stockholm, Malmö 125 . 0,60 
Finnland: Helsingfors A 1,50 0,65 


vertrag an England für das er zwei Reisen machte. 
Im voiigen Sommer kaufte die Reederei den Dampfer 


zurück und ließ ihn an der Bauwerft mil groBem Kosten- 
aufwand für ihre Zwecke herrichten. 


IX. Deutscher Seeschiffahristag. Am 27. und 
28. März d J. wird in Berlin in der Aula der Handels- 
hochschule der IX. Deutsche Seeschiffahrtstag statt- 
finden. Die Tagesordnung wird im allgemeinen noch 
festgesetzt werden; bis jetzt sind hauptsächlich fol- 
gende Gegenstände vorgesehen: 1. Allgemeine Lage der ` 
Seeschiffahrt, 2. Heutiges und künftiges Strafrecht in 
der Seeschiffahrt, 3. Ausbildung des naufischen 
Schiffsoffiziers, 4. Krankenfürsorge für Seeleute. 
Etwaige Anträge für den Seeschiffahrtstag sind späte- 
stens bis zum 27. Februar d. J. bei dem Deutschen 
Naulischen Verein, Lübeck, Breite StraBe 6, oder bei 
dem Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Ham- 
burg 11, Baumwall 3, einzureichen. E" 


Der Mangel an Bunkerkohlen. Die Abgeordneten 
Dr. Reichert und Deglerk haben an die Reichsregierung 
folgende Anfrage gerichtet: 


Ist der Reichsregierung bekannt, daß die Bunker- 
kohlenversorgung der deutschen Reeder zu den größten. 
Besorgnissen Anlaß gibt? | | u 

Der Bedarf für die llebersee- und Mittelmeerfahrt 
oh- 
lenkontingent ist vom Kohlenkommissar nur auf 30 0001 
festgelegt worden und die tatsächliche Lieferung hat 
im November bloß etwa 150001 und im Dezember sogar 
nur 81001 erreicht. Also wurden der Seeschiffahrt nur 
8% ihres Kohlenbedarfs gedeckt. ` ` TEL ES 

Angeblich sind die mißlichen Verhältnisse der. 
Reichseisenbahnen daran schuld. Trotzdem sind dem 
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an den Feindbund abgelieferten Dampfer „Columbus“ 
die notwendigen Kohlen geliefert worden. 

Ist es richtig, solche an den Feindbund auszulie- 
fernden Dampfer in der Kohlenversorgung zu bevorzu- 
gen und den Bedarf der deutschen Handelsschiffahrt 
zurückzuselzen? 

Wie soll es bei dem Versagen der Bunkerkohlen- 
versorgung wohl moglich sein, die deutschen Ausfuhr- 
guter auf deutschen Handelsschiffen zu verfrachten, 
unsere Seeschiffahrt zu begünstigen und die Verfrach- 
tungskosten niedrig zu halten? 

Was gedenkt die Reichsregierung zu tun, um den 
Bahnsperren der deutschen Ausfuhrhäfen und der über- 
aus een Bunkerkohlenversorgung ein Ende zu 
machen 


Werfigründungen. In Groß-Ziegenort in Pommern 
ist unter dem Namen Haffwerft G.m.b.H. ein neues 
Werftunternehmen gegründet worden. Gegenstand .des- 
selben ist die Erbauung und Reparatur von Schiffen. 


Unter der Firma Bremerhavener Werft A. G. ist die 
Werft Fritz Freudenberg mit 6 Millionen Mark Kapital 
in eine Aktiengesellschaft umgewandelt worden. Der 
Kaufpreis beiträgt 4 Millionen Mark, wovon 1 Million 
Mark in Aktien der Gesellschaft bezahlt werden. Als 
Gründer werden u, a. die Herren Kaufmann Moritz Kay- 
ser in Hamburg, Rechtsanwalt Franz Conrad Beran in 
a und Kaufmann Eduard Alexander in Hamburg 
genannt. 


, Lloyd-Werft A.-G. in Hamburg. Unter dieser 
Firma wurde mit 2,5 Mill. Mark Kapital ein neues Unter- 
nehmen gegründet, als dessen Zweck der Bau von 
Wasserfahrzeugen, insbesondere fur Sportzwecke und 
von Motorfischkuttern angegeben wird. Die Gründer 
sind: M. W, Rehder, R. N. W. Kretzschmar, C. H. M. 
Herbst, LH Boch (Kaufleute), W. Mathias, Bankier, 
. und OH A Hagen, Generaldirektor, sämtlich zu Ham- 

burg. Den Aufsichtsrat bilden: W. Mathias, M. Herbst, 
W. Rehder, A. Hagen, H. West und Bankdirektor P. B. 
J. D'Heureuse von der Hamburger Privatbank. Vor- 
stand ist: R. N. W. Kretzschmar. Die offene Handels- 


gesellschaft in Firma WA Kretzschmar & Co. bringt das. 


Geschäft in die neue Firma ein. 


Ausländische Reedereien in Hamburg. In der Groß- 
Hamburg-Nummer der Münchener Zeitschrift für Aufbau 
„Deutschland“ gibt Adolf Goetz eine Zusammenstellung 
der bis heute in Hamburg schon. vertretenen ausländi- 
schen Gesellschaften, Es sind dies: 

Amerika: American Line, Kerr Steamship Co. 
Lykes Line (New Orleans) Atlantic Gulf and M-S-S 
Corp., European Pac. Lin., United American Lines Inc. 
Die Hamburg-Amerika Linie ist mit den United Ameri- 
can Lines im Dienst verbunden. 

England: Royal Mail Steam Packet Co., Booth 
Steamship Co. Ltd., Pacific Steam Navig Co., British- 
India Line, Well Line, Bibbi-Ellerman-Henderson (ge- 
meinsamer Dienst), P and O (Peninsular & Oriental 
Steamship Ca), Alfred Hot & Co. und. Ellerman A 
Bucknall Steamship Co., Glen Line, Shire Line, Elder 
Dempster, Union Castle Natal Line of Steamers 
(Bullard King & Co.). 

Frankreich: Co. Generale Transatlantigue, 
Chargeur Réunis, Stern Levante, Les Affréteurs Réunis, 
Soc. Navales de l'Ouest. 

Holland: Koninkl. Westind. Maildienst, Holland- 
Amerika-Linie, Holland-Ostasien-Linie, Holland-Britisch 
Indien-Linie (gemeinsamer Dienst von van  Ommeren 
und. Holland-Amerika-Linie), Rotterdamsche Lloyd, 


Neederland. Oceaan, Holland-Westafr óka-Linie, Hol- 
land-Südafrika-Linie. 

Dänemark: Det Ostasiatische Komp., Krohn- 
Linie. 

Schweden: Java - Konferenz - Linie, Svenska 


Ostasiat. Komp., Reederiaktiebolag Transatl. 
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Norwegen: Skogland Linie, Skogland Halcyon 
Tu (mit brit. Ges), Den Norske Afrika og Austral- 
inie. 

Portugal: Transportes Maritimos do Estado. 

Spanien: Compañia Naviera Soła y Aznar. 

Japan: Nippon Yusen Kaisha, Osaka Shosen 
Kaisha. 

Brasilien: Lloyd Drazileiro. 


Norddeutscher Lloyd, Bremen. Die ,9ch.-Z1g." 
bringt einen ausführlichen Bericht über die Rede, die 
der Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd, "Herr 
Geheimrat Stimming, in der Generalversammlung am 
8. Februar gehalten hat. Herr Stimming fuhrte aus: 

Der Abschluß für 1921 liegt noch nicht vor, doch 
nehmen wir an, daß er die Erwartungen befriedigen 
wird. Was die augenblicklichen Verhältnisse anbe- 
langt, so drückt, wie bekannt, die den Bedarf weit 
übersteigende Tonnage noch immer stark auf die Ra- 
ten, so daß in der internationalen Schiffahrtswelt fast 
allgemein über den schlechten Geschäftsgang_ geklagt 
wird und ausländische Reedereien schon mit Erfolg ın 
den Abbau der Unkosten einschließlich der Heuer ein- 
getreten sind, um überhaupt die Betriebsmöglichkeit 
aufrechtzuerhalten. Fur uns liegen die Verhältnisse so, 
daß wir mit unseren Schiffen vorlaufig nur den drin- 
gendsten Bedarf der deutschen Ablader und der deut- 
schen Reisewelt zu befriedigen in der Lage sind, so 
daß wir den vorhandenen Schiffsraum verhältnismäßig 
günstig ausnutzen können. Die bisher mit eigenen 
Schiffen ausgeführten Reisen, auch diejenigen nach 
Sudamerika, haben aus diesen und anderen Grunden 
einen zufriedenstellenden Nutzen gelassen. Der Ver- 
kehr nach den Vereinigten Staaten wird erst im Laufe 
dieses Monats wieder aufgenommen. Wie sich die 
Verhältnisse hier gestalten werden, bleibt abzuwarten. 
Cie erste Aufgabe wird unsere Diplomatie zu losen 
haben, indem sie die Aufhebung der ohne jeden recht- 
lichen Grund erhobenen Sonderbelastung der deutschen 
Tonnage erreicht. Unsere  Nebenbetriebe, die auf 
rationellste Ausnutzung und Anpassung an jedes her- 
vortretende Bedürfnis eingestellt sind, arbeiteten bis in 
die neueste Zeit zur Zufriedenheit. Wir sind insbeson- 
dere bestrebt gewesen, unseren technischen Btrieb im 
Rahmen seiner eigentlichen Aufgaben so intensiv als 
moglich zu beschäftigen und haben damit Erfolge cr- 
zielt. Das gleiche gilt von der Ausnutzung der Bremer- 
havener Hafenanlagen. Wenn also nicht der Eisen- 
bahnerstreik mit seinen Folgen eine völlige Verandc- 
rung der Verhältnisse herbeiführt, so erhoffen wir für 
das laufende Jahr ein angemessencs Erträgnis. 

Nachdem Herr Stimming der bereits bekannten 
Ziffern über den Flottenbestand und des Neubaupro- 
gramms Erwähnung getan hatte, fuhr er fort: Von den 
der Schiffbau-Treuhandbank zur Verfügung gestellten 
Neubauten haben wir neuerdings das Material zweier 
der Firma Joh. C. Tecklenborg A.-G., Geestemunde, in 
Auftrag gegebener Frachtdampfer mit je 9050 t Trag- 
fahigkeit zur Fertigstellung auf dieser Werft erworben, 
wobei es besonders zu begrüßen ist, daB mit dieser 


Auftragserteilung gleichzeitig die Arbeitslage in den 
Unterweserorten verbessert werden konnte. Weitere 
Verhandlungen ähnlicher Art schweben noch. In tech- 


nischer Beziehung ist zu erwähnen, daß wir bei den 
neuvergebenen Bauten auch die Anwendung gıößerer 
Dieselmotoranlagen in Aussicht genommen haben una 
uns in der Erkenntnis der großen Bedeutung der Dic- 
selmotoren für die Zukunft mit dem Gedanken tragen, 
auch einen Passagicrdampfer mit einer solchen Anlage 
auszuslaHea. Die Fertigstellung der Neubauten schrei- 
let in dem Maße fort, wie cs die Arbeitslage und dic 
Belieferung der Werften gestatten. Wir werden, wenn 
nicht besondere Ereignisse eintreten, im laufenden 
Jahre voraussichtlich noch zehn Dampfer mit 72000 
Br -Reg.-T. abgeliefert erhalten. Der größte im Bau 
befindliche Dampfer ist der auf der Schichau-Werft im 
bau befindliche Dampfer „Columbus“ mit einem Brutto- 
raumgehalt von 32000 1, der voraussichtlich im Mai 
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dieses Jahres vom Stapel laufen wird Die Geschäfts- 
beziehungen zu den United States Lines sind unver- 
ändert gute. Nachdem der Vertrag mit der United 
States Mail Steamship Co. durch die Insolvenz der Ge- 
sellschaft erledigt war, haben wir es für richtig ge- 
halten, unsere Dienste zu den alten Bedingungen der 
durch den Shipping Board eingerichteten neuen Linie 
unverändert zur Verfügung zu stellen, ohne daß es zu 
einem neuen förmlichen Vertragsabschluß auf längere 
Jahre gekommen ist. Wir sind unsererseits bestrebt, 
unserer amerikanischen Verbindung alles das zu bie- 
len, was unsere Organisation und unsere Einrichtung 
hier herzugeben in der Lage sind. Wie die Verhältnisse 
sich endgültig gestalten werden, läßt sich nicht über- 
sehen. Jedenfalls geschieht von unserer Seite alles, 
um die Beziehungen weiter zu pflegen. 


Dockbau. Die Rotterdamsche Droogdok Maat- 
schappij, Rotterdam, hat mit der Montage eines Pon- 
lonschwimmdocks von 12000 t Hebekraft begonnen. 
Das vorgearbeitete Material für dieses Dock ist nach 
den  Konstruklionsplanen der Dockbaufirma von 
Klitzing, Hamburg, von der Flender-Werft in Lübeck, 
die elektrisch angetriebene Pumpenanlage von den 
Siemens-Schuckertwerken, Hamburg, und die Rohrlei- 
tung nebst Antriebsvorrichtungen von der Firma Rud. 
Otto Meyer, Hamburg, geliefert worden. 


Außer diesem großen Schwimmdock sind nach den 
Planen der Firma von Klitzing im vorigen Jahre zwei 
Schwimmdocks von je 7000 t Hebekraft für Norwegen 
und Schweden von der Flender-Werft nach einem 
ncuen der Firma von Klitzing patentierten Selbst- 
dockungssystem geliefert und erfolgreich erprobt 
worden. 


Nach von Klitzing’schen Plänen sind ferner noch 
folgende Schwimmdocks im Bau befindlich: 


1 Schwimmdock von 8000 1 Hebekraft für Hamburg, 
1 Schwimmdock von 2500 t Hebekraft für Lübeck, 
1 Schwimmdock von 2200 t Hebekraft für Danzig, 
1 Schwimmdock von 6000 t Hebekraft vergrößern 
auf 8000 t Hebekraft fur Danzig, 
1 nl vergrößern auf 4650 t Hebekraft für 
iel 


Insgesamt sind bisher nach von Klitzing’schen Kon- 
struktionsplänen ausgeführt 33 Schwimmdocks mit 20 
ausfahrbaren Pontons für die Kriegsmarine und 26 
Schwimmdocks für die Handclsmarine mit einer Ge- 

samthcbekraft von etwa 250 000 t. 


Werflarbeiterbewequng. Von den Werftarbeilern 
war die Forderung auf Erhöhung des Stundengrundloh- 
nes um 3 M. gestellt worden. Als dies von den Werften 
abgelehnt wurde, beschlossen dic in Frage kommenden 
Gewerkschaften, jede lleberstundenarbeit bis zur Rege- 
lung zu verweigern, Vor kurzem haben die Werften ein 
Ancerbieten gemacht, das eine Erhöhung des Stunden- 
grundlohnes um 0,50 M und wescntliche Erhöhungen der 
Zuschläge für die Frauen und Kinder vorsieht. Dies An- 
crbicten ist von den Arbeitern in einer Urabstimmung 
abgelehnt worden. Die weitere Entwicklung wird zei- 
gen, ob auf dem Wege des Schiedsgerichts eine Eini- 
gung zu erzielen ist oder ob es zu Wirtschaftskämpfen 
kommen wird. " At. 

Decksladungskonferenz. Im Anschluß an die In- 
ternational Shipping Conference in London im vorigen 
Jahre war in den Tagen vom 31. Januar bis zum 3. Fe- 
bruar in Krishhania das von dieser Konferenz cingesetzte 
International Committee on Deck Cargocs zusammen- 
getreten. Aus Deutschland nahmen daran tei: H. 
Schuldt, Dr. Leislerkiep vom Wirtschaftsausschuß Deut- 
scher Reeder, Hamburg, und als technischer Beamter: 
Inspektor C. F. Christiansen, Flensburg Ein Bericht 
uber den Inhalt der Tagung und das Ergebnis der Bera- 
tungen ist nicht herausgegeben worden. Der Vorsitzende 
hat nur dem Ausdruck gegeben, daß die Verhandlun- 
gen mit dem gleichen Bestreben gegenseitiger Versiän- 
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digung geführt worden seien, wie die auf der Haupt- 
konferenz in London. Die Beschlüsse des Committees" 
sind von der Hauplkonferenz in London einstimmig gut- 
geheißen worden, At. 


Zur Frage des Achtstundeniages äußert sich der 
mehrheitssozialistische Universitätsprofessor Dr. Hugo 
Lindemann in Köln in den „Soz. Monaitsheften" in fol- 
gender Weise: 


„Als wir in der Vorkriegszeit den Achstundentag . 
forderten, gingen wir alle von einer voll leistungsfähi- 
gen Arbeitskraft und einem in voller Entwicklung be- 
findlichen Produktionsapparat aus. .Wir glaubten ein 
Sinken der Produktionsmengen durch Intensivierung der 
Arbeit, Aenderung des Prozesses, Einführung von neuen : 
Maschinen usw. verhindern zu können. Es bleibe da- 
hingestellt, ob wir bei der Untersuchung des Problems 
uns nicht zu einseitig auf die Fabrikindustrie eingestellt 
und die großen außerhalb liegenden Erwerbszweige 
vernachlässigt hatten Ist aber die Produktivität der 
Arbeit durch Intensivierung der Arbeit nicht zu steigern, 
wie das heute der Fall ist (und ihr steht der Ernährungs- 
und psychische Zustand der Bevölkerung entgegen, 
der die gesteigerte körperliche und psychische Leistung 
einfach nicht zuläßt), so gibt es nur die Alternative: 
entweder den Arbeitstag vorübergehend wieder zu ver- 
längern und so das Produktionsguantum zu vergrößern, 
oder die Lebenshaltung dem verringerten Produktions- 
guantum anzupassen, das heißt, den IHumgerzustand 
chronisch zu machen. Es ist in der Fabrikindustrie für 
den geschwachten Körper ohne Zweifel leichter móg- 
lich, bei geringerem Tempo mit Einsetzen von Arbeits- 
pausen längere Zeit als acht Stunden zu arbeilen, 
als bei gesteigertem Tempo unter Zusammendrängung 
der Arbeitszeit in einen kürzeren Arbeitstag die acht 
Stunden durchzuhalten. Wir müssen aber einen Weg 
suchen, auf dem wir zu einer stärkeren Produktion ge- 
langen, wollen wir die Lebenshaltung wieder erhöhen 
und (das ist ein neues Moment, das hier in seiner gan- 
zen Schwere eingeführt werden muB) die äußeren und 
namentlich auch die inneren Reparationen leisten. Der 
einzige Weg dazu ist größere Arbeitsleistung. Sie kann 
aber heute nur durch Verlängerung der Arbeitszeit er- 
reicht werden. 


Die Rechnung ist sehr einfach: Vor dem Kriege 
war eine in den einzelnen Gewerbezweigen verschieden 
lange, aber im allgemeinen um 10 Stunden herumlie- 
gende Arbeitszeit notig, um die allmählich sich 
bessernde, aber, wenn wir die großen Massen be- 
trachten, gewiß nicht übermäßig hohe Lebenshaltung 
aufzubringen. Die Leistungsfähigkeit der Arbeiter- 
klassen war ungeschwächt. Bei stark geschwächter 
Arbeitskraft, bei Zerstörung unseres Produktions-, Ver- 
kehrs- und Handelsapparats soll jetzt eine wesentlich 
niedrigere Arbeitszeit ausreichen, um nicht nur das 
gleiche zu schaffen, sondern auch die gewaltige Repa- 
ration zu leisten, die nur bei einer ungeheuren Ver- 
größerung unseres Produktionsapparates geleistet wer- 
den kann. Es ist unsinnig, das Unmögliche von einem 
Wunder zu erwarten. In dieser Lage sind alle, die die- 
ses Wunder von dem chematisch, ohne Differenzierung 
der besonderen Produktionsarten durchgeführten Acht- 
stundentag erwarten Es gibt in der Oekonomie kein 
Wunder, weder für den Einzelnen, noch für eine Klasse, 
noch für ein Volk. Nur Arbeit schmiedet das Schick- 
sal. Nur zwei Beispiele: Unsere Industrien, unsere 
Haushaltungen leiden schwer unter dem Kohlenmangel: 
Ein groBer geistiger Aufwand wird auf kohlensparende 
Heizungsmethoden, Erfindung von Kohlenersatzstoffen 
usw. vertan. Die Arbeiterzahl im Ruhrgebiet ist um 
21% erhöht, aber die Arbeiter lehnen es ab, durch 
längere Arbeitszeit die Kohlen zu fördern, die unsere 
Wirtschaft braucht. Wir leiden unter schwerstem Woh- 
nungsmangel. Das Baugewerbe ist ein Saisongewerbe. 
Um 4 Uhr nachmittags legt der Bauarbeiter sein Hand- 
werkszeug fort, läßt Wohnungsnot Wohnunasnot sein 
Sollte er aber nicht an die Allgemeinheit, sollte er nicht: 
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Wohnung finden? Die Dauer der Arbeitszeit den wirt- 
 schafilichen Bedürfnissen des Ganzen und der einzel- 
Den Gewerbszweige anzupassen und eine längere Ar- 
beitszeit nicht mit Widerstreben, sondern aus der be- 
gründeten Erkenntnis heraus auf sich nehmen, daß nur 


so unser Volk, daß nur so die Arbeiterklasse selbst ge- 


rettet werden kann: das scheint mir die wichtigste Auf- 
gabe dieser Klassen und ihrer Organisationen zu sein. 
. . Eng mit der Arbeitszeitpolitik hängt die Lohnpolitik 
zusammen. Ist doch jede Arbeitszeitverlängerung cine 
Lohnerhöhung. Auch ihre Maßregeln müssen so abge- 
stimmt sein, daß sie die Produktivität der Arbeit stei- 


Prämienzuschläge durch unsere gewerkschaftlichen Or- 
. ganisationen unter den Bedingungen, wie sie der Zu- 
" sammenbruch geschaffen hat, ein Fehler war, hal die 
Einführung des Tagelohnes nach der Revolution und 
der mit ihm verbundene gewaltige Produktionsrückgang 
aufs klarste bewiesen. Gerade wenn man den Acht- 
stundentag einführte, hätte man durch eine ausglei- 
chende Ausbildung des Lohnsystems den Anreiz zu 
intensivster Arbeit verstärken müssen. Auch hier zwiagl 
. das Erfordernis gesteigerter Produktion zu einen 
völligen Umlernen." : 


- Dänemark. 


RE Jernskibs- og Maskinbyggeri, Helsingor, | 


- Dänemark. Am.1. März 1922 waren 40 Jahre vergangen, 
seitdem der Schiffsreeder und Schiffbauer M. C. Holm 
. die A.-G. Helsingors Jernskibs- und Maskinbyggeri ge- 
gründet hat. Die Werft wurde im Jahre 1882 als eine 
zeitgemäß und qut eingerichtete Neubau- und Repara- 
turwerft gebaut, und bereits im Jahre 1897 konnte eine 
große Erweiterung der Werft vorgenommen werden; im 
Laufe der Jahre hat sich die Werft unter den ersten 
Schiffswerften Skandinaviens eine Stellung erkämpft 
und erfreut sich eines guten Rufes. 

Die Werft kann Schiffe von bis zu 122 m Mänge 
(daß sind Schiffe bis 9000 1s dw.) bauen und die zwei 
Trockendocks und das Patentslip kann Schiffe bis zu 
116 m fest docken. Die Werft hat eigene Werkstätten 
für alle Reparaturarbeiten wie Maschinenfabrik, Kessel- 
schmiede; Tischlerwerkstatt, Gießerei usw. 
^ der 40 Jahre hat die Werft 162 Schiffe abgeliefert von 
alles in allem 178 000 Br.-Reg To Raumgehalt, hiervon 
sind 112 Frachtdampfer, 18 Passagierdampfer, 6 Dampf- 
fahren, 22 Eisbrecher, Bergungs- und ähnliche Schiffe 
nebst 4 Segelschiffen, 109 waren für dänische und 53 
für auswarlige Rechnung geliefert. Von Maschinenan- 
lagen hat die Werft alles in allem 110 000 ind. PS. ge- 
baut. Von anderen Arbeiten, die von der Helsingora 
Jernskibs & Maskinbyggeri ausgeführt worden sind, 
seien genannt die Warnemünde—-Gesder Fähre Prins 
Christian, Export- und Passagierdampfer A. P. Bern- 
storff für die Esbjerg-Parkeston-Route, Passagier- 
dampfer Kjobenhavn für Kopenhagen —Aarhus und 
7000-Tonnen-Frachtdampfer Nevada usw. Unter den 
Reparaturärbeiten sei die Verlängerung der Warnemün- 
de—Gedser Fähre Prinzesse Alexandrine genannt. Im 
Bau befinden sich zur Zeit eine neue Fähre Danmark fur 
die Warnemünde-Route. Um allen zukünftigen An- 
sprüchen der Schiffsreedereien genügen zu können, sind 
jetzt große Erweiterungen der Werkstätten, Maschinen, 
Kräne usw. durchgeführt worden. 


England und Kolonien 


Strahlluffpumpen. Die nachstehende Abbildung 
zeigt die Strahlluffpumpen für den Kondensator einer 
12 500 kW-Turbogeneratoranlage einer elektrischen Zen- 
trale. Die Ausführung kommt auch für Schiffskonden- 
satoren in der vorliegenden Form zur Anwendung. Die 
Strahlluftfpumpen werden zum Absaugen der Luft aus 
den Kondensatoren benutzt. Die innere Einrichtung ist 
in obiger Schnittzeichnung dargestellt. Unter normalen 
Betriebsbedingungen sind zwei Strahlluftpumpen hinter- 
einander geschaltet. 
| das Absperrventil M. Der Dampf passiert ein Dampf- 
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‚Daß die Bekämpfung des Akkordlohnes wie der ` 


Während 


Der Dampfzutritt erfolgt durch . 
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' sjeb i, bevor er zu den Luftpumpendüsen j gelangt. Deim 


Anlassen ist diese Luftpumpe allein in Betrieb. Es hat 


‚sich herausgestellt, daB bei absoluten Drücken von 


0,562 kg/cm? und weniger eine Luflpumpe günstiger als 
zwei hintereinandergeschaltete arbeitet. Bei normaler 
Betriebsweise ist dagegen das Ventil k geöffnet, das 
den Dampf durch das Sieb | in die dahinterliegenden 
Luftpumpendüsen führt. Hier saugt der Dampfstrahl 
das Dampfluftgemisch durch den Anschluß m vom Kon- 


Strahlluffpumpe für Kondensatoren 


densator ab und reißt es durch die Oeffnuna n, wo es 
mit cinem Strahl kalten Wassers, das durch den Zer- 
stäauber o eingespritzt wird, zusammtrifft. Das Wasser 
kondensier den im Dampfluftgemisch enthaltenen 
Dampf und fließt ab, wahrend die Luft aufwärts ste 
und durch Oeffnungen in den Hals der Hauptstrahl- 
luftpumpe geführt wird, wo der bei j austretende Dampf- 
strah] sie endgültig in die Atmosphäre druckt. (Engi- 
neering 1921, S. 876) GII. 

Lohnabbau. Aus cinem Brief aus England berichtet 
die ,,Sch.-Ztg." uber eine Konferenz zwischen der Ship- 
building Employers! Federation und Vertretern der 
ee e mit dem Ziel des weiteren Lohnab- 
aues: 


In einer der Konferenz vorliegenden Denkschrift 
wurde ausgeführt, daß von den Werfthelligen in Eng- 
land nur 28565 mit Schiffen belegt seien, bei denen dic 
Arbeit fortgesetzt werde, und 16% mit Schiffen, bei 


denen die Arbeiten eingestellt seien; 56% der Helligen 


stunden wegen Mangels an Arbeit leer. Während der 
drei Monate bis Ende Dezember letzten Jahres waren nur 
54780 Tonnen, im dritten Vierteljahr 44 000 Tonnen, im 
zweiten Vierteljahr 65000 Tonnen im Bau, das seien in 
den neun Monaten von Maärz bis Dezember zusammen 
etwa 160000 Tonnen. In den entsprechenden Monaten 
des Jahres 1908, dem schlechtesten Vorkriegsjahr, be- 
trug die gesamte im Bau befindliche Tonnage 620 000 
Tonnen oder etwa viermal so viel als in den letzten neun 
Monaten des Jahres 1921. Und trotzdem seien die Löhne 
im Schiffbau jetzt gegen 1908 um 135 % für gelernte, 
201 % für halbgelernte und 263 % für ungelernte Arbei- 


ter höher. Nach einer eingehenden Aussprache wur- 


den von den Arbeitgebern folgende Vorschläge unter- 
breitet: 


t Daß von den fraglichen 26s 6d Bonus zunächst 
16 s 6 d am und vom 15. März ab beseitigt werden. 

2. daß innerhalb der nächsten 14 Tage eine weitere 
Konferenz stattfinden soll, um den Termin für die Zah- 
lungseinstellung auch der restlichen 10 s festzusetzen, 

3. daß auf dieser Konferenz über die Zeitperiode 
beraten werden soll, die vergehen muß, bevor eine wei- 
terc allgemeine Aenderung in den Löhnen der Schiff- 
bauindustrie stattfinden darf, 

. 4 daß eine Privatkonferenz mit den betreffenden 
Unions abgehalten werden soll, bevor die restlichen 
10s (zu 2) = Zahlung eingestellt wird, um sich über die 
besonderen Vereinbarungen bezüglich der Klasse der 
gewöhnlichen Arbeiter schlüssig zu werden, die geson- 
dert behandelt werden sollen. 

Auf diesen Vorschlag erwiderten die Vertreter der 
Arbeiter, daß sie ihn ihren Mitgliedern unterbreiten und 
dann der Federation wieder nähertreten würden. Es 
dürfte als wahrscheinlich anzuschen sein, daß die Ar- 
beitnehmer ihre Zustimmung zu diesen Vorschlägen er- 
teilen. 

Elektrische Winden. In einer Notiz in Shipbuilding 
and Shipping Record wird darauf hingewiesen, daß 
elektrische Winden, die noch vor wenigen Jahren wegen 
ihrer leichten Verletzbarkeit und der schwierigeren 
Handhabung sehr unbeliebt waren, heute bereits so 
gute Ausführungen aufweisen, daß sie nicht nur auf 
Motorschiffen in großem Umfang eingebaut werden, 
sondern daß sie auch Aussicht haben, auf Dampfschif- 
fen wegen ihrer größeren Wirtschaftlichkeit Eingang zu 
finden. Namentlich auf Fahrgastdampfer, auf denen 
die Dampfzu- und -ableitungen für Dampfwinden un- 
angenchm sind, durften sie bald angewendet werden. 

Wr. 
Frankreich. 

Auf den Chantiers de France in Dünkirchen sind für 
dic Société Navale dc l'Ouest zwei Frachtdampfer von 
7650 ts dw. und 2600 iPS, „Saint Octave", und von 
10250 1s dw. und 2700 iDS, „Saint Claude", im Bau. 
Ein Tankdampfer ‚Saint Boniface", von 11000 1s dw. 
fur diesclbe Gesellschaft ist auf den Chantiers Navals 
de Caen im Dau. Diese Werft baut ferner drei Fracht- 
dampfer von jc 4700 t für das Bureau National des 
Cherbous. (Syr. a. Sh. 1. 2. 1922, S. 536) At. 


Japan. 

Der große Fracht- und Passagierdampfer »Hakone 
Maru“ ist als erster von drei Schwesterschiffen, die 
von der Nippon Yusen Kaisha auf die europäische 
Linie gesctzt werden, in London eingetroffen und hal 
dort wegen seiner vorzüglichen Ausführung und seiner 
ausgezeichneten Einrichtung für den europäischen 
Dienst sehr Icbhaftes Interesse erregt. Der Londoner 
Generalvertreter der Gesellschaft hat sich in einer 
Rede bei dem Begrüßungsfrühstück an Bord näher 
über die Bedeutung seiner Gesellschaft ausgesprochen 
und darauf hingewiesen, daß die Preise für Fracht und 
Passagiere auf diesen Schiffen nur deshalb so niedrig 
sein konnten, weil die Gesellschaft in der günstigen 
Zeit erhebliche Baurücklagen gemacht habe. Die 
Kosten der Schiffe seien sehr groß. Ueber die Ent- 
wicklung der Nippon Yusen Kaisha erwähnte er, daß 
sic im Jahre 1885 mit 58 Dampfern von zusammen 
68000 Br.-Reg.-T. gegründet worden sei. Heute zählt 
sie 110 Dampfer mit 571390 Br.-Reg.-T., und ihre 
Linien erstrecken sich uber die ganze Welt. Die Linie 
nach Europa ist 1896 errichtet worden. Neben dieser 
Postdampferlinie unterhält die Gesellschaft noch eine 
europäische Frachtdampferlinie, auf der im Jahre 1921 
51 Dampfer abgefertigt wurden. Der „Hakone Maru“ 
ıst gebaut von der Mitsubishi-Werft in Nagasaki. Die 
Schwesterschiffe ,„Havuna Maru“ und  ,Hakosaki 
Maru" sind auf derselben Werft noch im Bau. ,Hakone 
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beschäftigte in guten Zeiten 1200 Mann. 
:groBle Schwimmdock in Schweden. 
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Maru" ist 10422 Br.-Reg.-T. groß Die Abmessungen 
sind 150,9 X 18,9 X 11,5 m. Der Doppelboden ist für 
die Aufnahme von Oel eingerichtet. Das Schiff hat 
acht wasserdichte Abteilungen. Auf dem Promena- 
den- und Brückendeck liegen die Räume für 120 Passa- 
giere erster Klasse. Die Gesellschaftsräume schließen 
einen Gesellschaftsraum, . Rauchsalon, Verandakaffee, 
Kinderzimmer und Turnsaal ein. Auf dem Haupt- und 
Poopdeck liegen die Kammern für 56 Passagiere zwei- 
ler Klasse Das Schiff ist mit den neuesten Lösch- 
und Ladeeinrichtungen versehen. Es sind 18 Bäume, 
darunter einer fur 40 1, und 18 Dampfwinden, von denen 
die in der Nahe der Kammern mit Einrichtungen zur 
Herabminderung des Geräusches versehen sind. Ein- 
zelne Laderäume haben Kühleinrichtung. Die Maschi- 
nenanlage besticht aus zwei Satz Parsons Rädertur- 
binen mit doppelter llebersetzung, die gleichfalls von 
der Bauwerft gebaut sind. Die Geschwindigkeit über« 
schreitet 16 kn. (Syn. a. Sh. 1. 2. 1922, S. 534.) At. 


Schweden. 

Wirtschaftlichkeit der schwedischen Reederei. Von 
verschiedenen Seiten ist in letzter Zeit geltend gemacht 
worden, daß die deutsche Handelsschiffahrt im wesent- 
lichen deshalb noch einigermaßen auf dem Weltmarkt 
wetibewerbsfähig sei, weil die Heuern der deutschen 
Seeleute erheblich niedriger seien als die der auslän- 
dischen. Eine gewisse Bestätigung fand diese Ansicht 
ın dem Umstand, daß ausländische Reedereien einen 
Teil ihrer Schiffe, anstatt sie aufzulegen, unter deutsche 
Flagge brachten, um so aus der vermeintlichen Gunst 
der deutschen Betriebskosten für sich Nutzen zu ziehen. 
Inzwischen aber sind die Heuern im Auslande, insbe- 
sondere in England, Danemark und Schweden, so er- 
heblich herabgesetzt worden, daß z. B. die schwe- 
dischen Reeder sich wieder in der Lage sehen, auch 
unter schwedischer Flagge ebenso günstig zu fahren. 
Aus diesem Grunde hat, wie Direktor Gunnar Carisson 
der Reederei Transatlantic in Gothenburg einem Ver- 
treter der Gothenburger „Handels- und Schiffahrts- 
zeitung‘ kürzlich erklärt hat, diese Gesellschaft ihren 
Dampfer „Roxen“ auf Grund’ einer Bestimmung des 
Vertrages über die zeitweise WUeberlassung ihres 
Dampfers an eine deutsche Reederei wieder an sich 
genommen und im deutschen Schiffsregister löschen 
lassen, damit er künftig wieder unter schwedischer 
Flagge fahren kann. Direktor 'Carisson erklärte dem 
Berichterstatter, daß dieses fur die schwedische Schiff- 
fahrt erfreuliche Ergebnis wesentlich darauf zurückzu- 
führen sei, daß die Verbände der Seeleute angesichts 
der schlechten Erfahrungen der letzten beiden Jahre 
anfingen, der schwierigen Lage des Reedereigewerbes 
wirkliches Verstandnis entgegenzubringen. 


Schiffsverkäufe. In den ersten neun Monaten des 
letzten Jahres wurden 62493 Br.-Reg.-T. Schiffsraum 
aus Schweden nach dem Auslande verkauft. Hiervon 
gingen 54 620 nach -Deutschland, 2552 nach Norwegen, 
1397 nach Finnland, 1174 nach England, 1259 nach 
Mauritius, 777 nach Dänemark, 395 nach Esthland, 191 
nach Island und 127 nach Spanien (Syren a. Sh. 1. 2. 
1922, S. 511.) At. 


Betriebseinstellung. Die Oeresund-Werft hat be- 
schlossen, vorderhand in Liquidation zu treten. Die 
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‚Werft verhandelt zur Zeit noch mit verschiedenen Un- 


ternehmungen über die Geldbeschaffung, von deren Ge- 
lingen es abhängen wird, ob der Betrieb wieder aufge- 
nommen wird. Nach der Bilanz von 1921 war die 
Lage der Gesllschaft stark behindert. Trotzdem be- 
schloß sie im Mai. ihr Aktienkapital noch um 5,8 Millio- 
nen Kronen zu erhöhen. Es ging damals das Gerücht, 
daß Stinnes die Hälfte dieser neuen Aktien übernehmen 
würde. Diese Aktien wurden aber nicht gezeichnet und 
dadurch wurde die Weiterführung unmöglich. Die Werft 
Sie besitzt das 
(Sc. Sh Gaz. 13. 2. 
1921, S. 501.) At, 
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Vereinigte Staaten. 

Shipping Board. Der Vorsitzende des Shipping 
Board, Lasker, hat dem Kongreß die erste Bilanz über- 
reicht, die das Shipping Board jemals aufgestellt hat, 
und begleitet diese mit tolgenden Erläuterungen: Von 
den 10000000 t Schiffsraum, die sich im Besitz des 
Board befinden, stellten rund 5000000 gute, brauch- 
bare und mit jedem anderen Schiffsraum durchaus ver- 
gleichbare Tonnage dar. Die anderen 5000000 ti, die 
für den Kriegsbedarf und unter dem Druck der Kriégs- 
umstánde gebaut worden sind, sollten von der amerika- 
nischen Handelsmarine besser nicht benutzt werden, da 
sie nicht mit Verdienst in Dienst gehalten werden kön- 
nen. Heute sind vom Board kaum mehr als 3 000 000 1 
in Dienst gestellt. 


Das Nettoergebnis des kommerziellen Betriebes 
dieser Flotte wird wegen des Mangels an Einheillich- 
keit in der Buchführung derjenigen, die die im Staats- 
besitz befindlichen Schiffe führen oder gemietet haben, 
niemals festgestellt werden. Jedoch werden in der 
Erklärung über den Verbleib der ingesamt vom Kon- 
greg bewilligten 3 306 000000 Dollar die Betriebsver- 
luste, Verwaltungsunkosten und kleineren Verluste auf 
123000000 Dollar beziffert. Den Gerichten liegen 
strittige Ansprüche gegen das Board in Höhe von 
291 000 000 Dollar und Forderungen des Board selbst 
in Höhe von 79000000 Dollar vor. Der Bericht stellt 
ferner fest, daß seit dem 15. Juni 1921 3289 Angestellte 
mit einem jährlichen Gehalt von insgesamt 4 942 519 
Dollar entlassen worden sind, daß das Mehr der Un- 
kosten für die im Betrieb befindlichen Schiffe gegen- 
über deren Einnahmen sich im Juli 1921 auf 1 896 644 
Dollar und im November auf nur mehr 654555 Dollar 
belief. Im Bestreben, die Regierung als Unternehmer 
mehr und mehr aus dem Geschäft zu ziehen, ist die 
Regierungsflofie der Vereinigten Staaten von 785 
Schiffen mit Passagiergelegenheit und 51 Fracht- 
dampfern (Stand vom 31. Dezember 1920) auf 390 
Schiffe mit Passagiergelegenheit und 0 Frachtdampfer 
reduziert worden. Selbst bei diesem reduzierten 
Schiffspark ist keine von den wichtigeren Routen auf- 
gegeben worden. E 

Am 1. Dezember waren in den Vereiniglen Staaten 
nur 2341 167 ts Seeschiffstonnage im Bau, die sich auf 
nur 46 Schiffe verteillen, darunter vier für die Emer- 
gency Fleet Corporation. Die Schiffe verteilten sich 
auf folgende Werften: 


Bethlehem S. B. Corp.: 


Anzahl Tonnen (Tragf.) 


Baltimore D. D. Plant . . 2 11 600 
Harlan: Plant ` E 1 1 462 
Sperrows Point 5 61 500 
Union Plant 4 41 000 
Daniels, Oscar, Co. 1 7 800 
Federal S. B. Co. . 2 12 000 
Fuller, Geo. A Co. 1 6 121 
Hanlon, D. D.. . . . 1 1 500 
Merchant S. B. Corp. . 2 13 600 
Moore S. B. Corp.. . . 1 7 000 
N. Y. Harbor D. D, Co. . 2 6 570 
N. Y. S. B. Corp. . . . 5 40 600 
Southwestern S. B. Corp. 2 10 388 
Standard S. B. Corp. 1 5 600 
Sun S. B. Corp 4 35 066 
Texas S. S. Co. ... 1 6 700 
Union Construction Co. 4 23 800 
Union S. B. Co, -. 6 40 800 
Virginia S. B. Co. . 1 6 060 
46 341 167 

(Mar. Journ. v. 10. 12. 1921, S. 31.) At. 


Umbau in Dieselschiffe. Das U. S. Shipping Board 
hatte vor einiger Zeit 19 Frachtdampfer zum Verkauf 
gestellt unter der Bedingung, daß die Käufer die 
Dampfmaschinen herausnehmen und Dieselmaschinen 
einbauen mußten. Es war offenbar beabsichtigt, da- 
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durch zu Versuchen mit Dieselmotoren eine Anregung 
im großen Maßstab zu geben. Auf dies Angebot ist 
nur ein Kaufantrag auf ein Schiff eingegangen, nämlich 
von W. Cramp and Sons, Philadelphia. (Syr. a. Sh. 
1. 2. 1922, S. 536.) At. 


Die Kosten der Instandsetzung des „Leviathan“. Für 
die Instandsetzung des Leviathan (früher , Vaterland") 
sind für die erforderlichen Schiffs- und Maschinenrepa- 
raturen folgende Kostenanschlage eingegangen: New- 
port News Shipbuilding & Drydock Co. fur Schiffsrepa- 
raturen 5595000 $, für Maschinenreparaturen 515000 f; 
Tietjen & Lang Drydock Co, 7 557 924 $ bzw. 532 656 $; 
Morse Drydock & Repair Co., Brooklyn, 8497 000 bzw. 
692 200 $; James Shewan & Sons 9 374 000 bzw. 725 000 $; 
New York Harbour & Drydock Co. 10130400 bzw. 
766714 $; Standard Shipbuilding Corp. 10192675 bzw. 
9023772 $; Warwick Machine Works 10350616 bzw. 
629931 $. Sämtliche Angebote sehen die Fertigstellung 
der Arbeiten innerhalb 15 Monaten vor. 


Die Wasserliefen der wichtigsten amerikanischen 
Häfen gibt nachstehende Tabelle von LH Winchester 
& Co., New York, aus The Marine Journal an: 


Wassertieie Wassertiefe 

in Fuß in Fuß 
Alexandria, Va. . . 22 Newport News, Va. 35 
Astoria, Ore . . . 30 New Vork, N. Y. . 40 
Baltimore, Md. . . 35 New Haven, Conn. . 19% 
Bath, Me. . . . . 28 Norfolk, Va. . . . 35 
Bellingham, Wash. . 18 Newport, R.J . . 17 
Beverly, Mass. . . 18 Oakland, Cal. . . 30 
Boston, Mass. . . 36 Pascagonla, Fla. . 18% 
Bridgeport, Conn . 21 Plymouth, Mass. . 18 
Brunswick, Ga. . . 23% Philadelphia, Da. . 30 
Carabelle, Fla. . . 15% Portland, Me. . . 35 
Charleston, S.C. . 30 Dortland, Ore. . . 50 
Charl. Harbor, Fla. 24 Portsmouth, N. H. . 50 
Coosbay Harbor,Ore 18 Providence, R. I. . 30 
Crescent City, Cal . 25 Pensacola, Fla. . . 30 
Duck Island, Conn. 16 Port Arthur, Tex. . 26% 


Fall River, Mass. . 24 Port Bolivar, Tex. . 24 


Fernandia, Fla. . . 23% Port Gamble, Wash 22 
Freeport, Texas . . 18 Richmond, Va. . . 16% 
Galveston, Texas . 33% Richmond Harb. Cal. 20% 
Gloucester, Mass. . 15 San Luis Ol spo, Cal. 20 
Georgetown, S. C. 16% Savannah, Ga. . . 241% 
Gulfport, Miss . . 10 San Diego, Cal. . 35 
Grays Harbor, Wash. 16 St. Joseph's Bay, Fla. 24 
Honston, Texas . . 22 St. Andrews Bay, Fla 21 
Jacksonville, Fla. . 25 San Francisco, Cal. 25 
Key West, Fla. . . 30 Seallle, Wash. . . 40 
Los Angeles, Cal. . 28 Tacoma, Wash. . . 40 
Lyna, Mass. . . . 15 Tampa, Fla. . . . 25 
Miami, Fla. . . . 15% Texas Vity, Tex. 27 
Mobile, Ala. . . . 27 Tennants Harbor, Me. 15 
Monterey, Cal. . . 18 Thomaston , Me. 16 
Newark, N. J. . . . 20 Vancouver, Wash. . 24 
Newbuigporl, Mass. 15 Washington, D.C. . 22 
New Bedford, Mass. 24 Wilapa, Wash. . . 18 
New London, Conn. 22 . Wilmington, Del. . 15 
New Orleans, La. . 30 Wilmington, D. C. . 26 
(Hansa 28. 1. 1922, S. 


144.) Wr. 


Schiffahris-Gesellschaft an der pazifischen Küste. 
Der Vorsitzende des amerikanischen Shipping Board 
hat eine Konferenz nach Washington einberufen, die 
über die Schaffung einer Schiffahrtsgesellschaft an der 
pazifischen Küste mit einem Kapital von 30 Millionen 
Dollar beraten soll. Die Anteile des Pools sollen nach 
Möglichkeit an private Interessenten an der pazifischen 
Küste verkauft werden, um die Unterstützung der ame- 
kanischen Handelswelt zu erlangen. Die Häfen an der 
pazifischen Küste bis auf Portland stimmen dem 
Plane zu 
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Andere Staaten - 
. Mexiko hat sich in letzter Zeit sehr bemüht, sich 
eine eigene Handelsmarine zu schaffen. Zu diesem 
Zweck sind im In- und Auslande Sammlungen veran- 
staltet worden, die über 4 Mill. Desos ergeben haben. 
Es sollen ‚16 Fracht- und Passagierdampfer beschafft 
werden, die unter der Flagge der Mexican Navigation 
Company einen regelmäßigen Verkehr zwischen den 
Haupthäfen Mexikos und denen des übrigen Amerika 
unterhalten sollen. Unter den Schiffen werden zwei 
Fracht- und Passagierdampfer von je 10000 t Trag- 
fähigkeit sein. (Mar. Journ. v. 10. 12. 1921, S. eu 


Die Ganz & Co.-Danubius, Maschinen-, Waggon- und 
Schiffbau A.-G, in Budapest crhielt von der Tschecho- 
slowakei Bestellungen auf drei Dersonen- und drei 
Schleppdampfer und von Rumänien auf acht moderne 
Personendampfer. 


Statistik 


Die Jahresförderung der Saargruben belief sich im 
Jahre 1921 auf 9823700 t, gegenüber 9410000 t im Vor- 
jahr und 8990000 t im Jahre 1919. (1915 wurden 
15 217 000, 1914: 10032000 t gefördert.) Die Dezember- 
Forderung war mit 928496 t die zweithöchste des 
Jahres und erreichte nahezu die des August. Nach Mo- 
D ergibt sich für die beiden letzten Jahre folgendes 

ild: 


1921 1920 
Januar 877 917 727 465 
Februar 671 276 743 063 
Marz 647 808 839 874 
April 883 083 734 665 
Mai 757 452 709 766 
Juni . . . . . ., . 850209 763 616 
Jui . . . . . . . 889656 860 048 
August . 930762 702 680 
Seplember 903 689 811 010 
Oktober 748 554 847 003 
November 734 583 797 998 
Dezember 928 496 872 889 


Die Haldenbestände mehrten sich von 605 374 1 zu 
Ende September auf 668068 t Oktober und 698391 } 
November; die Ziffer der Vorräte am Jahresende ist 
noch nicht veröffentlicht. Für den Monat Februar blei- 
ben die Dezember-Preise in Gültigkeit. 


Á——— 


Die Kohlenforderung des Ruhrbeckens im Monat 
Januar 1922. (einschl. der linksrheinischen Zechen) hat 
betragen: 

Zahl der 


Gesamt- Arbeitstägliche 


förderung Arbeitstage Förderung 

Januar 1922 . . 8132763 } 294 322 090 t 

Dezember 1921 480545171. 254 313 991 1 

Januar 1921 . 8 072 912 1 244 332 904 t 

Januar 1913 . 9 786 005 t 25% 389 495 1 
Die Gesamtzahl der im rheinisch-westfälischen 
Steinkohlenbergbau beschäftigten Arbeiter betrug 


Ende Januar 1922 561 086 gegen 559539 Ende Dezember 
1921 und 557399 Ende Januar 1921. lm Januar 1922 
wurde im Vergleich zum vorhergehenden Monat bei 
gleicher Zahl der Arbeitstage eine Mehrförderung "von 
78 246 1 erzielt. Arbeitstäglich ergibt sich eine Steige- 
rung der Forderung um 3099 t. . Gegenüber dem gléi- 
chen Monat des Vorjahres (Januar 1921) ist eine arbeits- 
tägliche Minderforderung von 10814 t zu verzeichnen. 
Dabei ist einerseits zu berücksichtigen, daß im Januar 
1921 noch das lleberschichtenabkommen in Geltung 
war, andererseits, 
25687 Mann zugenommen hat. Im Vergleich zum Ja- 
nuar 1913 betragt die arbeilstagliche Minderförderung 
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67 403 1; die Belegschaft hat sich inzwischen um. rund. 
157 000 Mann vermehrt. — Die Wagengestellung war im 
Berichtsmonat sehr wechselnd. Es wurden insgesamt 
349630 D.-W. gestellt oder arbeitstäglich (ohne die 
Gestellung an Sonn- und Feiertagen) 20368 D.-W. Die 
höchste Gestellung war am 9. Januar mit 23818 D.-W., 
die niedrigste am 2. Januar mit 11 632 D.-W. Die Fehl- ` 
ziffer betrug 84180 D.-W. (arbeitstáglich 3224 D.-W\. - 


Der Seeschiffsverkehr in den bremischen Häfen im- 
Jáhre 1921. Nach den Monatsberichten für Dezember. 
1921 des Statistischen Landesamis Bremen sind von 
Januar bis Dezember 1921 in den bremischen Häfen ins- 
gesamt 2985 Schiffe mit 2752 477 Reg.-T. angekommen, 
gegen 2573 Schiffe mit 1355420 Reg.-T. im Jahre 1920. 
Es ist somit eine Zunahme um rund 1400000 1 zu ver- 
zeichnen. Auf Bremen-Stadt entfallen 2036 Schiffe mit - 
1618 097 Reg.-T., gegen 1765 Schiffe mit 870337 1 im 
Jahre -1920 Für Bremen-Stadt beirägt die Zunahme 
rund 748000 t. In Bremerhaven sind 966 Schiffe mit 
1145574 1 angekommen, gegen 874 Schiffe mit 
307 119 1 im Jahre 1920. Die Ankünfte für bremische 
Rechnung in den anderen Weserhäfen stellen sich im 
vorigen Jahre wie folgt: Geestemünde 6 Schiffe mii 
9775 t (5 mit 6818 t); in Brake 75 Schiffe mit 125 818 1 
(68 mit 42184); in Nordenham 165 Schiffe mit 265524 ł 
(212 mit 214235), und an anderen Weserplützen 83 
Schiffe mit 5695 t (58 mit 3996). Insgesamt sind für 
bremische Rechnung auf der Weser angekommen: 
5512 Schiffe mit 3 157287 Reg,-T., gegen 2914 Schiffe 
mit 1622659 t im Jahre 1920, darunter 2548 Dampfer | 
mit 2950358 1 (1855 mit 1373365) und 616 Seeleichter- 
mit 198776 1 (886 mit 240 269). 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Bremer 
Hafens in der Zeit vom 16. bis 31. Januar 1922. (Nach 
Angabe der „Bremer Lagerhaus-Gesell- 
schaft“) Der Hafenverkehr hat eine weitere Zu- 
nahme erfahren. Der Umschlag im Seeverkehr betrug 
105 841 t (gegen 98 657 1) hauptsächlich Getreide, Baum- 
wolle, Erz, Schrott, Messing, Kupfer, Wolle, Kohlen, 
Koks, Eisen, Tabak, Bier, Kaffee, Kakao, Schmalz, 
Palmkerne, Felle, Gummi, Fette, Baumwollwaren, Holz- 
waren, Spielwaren, Glaswaren, Wollwaren, Maschinen- 
teile, Stückgüter. lm Binnenschiffahrtsver- 
kehr belief sich der Umschlag auf 81051 (gegen 3953 t), 
davon 35771 Kohlen, Palmkerne, Oel von Bord zu Dord, 
41441 Kohlen, Koks zwischen Schiff und Fisenbahn- 
wagen, 3841 Getreide, Wolle usw. zwischen Schiff und 


Kaje. Im Eisenbahnverkehr wurden 6846 Wagen 
-mit 980501 beladen und entladen (gegen 5171 Wg. mil 


75 9061), und zwar Getreide, Kohlen, Baumwolle, Eisen, 
Maschinenteile, Erz, Koks, Kupfer, Holz, Wolle, Messing, 
Korkholz, Jute, Gummi, Garne, Zwiebeln, Baumwoll- 
waren, Wollwaren, Holzwaren, Glaswaren, Spielwaren, 
Futtermittel, Stückgüter. Im Betriebe der Bremer La- 
gerhaus-Gesellschaft wurden durchschnittlich 1763 Leute 
beschäftigt. 
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. Die Beschickung der Mitteldeuischen Ausstellung 
1922 Magdeburg. Dank der Unterstützung, die die 
Miama, die groBe Ausstellung des Wieder- 
aufbaues, in allen Kreisen gefunden hat, ist der 
Erfolg der vom Juni bis September 1922 einschließ- 
lich stattfindenden Ausstellung für Siedelu ng, 
Sozialfürsorge und Arbeit (Handel, Industrie 


und Gewerbe) jetzt bereits gesichert Ueber 
180 Korporationen und Verbände, davon nahezu 
40 Handelskammern, hatten sich zur weit- 


gehendsten Förderung bereit erklärt. Ministerien 
und hervorragende Wirtschaftspolitiker haben 
das Ausstellungsprogramm als mustergültig für 
die Wiederaufbauarbeit in Deutschland anerkannt und 
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schickung aufmerksam gemacht. 
Nach allen Vorzeichen verspricht die RE? 


einen sehr guten Verlauf und eine Veranstaltung von: 
In zahlreicher ` 


sozialem Werl zu werden. 
Menge sind Anmeldungen für Kongresse und Tagun- 


gen von. Verbànden während der Ausstellung einge- 


gangen, wofür geräumige Vortragshallen mit den mo- 
dernsten Projektionseinrichtungen, wie auch kleinere 
Sitzungszimmer, in ausreichender Weise auf dem Aus- 
stellungsgelánde zur Verfügung -stehen werden. Fer- 


ner haben führende Männer der Wissenschaft ihre Zu- 


‘sagen zur Abhaltung einer Reihe interessanter und be- 
lehrender Vorträge . gegeben. Die bisherige Be- 
schickung der Ausstellung ist entsprechend ihrer Be- 
. deulung eine ganz außerordentlich rege und zufrieden- 
stellende. ` 


Um den einzelnen Fachausstellungen TT | 


Interessentenkreise zuzuführen, ist wahrend des Ver- 
laufs der Ausstellung eine Reihe von größeren wis- 
senschaftlichen, künstlerischen und 
sportlichen Veranstaltungen und Wochen ge- 
Vorgesehen sind zunächst: Wochen für Bauge- 


Deulschland und abgetrennle Gebiete 


A.-G. Weser in Bremen. Der Vorstand beabsich- 
tigt im Interesse der Konsolidierung des Unternehmens 
von der Ausschüttung einer Dividende abzusehen 10 % 


———— 


| Hamburg-Südamerikanische Dampischiffahris-A.-G. 
in Hamburg. Der Aufsichtsrat beschloß eine Dividende 
von 28 % li. V. 16:96) vorzuschlagen. 

Gebrüder Sachsenberg A.-G. in Rolau a. d. Elbe. 
Die Hauptversammlung setzte die Dividende auf 8% 
(D V. 0) fest. Direktor Beyer von der Neuen Nord- 
deutschen Flußdampfschiffahrtsgesellschaft wurde neu 
in den Aufsichtsrat gewählt. Ferner wurde die Er- 
hohung des Aktienkapitals von 4 auf 9 Mill. Mark be- 
schlossen. Die neuen Aklien werden von einem Kon- 
sortium zu 120 % übernommen mit der Verpflichtung, 
davon 4 Mill. Mark den bisherigen Aktionären zu 
125% anzubieten. Die restlichen 1 Mill. Mark bleiben 
zur Verfügung der Gesellschaft. Die Kapitalerhöhung 
dient zum Ausbau der Werke und zur Erneuerung der 
Betriesmittel. 


Flensburger Dampferkompagnie in Flensburg. Die 
Verwaltung beruft auf den 7. März ihre Hauptver- 


sammlung ein. Für das Jahr 1921 soll eine Dividende 


von 40%: (3096) vorgeschlagen werden. 
Tritonwerke A.-G. (vorm. Ferd. Müller) in Hamburg 
beschloß zu Erweiterungszwecken eine Kapitalerhöhung 
von 8 Mill. Mark auf 15% Mill. Mark durch Schaffung 
von 1%, Mill. 7prozent. Vorzugsaklien mit sechsfachem 
Stimmrecht, die zum Nennwert von der Bank für kera- 
mische Industrie in Dresden fest übernommen werden 
sowie durch Schaffung weiterer 6 Mill. Mark Stamm- 
aktien, beide mil Gewinnanspruch ab 1. Januar 1922. 


— 


Kanadische Eisenerze für die deutschen Hütten- 
werke. Das Bestreben der deutschen Hüttenwerke, sich 
von der Verhüttung der Minette immer 
machen, hat jetzt durch einen namhaften Abschluß in 
' kanadischen Wabanaerzen einen bedeutsamen Schritt 
vorwärts getan. Schon vor dem Kriege hatten die deut- 
schen Hüttenwerke Wabanaerze bezogen, aber erst im 
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"betrieb, Gas- 
Chemie, Verkehr und Schiffahrt, Kunst, Reklame, Sport, 


Fragen in erschöpfender Weise Aufklärung zu 
Schaffen. 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


mehr freizu- 


it De 


Werbe: "Siedelungswesen, Hygiene- und Sozialfursorge, 


Befriebstechnik, Landwirtschaft, Bergbau- und Hülten- 
und Wasserwirtschaft, Elektrotechnik, 


Spiel u. a. Durch diese Veranstaltungen, sowie durch 
das vorzügliche Anschauungsmaterial der Ausstellung 
selbst ist allen Interessentenkreisen Gelegenheit ge- 
geben, sich über die ihr Interessengebiet betreffenden 
ver- 


Verstellbare Range, Der Deutsche Ruder- 
Verband hat ein Preisausschreiben bezüglich einer auf 
verschiedenen Höhenlagen verstellbaren Dolle er- 
lassen. 

Die beste Konstruktion, welche den ersten Preis 
erhielt, brachte Herr Jean Scheerer, Offenbach a. M,, 
| iebererstraBe 69. Er hat eine verstellbare feste Dolie 
und eine verstellbare Drehdolle konstruiert, welche 
leicht an allen üblichen Auslegern der Ruderboote an- 
zubringen sind. 

Die alleinige Fabrikation und das alleinige Ver- 
triebsrecht hat die Gefraha Gesellschaft m. b. H. Boots- 
werft, Hamburg, erworben 


E Wirtschaftliche Kachsichten aus Handel und Indie 
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Jahre 1921 wurden erstmalig wieder einige Dampfer- 
ladungen eingeführt. Mittlerweile hatten sich die bei- 
den mit der Ausbeutung der Wabanaerze beschäftigten 
Gesellschaften zu einer Verkaufsgesellschaft zusam- 
mengeschlossen, mit der nun nach längeren Verhand- 
lungen ein Abschluß zustande gekommen ist, der selbst 
über die vor dem Kriege bezogenen Jahresmengen noch 
erheblich hinausgeht. Das Geschäft ist, nach der 
„Koln. Zig.", erst zustande gekommen, nachdem die 
Wabanaleute ihre Preisforderungen ermäßigt und gleich- 
zeitig Qualitätsburgschaften übernommen hatten, durch 
die sich die Hüttenwerke bedeutend günstiger stehen 
als bei den Bedingungen in der Zeit vor dem Kriege. 
Das Wabanaerz hat u. a. die Eigenschaft leichter 
Schmelzbarkeit, ein Umstand, der bei den jetzigen 
Kokspreisen nicht unterschätzt werden darf, zumal da 
eine weitere Kohlenpreiserhöhung in Aussicht steht. 
Wie aus unterrichteten Kreisen verlautet, beabsichtigen 
die Wabanagesellschaften, ihren Absatz nach Deutsch- 
land bis auf 3 Millionen Tonnen jährlich zu steigern. 


Ozean-Dampfer A.-G. in Flensburg. Der auf den 
8. März einzuberufenden ordentlichen Hauptversanım- 
lung soll die Verteilung einer Dividende von 25 96. (wie 
i VJ für das abgelaufene Geschäftsjahr 1921 in Vor- 
schlag gebracht werden. 


Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. in Gelsenkirchen. 
Dic Gesellschaft bringt eine Dividende von 25% (10 %) 
zur Verteilung. Der Bericht bezeichnet diese Aus- 
schüttung im Vergleich zu den derzeitigen Aktienkursen, 
trotzdem diese die Geldentwertung nur zu einem Bruch- 
teil widerspiegeln, als außerordentlich bescheiden. Dic 
kurze Zeit des Bestehens der abgeschlossenen Inter- 
essengemeinschaften habe schon den Beweis erbracht, 
daß die zusammengeschlossenen Werke mit der Ver- 
bindung ihrer, die Rohstoffe bis zur Verfeinerung ver- 
arbeitenden Betriebe insofern auf dem richtigen Weg 
gewesen sind, als die Möglichkeit wirtschaftlicheren 
Arbeitens nicht nur den Beteiligten, sondern auch der 
gesamten deutschen Wirtschaft durch Ersparnisse am 
Volksvermogen bedeutende Vorteile gebracht habe. 
Den Arbeitnehmern sei die Gewährleistung einer größe- 
ren Stetigkeit in hohem Maße zugute gekommen. Die 
Geschäftsführung sei durch die verheerende Markent- 


ma 
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wertung stark BER worden, da im ersten Halb- 
jahr die auf regierungsseilige Preisreglung angewie- 
senen Bergwerke infolge deren stets verspäteter Vor- 
nahme erhebliche Verluste erlitten, weil bei den Loh- 
nen und Materialpreisen die Entwertung fast unver- 
zuglich ihre Auswirkung gefunden hätte. Die Kohlen- 
Forderung erfuhr insgesamt eine 10proz. Steigerung und 
betrug 8,2 Millionen Tonnen. Diese Steigerung sei 
hauptsächlich auf die leider nur während des ersten 
Halbjahres verfahrenen Ueberschichten sowie auf eine 
Vermehrung der Belegschaft zurückzuführen. Die 
Kokserzeugung belief sich auf 1,95 Millionen Tonnen. 
Die Wagengestellung war fast durchweg unzureichend, 
was um so bedauerlicher sei, als die Rheinschiffahrt 
durch ihren ungewöhnlich niedrigen Wasserstand außer- 
ordentlich beschränkt wurde. In der Bilanz sind die 
Vorräte mit 56,9 (22,9) Mill. Mark bewertet. Wertpapiere 
gingen auf 63,7 (128,3) Mill. Mark zurück. Bar- und 
Dankguthaben verminderten sich auf 104,5 (151,4) Mill. 
Mark, hingegen stiegen die sonstigen Außenstände auf 
707,8 (458,9) Mill. Mark. Eine außerordentliche Steige- 
rung weisen die Beteiligungen mit 268 (52) Mill. Mark 
auf. Die gesamten Anlagen stehen mit 158,6 (155,8) 
Mill. Mark zu Buche. 


Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H. in Berlin. 
Nach dem Bericht war der Verlauf des abgelaufenen 
Geschäftsjahres ruhiger. Infolge stabileren Ausland- 
wertes der Mark waren auch die Preise fur Inland- und 
Auslandrohstoffe großen Schwankungen nicht unter- 
worfen. Die Lohne hielten sich auf gleicher Höhe. Ar- 
beitsunterbrechungen fanden nicht statt. Die Bestellun- 
gen wurden mit besserer Regelmäßigkeit erledigt. ' Der 
Auftragsbestand aus dem Ausland überschritt wegen 
des in. vielen ausländischen Staaten herrschenden Nie. 
dergangs nicht das gewohnte Maß. Der Rückgang der 
deutschen Valuta seit August führte in schnellem und 
starkem Maße zu einem überstürtzten Bestellungsein- 
gang. Dieser und die gleichzeitige Erhöhung aller 
Preisc, Gehälter und Lohne hatten sich in den ersten 
Monaten des neuen Geschäftsjahres fortgesetzt, aber 
schon jetzt sei zu erkennen, daß diese Erscheinung nur 
cin Zusammendrangen des Bedarfs der deutschen Wirt- 
schaft darstelle, und daß sich der Ersatz oder Neube- 
schaffungen bei ruhiger Marktlage auf einen längeren 
Zeitraum verteilt haben wurden. 
Wasserkrafte in Suddeutschland erhielt die Gesellschaft 
einen großen Teil der benötigten Maschinen zur Aus- 
führung übertragen. Auch der Ausbau der Wasser- 
krafte in Mittel- und Norddeutschland brachte belang- 
reiche Aufträge. Der Bergbau und die Eisen- und Stahl- 
industrie ım In- und Ausland gaben schwere Antriebs- 
anlagen in Auftrag. Dasselbe gilt von der chemischen, 
der Textil- und Papierindustrie, sowie von der Metall- 
industric, insbesondere auf dem Gebiet des elektrischen 
Schwcibens. Das Geschäft fur elektrische Bahnen 
zeigte eine gewisse Belebung, Der Umsatz an Zählern, 
Motoren und Leitungen stieg erheblich, ebenso an 
Schaltapparaten und Installationsmaterial, auf dessen 
Gebiet sich. cine Reihe von Sonderkonstruktionen gut 
einfuhrlic. Dic dauernden Beteiligungen sind erhöht 
durch Vermehrung des Besitzes an Aktien der öster- 
reichischen Siemens-Schuckert-Werke. Ferner wurde 
der Besitz an Aktien und Anteilen befreundeter Ge- 
sellschaften vergroBert und eine kommanditistische Be. 
leiligung an der Siemens-Bau-Union G. m. b. H. über- 
nommen. Der Reingewinn stiea auf 22 502195 M (i. V. 
zum 31. Juli 12769751 M), aus dem 16%a (10%) Divi- 
dende verteilt werden. Die Gläubiger sind noch weiter 
angewachsen, und zwar auf 1324 (i. V. zum 31. Juli 763,3 
und zum 30 Septembei 889,1) Mill. Mark; darunter be- 
finden sich 530 30 bzw. 387) Mill. Mark an Anzahlun- 
gen der Kundschaft sowie 246 (88,6 bzw. 60,7 Mill. 
Mark Guthaben  befreundeter Gesellschaften, Wert- 
papiere sind auf 432,2 (10,53 bzw. 10,6) Mill. Mark ge- 
stiegen. Die dauernden Beteiligungen erscheinen mit 
33 ((24,6 bzw. 18,6) Mill. Mark; die Schuldner sind auf 
809,2 (546,8 bzw. 596,8) Mill. Mark angewachsen, dar- 
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131,9 (34,9 bzw. 895) Mill. 
Bankguthaben. Rohmaterial, Fabriken und im Bau be- 
findliche Anlagen sind mit 636,2 (627,3 bzw. 536,8) Mill. 
Mark abgeführt. 


Deutsche Schiffskreditbank Aktiengesellschaft, 
Duisburg. Dié Generalversammlung ist auf Dienstag, 
den 21. Marz 1922, nach Duisburg einberufen worden. 
Dividendenvorschlag 5% (wie im Vorjahre) auf das in- 
zwischen voll eingezahlte Aktienkapital. 
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Siemens A Halske A.-G. in Berlin. Dem Bericht ist 
zu entnehmen, daß die Werke in den meisten Abteilun- 


gen gut beschäftigt waren. Die Stundenleistung, welche. 


bei vielen Gruppen der Akkordarbeiter den allen Stand 
erreichte, blieb bei den Stundenlohnern, insbesondere 
bei den ungelernten Arbeitern zum Teil noch weit zu- 
rück. Daher sei der Anteil der unproduktiven Löhne 
gegenüber der Vorkriegszeit noch erschreckend hoch 
Trotz der Erhöhuna der Arbeiterzahl habe die Erzeu- 
gung der Elektrotechnik noch nicht die Friedensmenge 
eireicht. Die Preise seien ferner unnötig erhöht wor- 
den durch die unverhältnismäßig hohe Zunahme der all- 
gemeinen unproduktiven Verwaltungsarbeiten, die durch 
eine Unzahl gesetzlicher und behördlicher, aber unge- 
nugend durchdachler Maßnahmen herbeigeführt wor- 
den seien. Die Abteilung des Eisenbahnsicherungs- 
wesens habe unter dem nahezu völligen Mangel an 
Aufträgen seitens der deutschen Eisenbahnverwaltung 
geliten. Der Bau von Benzinmoloren mußte wegen des 
Flugzeugbauverbols des Verbandes sehr eingeschränkt 
werden. Für andere Gebiete wurden neue Molortypen 
entwickelt und ihre Herstellung eingeleitet. Die Inter- 
essengemeinschaft mit den westfälischen Montanwer- 
ken brachte eine Verbesserung der Belieferung in Roh- 
stoffen, Halb- und Fertigfabrikaten, sowohl nach Ste- 


tigkeit, als auch nach Art und Sondererfordernissen. 


mit sich. Die ausgedehnte Verkaufsorganisation, be- 
sonders auch in Ueberseeläundern, der Gesellschaft 
komme der ganzen Gruppe zugute. Die hervorgetre- 
tene Gleichartigkeit der Geschäftsanschauungen in den 
Leitungen der Gesellschaften lasse für das Unterneh- 
men auch in Zukunft die besten Erfolge aus dieser Ge- 
meinsamkeitsarbeit erhoffen. Ueber die Erzeugungsge- 
meinschaft der Glühlampenwerke wird gesagt, daß sie 
den Erwartungen entsprochen habe. Der Eingang von 
Auslandsaufträgen war befriedigend; insbesondere sind 
Bestellungen auf Fernkabel, selbständige Fernsprech- 
amler. Wassermesser und elektro-medizinische Appa- 
rate zu erwähnen. Das erste lange Fernsprechkabel 
von Berlin nach dem Rheinland sei fertiggestellt. Für 
die Verlegung weiterer Fernkabel wurde zusammen mit 
dem Reichspostministerium und anderen Firmen die 
Deutsche Fernkabel-Gesellschaft m. b. H. gegründet. 
Zusammen mit den Siemens-Schuckertwerken und der 
Elektrizitäts-A.-G. vormals Schuckert & Co. wurde die 
Siemens-Bauunion C. m b. H., Kommanditgesellschaft, 
die die Erfahrungen der Abteilung für elektrische Bah- 
nen in Untergrundbahn- und -Wasserbauten auf breite- 
rem Gebiet nutzbar machen soll gegründet. Das Konto 
„dauernde Beteiligungen“ habe sich wesentlich erhöht, 


in der Hauptsache durch die Beteiligung bei den mit. 


uns durch die Interessengemeinschaft verbundenen Fir- 
ne durch Vergrößerung der Beteiligung an der Osram 

b. H. Kommanditgesellschaft und Beteiligung an 
der Se mens Baunnion G. m. b. H. Kommanditgesell- 
schaft. Abgesehen von 434502 M (69765) Abschrei- 
bungen auf Gebäude werden offene Abschrei- 
bungen nicht aufgeführt. Vorweg wurden 30 Mill. Mark 


fur in Ausführung begriffene Ersatzanlagen zurückge- ` 


stellt. Der Reingewinn stellt sich bekanntlich auf 


37 008 494 M (i. V. für die Zeit vom 1. August bis 30. Juli 


16435763 M), woraus 2096 (121%) auf 130 Mill. Mark 
Stammaktienkapital verteilt werden. Aus der Bilanz 
sind zu erwähnen: Gläubiger 408,8 Mill. Mark, Anzahlun- 
gen 1059 M. Andererseits sind vorhanden 61,2 Mill. 
Mark (60,7 bzw. 21 Mill.) Bankguthaben, 1227 Mill, Mark 


Mark 
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(5,4 bzw. 3,1 Mill. Mark) Wertpapiere, darunter 113,1 
Mill: Mark (47 bzw. 2,7 Mill) Staatspapiere, 343,5 Mill. 
Mark (161,4 bzw. 141,5 Mill.) Schuldner einschließlich 
Gewinn der Siemens-Schuckert G. m. b, H. und 205 Mill. 
. Mark (139 bzw. 197 Mill.) angefangen und fertige Fabri- 
kate, Anlagen im Bau usw. 

In der Sitzung des Aufsichtsrats der A.-G. Weser 
in Bremen wurde beschlossen, der Generalversammlung 
vorzuschlagen, von der Verteilung einer Dividende Ab- 
sfand zu nehmen (i. V. 1096 Dividende). Aus dem Rein- 
gewinn von 6458315 M. (i. V .2 953990 M.) sollen dem 
Spezial-Reservefonds 4,5 Millionen Mark überwiesen, 


. 62703 M. (195726) für den Beamten-Pensionsfonds und 


662 703 M. (195726) für den Beamten-Pensionsfonds und 
fonds verwendet und 609091 M, (482534) vorgetragen 
werden. 

Zu Beginn der ordentlichen Generalversamlung der 
Hochfreguenz-Maschinen ' A.-G. für drahtlose Tele- 
graphie in Berlin teilte der Vorsitzende mit, daß die Er- 
hohung des Aktienkapitals von der Tagesordnung ab- 


Prof. Hermann Wilda: „Die Werkzeugmaschinen für 
Metallbearbeitung“ aus der Sammlung Goeschen, 
Verlag Vereinigung wissenschaftlicher Verleger 
Walter de Gruyter & Co., Berlin. 


Der Verfasser hat hier ein sehr zu empfehlendes 
Werk geschaffen, das gleich notwendig für Konstrukteur 
und Betriebsmann ist. 


Durch seine leicht faßliche Darstellungsweise ist 
auch der weniger wissenschaftlich Vorgebildete im- 
stande, sich die Grundzüge der Mechanismen der Werk- 
zeugmaschinen anzueignen, Berechnungen anzustellen 
und sich mit den Einzelteilen und ihrer Tätigkeit beim 
Arbeitsvorgang vertraut zu machen. 


Eine Anzahl sehr guter Bilder und Schnitizeich- ` 


nungen geben in den drei Bändchen dieses Werkes 
über Bau und Konstruktion von Drehbänken, Fräsma- 
schinen, Bohr- und Schleifmaschinen, Shapingmaschi- 
nen, Hobel- und Stoßmaschinen erschöpfend Auf- 
schluß; des weiteren über die Sägen, Hobelmaschinen 
und Scheren, wie überhaupt Blechbearbeitungsma- 
schinen. 

Ein sehr wichtiges Kapitel ist darin die Darstellung 
der Fabrikation von Zahnrädern auf Werkzeugmaschi- 
nen, sowie die Berechnung des ungefähren Kraflbe- 
darfes der einzelnen Maschinen. 

Das ganze Werk bildet eine wertvolle Bereiche- 
rung der Fachliteratur für den Bau und Betrieb der 
Werkzeugmaschinen. 


Handbuch der deutschen Ausfuhrabgaben ~ Kontrolle. 
Band I: Metallindustrie. Umfassend: 1. Erze, Schlak- 
ken, Aschen; 2. Edelmetalle und Waren daraus; 
3. Eisen, Aluminium, Blei, Zink, Zinn, Nickel, Kupfer 
und andere unedle Metalle jeder Art, sowie Waren 
daraus; 4. Maschinen und Apparate, elektrotechnische 
Frzeugnisse, : Fahrzeuge jeder Art auch Schiffe); 
S. Feuerwaffen, Uhren, Musikinstrumente, Kinder- 
spielzeug. Preis 50 M in gefälligem Einband. A. 
Ziemsen Verlag, Wittenberg. 

Die amtlichen Bestimmungen über die Handhabung 
des deutschen Handelsverkehrs mit dem Auslande 
haben seit Ausbruch des Krieges und auch nach seiner 
Beendigung häufiger — und auch jetzi wieder zum 
1. November 1921 — einschneidende Aenderunaen er~ 
fahren, die bald im Reichsanzeiger, bald im Reichsge- 
setzblatt, bald in Verfügungen des Reichskommissars 
für Aus- und Finfuhrbewilligung an die Außenhandels- 
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gesetzt werden und deren Behandlung einer in einigen 
Wochen einzuberufenden außerordentlichen General- 
versammlung vorbehalten bleiben müsse, da weniger als 
zwei Drittel des Aktienkapitals in der Versammlung ver- 
treten sei. Die Versammlung setzte die Dividende auf 
30% fest. Auf Anfrage eines Aktionärs erläuterte der 
Vorsitzende den Posten ,Effekten- und Beteiligungs- 
Konto‘ dahin, daß er sich zusammensetzt aus 577 Mil- 
lionen Mark Beteiligungen an der Eilvese G.m.b. H., aus 
etwa über 40000 Stück Marconi-Shares und aus 
diversen: Beteiligungen, deren jede einzelne nicht über 
400000 M. beträgt. Der Wert der Marconi-Shares ist 
von der endgültigen Fassung des Ausgleichsschäden- 
gesetzes abhängig. 


Ausland. 


Die Bergens Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Ber~- 
gen schlägt fur das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schaftsjahr 1921 eine Dividende von 10 % vor, zu deren 
Auszahlung der Dispositionsfonds in Anspruch genom- 
men wird. (|l. V. 25% Dividende aus einem Reinge- 
winn von 8431058 Kr.) 


el " 
IER Bücherbesprechungen 


stellen bekanntgemacht worden sind. Kurz, die ein- 
schlägigen Gesetzes- und Verwaltungsvorschriften findet 
man allenthalben zerstreut, so daß es unseren Handels- 
kreisen nicht gerade leicht gemacht ist, sich auf diesem 
wichtigen Gebiete unserer Handels- und Abgabeng«- 
setzgebung auf dem laufenden zu erhalten. 


Es fehlt dem deutschen Exporteur an einem prak- 
tischen Handbuch unserer Ausfuhrabgaben, welches 
nicht nur über die Höhe der einzelnen Abgabensätze nach 
dem heutigen Stande Aufschluß gibt, sondern auch 
alles für den praktischen Handgebrauch Wissenswerte 
aus den Gesetzes- und Verwaltungsvorschriften in. kla- 
rer, übersichtlicher Darstellung enthält. 


Diesem Mangel soll das vorliegende Handbuch ab- 
helfen, soweit die Erzeugnisse der deutschen Metall- 
industrie fur die Ausfuhr in Betracht kommen. Und 
zwar wird es sich unter Weglassung allcs weniger 
Wichtigen befassen mit den einschlägigen Vorschriften 
für Erzeugnisse jeder Art, vom einfachsten Rohstoff an 
bis zur vollendetsten Metallware und maschinellen Vor- 
richtung größter und kleinster Abmessung, ın knap- 
pester, übersichtlicher Form. 


Den in Betracht kommenden Außenhandelsstellen 
ist — wegen ihrer groen Bedeutung für die praktische 
Abwicklung unseres  AuBenhandelsverkehrs — eine 
ganz besondere Aufmerksamkeit entgegengebracht 
worden. 

Weiler sind in Vorbereitung: Band Il: Chemische 
Industrie; Band Il: Holzindustrie; Band. IV: Papier- 
industrie; Band V: Textilindustrie; Band VI: Stein-, Ton- 
und Glasindustrie; Band VI: Leder- und Kautschuk- 
industrie; Band VII: Oel- und Fettindustrie; Band IX: 
Nahrungs- und Oenußmittelindustrie. 


Das Motorschiff und seine Maschinenanlagen. Von In- 
genieur Bruno Müller. Zweite, neubearbeitete Auf- 
lage. Mit 82 Abb. (Bibliothek der gesamten Tech- 
nik, Band 248.) Leipzig, Dr. Max Jänecke Verlags- 
buchhandlung. Preis einschließlich Zusendungskosten 
37,20 


Die beträchtlichen Umwandlungen, die das 
Motorbootswesen in den letzten Jahren und nicht 
zum wenigsten auch infolge des Weltkrieges 


erfahren hal, sind in der neuen Auflage voll berück- 
sichtigt worden. Nach einer Einletung werden zu- 
nächst die gebräuchlichsten Bootsmotoren — Motoren 
für flüssige Brennstoffe und Elektromotoren — bce- 
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egen — 


sprochen, Der nächste Abschnitt behandelt die Schrau- 
ben, Schraubenantriebsvorrichtungen und Heckradan- 
liebe, der vierte den Bootskörper und die Unterbrin- 
gung des Drennstoffbehalters. Der fünfte Teil enthalt 
cine eingehende Beschreibung ausgetühiter Motorboote. 
Hier finden wir Kapitel über Vergnüaunas-. Arbeits-, 
Amts-, Marine- und Sporiboote und Segelboote mit 
Aushilfsmotoren, sowie solche über Boote mit Diesel- 
motoren und elektrische Boote. Ein Abschnitt über die 
Prufung von Motorbetriebsstoffen bildet den Schluß 
des Buches. 


lahrbuch der Technischen Zeitschriften-Literatur (Tech- 
nischer Index). (Auskunft über Veroffentlichungen in 
in- und ausländischen technischen Zeitschriften nach 
Fachgebieten mit technischem  Zeilschriftenfuhrer, 
herausgegeben von Heinrich Rieser, Ausgabe 1915, 
2. Auflage, Verlag: Carl Stephenson, Wien IN. 
Trappelgasse 3, Preis 30 M.) 


Seit 1918 war im Erscheinen dieses in der techni- 
schen Wet bekannten Führers durch das weitverzweigie 
Gebict der technischen Literatur eine durch die auber- 
ordentlichen Verhältnisse bedingte Unterbrechung ein- 
getreten. In den beteiligten Fachkreisen wird deshalb 
die Nachricht des neuen Verlages von dem weiteren 
Erscheinen dieser bequemen Jahresübersicht über die 
Veröffentlichungen technischer Natur sicherlich mit 
Freude begrüßt werden. Zunächst liegt die scit langer 
Zeit vergriffen gewesene Ausgabe 1915 im Neudruck 
vor, wodurch für viele frühere Bezieher die Möglichkeit 
beste hen dürfte, ihre Indexsammlung bis 1918 lückenlos 
zu ergänzen. 


Zeitschriftenschau 


Motoren 


s PSe Nobel-Schiffsdieselmaschine. („The Engineer“, 

Jan. 1922. S. 91) 3 Abb,, 5 Schnittzeichnungen. 

Dé Verfasser gibl m der crweilerten Einleitung einen 

Ucberblick über die Diesclmaschinenbaulen der 

Nobel-Gesellschaft. Der Inhalt über die 1600 PSe- 

Maschine deckt sich mit dem von uns bereits früher 
veröffentlichten Angaben. Oll. 


Untersuchung cines 1600 PSe-Nobel-Dieselmotors. LN. 


D. L“, 11, Febr. 1922) 1 Zahlentafel, 11 Diagramme, 
4 graph. ‚Darstellungen. Drufung der in Heft 3 des 
„V. D. 1.“ 1922 beschriebenen Schiffs-Zweitaktdiesel- 


maschine auf Wirkungsgrad, Prennstoffverbrauch. 
Verteilung der indizierten Arbeit in Nutzarbeit. Ein- 
blaseluftpumpen, Spülpumpen und Reibungsarbeit bei 
verschiedenen Drehzahlen und Belastung. Prufstands- 
anordnungen. Genaue Versuchsergebnisse. ol. 


Schiffsbeschreibungen 


Vin Getreideheber-Schiff. | G,The. Engineer“, Jan. 
1922. S. 106) 2 Abb., 4 Plane, 4 Sehniftzcichnangen 
Das neue Getreideheber-Schiff „Garryowen“ dur 
1600 1s Tragfähigkeit und 150 ts stündlicher Abgabe- 
leistung wird in allen wesentlichen Einzelheiten dar- 
gestellt. Ol. 


Maschinenbau (Allgemeines) 


llektro-Maschinenbau im Jahre 1921. 1. Teil („The 
Iingineer“, 27. Jan. 1922. S. 94) Die Gesellschaft der 
Flektro-Ingenieurc. Elektrisierung der Eisenbahnen. 
Wasserkräfte. Elektrische Meßinstrumente. Schalt- 
vorrichtungen. Kabel- und lleberlandleitungen. Elek- 
trisch angetriebene Walzenstraßen. Elektrischer 
Schiffsantrieb. Elektrische Schweißung. Drahtlose 
Telegraphie und Telephonie. Oll. 


SCHIFFBAU 


Nr 22/23. 


Verschiedenes 


Das neue Motor-Rettungsboot für Eastbourne, 
Motor Boat, 27. Januar 1922, S. 77.) Neuartige Ein- 
richtung eines Rettungsbootes. Drei Querschnitte, 
ein Längsriß, ein OrundriB und fünf Teilzeichnungen. 
Der Hilfsmotor ist ein schnellaufender Verpuffungs- 
motor von 20 PSe. 


(The ` 


Die heutige Atsdabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Keiser & Schmidt, Charlottenburg 2, betr. 

trische Dyrometer“ : Fernthermometer; 

2. Frankfurter Maschinenbau ~ Aktien ~ Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittetasd. Frankfurt a. M, betr. 
„Groß-Kompressoren“ und , Turbo- Kompressoren''; 

3 Jaegersiah! G. m. b. H, Tübingen, betr. „Stellit“, 
das neue Schneid- Metall; 

4. Otto Kötter G.m.b.H., ‘Barmen, betr. „Gall’sche 
Gelenkketten, Transmissions-Treibketten, Ketten- 
räder, Kettenachsen, schwarze und blanke Schrau- 
ben und Muttern aller Art“, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Der olmolorische Antrieb von Borddynamos 
in der deutschen Kriegsmarine 


Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


G. Der Motor der Görlitzer Maschinenbauanstali und 
Eisengießerei A.-G. für den Großen Kreuzer 
„Hindenburg“. 


1. Die Konstruktion. 


Auch in diesem Falle handelt es sich um eine 
Ersllingslieferung der Görlitzer Firma, die bis dahin 
Maschinen dieser Art noch nicht gebaut hatte. Die 
beiden Dieselmotoren arbeiten im Viertakt und sind mit 
sechs einfachwirkenden Arbeitszylindern und zwei 
zweistufigen Kompressoren ausgerüstet (verg. Abb. 72 
und 73). 

Die Grundplatte ist ebenso wie das darauf 
ruhende Obergestell dreiteiig aus Bronze ge- 
gossen. Zu einem Gußteil gehören sonach immer 
zweiArbeitszylinder, die durchweg mit in das 
Bronzegehäuse eingepreBlen, qußeisernen Laufbuchsen 
versehen sind (vergl. Abb. 74) Die qußeisernen 
Zylinderdeckel sind auf die Zylinderrahmen auf- 
geschraubt. 

Kurbelwelle und Schubstangen sind aus 
Siemens-Martin-Flußeisen geschmiedet; je zwei Kurbeln 
haben 120° Versetzung. Die oberen, zweiteilig ausge- 
führten Kolbenbolzenlagerschalen sind ebenso wie die 
unteren Köpfe der Schubstangen aus Stahlguß und mit 
Weißmetall ausgefüttert. 

Die Arbeitskolben sind zweiteilig aus Spezial- 
gußeisen ausgeführt (Abb. 74), die Kolbenbolzen aus 

Stahl, gehärtet und geschliffen. ` 
l Die Zylinderdeckel besitzen die notwendigen Ven- 
tile: ein Einlaß-, ein wassergekühlles Auspuff-, ein 
Brennstoff- und ein Anlaßventil. Ihre Konstruktion ist 
in den Abb. 75 bis 77 dargestellt. Die Ab- 
dichtung der Ventileinsätze erfolgt durch schwache 
Kupferringe. Für die Einlaßventile ist Siemens-Martin- 
Flußeisen, für die Auspuffventile Chromnickelstahl ver- 
wendet. Die Anlaßventile sind durch besondere Dich- 
jungskolben entlastet. Die Nadeln der Brennstoff- 
ventile sind gehärtet und geschliffen. 


(Fortsetzung) 


Die Steuerung der Ventile erfolgt mittelst 
Steuerhebel und Nocken. Die zur Erleichterung der 
Demontage mehrmals gekuppelte Steuernockenwelle ist 
horizontal auf den Zylinderdeckeln gelagert und wird 
durch Zahnräder von der Kurbelwelle aus angetrieben. 
Die Steuerhebel der Ventile sind unmittelbar an den 
Ventilgehause-Oberteilen gelagert; dadurch wird eine 
durchgehende Hebelwelle erspart, was für die De- 
montage vorteilhaft ist. Die Umstellung der Steuer- 
hebel fur die Brennstoff- und Anlaßventile erfolgt 
durch eine Welle, die horizontal unterhalb der Nocken- 
welle angeordnei und an einem Ende mit einem 
Umstellhebel versehen ist. Die Kraft wird nach den 
exzentrisch gelagerten Steuerhebeln mittelst Zug- 
stangen und Hebeln übertragen. 

Die beiden Kompressoren sind in der allge- 
mein üblichen Form durchgebildet. Sauge- und Druck- 
ventil des Hochdruckteils sind aus Abb. 78 und 79 er- 
sichtlich. Der Kühler für die Niederdruckstufe ist als 
Rohrbündel-, der für die Hochdruckstufe als Rohr- 
schlangenkühler gebaut; für beide Stufen sind außer- 
dem noch Vorrichtungen zum Entölen der Preßluft vor- 
gesehen. 

Zwei durch Antriebsexzenter von der Steuerwelle 
aus betätigten dreistempeligen Brennstoffpum- 
pen fallt die Aufgabe zu, die für die Verbrennung be- 
notigte Treibölmenge in die Brennstoffventile zu 
drücken. Die Regulierung der beiden Pumpen (vgl. 
Abb. 80) erfolgt durch Saugventil-Anhubstangen, die 
unter dem Einflusse eines Reglers stehen; er ist 
in horizontaler Anordnung seitlich unterhalb der 
Brennstoffpumpen angebracht und dreht sich mit mehr 
als der doppelten Drehzahl der Kurbelwelle. Den An- 
trieb der Reglerwelle vermittelt von der Kurbelwelle 
aus durch Schraubenräder eine vertikale Verbindungs- 
welle. 

In dem verlängerten Gehäuse des Reglers ist eine 
Drehzahlverstellung eingebaut, die es ermöglicht, die 
Maschine wahlweise mit 320 oder 400 minutlichen Um- 


3 


Selle 746 ` 


SCHIFFBAU ` 


LT ON [ri 
E ` MITT SE 
gs da 


| 5 


I 
| 


E EH 
Loes 
S 1 


l 
k 
d} 


HA) 
Huet o 
Luya 

f 


Ji CD Gah 
ZE, m. 
—— L» ba 
H Ma of 
LK 
T 


| 


Lë 


A. A i 
d ` 
OG € Ve 
Ge: BE sul, e 
E SS 
n 
IS 
h d e 
N eg $ D 
WS wi 
N 
Me > t ^ 
X N E 
N 
> - 
| e? d 
B -———i 44a 8 Fa Ant à 
H D 
i ; N 
H CT ` 
LJ 


-— 
E i Kos Arein H 
[ 
[ 


SOY 


Le A - d 
! i on 
UN, 


y 


La 


en 
i 


5 
[7 


Ce 19 


EEE 


- v9. e - ei 
Ab HHI Den 
, 
CERO em D m 
e DEDE 
C „an 


Abb. 72 und 73. 300 kW-Borddynamo der Waggon- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft, Görlitz 
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Abb. 75. Einsaugventil 


von Amtaß- au, 
Defriebsstellung 


‚Abb, 76. Brennstoff- und Anlaßventil 
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hebel für die Steuerung angeordneten Hebelgrifts E 
vorgesehen, der zugleich auch zum Einstellen. der ` ` 
Brennstoffpumpen dient, bevor der Umstellhebel von ` 
der Anlaßstellung auf „Betrieb“ umgelegt worden ist. 


Der Zuflu& des Treiböls zur Brennstoffpumpe er- ` 
folgt aus einem Verbrauchsbehälter, dem das Oel ` 
durch eine kleine Brennstoffzubringer- . 
pumpe aus dem Vorratisbehälter zugeführt wird; sie 
wird durch das Indiziergestänge einer Luffpumpe an~- ` 


p uu S Listung ` 
ORE ORO In der Sauger 
S UI SP onhubstangen: 


Pumpenstempel. 
| 
Abb. 71. Auspufiventil 
drehungen laufen zu lassen, die aber außerdem für die 
beiden genannten Drehzahlen Aenderungen um 5% 
nach oben oder unten zulaBt. Die Verstellung erfolgt + || 
durch eine Handkurbel, die sich neben den Bedienungs- | 
hebeln bei den Lufipumpen befindet. EE E 
Am Kopfende der stehenden Reglerantriebswelle AE 
is} ein Schnellschluß- oder Sicherheits- i 
WC 
A e e DJ 
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Abb. 80. Brennstofipumpe 
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getrieben. Am Verbrauchsbehälter ist ein Ueberlauf 
vorgesehen, der die zuviel geförderte Treibölmenge 
wieder in den Vorratsbehälter zurückleitet. 
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Schmieröl wird unter Druck allen Lagern zut 
Schmierung, außerdem den Kolbenoberteilen zur Küh- ` 


| lung (Abb. 74) zugeführt. Hierfür sind an der. Stirn- 
seite des Motors vor der Luftpumpe zwei getrennte 
Abb. 78 Saugventil zum Abb. 79. Druckventil zum Oelpumpen angeordnet (Abb, 81) Wie ersicht- 
Hochd-ruck-Kompressor Hochdruck-Kompressor lich, sind dies gewöhnliche Kolbenpumpen, die mittelst 


| Balancier und Treibstange von einer Stirnkurbel aus 
regler untergebracht, der bei Ueberschreitung der betätigt werden. Alles Schmieröl läuft aus der Ma- 
höchstzulässigen Drehzahl die Drennsioffpumpe selbsi- schine in zwei große Behälter zurück, die sich vor und 
tätig abschaltet. Außerdem ist noch eine Abstellung unterhalb der Pumpe befinden, wird dort filtriert und - 
von Hand durch Betätigung eines neben dem Umstell- dann von den Pumpen wieder angesaugt, Bevor das Oel 
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Fine Einblase- und zwei Anla&flaschen 
dienen zur Aufnahme der PreBluft, Zu jeder dieser 
Flaschen gehört ein eigener Gefäßkopf (vgl. Abb. 84 
und 85). Diese Köpfe sind von den Flaschen getrennt 


Mä 
der Maschine abermals zugeführt wird, drücken die 
Pumpen es durch zwei Oelkühler, von denen der 


eine für Lageról, der andere für Kolbenkühlol bestimmt 
ist. Ihre Konstruktion ist in Abb. 82 wiedergegeben. 
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Abb.81. Preßölpumpe mit Antrieb für Schmierung und Kolbenkühlung 


angeordnet und stehen nur durch Rohrleitungen mit 
ihnen sowie untereinander in Verbindung, eine Anord- 
nung, die gewählt wurde, weil die Handrader der 
Flaschenköpfe nahe am Bedienungsstande angeordnet 
werden mußten, der für die Flaschen nötige Platz an 
dieser Stelle aber nicht zur Verfügung stand. Die 
Ventilköpfe zu den Flaschen selbst sind in den Abb. 86 


und 87 dargestellt. 
Die Inbetriebnahme des Motors geschieht 


in der üblichen Weise durch Preßluft, die den Anlaß- 


Das zur Kühlung des Motors benötigte Kühl- 
wasser wird von zwei symmetrisch — ebenfalls am 
Stirnende der Maschine — angeordneten Kolben- 
pumpen (vgl Abb. 85) durch die beiden Oelkühier 
hindurch angesaugt. Der Pumpenantrieb erfolgt durch 
zwei an einer Kurbel angreifende Treibstangen; diese 
Kurbel befindet sich zwischen den Kompressorantriebs- 
kurbeln und der Stirnkurbel für die Oelpumpen. Ge- 
kühl werden außer den Arbeitszylindern, den Zylin- 
derdeckeln, Auspuffventilen, den Luftpumpenzylindern 
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Abb. 82. Oelkühler 
aus den Anlaß- 


ventilen der sechs Arbeitszylinder 


flaschen zugeführt wird. 
Bevor das betreffende Handrad am QGefabBkopfe 


und -deckeln auch die unteren Lagerhälften der Kur- 
belwellenlager in der Grundplatte, die Luft- und Oel- 


kühler, die Auspuffleitung mit Auspufftopf, endlich noch 
das Oel im unteren Teile des oberen Steuerräder- 


kaslens. 


der AnlaBflasche geöffnet wird, muß die Brennstoff- 
pumpe eingestellt und der Umstellhebel der Steuerung 
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Abb. 84, 
Schnitt durch den Anlaßgefäßkopf | 
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von Mittel- auf Anlaßstellung gebracht werden. Da- 
durch werden die AnlaBveniile mittelst der Anlaß- 
nocken geöffnet. Sobald die Maschine die nötige 
Drehzahl erreicht hat, wird der Umstellhebel auf Be- 
triebsstellung gebracht. Diese .. Anlaßventile «bleiben ` 
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nun geschlossen, während die Brennstoffventile durch 
entsprechende Nocken in Tätigkeit gesetzt werden. 
Beim Abstellen der Maschine werden zuerst die 
Brennstoffpumpen ausgeschaltet, und dann wird der 
Umstellhebel von Betriebs- auf Mittelstellung gelegt. 


(Fortsetzung Tolgt.) 


|... „Der Neubau der Regensburger Filialwerfl 
der Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebigau, 
Aktiengesellschaft, Dresden-N. 


Ein größeres, durch Kurzschluß entstandenes 
Schadenfeuer vernichtete im Januar dieses 
Jahres einen großen Teil der Werkstätten, wäh- 
rend die neuhergestellte Hellinganlage und die 
auf denselben befindlichen Neubauten von den 
Flammen verschont blieben. 


Die Regensburger Werft ist im Jahre 1914 als ^ 


Montageplatz zur Fertigstellung von umfangreichen 
Schiffsneubauten für die Donau entstanden und hai 
die gestellten Aufgaben in Verbindung mit dem 
Dresdener Stammhause glänzend erfüllt. U.a. sei 
hier auf die Rekordleistung des Baues von sechs 
Radschleppern von je 550 IDS in der Zeit von 
sieben Monaten hingewiesen. 


Nach Beendigung der Aufräumungsarbeiten . 


ıst es gelungen, mit etwa 35 % der 400 Mann be- 
tragenden Belegschaft die weitere Fertigstellung 
der ım Bau befindlichen Neubauten wieder aufzu- 
nehmen. Die hierfür erforderliche Preßluft wird 
durch eine mittels Lokomobile provisorisch be- 
trıebene Kompressoranlage geliefert. 

Der Wiederaufbau der Werkstätten ist bereits 
mit aller Energie in die Wege geleitet und in Auf- 
trag gegeben worden, so daß in einigen Monaten 
der volle Betrieb in erheblich vergrößertem Um- 
fange wieder aufgenommen werden wird. Diese 
Vergrößerungen werden den dauernd steigenden 


Ansprüchen an die Leistungsfähigkeit der Werft . 


in ausreichender Weise Rechnung tragen. 

Sämtliche Gebäude erstehen auf dem hoch- 
wasserfreien Gebiet des Werkes in klarer, uber- 
sichtlicher Anordnung unler Berücksichtigung einer 
möglichst reibungslosen Materialbelieferung und 
Verteilung auf die einzelnen Betriebe. 

Das Slaatsbahngleis durchschneidet das obere 
Werfigelande, gleichlaufend mit der Budapester 
Straße, von demselben zweigt ein Abstellgleis ab 
zu den verschiedenen Entladestellen. Von den 
Entladestellen wird die weitere Beförderung mittels 
Schmalspurbahn und zehn Drehscheiben ın das 
Lagcrhaus, in die Werkstätten und auf die Bau- 
hellinge bewältigt. 

Alle Werkstatigebaude mit Ausnahme des- 
jenigen für die Holzbearbeitung werden einstockig 
und als Flachbau hergestellt. Für reichliche Be- 
lichtung und Belüftung ist — den neueren Anspru- 
chen folgend — gesorgt. Gleichzeitig ist Anord- 
nung getroffen, daß der Arbeitsgang dem Trans- 
port harmonisch folgt und dadurch die unproduk- 


tiven Transporikosten auf das unbedingt erforder- 
liche Maß beschränkt werden. 

Die Kleinmaterialien werden vom Eisenbahn- 
wagen direkt auf eine Rampe und von dieser in ein - 
Lagerhaus von 20 m x 15 m = 260 qm Boden- 
flache geschafft. Von dem Lagerhaus erfolgt die 
Verteilung z. T. auf dem Kleinbahngleis in die Ma- 
lerialausgabe und erforderlichenfalls direkt in die 
einzelnen Werkstatten. 

Die größeren Materialien werden vom Abstell- 
gleis aus direkt mittels drei Schmalspurgleisen auf 
den .Schiffbauplaiz und in die Werkstätten ge- 
bracht, in welchen es in der angedeuteten Weise 
die einzelnen Bearbeilungsphasen durchlauft. 

Die Mitte des bebauten Gebietes beherrscht 
die Schiffbauhalle, welche eine Lange von 60 m 
bei einer Breite von 26 m aufweist und demnach 
eine bebaute Fläche von 1560 qm besitzt. Das 
Gebäude ist dreischiffig hergestellt. Die Mittel- 
halle erhalt eine Breile von 15 m. Zwei Laufkrane 
bedienen die im Mittelschiff angeordneten Bearbei- 
lungsmaschinen und sind ferner imstande, infolge 
der beiderseils aus dem Gebaude hinausgelegten 
Laufbahn,alle schwerenTeile direkt aus dem Eisen- 
bahnwagen zu entnehmen, in die Werkstatt zu be- 
fordern und nach erfolgter Bearbeilung dem Hel- 
lingkran: zu übergeben. 

Rechts von der Schiffbauhalle entsteht die 
mechanische Werkstatt, deren Einrichtung zur Er- 
ledıgung der laufenden Montagearbeiten sowie 
eiliger Reparaturen bestimmt ist. Das Gebäude 
erhalt eine Länge von 60 m bei 15 m Breite und 
einen Seitenflügel von 20 m bei 13 m Breite, so daß 
die bebaute Bodenfläche 1160 qm beiträgt. In dem 
Gebäude sind untergebracht: eine Maschinenbau- 
werkstati, Kupferschmiede und Autogenschweiße- 
rei, Schmiede, Werkzeugmacherei, Werkzeugaus- 
gabe und Materialausgabe. | 

Weiter befindel sich auf der rechten Seite die 
elektrische Zentrale, welche zunachst einen Trans- 
formalor von 2 X 150 KVA 10000/220 Volt Fre- 
quenz 50 aufnimmt. Das Gebäude erhält eine 
Lange von 25 m und eine Breite von 5 m, in wel- 
chem außer dem Transformator die Kompressor- 
anlage für eine Leistung von 26 cbm pro Minute 
untergebracht ist. 

Eine Vergrößerung des Gebäudes auf 28x25 m 
— 700 qm Bodenfläche wird vorgesehen zur Un- 
terbringung einer eigenen Kraftzentrale, ` 
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AuBer dem bereits erwahnten Lagerhaus be- 
findet sich auf dem rechten Gelände noch das 
Wohnhaus des Werftdirektors und zweier Meister 
mit-einer bebauten Bodenfläche von 187 qm. 

Die linke Front der Budapester Straße wird der 
Reihe nach von dem Gebäude für den Aufent- 
halisraum, für den Wasch- und Ankleideraum der 
Arbeiter eingenommen mit einer Bodenflache von 
497 qm. 

Hieran schließt sich jenseits des Haupfein- 
ganges das Verwaltungsgebaude mit 185 qm 


Bodenflache, dann ein kleineres Gebäude mit ` 


54 gm Bodenfläche, in welchem die Räume für den 
Betriebsrat, für Verbandzwecke und Wächterauf- 
enthalt untergebracht sind, an. 


Die zweite Gebäudereihe der linken Seite be- 
sieht aus der zweistöckigen Holzbearbeitungs- 
werkstatt, Länge 42 m, Breite 22 m, Bodenfläche 
924 om und einem Holzlagerschuppen. Im Erdge- 
schok der Holzbearbeitungswerkstatt befinden sich 
die Zimmerei mif den erforderlichen Bearbeitungs- 
maschinen, die Tischlerei und Malerei, wahrend im 
oberen Stock der Schnürboden eingerichtet wird. 
Der Holzlagerschuppen mißt in der Lange 18,1 m 
und in der Breite 12,4 m, besitzt also eine bebaute 
Bodenflache von 225 qm. 


Eine Abortanlage befindet sich an der linken 
unteren Ecke; die bebaute Bodenflache beträgt 
40 qm. 


Als letztes Gebäude ist eine Spantenschmiede 
vorgesehen. — Die Länge des Hauptgebaudes be- 
trägt 35 m, des Seitenflügels 12,5 m, die Breiten- 
maße 14 bzw. 15 m, so daß die bebaule Grund- 


Knarrwerkzeuge 


Die Vorteile der Knarrvorrichtung, die ein unter- 
brochenes Arbeiten sowohl beim Vorwärts- als auch 
beim Rückwärtsbewegen des Werkzeugstückes mit sich 
bringt, werden verhältnismäßig zu wenig ausgenutzt. 
Hauptsächlich findet man sie bei den sogenannten Bohr- 
knarren und bei Werkzcugen, die zur Anwendung koın- 
men, wo infolge beschränkter Raumverhältnisse, die 
sonst üblichen Werkzeuge nicht gut benutzt werden 
konnen. Bei einfachen Bohrknarren nimmt man nötigen- 
falls wohl den Knarrschlüssel zur Hilfe, der bekannt 
ist, daß es aber auch Schraubenzieher mit Knarre gibt, 
ist nicht allen geläufig; und doch erleichtert er in vielen 
Fällen die Arbeit. Dasselbe gilt von Knarrkluppen. Be- 
sonders gule Dienste leisten diese beim Gewindeschnei- 
den an Rohren, die entweder nahe an einer Wand be- 
festigt oder unter der Erde montiert und nur an einer 
Stelle bloBgelegt sind; durch einfache Verstellung des 
Sperrkegels ist die Knarrkluppe nach Belieben ent- 
weder von rechts nach links oder umgekchrt zu hand- 
haben. Ferner hat sich eine Knarrkluppe Tur Gas- und 
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flache 652 gm betragt. Nach vollendetem Ausbau 
umfassen die Baulichkeiten eine bebaute Grund- 
fläche von 6157 gm, während das ganze Werftge- 
biet 44 500 qm aufweist. 

Der Schiffbauplatz ist bereits seit dem Fruh- 
jahr vorigen Jahres nach den neuesten Anforderun- 
gen umgebaut. 

Die Querhellinge sind auf 17 Laufbahnen aus 
eisenarmierttem Beton mit einem Gefälle von 
120 mm auf 1000 mm verteilt, so daß zweı Fahr- 
zeuge gleichzeitig auf Helling genommen werden 
können. 

Die maschinelle Betätigung der Aufzugsvor- 
richtung erfolgt von einer Stelle aus. 


Im allgemeinen bietet die Anlage Raum für den 
gleichzeitigen Bau von 9 Warenschiffen von je 
1000 1. Erforderlichenfalls kann die Zahl um 4 bis 
5 vergrößert werden, je nach den Wasserstands- 
verhältnissen. 

Zwischen den Bauhellingen ist ein durchlau- 
fender Turmdrehkran derart angeordnet, daß der- 
selbe das Arbeitsfeld für 8 Umbauten vollständig 
beherrscht. Die Hublast des Kranes beträgt bei 
einer Ausladung von 27,5 m 1000 kg, bei einer 
Ausladung von 13,5 m 2000 kg und der Nutzhöhe 
14 m über Schienen. 

In kürzester Zeit wird der beschriebene Um- 
bau und Neubau der Regensburger Filialwerft der 
Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebi- 
gau Actiengesellschaft entstehen und Zeugnis ab- 
legen für die trotz aller Hemmungen rastlos und 
energisch fortschreitende Arbeitsfähigkeit und den 
Arbeitswillen der deutschen Industrie. 


Perkinsrohre bewährt; der Kluppenkörper mit aus- 
wechselbaren Schneidbacken ist von runder Form und 
ohne Arme. Es trägt oben einen hohlen Aufsatz zu 
Aufnahme des geschnittenen Gewindestückes; über 
diesem Aufsatz sitzt ein Viereck, auf welches der 
Knarrschlüssel gesteckt wird. Zu erwähnen wäre noch 
der Knarrschraubenschlüssel, der sich für viele Zwecke 
als praktisch gezeigt hat. Man nehme ihn doppelseitig 
(zweimäulig) in massiver Form, da andere aus Stahl- 
blech sich bei größerer Beanspruchung auseinander- 
biegen könten. Auch Knarrwindeisen sind zum Teil ım 
Gebrauch. Knarrwerkzeuge leisten nicht bloß bei Spe- 
zialarbeiten gute Dienste, sondern auch allgemein in 
der Werkstätte. Whdl. 


Hinterlochte Metallsagen 


Ihre Verwendung bring! manche Vorteile mit sich. 
Dadurch, daß die Blätter hinter bzw. unter dem Zahn- 
Kranz mit entsprechenden Löchern versehen sind, wird 
erreicht, daß sich die Metallsäge während der Arbeit 
nicht überhitzen kann. Die beim Sägen entstehende 
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Wärme, welche sich über die ganze Säge verbreitet, 
findet durch die Lochung eine gewisse Ableitung schon 
durch die dadurch. bedingte Luftzirkulation; auch wird 
die Erwärmung von vornherein gleich gemindert, denn 
der Lochkranz verkleinert naturgemäß die Reibungs- 
flache. Derartige Blätter schneiden ferner verhältnis- 
mäßig leicht, weil die Lochstellen die leichte Entfernung 


des Sagemehls bzw. der Spane aus der Schneidlinie. 


begünstigen; entweder sie nehmen das Sägemehl in sich 
auf oder erleichtern dessen Auswerfen. Ein Klemmen 
oder Festschneiden kommt dadurch nicht vor, weil 
Zwängen zwischen Material und Säge vermieden wird. 
Hinterlochte Metallsagen erhohen nach dem Gesagten 
die Schnitlleistungen. Whdl. 


Ein neuer Abwalzfrasapparat fur 


Universal-Fräsmaschinen 


Um die Vorteile des Abwälzfräsens auch denjeni- 
gen Betrieben zugute kommen lassen zu konnen, die 
die hohen Anschaffungskosten für eine Spezialmaschine 
dieser Art nicht aufwenden konnen, oder nicht in der 
Lage sind, einen Abwälzautomaten in lohnender Weise 
auszunulzen, ist jetzt ein neuer Abwalzfrasapparat her- 
ausgekommen, der nur verhällnismäaßig geringe An: 
schaffungskosten erfordert, für kleinere Betriebsver- 
hähtnisse außerordentlich brauchbar erscheint. Der 
Apparat ist in ctwa 20 Minuten auf jeder Universal- 
Frásmaschine, gleichviel welchen  Fabrikates ohne 
irgendwelche Aenderungen an der Maschine anzu- 
bringen. Er ermöglicht das Fräsen von Rädern (Stirn-, 
Schnecken-, Sperr- und Kettenräder, Kreissägen) im 
zwangläufigen Abwalzverfahren; außerdem kann damil 
unter Zuhilfenahme einer besonderen Einrichtung im Ein- 
zelverfahren gefräst werden. Der Apparat gestattet 
das Fräsen auch der kleinsten Spiralnuten ohne Aus- 
wechselung des Vorschubrades an der Tischspindel. 
Der Tischvorschub erfolgt 
Apparat genau entsprechend der jeweilig zu fräsen- 
den Zähnezahl, und zwar ohne Auswechselung des Vor- 
schubrades bei gleichbleibendem Material. Die Anzahl 
der Teilungen ist infolgedessen unbeschränkt bis zur 
gegebenen Höchstgrenze, welche durch die Stabilität 
der Universal-Fräsmaschine bestimmt wird. Es lassen 
sich mit dem Apparat die feinsten Teilungen abwalzen, 
beispielsweise Transportröllchen für Overlockmaschi- 
nen, auch solche mit schrägen Zähnen, leicht konisch. 
Der Apparat wälzt ab, von diesen feinen Teilungen an- 
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automatisch durch den ` 


gefangen, alle Teilungen bis. Modul 8, Raddurchmesser . 
400 mm (ApparatgroBe 2), Modul 6, Raddurchmesser 
250 mm (Apparatgröße 1) Größere Teilungen, z. D. 
Ritzel größeren Moduls, wälzt der Apparat ebenfalls ab, ` 
wenn eine besonders kräftig gebaute Universal-Fräs- 
maschine Verwendung findet. Da der Fräser direkt vom 
Riemen durchgezogen wird, während der Apparet ledig- 
lich die Drehbewegung des Werkstückes und den Vor- 
schub in Uebereinstimmung mit der zu frasenden Zähne- 
zahl besorgt, selbst also wenig Kraft braucht: -Demzu- 
folge ist die Bearbeitung auch des zähesten Materials 
möglich (Chromnickelstahl, Schmiedeeisen). Theore- 
tisch genaue Zahnflanken sind neben erhöhter Mehr- 
leistung der Hauptvorteil des Abwalzfrasens. Die mit 
dem Apparat hergestellten Rader entsprechen allen An- 
forderungen, die an gefraste Räder gestellt werden, was 
bekanntlich im Einzelverfahren nicht immer der Fall 
Isl, wo ein einziger Teilfehler unter Umständen genügt, 
um das Werkstück unretibar zu verderben. 

Der zum D. R. D. angemeldete Apparat wurde von der 
Herstellungsfirma, Motoren- und Apparatebau Max 
Hertel, Chemnitz i Sa. auf der diesjährigen technischen 
Frühjahrsmesse in Leipzig, Ausstellungsgelande, 
Halle XXI, Stand 339, vorgeführt. Whdl. 


Praktischer Drehbankspitzenschleif- 
apparat für Handbetrieb 


Die kleine handliche Schleifmaschine ist vollständig 
gekapselt, mit Drehkurbel und entsprechender Schleif- 
scheibe ausgestattet. An der einen Seite besitzt sie 
eine Einspanngabel, die in den Support der Drehbanh 
eingeschraubt wird und so den Apparat sicher hält. Der 
Support wird dann in paralleler Winkelstellung, in wel- 
cher die Spitze angeschliffen werden soll, gerückt. 
Hierauf wird die Drehbank in Gang gesetzt und dreht 
den Schleifapparat dann vermittels der Handkurbel in 
enigegengesetzter Richtung. Mit dem Drehen der 
Schleifscheibe bewegt letztere sich gleichzeitig hin und 
her. Durch diese selbstatige Vor- und Rückwärtsbe- 
wegung des Schleifapparates bzw. dessen Scheibe, 
wird die rotierende Körnerspitze nicht bloß sauber, 
sondern auch genau konisch zenlrisch-rund ange- 
schliffen. Nach. erfolgtem Fertigschliff ist der kleine 
Apparat durch einfaches’ Lösen der Supportklemm- 
schraube augenblicklich von der Drehbank entfernt..Die 
Bedienung der Schleifmaschine gestaltet sich leicht und ` 
außerst einfach. Whdl. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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Probefahrt des Motorschiffes 


„William Penn“ 
(Aus Motorship, Oktober 1921.) 


Das amerikanische Schiffahrtsamt begnügt sich bei 
seinen Neubauten nicht mit der üblichen Probefahrt 
mit leerem Schiff, sondern prüft die Eigenschaften und 
die Geschwindigkeit seiner Schiffe außerdem vor ihrer 
ersten Ausreise möglichst in vollbeladenem Zustande. 
So geschah es am 3. September auch mit dem einzigen 
Motorschiff des Schiffahrisamtes, dem „William Penn”. 
Die Ergebnisse dieser Probefahrt dürften in weiten Krei- 
sen Interesse finden, weshalb wir sie nach „Motorship” 
hier mitteilen: 


Die Hauptdaten des Schiffes sind folgende: 


Länge zwischen den Loten . 445'0' = 135,632 m ` 
Länge über alles 455'0" = 138,681 „ 
Breite auf den Spanten 6000” .-— 18,288 „ 
Seitenhöhe bis Shelterdeck 365  — 11,176 „ 
Tiefgang beladen 28'49/" = 8,655 „ 
Wasserverdrangung voll bel. 17100 ls = 17374 łs 
Tragfähigkeit . Look onm 12828, 2x 12:523. 
Maschine: Purmeisiér & Wain 6-Zyl.-Viertaktmaschine 
Zylinderbohrung 740 mm 

Kolbenhub . b di 1150 , 
Umdrehungszahl . . . . : 115 


Maschinenleistung . 4500 PSi und etwa 3500 DSe 


Nr. 24 | | SCHIFFBAU 


Die Ergebnisse der Werftprobefahrten mit leerem 
Schiff waren: 


Durchschnittlliche Geschwindig- 


kalt..." i, x 12,592 kn 
Maschinenleistung. Loy, 4756 DSi 
ctmdrenutdgszsnlu- nr... e 121,22 
Propeller-Slip . . 10,6 °/, 
MiHlerer indizierler Drück d" 

Zylinder . 84,6 Ibs = 5,948 Alm. 


Größte über eine Meile er- 


reichte Maschinenleistung 4848 DSi 
Größte über eine Meile er- 
reichte Umdrehungszahl . 122 


Die Ergebnisse der Probefahrten mit beladenem 
Schiff waren: 


Verdrangung (nicht ganz be- 


laden) 3 rr wet EEE TEN AB 
Mittlerer Tiefgarig en, wi za — Rm 
Geschwindigkeit im Mittel BS 11,77 kn 
Oelverbrauch . . 0,308 Ib./i. h. p. = 137,8 g/PSi und Std. 
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vor der „South African Institution of Engineers" ge- 
halten wurde und im Engineering vom 4./11. Mai 1917 
abgedruckt ist, Bei der Wiedergabe dieses Vortrages 
sind Abbildungen über die außerordentlich schnelle Zer- 
störung mit veröffentlicht worden, der die Beschaufe- 
lung in den sehr großen Dampfturbinen bei den „Rand 
Power Companies-Kraftstationen ausgesetzt gewesen 
ist. Aehnlich ungünstige Erfahrungen wurden auch mit 
Turbinen gemacht, die ın China und Australien aufge- 
stellt worden waren, so daß man den Eindruck ge- 
winnt, als ob die betreffenden Fabrikanten diese An- 
lagen auf den Markt gebracht haben, bevor ihre Kon- 
struktionen genügend erprobt worden waren. Tatsächlich 
ist es schwer, die Brauchbarkeit eines Materials durch 
Laboratoriums- bzw. Werkstattsversuche festzustellen. 
Bei den allerersten Turbinenbauten benutzte eine fuh- 
rende Firma des Kontinents zwei Stahlsorten. Die eine 
Sorte ergab bei der Prüfung von Versuchsstäben mit 
30 mal 30 mm Querschnitt: und 100 mm Zerreißlänge 
eine Elastizitätsgrenze von 222 1 je  Quadratzoll 
(5485 kg/qcm) bis 26,7 t je Quadratzoll (4191 kg /qcm), 


Motorschilf „William Penn“, ausgerüstet mit Burmeister & Wain-Dieselmaschinen 


Das Schiff zeigte sich vollkommen frei von Vibra- 
tionen. Die Auspuffgase waren vollkommen durchsich- 
lig. Die Temperatur im Maschinenraum betrug nur 
27,7? C, obwohl warmes Wetter herrschte. 


Auf der nachfolgenden ersten Reise erreichte das 
Schiff eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 11% 
Knoten. 

Bemerkenswert ist, dal das Schiff für eine Reise 
von 10 000 Meilen bei 10% Knoten nur 500 t Oel braucht, 
wahrend der Oelverbrauch eines mit Dampfmaschinen 
versehenen Schwesterschiffes unter denselben Verhält- 
nissen 1520 t betragt. 


Turbinenschaufel-Havarien 


Ein von W. D. Parker im Jahre 1915 vor dem ,n- 
stitute of Metals" gehaltener Vortrag lenkte die Auf- 
merksamkeit der englischen Ingenieure, auf die Tat- 
sache, daß die Erbauer von mit hohen Dampfgeschwin- 
digkeiten arbeitenden Turbinen mit dem damals erhält- 
lichen Schaufelmaterial nicht sonderlich zufrieden wa- 
ren. Die von der Verwendung unzweckmäßiger Bau- 
stoffe herruhrenden — und zwar besonders bei ganz 
bestimmten Turbinenbauarten beobachteten — ungun- 
stigen Erfahrungen sind ausführlich in einem weiteren 
Vortrage behandelt worden, der von A Fenwick 1917 


eine ZerreiBfestigkeit von 40 bis 44,5 ł je Quadratzoll 
(6280—6686 kg /qcm) und eine Ouerschnittsverr'ingerung 
von 30 bis 45%. Bei Prüfung in der Fremont-Ma- 
schine nahmen Probestäbe von 10 mal 8 mm Quer- 
schnitt 35 bis 36 kom Leistung auf, ohne vollständig 
durchzubrechen. Der zweite von der Firma benutzte 
Stahl hatte eine Elastizitätsgrenze von 25,5 bis 31,75 t 
je Quadratzoll (3993 bis 4984 kg/gcm) und cine Zer- 
reißfestigkeit von 38 bis 44,5 t je  Quadratzoll (5965 bis 
6686 kg/gem); aber die Querschnilsverr:: nderung be- 

Irug nur 15 bis 20%, und in der Fremoni-Maschine 
rissen die Stäbe schon bei 15 bis 20 kgm Leistung voll- 
ständig auseinander. Von diesen beiden Stählen enthiel} 
der erste 25% Nickel und erwies sich bei praktischem 
Gebrauche als ganz unbrauchbar, während der zweite 
nur 5% Nickelgehalt besaß und den Anforderungen 
durchaus entsprach. In diesem Falle hatte also die 
Fremont-Probe irreführende Ergebnisse geliefert, und 
es wurde interessant sein, zu erfahren, ob die Sankey- 
Prufmaschine bessere, dem wirklichen Wertverhältnisse 
der beiden Stähle mehr entsprechende Resultate er- 
geben haben würde. Die letztgenarni= Methode ver- 
dient an und fur sich viel Vertrauen, weil sie im Grunde 
nur eine Systematisierung von längst erprobten und 
viel angewandten Prüfverfahren darstellt. Trotzdem ist 
es sehr leicht moglich, daß auch sie kein sicheres Ur- 
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teil im vorliegenden Falle geliefert hätte, weil eben die 
Schwachen des hochprozentigen Nickelstahls in seiner 
Verwendung als Turbinenschaufelmaterial noch nicht 
man durchforscht und in ihrem Wesen erkannt 
sind. 

In der Diskussion über den Parkerschen Vortrag 
führte Admiral Oram aus, daß man in der Kriegsmarine 
mH den Turbinenschaufeln nur weng Schwierigkeiten 
gehabt habe, und George Goodwin hat kürzlich be- 
statigl, daB sich hieran auch bis jetzt noch nichts ge- 
andert hätte. Dabei ist natürlich zu beachten, daß in 
der Kriegsmarine die Turbinen nur selten mit voller 
Leistung arbeiten und daß bei den Schiffsturbinen 
überdies die Dampfgeschwindigkeiten im allgemeinen 
gering: als bei Landanlagen sind. Daß dieser letztere 
Punkt für die Lebensdauer und Betriebssicherheit von 
großer Bedeutung ist, lehrt die Erfahrung. Vor einigen 
Jahren wurde beispielsweise eine Abdampfturbine mil 
einem einstufigen Geschwindigkeitsrade konstruiert. 
Als Material der Schaufeln war die Messinglegie- 
rung 70:30 werwendet; sie wurde im Laufe einer Be- 


tıiebsdauer von nur 14 Tagen durch den Dampf ge- ` 


radezu zerfelzt. Das Rad wurde nun durch eine kurze 
Trommel ersetzt, die mit einigen Reaktionsschaufel- 
reihen aus demselben Material ausgestattet war. Die 
großte Umfangsgeschwindigkeit der längsten Schaufeln 
betrug nun sekundlich 500° (152,4 m). Mit dieser Ver- 
ringerung der Dampfgeschwindigkeiten war der vor- 
erwähnte Mangel beseitigt. 

Aus einem — ebenfalls im Engineering — neuer- 
dings veröffentlichten Vortrage des Lieutenant-Com- 
mander D. F. Ducey von der Vereinigte Staaten-Ma- 
rne scheint hervorzugehen, daß die amerikanische Ma- 
rne in bezug auf Schaufelhavarien weniger glücklich 
als die englische gewesen ist. Vorausgeschickt sei, daß 
die Aktionsturbinen auf den Schiffen der englischen 
Marine im allgemeinen Beschaufelungen aus Phosphor- 
bronze haben, wahrend die Vereinigten Staaten — nach 
dem vorerwähnten Vortrage zu schließen — in ziem- 
hch ausgedehntem Maße Chromnickelstahl verwendet 
zu haben scheinen. Unzweifelhaft hatten die verant- 
wortlichen Ingenieure sich durch die üblichen Material- 
prüfungen von der Brauchbarkeit dieses Chromnickel- 
stahls überzeugt; indessen haben — wie sich das ja 
auch auf dieser Seite des Atlantik so oft gezeigt hat — 
diese Laboratoriumsversuche mit den Erfahrungen der 
Praxis sich nicht in. Einklang bringen lassen. Die 
Photographien der zerstorten Schaufeln erinnern an die 
Bilder, die in den Engineering-Aufsätzen vom 4, und 
17. Mai 1917 gebracht wurden, Bilder, die Schaufeln 
von in Sudafrika aufgestellten Dampfturbinen dar- 
stellen. Man gewinnt daraus den Eindruck, daß das 
verwendete Material fur Turbinenbeschaufelungen un- 
geeignet ist. Lieutenant-Commander Ducey ist in- 
dessen anderer Ansicht. Er meint, daß das Material 
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an sich geeignet ist, aber ganz besondere Sorgfalt bei 

der Bearbeitung erfordert. So muß nach seiner Auf- 
fassung jede einzelne Schaufel ganz genau die vorge- 
schriebene Konstruktionsform. haben, weil sonst beim 
Einsetzen der Schaufeln in Turbinenrad oder -trommel 
Deformationen entstehen. Man kann nun freilich sagen, 
daß ein Material, das so geringen Beanspruchungen, 
wie sie dabei vorkommen, schon nicht. gewachsen ist, 
wohl für Sonderzwecke wertvoll sein kann, aber als 
Maschinenbaumaterial kaum bezeichnet und angewendet 
werden darf. Diese Ansicht findet ihre Bestätigung in 
der doch zweifellos sehr weitgehenden Forderung, daß 
jede einzeine Schaufel vor dem Einbau in die Turbine 
mit der Lupe auf etwa vorhandene Rißbildungen unter- 
sucht werden müsse. Die Lösung der Schwierigkeiten, 


die sich in bezug auf das Schaufelmaterial herausge- 


stellt haben, wird wohl kaum in der Richtung einer 
minutiösen, bis ins Kleinste gehenden Nachprüfung 
aller fertigen Schaufeln vor ihrer Verwendung liegen, 
sondern man wird entweder ein anderes Material be- 
nutzen oder die Turbinenkonstruktion entsprechend 
ändern müssen, um die Anwendung von Baustoffen zu 
vermeiden, die sich praktisch noch nicht genügend be- 
währt haben. Natürlich — ohne Erprobung neuer Ma- 
terialien kein Fortschritt! Die in Südafrika und anders- 
wo gemachten Erfahrungen zeigen jedoch, daß man mit 
der Einführung solcher neuen Materialien sehr vor- 
sichlig vorgehen muß und daß erst ausgedehnte Er- 
fahrungen die praktische Verwendung neuer Baustoffe 
rechtfertigen. Zuzugeben ist, daß selbst das sorg- 
samste Vorgehen in dem eben angedeuteten Sinne 
noch keine absolute Sicherheit vor Fehlschlagen bietet. 
Die erste von einer englischen Firma gebaule Aktions- 


-turbine hatte Schaufeln aus 32prozentigem Nickelstahl 


und hat niemals versagt. Spätere Erfahrungen mit dem 


gleichen Material waren jedoch außerordentlich unbe- 


friedigend, und es traten dabei so oft Störungen ein, 
daß man sich wohl oder übel dazu entschloß, die 
Schaufeln durch solche aus anderem Material zu er- 
setzen. Ganz ähnlich erging es Fabrikanten auf dem 
Kontinent, die denselben Turbinentyp bauten, so daß 
auch sie von der Benutzung hochprozentigen Nickel- 
stahls als Schaufelmaterial: ganz absahen. Trotzdem 
kann man nicht behaupten, daß solche Versager stets 
auf das Schuldkonto ungeeigneten Materials zu schie- 
ben seien. In der ersten Entwickelungszeit der soge- 
nannten „disc and drum'-Turbinen (die der deutschen 
Konstruktion der ,Einheitsturbine" entsprechen und 
Aktionsräder mit Reaktionstrommeln vereinigen dürften. 
Die Schriftleitung.) riß das Geschwindigkeitsrad häu- 
figer als irgendein sonstiger Teil der Anlage; dieser 
Mangel ließ sich nur durch völliges Umkonstruieren der 
Schaufelfü&e beheben, wodurch an diesen Stellen 
eine größere Festigkeit erzielt wurde. (Engineering vom 
4. Oktober 1921.) j = La. 


m~~ Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Allgemeines. 

Die Abrüstungskonferenz in Washington. In der 
Vollsitzung am 1. Februar 1922 wurde der Entwurf des 
Vertrages über die Beschränkung der Flottenrustungen 
vorgelegt und angenommen. Der Washingtoner Mit- 
arbeiter der „Times“ würdigt die Tatsache gebührend 
und sagt: „Die ursprünglichen Vorschläge sind nur in 
bezug auf Unterseeboote und die kleineren Ueber- 


d 


wasserfahrzeuge nicht verwirklicht worden, sonst aber 
so gut wie vollkommen." Rückschauend weist der Mit- 
arbeiter darauf hin, wie vor 11 Monaten, als Hughes 


sein Amt antrat, außer den noch über Europa lagern- 


den Kriegswolken neue Gefahren ihre bedeutungsvollen . 
Schatten vorausgeworfen hallen: die wachsende Span- 
nung in den Beziehungen zwischen den Vereinigten 
Staaten und Japan. Mit letzlerem verbündet war Eng- 
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land, und mit dem englischen Weltreich schien Amerika 
in ein Flottenwettrüsten geraten zu sollen, das die bei- 
den Zweige des englisch sprechenden Volkes weit 
auseinandergetrieben haben würde. An die Abwendung 
dieser neuen Gefahren setzte Hughes seine Kraft, 
Jetzt hat die Washingloner Konferenz zwei Vertrage zu- 
stande gebracht, die nur noch der Ratifikation bedür- 
fen, um das Aussehen der Dinge gründlich und segens- 
reich zu andern. Das englisch-japanische Bündnis ver- 
schwindet, und an seine Stelle tritt das pazifische Vier- 
mächteabkommen. Das Marineabkommen der fünf Mächte 
verscheucht das Gespenst des englisch-amerikanischen 
Wettrüstens, verpflichtet Japan zu einer Flottenstärke, 
die für seinen Nationalstolz genügt, nicht aber für An- 
griffszwecke, und steckt im Stillen Ozean ein großes 
neutrales Feld ab, über dem die Stimmen der ameri- 
kanischen und japanischen Heißsporne nur schwach ver- 
nehmbar sein werden. Wichtiger noch als dies alles 
ist die Tatsache, daß diese Vertrage den Weg für jenes 
englisch-amerikanische Zusammenarbeiten frei machen, 
das ich im Juni v. ]s. hier zum ersten Male ankündigen 
konnte und das eine Hauptrichtung der Hardingschen 
Regierungspolitik gewesen ist. Es wird nicht lange auf 
seine Erprobung zu warlen haben. — Der Marineab- 
rüstungsvertrag zerfallt in 5 Kapitel: Das erste gibt all- 
gemeine Bestimmungen über die Einschränkung der 
Flottenrüstungen. Das zweite enthält Vorschriften über 
die Ausführung dieses Vertrages und eine Begriffsbe- 
stimmung und. das dritte betrifft verschiedene Vorkeh- 
rungen. Der Vertrag soll mit der Niederlegung der 
Ratifikationsurkunden in Kraft treten und gültig bleiben 
bis zum 31. Dezember 196 oder über jenes Datum 
hinaus auf unbegrenzte Zeit, sofern nicht und bis eine 
der unterzeichneten Mächte mit zweijähriger Kündi- 
gungsfrist ihre Absicht kund getan hat, ihn zu beenden. 
— Hughes sagte in seiner Rede, daß nie zuvor über 
einen so außerordentlichen und bedeutsamen Vertrag 
verhandelt worden sei, und zwar, weil die nun in die 
Tat umgesetzte Rüstungseinschränkung gerade das Feld 
berühre, in dem die Nationen immer auf das Eifer- 
süchtigste ihre Macht zu: hüten bestrebt gewesen seien. 
„Dieser Vertrag beendet, er beendet unbedingt das 
Flottenwettrüsten,“ rief er unter dem lauten Beifall der 
Gallerien, „gleichzeitig aber laßt er das Sicherheits- 
verhältnis der großen Seemächte ungeschwächt. Das 
Beste bei dem geschlossenen Abkommen ist der Geist, 
der es ermöglicht und der sich in unseren Beratungen 
kund getan hat. Wir tun vielleicht den größten Schritt 
vorwärts, um die Herrschaft des Friedens aufzurichten.“ 
— Nach Hughes sprach nur noch Sarraut, der Frank- 
reichs Abscheu vor dem Militarismus, seinen brennen- 
den Friedenswunsch und seine völlige und gelreueste 
Zustimmung zu dem Marineabkommen zum Ausdruck 
brachte. Nachdem darauf Hughes sich der völligen 
Zustimmung der Mitglieder versichert hatte, erklärte 
er den Vertrag für angenommen. — Der nächste Punkt 
betraf den kurzen Vertrag über die Unterseeboots- und 
Giftgaskriegführung, für dessen Annahme Senator Root 
sprach. Der Vertrag versuche in einfachen und nicht 
mißzuverstehenden Ausdrücken die Meinung der zivili- 
sierlen Welt festzulegen. Er sei ein Anruf an die Zi- 
vilisation, es klar auszusprechen, daß niemals wieder 
irgendeine Nation es wagen dürfe, zu tun, was getan 
worden sei, als die Frauen und Kinder auf der ,Lusi- 
łania“ in den Tod gingen. — Es gäbe Zyniker, die cinem 
Verlrage wie diesem den Wert absprächen, weil sie 
fürchten, daB er in der Not des Krieges nie beobachtet 
werden würde; aber er erinnere sie an eine Macht, die 
slárker sei als Regierungen oder ihre Marinen, die 
Macht der öffentlichen Meinung der zivilisierten Welt, 
die eine schreckliche Strafe zu vollstrecken vermoge. 
-— Die chinesische Angelegenheiten nahmen eine be- 
trächtliche Zeit der Sitzung in Anspruch, aber die Wich- 
tigkeit des Bekanntgegebenen rechffertigte das durch- 
aus. Hughes vermochte eine amtliche Erklärung über 
eine von der chinesischen und japanischen Abordnung 
erreichte Uebereinstimmung über die Schantung-Frage 
zu machen und der Konferenz den vollen Wortlaut des 
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Vertrages vorzulesen, der die Bedingungen darlegt, 
unter denen die alte Provinz an China zurückgegeben 
werden soll. Die Vertreier Chinas und Japans gaben 
der Befriedigung ihrer Völker Ausdruck und dankten 
Hughes und Balfour für die Vermittlerdienste. Balfour 
sprach von der Zeit, als Rußland und Deutschland den 
Versuch gemacht hätten, mehr und mehr das chinesische 
Reich zu beherrschen und — um zu Chinas Beistand 
ein ausländisches Gegengewicht herzustellen — ein Ab- 
kommen zustande gekommen sei, durch das sich Eng- 


. Jand die Pachtung von Weihaiwei gesichert habe. Die 


Umstände, unter denen der Hafen unter Englands Kon- 
trolle gekommen sei, hätten sich nun vollständig ge- 
ändert, und außerdem solle ja Schantung an China zu- 
rückkommen. Deswegen erbiete sich England, Weihai- 
wei zurückzugeben. Hughes drückte Amerikas Befrie- 
digung über diese „allem die Krone aufsetzende Hand- 
lungsweise“ aus, durch die China nun wieder seinen 
alten und geheiligten Besitz in seiner Gesamtheit zu- 
rückerhalte. Das Lesen und die Annahme der ver- 
schiedenen Beschlüsse über China — betreffend Post- 
behörden, Zölle, die offene Tür und Einflußsphären, 
Eisenbahn, Abrüstung und andere Fragen — beschloß 
die Sitzung. (Times, 2. Februar 1922.) 

Die Konferenz wurde am Montag, den 6 Februar, 
mit einer feierlichen Sitzung geschlossen. Hughes 
teilte mit, daß der chinesisch-japanische Vertrag uber 
die Schantungfrage am 4. Februar abgeschlossen sei. 
Hierauf wurden die Verträge über die Abrüstung zur 
See, einschließlich der Root’schen Entschließung uber 
die Verwendung von Unterseebooten, das Abkommen 
über das Verbot der Anwendung gifliger Gase, der 
Neunmächtevertrag über China, der Vertrag über die 
chinesischen Zölle und der Zusalzvertrag, in dem cr- 
klart wird, daB das Viermachteabkommen über den 
Stillen Ozean sich nicht auf die eigentlichen japanischen 
Inseln bezieht, von den Vertretern der Machte unter- 
zeichnet. Drasident Harding hielt dann eine Ansprache, 
in der er den Vertretern der beteiligten seine Glück- 
wünsche zu der vollbrachten Arbeit aussprach und 
sagte: ,Die heute feierlich übernommenen Verpflich- 
tungen bezeichnen den Anbruch einer neuen, besseren 
Zeit und einen Fortschritt der Menschheit. Allzuoft 
haben die Jahrzehnte, die derartigen Konferenzen fola- 
ten, gezeigt, wie schwierig es ist, die getroffenen Ent- 
scheidungen auszuführen. Aber Ihr Werk ist ersten 
Ranges, weil kein Keim zur Zwietracht darin gesat wird. 
Die Welt ist noch nicht im Gleichgewicht, aber hier ist 
ein Einvernehmen erzielt, und der Krieg ıst im Ange- 
sicht der Zivilisation verurteilt worden. Diejenigen 
unter uns, die noch zehn Jahre und länger leben bleiben, 
werden wahrscheinlich sehen, daß eine durch die gc- 
machten Erfahrungen gestärkte öffentliche Meinung die 
Nationen in dem Wunsche bestärken wird, sich dem 
göttlichen Willen zu fügen, anstatt sich mit Krieg und 
Zerstorungsmilleln zu beschäftigen.“ Der Präsident 
sprach noch die Hoffnung aus, daß die Washingtoner 
Konferenz eine Reihe weiterer Konferenzen zeitigen 
werde. Hierauf wurde die Konferenz vom Staatssekre- 
iar Hughes geschlossen. 

In einem Leitaufsatze über das Ergebnis der Kon- 
ferenz sagt „Daily Chronicle“ vom 7. Februar 1922, daß 
erneucrte Rüstungen und ein Wettkampf zwischen Grob- 
britannien, Japan und Amerika nun endgültig ausdge- 
schlossen sei. Die Welt sei jetzt von einer Rückkehr zu 
Vorkriegstorheiten geschützt. Die Verträge, in denen 
die großen Resultate festgelegt seien, hätten die ge- 
meinsamen Interessen zwischen den beteiligten Mach- 
len näher festgestellt. Es seien neue Wege zu einer 
allmählichen Entwicklung des Friedensgeistes eröffnet. 
„Daily Chronicle“ weist darauf hin, daß der Ruf der 
Regierung der Vereinigten Staaten an das Gewissen 
der Welt und an die moralischen Erwägungen im Jahre 
1921 mehr Erfolg gehabt hätten, als cs im Jahre 1914 
der Fall hatte sein konnen. Das Blatt fügt hinzu, Europa 
müsse sich aus der gegenwärtigen Lage befreien, indem 
es das Recht immer mehr in den Vordergrund stelle. 
Dies sei auch von großem Interesse für die kommende 
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Konferenz in Genua. Die europaischen Probleme seien 
ohne Zweifel viel komplizierter, als die des Stillen 
Ozeans. Jedoch müßten die großen Erfolge, die auf 
der Konferenz von Washington erzielt wurden, Europa 
neuen Mut und neue Hoffnung geben. Europa müsse 
sich aus der schlechen Lage heraushelfen, in der es 
- sich gegenwärtig befinde. 

Stärkevergleich betr. Unterseeboote. Auf eine An- 
frage nach der den verschiedenen Mächten in Was- 
hington zugeteilten Unterseebootsstärke und ihrem ge- 
genwärtigen Stärkeverhältnis wurde im Unterhause 
folgende Auskunft gegeben: „Der ursprünglich von den 
Vereinigten Staaten gemachte Vorschlag war: Ver- 
einigte Staaten 90 0001, England 900001, Japan 54 000t. 
Dazu wurde später hinzugefügt: Frankreich 315001, 
Italien 515001. Nach dem englischen Antrag auf Ab- 
schaffung der Unterseeboote machten die Vereinigten 
Staaten einen neuen Vorschlag: Vereinigte Staaten 
60 0001, England 60 0001, Japan, Frankreich, Italien. Bei- 
behaltung des status quo, unter Gewährung von 31 4521 
fur Japan, 31 3914 für Frankreich und 21 0001 für Italien. 
Ueber keinen dieser Vorschläge kam eine Einigung zu- 
stande. — Die gegenwärtigen Stärken (einschl. der Fahr- 
zeugc im Bau) sind: Vereinigte Staaten 946001 (dar- 
unter 408081 im Bau); England 804761 (darunter 10 1001 
im Bau); Japan 32 219 (darunter 22 165t im Bau); Frank- 
reich 308731 (darunter keine im Bau); Halien 202571 
(darunter 26161 im Bau).“ (Times, 10. Februar 1922) 

Kriegsrecht. Der Dauernde Ausschuß der BRustungs- 
konferenz in Washington ist ubereingekommen, einer 
weiteren Konferenz zwischen den fünf Mächten die Be- 
ratung über Kriegsrecht vorzubehalten. Der gefaßte 
Beschluß lautet: „Die Vereinigten Staaten, das eng- 
hsche Reich, Frankreich, Italien und Japan sind über- 
eingekommen: e "57 

1. DaB ein AusschuB, der aus nicht mehr als zwei 
Mitgliedern (als Vertretern der oben erwähnten 
Mächte) besteht, gebildet werden soll, um die fol- 
genden Fragen zu beraten: a) Decken die bestehen- 
den Vorschriften des Volkerrechls ausreichend die 
neuen Angriffs- und Verteidigungsweisen, die sich 
aus der Einführung oder Entwicklung neuer Kriegs- 
mittel seit der Haager Konferenz von 1907 ergeben 
haben? b) Wenn nicht, was für Aenderungen in 
den bestehenden Vorschriften wären infolgedessen 
als Bestandteil in das Völkerrecht aufzunehmen? 

2. Daß Mitteilungen über die Ernennung der Aus- 
schußmitglieder binnen 3 Monaten nach Vertagung 
der gegenwärtigen Konferenz der Regierung der 
Vereinigten Staaten zugehen sollen, die nach Be- 
ratung mit den betreffenden Mächten Tag und Ort 
des Zusammentrits des Ausschusses bestimmen 
soll. 

3. Daß es dem Ausschuß freistehen soll, den Beistand 
und Rat von Sachverständigen für Völkerrecht und 
Kriegführung zu Lande, zu Wasser und in den 
Luften nachzusuchen. | 

4. DaB der Ausschuß jeder der vertretenen Mächte 
seinen Befund berichten soll und daß diese Mächte 
daraufhin über die Annahme des Berichts und den 
einzuschlagenden Weg beraten, um von den ande- 
ren zivilisierten Mächten die Erwägung der Emp- 
fehlungen desselben zu erlangen.“ (Times, 30. Ja- 


nuar 1922.) 
England. | 
Kriegsschiffsantrieb durch Oelmaschinen. Einige 
englische Tageszeitungen haben gemeldet, daB die 


Admiralitàt für den Antrieb eines neuen Minenlegers 
Dieselmotoren bestellt habe; das Schiff soll in Devon- 
port gebaut werden und ist durch den Etat des laufen- 
den Jahres angefordert worden. 

Die Nachricht über den Antrieb dieses Schiffes 
widerspricht einer früheren Meldung, nach der es eine 
Dampfmaschine erhalten sollte, die ursprünglich für 
cinen anderen Zweck gebaut worden ist. Trifft sie 
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trotzdem zu, so kündet sie ein. Ereignis von nicht ge- 
ringer Bedeutung für den Kriegsschiffsmaschinenbau 
an. DaB früher oder später die Oelmaschine auf den 
Kriegsschiffen ebenso wie im Handelsschiffbau die 
Dampfmaschine verdrängen wird, davon sind: die 
meisten Schiffsingenieure überzeugt. Die Admiralität 
hat dieser Entwicklung bisher allerdings noch nicht 
Rechnung getragen. Ihre Zurückhaltung war aber auch 
wohl berechtigt, denn im gegenwärtigen Entwicklungs- 
zustande des Oelmaschinenbaus (d. h. in England! 
Die Schriftleitung.) eignet sich das System noch nich! 
fur große Leistungen, auch kann es noch nicht mit der 
Dampfmaschine konkurrieren, wo es sich um verhält- 
nismäßig kleine, aber schnelle Schiffe handelt. Daher 
sind die einzigen Schiffe der Kriegsflotie, für die das 
System bisher in Frage kommt, die Hilfsschiffe, wozu 
ja auch die langsam fahrenden Minenleger gehóren. 
„Wir glauben", bemerkt „The Naval and Military 
Record“ hierzu, „der Admiralität gern, daß sie durchaus 
Verständnis für die Entwicklungsmöglichkeiten der Oel. . 
maschine besitzt; wir wissen sogar, daß ein großer Teil 
vielversprechender“ (aber bisher ziemlich erfolgloser! 
Die Schriftleitung.) „Vorarbeit in dieser Beziehung auf 
die Initiative der Admiralität zurückzuführen ist und 
unter ihrer Leitung geleistet worden ist, und wenn die 
verfügbaren Geldmiliel nicht so knapp wären, so be- 
stände schon in absehbarer Zeit Aussicht auf Einfüh- 
rung des Schwerölmotors auch in Schiffe großer Ge- 
schwindigkeit. Was die Admiralität in anderer Be- 
ziehung auch gefehlt haben mag — in allen Fragen 
des Schiffsmaschinenbaus hat sie jedenfalls sehr fort- 
Schritllichen Geist bewiesen. Sie hat als erste den 
Wasserrohrkessel und die Dampfturbine eingeführt und 
hat sich nebenher, wenn auch nicht gerade als Pionier, 
so doch fördernd und verbessernd in bezug auf viele 
anderen neuen Gebiete des Schiffsantriebs betätigt, 
wozu zZ. B. auch die Oelheizung sowie das Zahnrad- 
geiriebe zu zählen sind.“ (The Naval and Military 
Record, 1. Februar 1922) 


Flottenmanöver. Zum ersten Male seit dem: Waffen- 
stillstande sollen Anfang Februar d. Js. die Atlantische 
und die Mittelmeerflotte zu Manóvern vereinigt werden. 
Am 4. Februar wird Admiral Sir John de Robeck mit 
„Iron Duke", „Benbow“, „King George V.", „Cardiff“, 
Calypso", „Centaur“ Malta verlassen. Die Atlanli- 
sche Flolte unter Admiral Sir Charles Madden verlaBt 
am 6. Februar Gibraltar zur Fahrt nach dem verabrede- 
ten Treffpunkt. Obwohl keine der beiden Flotten in 
voller Stärke erscheint, werden doch im ganzen 
11 Linienschiffe, 2 Schlachtkreuzer, 12 Kleine Kreuzer, 
24 Zerstorer, 8 Unterseeboote und der zugehörige Troß, . 
darunter das Werkstattschiff „Assistance“, versammelt 
sein. (Times, 28. Januar 1922.) 


Die Wirkung des Unterseehandelskriegs. In einer 
Rede am 25, Januar sagte Churchill, als er die schweren 
Stürme erwähnte, denen Lloyd. George während seiner 
Amtszeit als Premierminister unverzagt getrotzt habe: 
„Dann war da die Unterseebootsgefahr, welche gar 
wohl zu unserer vollständigen Auflösung hätte führen 
können.“ (Times, 26. Januar 1922.) | | 

Sport. Die Admiralität verteilte ein vom Aufsichts- 
amt für Marinesport zusammengestelltes Handbuch in 
3000 Stücken kostenlos an Offiziere und Mannschaften 
der Marine. Man beabsichtigt, es künftig regelmäßig 
als Jahrbuch herauszugeben. (Times, 26. Januar 1922.) 

Personalfragen. Die vom „Sparsamkeitsausschusse 
Geddes" beim Marine-Etat verlangten Ersparnisse be- 
laufen sich auf über 21000000 £. — Mit Rücksicht auf 
diese Sparforderungen hat sich die Admiralität bisher 
erboten, die Stellen von 90 Kapitánen zur See und 
180 Fregattenkapitänen zu streichen. Die Stelleninhaber 
sollen mit einer ihrem Dienstalter entsprechenden Den- 
Sion verabschiedet werden. (Moniteur de la Flotte, 
11. Februar 1922) 
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Frankreich. 


. Flugwesen, Leitkabel. Mit der von dem französi- 
schen Leutnant z. See Loth erfundenen : Vorrichtung 
zum Leiten von Flugzeugen bei Nacht und Nebel wur- 
den weitere erfolgreiche Versuche gemacht. Die Vor- 
. richtung besteht aus einem an der Erde liegenden Kabel 
mit Wechselstrom und Empfangern im Flugzeug, die 
Tone geben. Diese Töne — mit einem tiefen musikali- 
schen Ton beginnend, wenn das Flugzeug parallel zum 
Kabel fliegt, — werden schwächer und tiefer, je nach 
dem Winkel, den der Flugkurs mit dem Kabel bildet, 
. bis sie ganz aufhören, wenn das Flugzeug rechtwinklig 
‚zum Kabel fliegt. Das zu den neuen Erprobungen be- 
nutzte Flugzeug wurde von dem berühmten Geschwin- 
digkeitsflieger Lasne geflogen; sein Begleiter, der Un- 
terstaatssekretär für Lufffahrwesen, war von dem Er- 
folg der Versuche entzückt. Binnen kurzem soll die 
‘Vorrichtung fur die erste Strecke der Paris—Londoner 
Route, von Bourget bis Beauvais, eingeführt werden. 
(Times, 1. Februar 1922.) 


Japan. 

Neubauten. Das japanische Marineaml hat ange- 
ordnet, daß die Arbeiten an 8 Schlachtschiffen und 
Schlachtkreuzern, die nach dem Washingtoner Abkom- 
men abgebaut werden müssen, einzustellen sind. Es 
handelt sich um die in Bau befindlichen Schlachtschiffe 
„Kaga“, ,Tosa", „Kii“, „Owari“ und Schlachtkreuzer 
„Akagi“, „Amagi‘, ,Takao" und ,Atago". Dagegen 
soll der Bau von sonstigen lleberwasserschiffen ge- 
fördert werden, um den Arbeitern Beschäftigung zu 
geben. Japan sind 270 0001 für Kleine Kreuzer und Zer- 
störer zugestanden. (Funkzig. Annapolis, 9. Febr. 1922.) 

Das Heizölschiff „Tsurumi“, 18000t, das im März 
1921 ın Osaka begonnen wurde, ist am 29. September 
1921 vom Stapel gelaufen. — Der Zerstörer I. Klasse 
„Nokaze“, 15501, lief am 1. Oktober 1921 in. Maizuru 
vom Stapel. (Revue Maritime, Januar 1922.) 


Stützpunkte. Die japanische Regierung hat, wie 
in amtlichen japanischen Kreisen Londons bekannt wird, 
beschlossen, den Flottenstützpunkt Port Arthur in einen 
Handelshafen umzuwandeln. Nichtamtlich wird aus 
Tokio berichtet, daß Maizuru, bisher eine der wich- 
tigsten Marinestationen, fortab den Rang eines Marine- 
hafens erhalten soll. (Times, 10. Februar 1922.) 


Türkei. 


Die Meerengenfrage. Ueber die Meerengenirage, 
die gegenwärtig umstrittenste und für die Aufrichtung 
Rußlands wichtigste Frage, so führt „Manchester Guar- 
dian“ am A Februar 1922 aus, wurde in Paris von den 
Botschaftern verhandelt, als die Konferenz in Cannes 
tagte. Mit Briands Sturz änderte sich die Richtung wie 
die Arbeitsweise der französischen Politik. Die weitere 
Konferenzbehandlung der Dardanellenfrage wurde ver, 
schoben. Frankreichs Sonderabkommen mit der Türkei 
hat die Schwierigkeiten der von der Schlichtung des 
griechisch-tüurkischen Streits unlösbaren Angelegenheit 
erhöht, und von einem llebereinkommen mit Frankreich 
scheint man jetzt weiter denn je entfernt zu sein. — 
Nach dem Kriege hatte man sich dahin geeignigt, daß 
die an den Dardanellen hauptsächlich beteiligten drei 
Großmächte so viel von den Ufern des Bosporus und 
der Dardanellen ihrem Machltbereich vorbehielten, wie 
sie zum Schutz der Wasserstraße fur nötig hielten. 
Amerika und Japan standen abseits. Das konnte na- 
tüurlich nur eine vorläufige Regelung sein. Sie hätte 
schon längst durch eine endgültige erseizt werden müs- 
sen, welche die drei Mächte ihrer schweren Verani- 
worlung enthebt und gleichzeitig die ebenso großen 
oder größeren Interessen anderer Mächte an diesem 
internationalen Wasserwege anerkennen sollte. Der 
Vertrag von Sevres sah auch eine solche Regelung vor, 
und ihr Grundsatz der internationalen Ueberwachung 
muß auch jetzt noch beibehalten werden. Frankreich, 
das diesen Grundsatz angenommen hat, scheint jetzt 
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geneigt zu sein, ihn fallen zu lassen und sich die ver- 
hängnisvolle Politik zu eigen zu machen, der Türkei 
wieder die Herrschaft über die beiden Ufer zurück- 
zugeben. Die dem von Franklin Bouillon abgeschlosse- 
nen Vertrage beigegebene Note der Angora-Regierung, 
betreffend Unterstützung gewisser türkischer Ansprüche, 
und die Tatsache, daß Frankreich sie in keiner Weise . 
zurückgewiesen hat, ist ein äußerst beunruhigendes An- 
zeichen. Jetzt heißt es, Rußland unterstütze den An- 
spruch der Türkei, Rußland, das doch zwei große Kriege 
geführt hat, um selbst die Herrschaft über die Meer- 
engen zu erringen. Das ist nur so zu verstehen, daß 
Rußland glaubt, die Beherrschung durch die Türkei 
werde nur vorübergehend sein, daß es selbst entweder 
auf den Besitz Konstantinopels rechnet oder weiß, daß 
es stets genugend auf die Türkei zu drücken vermag, 
um sie nachgiebig zu machen. Das war nicht die 
Politik des bolschewistischen Rußlands. Es mag sehr 
wohl die Politik Rußlands sein, das die Ideale des Bol- 
schewismus schleunigst mit denen des Imperialismus 
vertauscht. Rußland mag sich unter denen befinden, 
welche an die Dauerhaftigkeit einer internationalen Be- 
herrschung nicht glauben und eher die durch eine 
schwache Türkei vorziehen. Allerdings würde die inter- 
nationale Beherrschung ein Versuch sein. Sie wäre ein 
Gegenstuck zur internationalen Kommission für die 
Schiffahrt in der Donaumundung und wurde wie diese 
eine reine Verwaltungstätigkeit ausüben. Ein Angriff 
auf sie seitens der Türkei wäre Wahnsinn. Die eng- 


-lische Flotte oder eine internationale Flotte konnte stets 


die Meerengen vom Mittelmeer her gegen den Angrei- 
fer schließen. Frankreich straubt sich jetzt gegen den 
in Konstantinopel und am Bosporus vorherrschenden 
Einfluß Englands zu Lande und zu Wasser. Gegen eine 
neutrale Kontrolle sich zu wenden, hätte es keinen An- 
laß. Bis zur Erreichung dieses besseren Zustandes 
kann England sich mit Halten einstweilen auf das von 
den drei Mächten unterzeichnete gegenwärtige Abkom- 
men stützen. (Manchester Guardian, 4. Februar 1922) 


Die jetzige türkische Flotte. Auf Grund des Frie- 
densvertrages von Sèvres ist die türkische Flotte stark 
verkleinert worden. Sie umfaßt nur noch das Panzer- 
schiff „Torgut-Reis“ (das frühere deutsche Linienschifi 
»,WeiBenburg') von 10000 t, die 1910 durch Abdul Hamid 
von Deutschland gekauft wurde, die Kanonenboote 
„Aidien-Reis“, „Durrak-Reis“ „Ghiossa-Reis“, ‚Kemal- 
Reis“, „Sakis“ und „Prevesa“ von 500t sowie die Tor- 
pedoboote „Jidin-Reis“, „Sivri-Hissar“, »,bratc", 
„Massul‘“, ,Ak-Hissar" und „Yunus“, durchweg von 97 
bis 1601 Verdrängung. (Moniteur de la Flotte, 4. Fe- 
bruar 1922.) | 


Vereinigte Staaten. 


Strategischer Vorteil der Vereinigten Staaten im 
Falle des Besitzes der französischen Inseln im Pacific. 
Kapitan Dudley W.Knox von der Vereinigte Staaten- 
Marine erörtert im „Army and Navy Journal“ diese Frage 
in folgender Weise: Vor einigen Jahren wurde in der 
Presse der Nachricht viel Bedeutung beigemessen, dab 
England einen Teil seiner Kriegsschuld durch die Ab- 
tretung einiger seiner westindischen Inselbesitzungen 
an die Vereinigten Staaten abiragen wolle. Es wurde 
ausgeführt, daß, da die in Frage stehenden Inseln für 
den Handel keinen erheblichen Wert hätten, der Erwerb 
durch die Vereinigten Staaten vom Standpunkte der 
Starkung ihrer strategischen Lage im westlichen Atlantic 
berechtigt wäre. Außerdem würde dadurch eine 
Sicherung der Handelsstraßen zwischen den Häfen der 
Vereinigten Staaten und dem Panamalkanal geschaffen 
werden. Diese Nachricht wurde von einem großen Teile 
der amerikanischen Presse günstig aufgenommen, 
ebenso von England, die Diskussion hierüber schlief 
Jedoch ein, als es augenscheinlich wurde, daß dic eng- 
lische Regierung auf diesen Plan nicht gern einging. 

Frankreich besitzt eine ausgedehnte Oruppe kleiner 
Inseln im südlichen Pacific, die unter dem Namen 
,luamotu-Archipel" bekannt sind und zu denen die 
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Marquesas, die Gesellschafts-Inseln und andere ge- 
hören. Ihr Wert für den Handel ist so gering, daß es 
zweifelhaft ist, ob ihre Einkünfte die Unterhaltungs- 
kosten decken. Sie liegen mehrere 1000 Meilen von 
dem anderen französischen Besitz im Orient entfernt 
und scheinen ihrer Lage nach für Frankreich sich mehr 
durch strategische: Schwäche als Stärke auszuzeichnen. 
Es liegt kein triffiger Grund vor, warum Frankreich viel 
daran wenden sollte, um sie zu behalten. Wahrschein- 
lich würde es froh sein, durch Uebertragung der Inseln 
an die Vereinigten Staaten einen Teil seiner Kriegs- 
schuld abzufragen. Es ist deshalb wert, eine Betrach- 
tung darüber anzustellen, ob diese Inseln für Amerika 
wertvoll sein würden. 

Vom Gesichtspunkte der Wirtschaftlichkeit aus 
wurde die Erwerbung des Tuamotu-Archipels mit den 
Marquesas- und Gesellschafts-Inseln wahrscheinlich fur 
die Vereinigten Staaten nicht wünschenswert sein Die 
Kosten ihrer Verwaltung würden vermutlich hoher sein 
als die Inseln selbst sie aufbringen konnten. Deshalb 
konnte ihr Wert für die Vereinigten Staaten nur darin 
hegen, daß sie eine strategische Basis abgeben. 

Die strategische Lage im Pacific hat sich seit 1914 
durch die Besetzung der Karolinen und der Marschall- 
inseln nördlich des Aeguators, die früher zu Deutsch- 
land gehörten, erheblich geändert. Unter den früheren 
Verhältnissen wurde es für Japan verhaltinismaBig 
schwierig gewesen sein, den Vereinigten Staaten die 
Durchfahrt ihrer Flotte zu den Philippinen streitig zu 
machen, da die Insel Bonin, die nächstgelegene Basis 
auf dem natürlichen Wege von Nordamerika nach 
Guam, 800 Seemeilen von jenem Punkte entfernt liegt. 
jetzt jedoch hat Japan Inseln im Besitz, die diese direkte 
Verbindungslinie unmittelbar stören konnen, und zwar 
nicht nur auf einer Breite von 800 engl. Meilen nach 
beiden Seiten, sondern auch auf einer Strecke von 
2000 Meilen in der Tiefe gemessen. 

Im Mittelpunkt dieses tatsächlich japanischen 
Ozeans liegt nun die unbefestigte kleine Insel Guam, 
die den Vereinigten Staaten leicht viele Wochen vorher 
fortgenommen werden könnte, bevor ihre Flotte dahin 
zu gelangen imstande ist, falls unglücklicherweise ein 
Krieg mit Japan ausbrechen sollte. Unterstützt durch 
diese zahlreichen Inseln, könnte selbst eine viel schwa- 
chere japanische Streitmacht entweder die Durchfahrt 
der amerikanischen Flotte zu den Philippinen oder doch 
die ständige Aufrechterhaltung einer ununterbrochenen 
Zufuhr zu den Inseln ernstlich behindern und stören und 
vielleicht sogar vollständig unmöglich machen. 

Die amerikanische Flotte würde groBe Schwierig- 
keiten haben, diese Positionen wieder einzunehmen, 
wenn sie gut verteidigt würden, und es würde Japan 
auch nicht viel kosten, sie gehörig zu verteidigen. Die 
außerordentliche Kleinheit der Inseln erleichtert dieses 
Problem fur Japan, da nur eine geringe Zahl von Sol- 
daten und Geschützen sowie wenig Zeit nötig isl, um 
die Inseln auf alle Falle gegen einen Angriff von der 
Sec her in Verteidigungszustand zu seizen. Als Stütz- 
punkte fur Zerstorer-, Unterseeboots- und Kreuzer- 
operationen würden sie fur die Stärke Japans zur See 
von erheblichem Vorteile sein, einem Vorteile, der wohl 
imstande wäre, die in Washington vorgesehene Unter- 
legenheit an Kriegsschiffstonnage auszugleichen. 

Wenn Japan in der Lage ist, die amerikanische 
Flotte daran zu hindern, daß sie den „Fernen Osten" 
erreicht, oder wenigstens durch erfolgreiche Störungen 
ihrer Versorgungslinien die amerikanische Flotle davon 
abzuhalten, längere Zeit hindurch in jenen Gewassern 
Zu operieren, so kann Japan dort Herrin der Lage wer- 
den, soweit Amcrika in Betracht kommt. 

Das erste und wichtigste Problem, das den Ver- 
einigten Staaten in jedem Trans- Pacific-Kriege gegen- 
übertreten wird, besicht zweifellos darin, die ameri- 
kanische Flotte nacn dem Schauplatze der Operationen 
zu führen, sie dort zu versorgen und die Verbindungs- 
linien zu ihr aufrecht zu erhalten. Kein Laie kann in 
vollem Umfange die großen Schwierigkeiten erkennen, 
die in diesem anscheinend cinfachen Problem liegen, 
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das gelöst werden muß, bevor die Frage weiterer feind- 
licher Operationen auf dem östlichen Kriegsschauplatze 
überhaupt in Betracht gezogen werden darf. Schon 
die Entfernung, die überbrückt werden muß, ist_sehr 
groß, und um den enormen Bedarf einer großen Flotte 
an Brennstoffen und anderen Versorgungsmiltleln zu 
decken, ist- die Verwendung einer.großen Anzahl von 
Frachtdampfern erforderlich, die während ihrer Fahrt in 
beiden Richtungen geschützt werden müssen. | 

Fast jedes Schiff, sowohl das Handels- als auch 
das Kriegsschiff, besonders die Zerstörer und die an^ 
deren kleinen Boote müssen an mehreren Stellen ihrer 
Fahrt neu mit Brennstoff versorgt oder auf große Ent- 
fernungen hin geschleppt werden, wenn sie die ganze 
Entfernung zurücklegen sollen. Es gibt nur wenig 
Punkte, die gute Hafen für die Oelversorgung der 
Flotten haben, und viele davon liegen weiter entfernt, 
als der Fahrbereich vieler Schiffe beträgt. Allerdings 
gehören einige dieser Stützpunkte den Vereinigten 
Staaten. Das Schleppen einer großen Anzahl von 
Schiffen über große Entfernungen auf dem Ozean ist 
aber ein außerordentlich schwieriges und langwieriges 
Unternehmen. 

Betrachtet man das Problem, die amerikanische 
Flotte über den Pacific zu führen und dort zu unter- 
halten, großzügig, so ist der natürliche Ausgangspunkt 
zu allen Operationen zunächst einmal der Panamakanal, 
da dieser die beste Ausfahrt nach dem Pacific von den 
großen industriellen und Versorgungszentren .der Ver- 
einigten Staaten aus darstellt. Von dort aus liegt 
Amerikanisch-Samoa 5800 engl. Meilen und Hawaii 
4700 Meilen entfernt, in beiden Fällen also für die 
meisten Schiffe zu weil, um ohne neue Brennstoff- 
übernahme auf einer Zwischenstation dorthin zu ge- 
langen. In der Nähe des direkten Weges hat Amerika 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen keine Zwischen- 
stationen zur Verfügung 

Nur durch Anlaufen der südkalifornischen Häfen 
kann Havaii erreicht werden, wodurch die Gesamtent- 
fernung nach Havaii auf 5600 Meilen gebracht wird, was 
nur 200 Meilen weniger ausmacht, als die dirkle Ver- 
bindung nach dem amerikanischen Samoa-Tutuila 
beträgt. 

Dicht an dem direkten Wege von Panama nach 
Tutuila liegen die französischen Marguesas- und Ge- 
sellschafisinseln. Wenn sie in amerikanischem Besitze 
wären, konnte die Vereinigte Staaten-Flotte von 
Panama aus Tutuila fast ebenso leicht erreichen wie 
Hawaii. Der Weg nach den Marguesas ist freilich etwas 
lang. Er beträgt 3950 engl. Meilen, wahrend die längste, 
ohne  Brennstofferganzung zurückzulegende Fahrt- 
strecke von Panama nach Hawaii via Südkalifornien 
nur 3000 Meilen mißt. Wenn Amerika sich aber auch 
noch die Galapagosinseln (Ecuador) aneignele, so 
würde die längste Fahrtstrecke für die Reise nach 
Samoa auf 3050 Meilen verkürzt werden. 

Insoweit erscheinen die Vorteile der Hawaii'schen 
Route etwas größer als die der südlichen, selbst wenn 
die Marguesas- und Gesellschaftsinseln Amerika ge- 
hörten, als die Gesamtentfernung nach Hawaii über 
200 Meilen weniger beträgt. Deshalb würde es nicht 
zweckmäßig sein, diese französischen Inseln — eben- 
sowenig aber auch die Galapagos — zu kaufen, wenn 
nicht Tutuila doch erhebliche Vorteile vor Hawaii als 
zweiter Ausgangspunkt für die Fahrt nach dem Orient 
bieten. wurde. 

Die Philippinen liegen etwa 650 Meilen naher an 
Samoa als Hawaii, auf direkdem Wege in jedem Falle 
gemessen. 

Auf dem Wege über Guam ist die Entfernung von 
Samoa 250 Meilen kürzer; aber es ist gar nicht daran 
zu denken, daß eine amerikanische Flotte, die nach 
dem Orient vorstößt, während eines Krieges mit Japan 
Guam bei der Ankunft in Freundeshand finden wird, 
wenn nicht Guam vor dem Beginn der Feindseligkeiten 
stark verteidigt wird, was sehr unwahrscheinlich er- 
scheint. So muß Guam aus der Betrachtung in diesem 
Zusammenhange ausscheiden, obwohl die geringere 
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Entfernung von 650 Meilen von Samoa ein erheblicher 
Vorteil ist, da es für eine Flotte schwierig sein würde, 
den Weg von 4650 Meilen von Hawaii nach den Phi- 
lippinen ohne Aufenthalt zurückzulegen. 

Die Vorleile Samoas als zweiter Ausgangspunkt 
zur Fahrt nach dem ,fFernen Osten" liegen nicht in 
einem Gewinn hinsichtlich der Gesamtentfernung, auch 
nicht in einer Verkürzung der größten Fahrtstrecke. 
Viel schwerwiegender als diese Entfernungen sind die 
Gefahren feindlicher Angriffe, die einer Flotte ent- 
gegentreten könnten und die Versorgungslinien gefahr- 
deten, die nach dem Passieren von Hawaii durch einen 
japanischen, init Ma- 
rinestützpunkten be- 
deckten Archipel von 
1600 Meilen Breite 
und 200 Meilen Tiefe 
hindurch offen gehal- 
ten werden mussen. 
Der Weg über Samoa 

verringert diese 
Schwierigkeiten in 
erheblichem Maße, da 
er die südliche Ecke 
des japanischen Àr- 
chipels auf einer Mini- 
malentfernung von 
ungefähr 500 Meilen 
passiert. Auf einer 
solchen Strecke sind 
die Schwierigkeiten, 
die amerikanische 
Flotte oder ihre Ver 
sorgungslinien anzu- 
fallen,von japanischen 

vorgeschobenen 
Stutzpunkten auf den 
Karolinen- und Mar- 
schallinsela aus doch 
ganz erheblichgroBer. 


befinden sich die 
Marquesas- und Ge- 
sellschafts-Inseln in 
amerikanischem Be- 
sitze, so dürften die 
Vorteile der Be- 
nutzung eines Weges 
nach dem Orient 
uber amerikanisch 
Samoa anstalt über 
Hawai für die Flotte 
und die Transport- 
schiffe der Vereinig- 
ten Staaten die fol- 
genden sein: 


I. ein etwas kürze- 
rer Weg nach 
den Philippinen, 

2. eine erheblich 
kürzere Maxi- 
malentfernung. 

5. geringere Schwierigkeiten für die amerikanische 

FloHe beim Passieren des Karolinen- und Mar- 

schallarchipels, 

4. erheblich größere Sicherheit für die Versorgungs- 
linien dieser Flotte. 

Daher erscheint es für die Vereinigten Staaten 
‚doch wertvoll, die Marquesas-, Gesellschafts- und an- 
dere Inseln des Tuamotu-Archipels und die Galapagos- 
inseln zu erwerben, wenn Frankreich und Ecuador 
willens sind, sich mit dem abzufinden, was Nordamerika 
ihnen dafür bieten kann. Diese Erwerbungen würden 
die großen strategischen Vorteile Japans ausgleichen, 
die es Amerika gegenüber durch seine kürzliche Aus- 
dehnung in die Gebiete der Karolinen- und Marschall- 
inseln hinein gewonnen hat. (Army and Navy Journal, 
10. Dezember 1921.) 


Leuchtgranaten als Ersatz für Scheinwerfer 


Stillegung von Neubauten. Auf Präsident Hardings 
Anweisung ließ der Marinesekretär gemäß dem Was- 
hingtoner Marineabkommen alle Neubauarbeiten an 
14 Schlachtschiffen einstellen. (Times, 10. Februar 1922.) 


Leuchtgranaten als Ersatz für Scheinwerfer. Die 
amerikanische Marine hat kürzlich eine Leuchtgranate 
eingeführt, die den Scheinwerfer ersetzen soll und den 
Vorzug hat, ein feindliches Schiff zwar hell zu be- 
strahlen, aber dabei diesem den Ausgangspunkt der 
Granate nicht zu verraten. „Popular Science Monthlv" 
vom März 1922 kennzeichnet die Wirkung der Granate 

folgende: maken: 

„Sie explodiert 1000 
(500 m) über einem 
feındllichen Kriegs- 
schiff; sofort ist dieses 
mit blendenden Licht- 
sirahlen von 800 000 
Kerzen Lichtstärke 
überflutet, die das 
Meer meilenweit er- 
leuchten-“ Die neue 
Leuchtgranate ist aus 
der im leizten Kriege 
bereits verwendeten 
entwickeit worden; 
sie wird von einem 
dc oder Di, 
(7 6 cm-, 10 cm- oder 
12,7 cm-) Geschutz 
abgefeuert, und zwar 
unter Verwendung 
eines nicht oder doch 
nur sehr schwach auf- 
leuchtendenExplosiv- 
stoffes. Ist die mit Zeit, 
zünder versehene 
Oranale zum  Auf- 
leuchten gekommen, 
so breitet sie ihr Licht 
in bestimmter Hohe 
rund eine halbe Mi- 
nule lang, einem 
Schirme gleich, 'aus 
(vergl. die Abb.) Sie 
hat eine Reichweite 
von 6 sm. llebrigens 
hat sich gezeigt, daß 
sie sich am besten 
für Geschütze von 
5" (7,6 em) Kaliber 
und darunter eignet; 
hier steigt beim Ab- 
schießen nur eine 
` leichte Kugel weiBen 
Dampfes aus dem Ge- 
schulzrohre auf, der 
schon auf 500 Yards 
(4570 m) Entfernnng 
kaum noch sichlbar 
ist. Bei Benutzung gro- 
Berer Kaliber tritt ein Aufblitzen ein, das stark genug 
ist, um das schießende Schiff auch aus verhältnismäßig 
großer Entfernung erkennbar zu machen, so daß dabeı 
der Vorteil des’gänzlich in Dunkel Gehülltbleibens ver- 
loren geht. (Popular Science Monthly, Marzheft 1922.) 


Mannschaftsausbildung. Das alte  Panzerschiff 
„Jowa“ wird Ende Februar 1922 als Heizerschulschiff 
in Benutzung genommen werden, (Moniteur de la 
Flotte, 28. Januar 1922.) 


Marinepersonal. In seinem Jahresbericht uber das 
Personal der Flotte macht der Marinesekretar Denby 
folgende Angaben über Dienst- und Lebensalter der am 
30. Juni 1921 im Marinedienst stehenden Mannschaften: 
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Seile 762 
Mi ohne bisherige Diensterfahrung 82809 
^ mit weniger als 4 Dienstjahren 16552 
Y mit 4 bis 8 Dienstjahren 8 826 
S mit 8 bis 12 Dienstjahren - 5 444 
" mit 12 bis 16 Dienstjahren 3 604 
> mit 16 bis 20 Dienstjahren 1 481 
» mit 20 bis 24 Dienstjahren 242 
M mii mehr als 24 Dienshahren 207 
zusammen 119205 
Dem Lebensalter nach verteilen sich die Mann- 
schaften wie folgt: 
unter 20 Jahre alt 24 047 
20 Jahre alt . 21 508 
21 bis 24 Jahre alt 41 736 
25 bis 29 Jahre alt 17 167 
30 bis 34 Jahre alt 8 641 
35 bis 39 Jahre alt . . 3759 
40 Jahre alt und darüber 2347 
zusammen 119 205 
Jede Dienstverpflichtung dauert 4 Jahre. Während 


des Jahres 1920/21 desertierten 11 586 Mann. Die Mann- 
schaften des Marinekorps, rund 20 000, sind in der vor- 
stehenden Aufstellung unberücksichtigt. (Morning Post, 
5 Januar 1922.) 
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Kl. 13b. Nr. 341791. Speisewasservorwärmer mit 
Röhren, die an eine unjerteille Wasserkammer ange- 
schlossen sind. Joset Martin in München. 


Bei den bekannten Speisewasservorwärmern mit 
senkrechten, an eine obere Wasserkammer ange- 
schlossenen schmiedeeisernen Röhren, die durch Unter- 
teilung der Wasserkammer in Zellen einzeln oder grup- 
penweise hintereinander geschaltet sind, wurden diese 
Zellen bisher, falls der ganze Vorwärmeroberteil nichi 
schon als Zellengebilde gegossen war, durch Einnieten 
von Scheidewänden in die Wasserkammer hergestellt. 
Dies ist aber einerseits umständlich und teuer und hat 
anderseits mit den Gußzellen den Nachteil, der in sich 
gebundenen Form, daß der Vorwärmer in seinen Ein- 
zelteilen nicht ausreichend zugänglich ist. Nach der 
vorliegenden Erfindung sind deshalb die die Zellen er- 
gebenden Scheidewande als gesonderter Rahmen cd 
zusammengefugt und in die obere Wasserkammer, die 
gegossen, gewalzt oder sonstwie hergestellt sein kann, 
cingeschoben. Der Rahmen kann 
mit Spiel in die Kammer einge- 
setzt werden, so daß zwischen 
seinen. Oberkanten und der Was- 
serkammerdecke em durchgehen- 
der zur Sammlung und Abfüh- 


Spal bleibt, l l 
rung der aus dem Wasser sich ausscheidenden Gase 


der 


dient. Um das Verschieben des Rahmens durch die 
Rohrenden nicht zu behindern, kann zwischen Wasser- 
kammerboden und Zellenrahmen eine gelochte Platte 
eingelegt werden, in deren Löcher sich die Rohrenden 
cinfugen. 


Kl. 14c. Nr. 341 781. 
turbine bei Dampfturbinen. 
Gesellschaft in Berlin. 

Das Wesentliche nach dieser Erfindung besteht 
darin, daß die erste Stufe der Rückwärtsturbine in der 
Nähe der ersten Stufe einer Vorwärtsturbine unter Ver- 
meidung einer Trennungswand zwischen beiden ange- 
ordnet ist. Die Fortlassung der Trennungswand zwi- 
schen der Vorwarts- und Rückwärtsturbine wird da- 
durch ermöglicht, daß die zum Kondensator führende 


Anordnung der Rückwarls- 
Allgemeine  Elektrizitats- 


. ständige 


Luftschiffahrt. Der Bericht des ainerikäischen) Bei- | 


rats für Luftfahrwesen macht u. a. interessante Angaben i 


über Luftschiffe und Heliumgas zur Füllung derselben. 
Der Beirat empfiehlt, die Entwicklung der Luftschiffe. 
fortzusetzen. Daß die Regierung dieser Empfehlung 
Gewicht beilegt, beweist ihr Bauauftrag an die deut- 
schen Zeppelin-Werke. 
auf hin, daß die natürlichen Gasqguellen in den Ver~ 
einigten Staaten für die bekannte Gewinnung von 
Helium sozusagen ein Monopol bilden. Nach den 
neuesten Schätzungen entweicht Helium täglich in einer 


Menge von 1% Mill. Kubikfuß in die Atmosphäre, d. h. 


in einer Menge, die genügen würde, vier große Lufi- ` 
schiffe in der Woche zu füllen. Bei einem derartigen 
Ausströmen werden die großen Quellen in den Ver- 
einigten Staaten binnen 20 Jahren erschöpft sein, wenn 
nicht geeignete Vorkehrungen getroffen werden, um 
sie davor zu bewahren. Zur Gewinnung des Helium 
bedient man sich des Abkühlungsverfahrens, das zwar 
noch nicht vervollkommnet ist, dessen Grundlinien je- 
doch genügend klar sind. Die Marine, das Heer und 


das Bergbauamt wirken zusammen, um die Entwicklung 


zu fordern in einer Weise, die das Problem: der Ge- 
winnung zu lösen verspricht. — Mit Helium gefüllte 
Lufischiffe haben in letzter Zeit mehrere. erfolgreiche 
Flüge in den Vereinigten Staaten gemacht. - (Times, 
28. Januar 1922.) 


Abdampfleitung der Rückwärtsturbine mit einem Ab- 
schluBorgan versehen ist, so daß das Vakuum des 
Kondensalors bei Vorwärtsgang nicht in die Rückwärts- 
turbine gelangen kann. Der Verlust, der hierbei da- 
durch entsteht, daß die 
Rückwärtsturbine unter dem 
Dampfdruck der benachbar- 
ten Stufe der Vorwartstur- 
bine lauft, ist geringer, als 
der Verlust, der sonst durch 
Zuführung von 
Sperrdampf zur Stopfbüchse 
der Ruückwärtsturbine bei 
normalem .Betrieb unver- 
meidlich ist, Die Außenstopf- 
büchsen der Rückwärts- und 
der Vorwärtsturbine sind 
durch eine Leitung mitein- 
ander verbunden, in die durch eine :egelbare Leitung 
Dampf von hóherer als atmosphärischer Spannung ein- 
geleitet werden kann. Das Dampfeinlaß- und Dampf- 
auslaßorgan der Rückwarlsturbine können zwangläufig : 
miteinander geöffnet und geschlossen werden. 


Kl. 14c. Nr. 341 892. Aus Radscheiben zusammen- ` 
gesetzter Läufer für raschlaufende Turbinen, Pumpen 
und Verdichler. Aktiengesellschaft 
der Maschinenfabriken Escher Wyss 
& Co. in Zürich, Schweiz. 

Gemäß dieser Erfindung sind die 
einzelnen, je für sich aus dem Vollen 
hergestellten Radscheiben unter Ver- 
meidung von Bohrungen in der Mille 
mittels gleichachsiger, in Flanschen 
endigender Stutzen  aneinanderge- 
nietet, Diese Verbindung kann da- | 
durch erfolgen, daß die aneinander ' 
zu nietende Radscheiben  gleich- 
achsige, in Flanschen endigende 
Stutzen erhalten, oder daß zwischen 
aufeinander folgende Laufradscheiben. besondere, an 
beiden Enden mit Flanschen versehene Zwischenstutzen. 
eingeselz] werden: 


Der AusschuB weist ferner dar- ` 
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Kl. 14c. Nr. 341894, Dampfturbinenanlage mit 
 Mebersetzungsgetriebe. Akliengesellschaft - Brown, 
Boveri & Cie. in Baden, Schweiz. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine 
Dampfturbinenanlage, die zur Aufnahme groBer Druck- 
gefälle aus mehreren hintereinandergeschaltelen, mit 

l i verschiedener Um- 
drehungszahl laufen- 
den Teilen bestehen 
und besonders auch 
zum Antrieb von 
Schiffsschrauben Ver- 
wendung finden, wo- 
bei als llebersetzungs- 

i organe von einer Tur- 
binenwelle zur anderen Zahnräder Anwendung finden. 
Das Neue liegt darin, daß das Uebersetzungsgetriebe 
zwischen den beiden Turbinenwellen aus einfachen 
Schraubenrädern besteht, deren Zähne mit Bezug auf 
die Drehrichtung so geneigt und deren Durchmesser so 
bemessen sind, daß die achsial. gerichteten Zahndruck- 
komponenten den Enddrücken der bezüglichen Tur- 
binenteille entgegenwirken. 

Kl. 49b. Nr. 333 653. Antriebsvorrichtung für Werk- 
zeugmaschinen mit annähernd gleichförmigem Vor- 
schub. Carl Röper in Berlin-Tempelhof. 


Die neue Vorrichtung ist besonders für solche eine 
hin- und hergehende Bewegung besitzende Werkzeug- 
maschinen mit ännähernd gleichförmigem Vorschub be- 

stimmt, wie Shapingma- 

m schinen, Kaltsägen, Zieh- 

"s. pressen und dergleichen, 

" deren Hub und bewegte 

* Masse nicht sehr groß 

“ist. Als Antriebsglied wird 

gemäß der Erfindung eine 

für andere Zwecke be- 
Ei kannte, ` geschlossene 

Kurve v mil gleichbleiben- 


zur Erzielung eines be- 
schleunigten Rückhubes 
. eine derart unsymmetrische 
Form hat, daB der Antriebstel ADB einen gró- 
Beren Zentriwinkel einschließt, als der Rücklauf- 


tel BEA. Zur Uebertragung der Bewegung wird . 


ein Kulissenhebel benutzt, dessen Bogenschlilz 1 nach 
der Erfindung die Länge des llebertragungslenkers k 
als Halbmesser besitzt. Dabei ist der Bogenschlitz so 
angeordnet, daß in der einen Totlage sein Krummungs- 
. mitielpunkt mit dem Mittelpunkt des äußeren Lenker- 
zapfens m zusammenfallt. 


Kl. 49f. Nr. 340430. Feuer- 
decke für Nietwärmöfen aus Form- 
sleinen, welche zwischen sich einen 
Schlitz zum Einhängen der Niele frei 
lassen. Albert Utermann in Dortmund. 

Gemäß dieser Erfindung halten 
sich die einzelnen Formsteine D ge- 
genseitig durch in Aussparungen der 
Nachbarsteine — eingreifende Vor- 
sprünge AB gegenseitig fest. 


Kl, 65a. Nr. 519109. Verfahren 
zum Bau von Eisenbetonschiffen. 
„Monolitbau“ Eisenbelon-Hoch- und 
Tiefbau G. m. b. H. in Hedelfingen 
| d bei Stutigarl. — 

Durch das neue Verfahren soll der wiederholte 
Aufbau und das Abbrechen der sonst zur Herstellung 
des Schiffskorpers notwendigen Schalung und die hierzu 
nötige Zeit, Material und Arbeitskosten gespart wer- 
den, indem die einmal hergestellte Schalung immer wie- 
der zum Bau benutzt wird. Zu dem Zweck wird die 
Schalung in Gestalt einer dockartigen Hohlform herae- 
stellt, die längsschiffs in der Mitte so geteilt ist, daß 
sie im zusammengeschobenen Zustande die richtige 
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der Steigung benutzt, die 


ausgelegt und wieder 


. spindel 14 greift nach 
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Schiffsform ergibt und daß sie nach Fertigstellung des 
Schiffskorpers nur .auseinandergezogen zu werden 
braucht, um das Schiff freizugeben. Natürlich eignet 
sich dieses Verfahren im wesentlichen nur zum Bau von 
Einheitsschiffen. 

.Kl.65a. Nr. 343031. Schiffsfenster. Thomas Utley 
in Liverpool und Atlas-Werke Akt.-Ges. in Bremen. 

Die gewöhnlichen Schiffsfenster, die mit einen das 


‚Glas fassenden Rahmen scharnierarlig an einem Haupt- 


rahmen angelenkt sind und mit umklappbaren Schraub- 
bolzen dicht angezogen werden können, indem diese in 
geschlitzte Ansätze am Olasrahmen eingeschwungen 
werden, gegen die sich auf ihnen 
sitzende Muttern beim Anziehen an- 
legen, sind so hergestellt, daß die An- 
lageflächen der Ansätze für die Schraub- 
bolzen parallel zur Glasfläche liegen 
und also die Bolzen im geschlossenen 
Zustande senkrecht zum Glas stehen. 
Abweichend hiervon sind bei dem neuen 
Schiffsfenster die geschlitzten Ansätze 
fur die Schraubbolzen so gestaltet, daß 
ihre Anlageflachen für die Schrauben- 
muttern schrag zur Olasflache nach 
außen ansteigen und daß infolgedessen 
die eingeschwungenen Schraubbolzen 
bei geschlossenem Fenster schräg gegen 
das Fenster geneigt sind. Nach An- 
sicht der Erfinder wird hierdurch 
erreicht, daß die Muttern der Schraubbolzen im ange- 
zogenen Zustande sich mit ihrer Druckfläche gleich- 
mäßig auf die abgeschrägten Flächen der Halteansätze 
an dem Glasrahmen aufsetzen. Infolge dieser An- 
ordnung soll auf denjenigen Teil des Glasrahmens der 
in Berührung mit der Sitzfläche des Hauptrahmens 
kommt, ein bedeutend höherer Druck ausgeübt werden, 
als dies bei den bis jetzt bekannten Ausführungen 
möglich ist. 

Kl. 65a. Nr. 343 032. In der Querschiffsebene ver- 
schwenkbarer und um die eigene Achse frei drehbarer 
Außenborddavit. Leendert van Herk in Utrecht, Holland. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um die be- 
kannte Art von Davits, die mit ihrem Fuß gelenkig an 
der Bordwand befestigt ` | 
sind, so daß sie mit 
Hilfe einer Schrauben- 
spindel nach außenbords E 
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aufgetoppt werden kön- 
nen. Die Schrauben- 


der Erfindung in ein mit 
Muttergewinde versehe- 
nes Rohr 13 ein, das 
seinerseits - mit einer 
Gabel an einer Buchse 
angreift, die sich auf 
dem Davit 1 befindet und in der dieser drehbar 
ist. Am freien Ende der Schraubenspindel 14 ist 
mit einem Universalgelenk 15 eine in einem Bock 
gelagerte Welle angelenkt, die zum Aus- und 
Einschwingen des Davits auf irgendeine Weise in 
Drehung verseizt werden kann. Damit der Davit 
gegen seitliches Kippen gesichert ist, führt er 
sich beim Aus- und Einschwingen in dem Schlitz 25 
eines auf Deck angeordneten Tragstückes 19, das der- 
art um eine senkrechte Achse verschwenkbar ist, daß 
es mit dem Schlitz 25 unter verschiedenen Winkeln zur 
Langsschiffsebene bzw. zur Bordwand eingestellt und 
festgesetzt werden kann. Um das Drehen und Aus- 
schwingen des Davits zu ermöglichen, ist er an seinem 
Fuß kugelgelenkartig gelagert. 

Kl. 74d. Nr. 342081. Sender und Empfänger für 
Unterwasserschall. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


. Diese Erfindung betrifft einen Sender und Emp- 
fänger für Unterwasserschall, bei dem eine an das 


b* 
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Wasser anstoßende Membran mit einem Schwingungs- 
gebilde gekoppelt ist, das im Falle des Sendens durch 
eine höhere Energiequelle, im Falle des Empfangens 
aber von der Membran erregt wird. Hierfür ist die Ver- 
wendung eines Schwingungs- 
gebildes vorgeschlagen wor- 
den, das aus zwei Massen 
besteht, die durch masselose, 
im wesentlichen nur als Trä- 
ger der elastischen Kraft 
des Systems wirkende Kon- 
struktionsteile, z. B. Federn, 
miteinander verbunden sind. 
Bei der. neuen Anordnung ist 
der Kopplungspunkt in die elastische Verbindung 
der Massenteile gelegt. Die Einrichtung kann hier- 
bei so getroffen werden, daß sämtliche Massen und 
die ihnen zugeordneten elastischen Verbindungsglieder 
an dieselbe Seite der Membran gelegt sind. Durch die 
neue Anordnung erhält man die Möglichkeit, den Kopp- 


lungspunkt beliebig nahe an den unbeweglichen Quer- . 


schnitt der Feder zu legen, der in der verbindenden 
Feder verbleibt, wenn das Gebilde zum Schwingen ge- 
bracht wird. ' 


Melallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| o März | 8. März 
Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 
Elektrolytkupfer wire bars . .| 7466 | 7705 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 

Raffinadekupler, 99—99,5 9/. 

Marz: se dcm ue e ine nx 7025 —7100 | 7100—7150 

ADF Xie ucnaue xe asd 6950—7000 | 7050—71 0 

Make u a se re 6950 - 7000 | 7025---7075 
OriginalhuHenweichblei . . . . | 2300—2350 | 2325— 2375 
Originalhiifenrohzink, Preis im 

freien Verkehr . . .... 2750-2775 | 27715 —2825 
Originalhuttenrohzink (Preis des 

Zinkhullenverb.) . ..... 2896 2894 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . . . | 2325— 2325 2375—2400 
Originalhültenaluminium, 98 bis 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahlbarren . . ...... 10 500 11000 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 9995 . . 2: 2 . . .. 10 700 11 200 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkauferswahl . . .... 15900— 16000116300-16500 
Hüttenzinn, mindestens 99%, . 115600 — 15700116000 - 16200 
Reinnickel, 98—9994 ..... 16800—17000/17200—17500. 
Antimon-Regulus . . . . . . . 2475—2525 | 2525—2550 
Silber in Darren ca. 1000 fein 

für T KO «oo Rd 4350—4375 | 4450—4500 

(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 9. März 1922.) 
Preiserhohungen. Die Vereingten Deutschen 


Messingwerke haben die Örundpreise für Messing- 
bleche von 8800 M auf 9500 M und für Messıngstangen 
von 6600 M auf 7200 M für den Doppelzentner erhöht. 

Neue Erhöhung der Kohlenfrachlen auf dem Rhein. 
Mit Wirkung ab 1. März hat der Reichskohlenverband 
die Frachtsätze um 600 M tur den Doppelwagen Kohle 
für den Transport auf dem Rhein ab Ruhrzeche nach 
Mannheim erhöht. Die Transportkosten für 10 i Kohle 
ab Ruhrzeche stellen sich danach auf 2200 nach Mann- 
heim, 2450 nach Karlsruhe und 3080 nach Straßburg, 
(Laut Berl. Tageblatt vom 8. März 1922) . . 
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gleich sind. 


Kl. 74d. Nr. 342192. Unterwasserschallempfünger. - 
Dr. Max Reich in Göttingen. Prado mon Met 

Dei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß 
die bisher bekannt gewordenen Vorrichtungen zur ` 
Kenntlichmachung und Wiedergabe von Schallwellen im ` 
Wasser (z. B. Mikrophon) nicht nur besonders empfind- 
lich und schwer herzustellen sind, sondern daß sie 
außerdem eine dauernde Ueberwachung und sorgfältige 
Instandhaltung erfordern. Außerdem lassen sich zwei 
oder mehrere Mikrophone sehr schwer aufeinander ab- 
stimmen, so daß bei einem Vergleich der Lautstärken 


verschiedener Mikrophone große Schwierigkeiten ent- 


stehen. Die Erfindung soll diese Nachteile vermeiden. 
und die Möglichkeit ergeben, Empfangseinrichtungen 
herzustellen, die so gut wie vollkommen periodisch 


sind. Dies wird erreicht durch einen an seinen Außen- 

flächen der dynamischen Einwirkung der Wasserschall- 

wellen ausgesetzten Kondensator. dessen Dielektrikum 

E die wechsenlden Drücke 'Zustandsänderungen ` 
erfährt. | 
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| Preis-Berichte 


. Erhöhung der Róhrenpreise. In der Sitzung des _ 
Röhrenverbandes wurden die Inlandspreise für Siede- - 
rohren um 34:% und für Gasröhren um 31 % netto er- 
hoht, dagegen die Auslandspreise unverändert ge- 
lassen, so daB Inlands- und Auslandspreise heute 


Die Neuregelung der Eisenpreise. In den Ver- 


handlungen des Eisenwirtschaftsbundes sind nach 
eingehenden Beratungen folgende neue Eisen- 
preise für den Monat März festgesetzt worden, 


und zwar, wie von uns mitgeteilt, auf der Grund- 
lage einer Stabeisenpreiserhöhung um 1500 M: 


 Rohblócke 5320, Vorblöcke 5770, Knüppel 5945, Plati- 


nen 6085, Formeisen 6920, Stabeisen 7050, Universal- 
eisen 7585, Bandeisen 7750, Grobbleche 7805, Mittel- ` 
bleche 8910, Feinbleche von 1 bis 3 mm 9375, unter 1 mm ` 
9690, Walzdraht 7515, alles in Mark und per Tonne ge- 
rechnet. In diesen neuen Eisenpreisen ist die bevor- 
stehende Erhöhung der Kohlenpreise mit berücksichtigt 
worden. Der Siemens-Martin-Aufschlag bleibt in einer 
Hohe von 300M wie bisher bestehen. (Laut Berl, Ta- 
geblatt vom 2. März 1922) 
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Brennstoffverkaufspreise 


Gemäß Beschluß des Reichskohlenverbandes vom 
27.1Februar 1922 gelten ab 1. März 1922 folgende 
Brennstoffverkaufspreise je Tonne einschließlich Koh- 
len- und Umsatzsteuer (1,51%): . | 


L Rheinisch-Westfälisches Kohlen- 


syndikat: 
Fettkohlen: | 
Fordergruskohlen . 6590,40 M 
Forderkohlen . 001,70 , 
Melierte Kohlen 636,80 , 
Destmelierie Kohlen 675,50 „ 
‚Stückkohlen . 79100 , 
` gew. Nuk 1 . 80980 , 
gew. NuB Il . 809880 „ 
gew. NuB III . . 809,90 , 
. gew. Nub IV |. 7809,30 „ 
gew. Nub V . 751,50 , 
Kokskohlen 018,00 , 
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Gei, und Gasilunmioh isi: I. Aachener Steinkohlensyndikatf. 


Fördergruskohlen . 590040 M 1. Eschweiler Bergwerksverein: 
Flammforderkohlen . 601,70 , Anthrazit I. Sorte = Stücke . 808,30 M 
Gasflammförderkohlen 681,10 „ Anthrazit HA = 70% Stücke . 710,40 „ 
Generatorkohlen 05440 „ Anthrazit IIB = 5090 Stücke . 659,80 „ 
Gasförderkohlen 688,00 „ Anthrazt IC = 35% Stücke . 604,90 , 
Stückkohlen 1 791,60 „ Anthrazit III B = Grus 0—20mm 594,30 „ 
. gew. Nuß I . 808,80 „ Anthrazit Würfel A = Nuk I. 98170 , 
gew. Il 809,80 , Anthrazit Würfel B = Nuß I. 1013,30 , 
gew. NuB III 809,80 „ Anthrazit Würfel C = NuB IH . 981,70 „ 
gew. Nuß IV 780,80 „ Anthrazit Nuß = Nuk IV. 782,— , 
gew. Nub V 751,50 „ Anthrazit Derlkohlen . 755,60 „ 
Nußgruskohlen 590,40 „ Anthrazit Feinkohlen = 0/5 mm 670,59 „ 
gew. Feinkohlen: 018,00 „ Halbfettkohlen: 
. Sorte = Stücke . . . 807,80 , 
EBkohlen: HA Sorte = 70% Stücke .. 745,80 , 
Fördergruskohlen 590,40 M IIB Sorte = 50 % Stücke 799,80 , 
Förderkohlen 25 % 595,90 „ Würfel A = Nu I . 978,70 ,, 
Förderkohlen 35 % 601,70 „ Würfel B — NuB Il 987,— , 
Bestmelierte 50 % 675,50 , Würfel C = Nuk Ill 960,80: „ 
' Stückkohlen 193,10 , Nuß = Nuß IV 889,70 „ 
gew. Nuk 1 889,10 , Feinkohlen — 10 mm 670,50 „ 
gew.NuB ll . . . . . . . . 8898,10 , Fettkohlen: 
gew. Nu Il — . . . ... ~ . 850,90 , I. Sorte = Stücke . . . . 807,80 , 
gew. Nub IN, 78990 , I B Sorte = 50% Stücke . 722,80 „ 
Feinkohlen. . . 2.0... 57850 , II C Sorte = 35% Stücke . 681,30 „ 
Magerkohlen (óstliches Revier: _ Mb an SERM E. 
Fördergruskohlen 590,40 M Feinkohlen 10 mm 689,00 ` 
Förderkohlen 25 % 595,90 „ Brikels: MM 
Förderkohlen 35 % 601,70 „ Fierbriketts 830, — 
Bestmelierte 50 95 652,40 , VollbrikeHs 900,— , 
‚Stückkohlen 813,40 „ Koks: = 
- gew. Nuß | 904,80 „ Hochofenkoks 998,— , 
gew. Nu I . 90480 „ Gießereikoks 1014,— „ 
gew. Nu Ill. 855,80 „ Koksasche . 521, — , 
gew. Nub IV . 180,80 „ Brechkoks I/II 1065, — ,„ 
ungew. Feinkohlen . 560,80 , Brechkoks II 988,— , 


EE (westliches Revier): 2 Gewerkschaft Zeche Nordstern. 


Fördergruskohlen 584,40 M Förderkohlen . 979,10 M 
Förderkohlen 25 96 595,90 „ SE NuBkohlen . ve j 
Förderkohlen 35 76 601,70 „ S 2E 434,35 , 
Meiere 45 96: á 680,70 Brechkoks al a 
- Stückkohlen . . . . 814,90 , Perlkoks . E xe ue 800,80 „ 
gew. Anthrazit Nub I 885,10 „ Koksgrus . . . . . «og 02,20. — 
gew. Anthrazit Nuk Il 995,70 , Il. Niedersächsisches Koken ndikat. 
gew. Anthrazit NuB Ill 886,80 , ` Gessmibes ! Y 
: gamt in Obernkirchen. 
gew. Anthrazit NuB IV 788,90 , SE 
ungew. Feinkohlen 560.90 MU Mer e 807,90 M 
l en " 501,80 
gew. Feinkohlen 572,60 „ Ko ee 99500 , 
okskohlen (20,40 , 
Schlamm- u. minderw. Feinkotnien: Nachseiz- und Schlammkohlen . 539,50 T 
Tiro AME .. 226,80 M vir divided i om ? 
Schlammkohlen z 5911,90; 3, Y | 20,40 p 
Mittelprodukte und Nachwasch- pr na Fórderkohlen . m ; 
kohlen E.g Es DE a . 151,80 , Brechkóks ger $ 
Feinwaschberge: 00,70 „ Derlkoks PIRE 
Koks: Koksgrus 478,70 4 
Großkoks 1 878,10 M Briketts 844,90 , 
Großkoks II 872,30 » 2. Preußische ee in ig we 
Großkoks Ill 866,00 „ Barsinghäuser Förderkohlen 798,— M 
Gießereikoks ECH » Bantorfer Förderkohlen . 089. o, 
Dee 1 101010 ? 5. Preußische Berginspektion | in Ibbenbüren 
Brechkoks ill 971.80 : eg Forderkohlen . 721,00 M 
Brechkoks IV 860,00 „ , JiuckKonien . 353,90 
. Koks, halb ges. und halb gebr 91480 , NIB CHER V ? E S 
Knabbel- und' Abfallkoks 909,10 „ Nußkohlen "m ee Se, rs 
Kleinkoks, gesiebt ; 902,90 „ Fe GE -> » 
Perlkoks, gesicht 860,600 , Di s selbi e nee 320,— , 
. Koksgrus ` 849.00 , üsselburener órderkohlen 617,80 ,„ 
Schlammkohlen 800,00  , 
Briketts: BrikeHs, 3 kg e 943,80 > 
| Klasse . . 881,770 M 4. Srernkahtenberd werk Osispwabd 
|J. Klasse . .* 880,40 ` Förderkohlen PME 090,— M 
IIl. Klasse 878,220 „ Gruskohlen . DOT ess. 
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— Preise von Steinkohle 


(verladen in Newcastle-on-Tyne) 
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` Schiffs - Dreise 
ER: Fracht», Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschifie (ausschl. Flußfahrzeuge) 
| E Sa SA 2 Daten über Gesamt- 
: Tragfähigkeit Abmessungen "Baujahr Maschinen- u " 
! | | reis 
pads .B.-R-T. . des Baumaterial |Kessel- bezw. en En Bemerkung 
Se N.-R.-T. Schiffes Klasse Motoren- Preis per 
Anlagen Tonne dw. 
| ‚Sibyl Potter“) 750 t dw. 1645" X 26'6" 1906 Maschine: |V:LondonTrans-| £ 9250 | Nach engl. Angaben 
Eindeckschiff |550 B.-R.-T. X 10'9" Stahl 14^ 221/,"; | port Comp., Ltd.| ca £ 12,3| von Ende Febr. 1922 
| a NE. X12'10^/ |100 AI Lloyds] 37727" K: Irländer 
| . Tiefgang | 
„Argus“ 950 t dw |185'X30'1"xX 1906 Maschine: |V: Mr.G.B.Wads-| £ 9500 do. 
Eindeckschiff |704 B.-R.-T.| 1176 X 13/4" Stahl achtern worth, Goole [c3 £10 
Tiefgang |100 AILloyds| 16'; 24'5 
| s 44" X33" 
5» Hedworth*' 1450 t dw | 225"X33'5" 1884 Maschine: V: Tanfield £ 4250 do. 
Eindeckschiff [1081 B.-R.-T.| X162" * 163” Eisen 2812“; (SteamshipComp.| a, £29 
| Tiefgang 53" X33" |Ltd., Newcastle , 
K: Griech. Reeder 
Neubau 1800 t dw | 230'X34'X |noch im Bau | Maschine: K: Reeder a do. 
Eindeckschiff -— 16'X 15/3" Stahl achtern in Newcastle |<, 2 jz! Das Schiff soll in 
| Tiefgang |100AlLloyd’s| 15!/2*; 25"; drei Wochen fertig- 
D 41" X 36^" gestellt sein 
„Gelves“ 3150 t dw | Länge 265’ 1920 Maschine: | V: Compañia | £ 32500 | Nach engl. Angaben 
Spanisches |2340 B.-R.-T. 20'6" Stahl | 21 34'; Naviera ca. £103| von Ende Febr. 1922 
Shelterdeckschiff Tiefgang |100AlLloyd’s| 56''X36" Sevillana i 
„Ron alee“ 5408 t dw. | 342'2"X48' 1920 Maschine; V: Universal | £ 45 000 do. 
Eindeckschiff 13194 B.-R.-T.| X21'9'x 20'9" Stahl 24“: 38°, |Steam Navigation <a. £82 
1. Tiefgang .|100AlLloyd’s| GA" 42° Comp., Ltd. dea 
„Cromerton“ | 5160 t dw 324'5' X 48' 1905 Maschine: V: Anglo # 20 000 do. 
Eindeckschiff |3436 B.-R.-T.| 21/9 'X 20'6" Stahl 24°; 39°; Commercial <a. £39 
| | Tiefgang 100AILloyd's; 64" X 42^ Shipping Comp..| ~” í 
Ltd 
K :Griech. Reeder 
Der Verein deutscher Eisengießereien.  GieBerei- wurde von seiten der Erzeuger eine sehr erhebliche 


Preiserhöhung beantragt. Nach langen Verhandlungen 
einigte man sich schließlich mit den Vertretern der Ver- 
braucher dahin, daß in der heutigen Versammlung des 
Eisenwirtschaftsbundes eine Erhöhung der Eisen- und 


verband erhöhte die Gußwarenpreise für den Monat 
März 1922 um 23%. (Laut Berliner Tageblatt vom 
3, März 1922.) 


Heraufsetzung des 


Preiserhöhungen. Der Verein. deutscher Nieten- 
fabrikanten hat mit Wirkung vom 7. März ab die Richt- 
preise für Kessel-, Brücken- 
12200 M je Tonne Grundpreis gegen bisher 9800 M er- 
-hoht. Der Aufschlag für Handelsnieten wurde auf 
3100 ?6 gegen bisher 2600 % festgesetzt. Der Verkauf 


erfolgt nunmehr nur noch zu gleitenden Preisen. (Laut 
Berliner Tageblatt vom 9, März 1922.) 
Die neue Erhöhung der Roheisenpreise. Der Roh- 


eisenausschuß des Eisen-Wirtschafisbundes beschloß 
in seiner Sitzung, die Verkaufspreise für  samt- 
liche Roheisensorten einschließlich Temperroheisen 
mit Wirkung ab 1. März d. J. um 765 M pro Tonne zu er- 
hohen. Ferner wurde beschlossen, die Verkaufspreise 
für Ferromangan 80 prozentig um 680 M pro Tonne, 
Ferromangan 50 prozentig um 795 M pro Tonne, Ferro- 
Silicium 10 prozentige um 970 M per Tonne zu erhóhen. 
Die als Höchstpreise geltenden neuen. Verkaufspreise, 
die bis auf weiteres, mindestens aber bis 31. März d. ). 
Geltung haben, stellen sich demnach wie folgt: Hamatit 
4744 M, Gießereiroheisen I 4212 M, Gießereiroheisen Ill 
4136 M, Stabeisen Siegerlander Qualität 3829 M, Kup- 
ferarmes Stahleisen 4409 M, Spiegeleisen 8- bis 10 pro- 
zentig 3951 M, OieBereiroheisen III Luxemburger Quali- 
tat 3659 M, Temperroheisen 4155 M, Ferromangan 
80 prozentig 12710 M, mit bisheriger Kursklausel, Ferro- 
mangan 50 prozentig 10 3/5 M, mit bisheriger Kursklau- 
sel, Ferrosilicium 5720 M. 


Bei den "Verhandlungen des 


Stahlbundes uber 
die Neuregelung der Preise für 


Walzfabrikate 


und Schiffsnieten auf. 


Siahlpreise auf Grundlage einer 
Slabeisenpreises um 1500 auf 7050 M, die Tonne vor- 
geschlagen werden soll. Das wesentlichste Ergebnis 
der gestrigen Verhandlungen ist aber der Beschluß, 
von jetzt an nicht mehr zu festen Preisen zu verkaufen, 
Neue Abschlusse sollen in Zukunft nur auf der Grund- 
lage erfolgen, daß der zur Zeit der Lieferung geltende 
Preis in Rechnung gesetzt wird, (Laut Berl. Tageblatt 
vom 1. Marz 1922.) 


B l l Frachtenmärkte 
für die Zeit vom 20. bis 25. Februar 1922 nach eng- 
lıschen Berichten zusammengestellt: 


Kohlefrachten: Cardiff — Pembroke 4s 6d; De- 
vonport 4s 6d; Falmouth 5s 3d; Portsmouth oder Port- 
land 4s 9d; London 5s 3d; Waterford 7s 6d; Ant- 
an 7s 4'^ d—7s 6d; Trouville 7s 3d; Rouen 65 

^ d—8s 3d; Cherbourg 7s 3d; St. Malo 6s 5d; 
SE 65; Nantes 85; La Rochelle 7s 6d—7s 9d; Bor- 
deaux 65 1015, d—8 s; Santander 11s 1?4d; Vigo 1355 
9d; Gibraltar 10s 5d—10s 6d; Lissabon 11s od 
Sevilla 14s 3d—15s; Barcelona 14 s—155; Genua 135 
bis 145; West- Italien 153—145; Messina 145; Neapel 
13s 6d—15s 8d; Palermo oder Catania 14s 6d— 145 
9d; Venedig 165; Malla 15s 6d; Algiers 11s 9d; Oran 
11s 9d; Konstantinopel 17s 3 d; Port Said 155 6d; 
Karachi 22s—22s 6d; Bombay 225 4!5.d—22s 101% d: 
Singapore 23s; Las Palmas 105 6d; La Plata 13s 9d 
bis 155; Buenos Aires 13s 6d—14s 6d; Rosario 14s 
6d—155 3d; Montevideo 145—155. Newport— 
Wexford 85; Amsterdam 7s od: Rotterdam 7 s—7s 3d; 
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Bordeaux 7s—85; Barcelona 15s; Neapel 13s 6d; San Lorenzo-— u K. /Kont. 303-325 ód. San 


West-Itallen 15s 9d. Swansea- Antwerpen 8 s; 
Rouen 85; St. Malo 6s 6d; Lissabon 155; Sizilien 155 
3d; Oran 155; Bermuda 14 s. 

Tyne — London 4s 9d—6s 10%.d; Cowes 6s 6d; 
Ost-Norwegen 9s; Kopenhagen 13s 6 d—16 S; Ham- 
burg 75—75 6d; "Bremerhaven 7s A%d; Bremen 7s 
bis 7s 4" 6d; Amsterdam 6s 6d; Rotterdam 6s. 6d; 
Antwerpen 5s 9d—7s 10%d Antwerpen /Gent 65 
1%.d; Dünkirchen 6s 9d; Brügge 7s 3d; Boulogne 7s 
3d; Calais 6s 6d; Dieppe 6s 6d; Rouen 7s—7s 9d; 
La Rochelle 9s 6 d; Nantes 85; Bilbao 15s—13s 6d; 
Gibraltar 105; Marseilles 145 9 d; West Halen 14s 9d; 
Genua 13s 6d—155 Neapel 14s 6d—155s 6d; Ancona 
16s 6d; Venedig 15s 9d—165; Port Said 15s 6d. 
Blyth — Rotterdam 6s 6d; Gent 7s 3d; Boulogne 75s 
3d; Dieppe 6s 6d. Leith — Brügge 7s 6d. Gran- 
gemoutih- Gent 8s; Marseilles 15s. Firth of 
Forth — Hamburg 7s 6d; Stettin 10s 5d; Rotterdam 
6s 9d—7s 10%.d; Brugge 7s—95; Rouen 8s 9d; 
Bordeaux 9s 3d; West-llalien 15s. 

Getreidefrachten: Nördliche Häfen der Ver- 
einigten Staaten-—ll.K. 4s 3d ein Hafen, 4s 6d 
zwei Hafen, 5s ein Hafen per or: 
5s 5d zwei Hafen; Kont. 18c ein Hafen, 19c zwei 
Häfen per 100 Ibs.; Antwerpen/Hamburg 5s per Or: 
17—18c per 100 lbs. ein Hafen, 18—19c zwei Häfen; 
West-Italien $ Ai per t. Golf-Rotterdam 18c per 
100 Ibs.; U.K. 5s ein Hafen, 5s 3d zwei Hafen per gr. 


= Schiffbau und Schiffahrt er 


Deutschland und abgetrennle Gebiete 


Slapellauf. Am 25, Februar isi auf der Werft des 
5remer Vulkan in Vegesack der fur die Hamburg- 
Amerika Linie gebaute Fracht- und Passagierdampfer 
„Baden“, cin Schwesterschiff der Dampfer „Bayern“ 
und „Wurttemberg“, in Gegenwart des Staatspräsi- 
denten Dr. Hummel vom Stapel gelaufen. 

Der Tonnengehalt des Dampfers, der eine Ge- 
schwindigkeit von 12% sm hat, beträgt 9000 Br.-Reg.-T. 
bzw. 11000 Tonnen lragfahigkeit. Die Hauptabmessun- 
gen sind 142,4 X 17,7 X 10,8 m. Neben einer geringen 
Anzahl von Kajütspassagieren kann der Dampfer 770 
Passagiere II. Klasse aufnehmen, denen, ähnlich wie 
auf den genannten Schwesterschiffen, Kammern für 2, 
4 bzw. 6 Personen sowic ein Speisesaal, Rauch- und 
Damenzimmcr zur Verfugung stehen. Die Kesselan- 
lage ist für Kohlen- und Oelfeuerung eingerichtet. Die 
Besatzung zählt 127 Köpfe. Vom badischen Landlags- 
präsidenten ging der llamburg-Amerika Linie folgen- 
des Telegramm zu: „Badischer Landtag schickt Wünsche 
zur Taufe des ncuen Schiffes „Baden“, 
ehrt, Dem Schiff und der 
qute Fahrt.“ 


deutschen Schiffahrt stets 
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Die Bedeutung der Wassersiraßen für Danzig, 
Die „Danziger Zeitung“ bringt in ihrer Schiffahrts- 
beilage einen Artikel über die Bedeutung des Wasser- 
straßenverkehrs für den Danziger Hafen, in dem es un- 
ter anderem heißt: Seit Uebergabe der Verwaltung des 
größten Teils der für Danzig in Betracht kommenden 
Wasserstraßen an Polen ist die Bedeutung des Binnen- 
schiffahrtsverkehrs im Verhältnis zum entsprechenden 
Sceverkehr von 52 % in der Vorkriegszeit auf 5%, d. h. 
noch etwas weniger als den zehnten Teil zurückge- 


Irland 5s ein Hafen, 


Nachrichten aus 


der Schiffbau-Industrie * — — 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


die das Land: 


Lorenzo oder Bahia Blanca—lU.K./Kont.- 50s. - 
Buenos Aires/La Plaila—U.K./Kont. 32s 64d. 
Bahia Blanca—l.K./Kont. 33s. Santa Fé oder 
Concepcion —U.K./Kont. 56s 5d Weizen, 36s 9d 
Leinsad. Santa Fé—U.K./Kont. 35s 6d. 


Süd-Australien—U.K/Kont. 52s 6d. Süd- 
Australien/Viktoria —U.K/Kont. 47s 6d—52s 
6d. Sidney-—U.K./Kont. 50 s-52 s 6d. Bur- 
mah — Alexandria 32 s 6d. 


Erzfrachten: Sfax — Lissabon 18 frcs. Phosphat; 
Hull 11s od Tunis— Londonderry 15s. Les Fa- 
laises— Barrow 8s. Algiers—Cardiff 6s 3d; 
Stockton 7s 3d. Benisaf — Middlesbrough 7s 6 d. 
Philippeville — Rotterdam oder Vlaardingen 7 s. 


Holzfrachten: Trangesund —Ostküste Kohle- 
hafen 40s per sid. Nord-Finnland — Hull 42s 6d. 
Sud-Finnland — London 45s 9d. POT QUAS 
Bristol Kanal 10s 6d—115s od 


Verschiedene Frachlen: Torrevieja — New York 
10s Salz. Spanisches Mittelmeer drei Hafen 
— U.K. ein Hafen 32s 6d per 100 Kubikfuß Früchte. 
Alexandria -— London oder Hull 12s—12s 6d per 
100 Kubikfuß. Cuba-—U.K. usw. $ 6 Zucker; U.K. 
$ 534, 275; London, Liverpool, Havre 27 s 6d; Halifax 
EN per Sack. Philippinen New York ? 716. 

ucker. j 


gangen. Als Gesamtergebnis der nunmehr schon drei- 
jährigen polnischen Verwaltung der Weichsel und der 
mit ihr in Verbindung stehenden Wasserstraßen muß 
verbucht werden, daß die früher schon in russischen 
Zeiten märchenhaft anmutende Verwilderung der Weich- 
sel heute durch die neu entstandenen Uferverwüstungen 
und Sandbänke, die sogar Flöße erst nach Monaten, 
ja sogar Jahre langer Reise das Endziel Danzig er- 
reichen lassen, geradezu als phantastisch und kaum 
glaublich bezeichnet werden muß. 

Die neue Elbeschiffahrtsakte. Nach dreiwöchigen 
Verhandlungen hat die Iniernationale Elbekommission in 
Dresden die neue Elbeakte abgeschlossen. Die Unter- 
zeichnung wird erfolgen, sobald das Vertragsinstrument 
fertiggestellt sein wird. Die Internationale Elbekom- 
mission, die durch den Friedensvertrag eingesetzt ist, 
besteht aus vier Vertretern Deutschlands, zwei Ver- 
tretern Tschechoslowakiens und je einem Vertreter 
Belgiens, Englands, Frankreichs und Italiens. Sie wird 
ihren ständigen Sitz in Dresden haben. Den Vorsitz 
fuhren die einzelnen Vertreter in jährlich wechselnder 
Reihenfolge. Die Kommission wird jährlich zweimal 
zusammenireten. Ein ständiges Generalsekretariat soll 
in Dresden errichtet werden. Für die ersten zehn Jahre 
wird der Generalsekretär ein Deutscher, sein ständiger 
Vertreter ein Tscheche sein. In Zukunft werden dann 
in der Besetzung beider Posten Tschechen und Deutsche 
abwechseln. Beschlüsse werden im allgemeinen mit. 
einfacher Stimmenmehrheit gefaßt. Halt ein Staat eine 
Entscheidung für rechtlich unzulässig oder seinen Inter- 
essen zuwiderlaufend, so kann er Klage beim ständigen 
Gerichtshof des Völkerbundes erheben, der vor wenigen 
Tagen im Haag eröffnet worden ist. Zur Kompetenz 
der Kommission gehört das ganze internationalisierte 
Flußgebiet der Elbe, nämlich die Elbe selbst von der 
Mündung bis zum Finfluß der Moldau und die Moldau 
aufwärts bis Prag. Die Bestimmungen der Akte dienen 
dem Zweck, die Freiheit der Schiffahrt, die Gleichbe- 
rechtigung aller Nationen an der Elbeschiffahrt sicher- 
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zustellen und der Schiffahrt alle irgendmoglichen Er- 
leichterungen zu gewähren, insbesondere für den reinen 
Durchgangsverkehr, um der Tschechoslowakei, die ohne 
Meeresküste ist, einen möglichst ungehinderten Zugang 
zu, verschaffen, So ist die Freiheit der Durchfuhr von 
‚Abgaben festgelegt. Eingehende Vorschriften über die 
Beschränkungen der Zollförmlichkeiten auf ein Min- 
destmaß sind getroffen. Weiterhin übernehmen es die 
beiden Uferstaaten, die WasserstraBen in guiem Zu- 
stand zu erhalten, an Umiladeplätzen alle möglichen 
Vorkehrungen zu treffen und unter gewissen Bedingun- 
- gen auch Verbesserungen der äugenblicklichen Was- 
serstraße vorzunehmen. Zur Deckung der Kosten für 
Verbesserungen ` konnen mit Zustimmung der Kom- 
mission eventl. Schiffahrtsabgaben eingeführt werden. 
-Für die Unterhaltung der Häfen haben die Uferstaaten 
ähnliche Zusicherungen gegeben wie für die Fahrrinne 

selbst. Die Bestimmungen über die Schiffs- und 

Schifferpapiere bleiben im wesentlichen unverändert. 

Die alten Elbzollgerichte sollen bestehen bleiben, um 

der Schiffahrt eine möglichst einheitliche und beschleu- 

nigte Rechtsprechung zu gewährleisten. 

= Schiffbau für die Alliierten. In Berlin haben Ver- 

handlungen zwischen einer Delegation der Reparations- 

kommission und der deutschen Regierung über die Ein- 

zelheilen des nach 8 5 der Anlage 5 zum Teil 8 des 

. Versailler. Friedensverlrages zu bauenden Handels- 
schiffsraums stattgefunden, Es sollen jährlich für die 

Entente 40 000 Brutto-Tonnen erbaut werden. Die Ver- 
handlungen in Berlin sind zu einem vorläufigen Abschluß 
gelangt. Einige noch unerledigte Fragen sollen auf 
einer Mitte März in Paris stattfindenden Konferenz er- 
örtert werden. AR 
Dänemark. . 


Bei dem Konkurs der Kalundborg-Werit stehen Ak- 
lien in Höhe von 1112000 Kronen Passiven von 
12135000 Kronen gegenüber. Nicht eingerechnet ist 
der Wert der Werftanlagen, auf die ein Angebot von 
1157278 Kronen vorliegt. At. 


England und Kolonien 

Der in London tagende Kongreß der englischen 
Schiffahrtskammer hat sich vor allem mit der wirtschaft- 
. lichen Not der Welischiffahrt und ihrer Folgen für Eng- 
land beschäftigt. Sir Frederik Lewis, der neugewählte 
Vorsitzende der Schiffahrtskammer, legte im großen 
ganzen diejenigen verkehrswirtschaftlichen Verhältnisse 
dar, die für die Arbeitsbedingungen und die Rentabilität 
der Gesamtschiffahrt der valutastarken Länder heute 
maßgebend sind. Zuerst beschäftigte sich Lewis mit 
der Frage, warum fast alle englischen, amerikanischen 
und französischen Schiffahrtsgesellschaften unrentabel 
geworden seien. Er führte dies bei Amcrika auf die 
ungünstige Geschäftspolitik des Schiffahrtsamtes zu~- 
rück. Die englischen Schiffahrtsgesellschaften seien 
unter dem Einfluß der Kriegswirtschaft verschwende- 
risch geworden und legten nach der Ansicht des Red- 
ners nicht genug Wert auf die Anwendung der ratio- 
nellsten Geschäfismethoden in ihren Betrieben. Eine 
Behauptung, die er später bezüglich der Reparaturen- 
kosten und der Versicherungspramien im einzelnen be- 
legte. In einer sorgfältigen Analyse der Selbstkosten 
des Schiffahrtsbetriebes wies Lewis nach, daß heufe 
die Frachtsätze Tur den größten Teil der Tonnage der 
Handelsflotte sich annähernd auf der Höhe der Vor- 
kriegsfrachten halte. Die Unkosten seien aber heute 
trotz des Sinkens der Kohlenpreise erheblich größer. 
So sei es z. D erst nach schweren Kämpfen gelungen, 
die englischen. Seeleute-Gewerkschaften zu veranlassen, 
sich mit einer Lohnbasis einverstanden zu erklären, die 
100 % höher sei als die Löhne vor dem Kriege. Ferner 
seien die Hafengebühren in allen Ländern über 100 96 
höher als im Juli 1914, und die Kosten der Reparaturen 
seien mindestens doppelt so hoch als vor dem Kriege. 
Viele Schiffe, die dringend reparaturbedürftig seien, 
würden jetzt in England aus dem Verkehr gezogen, weil 


SCHIFFBAU 


|... Seile 769° 


die Reparatur mehr kosten würde als das reparaturbe- 
dürftige Schiff noch wert sei, und es außerdem frag- 
lich sei, ob es jeizt, wo der Welthandel nur ein Bruch- 
teil des Volumens der Vorkriegszeit aufweise, uber- 
haupt Verwendung finden könne. In dieser Lage sei 
es ein billiges Vergnügen eine Hetze gegen die deut- 
sche Regierung zu richten, weil sie sich entschlossen 
habe, den deutschen Reedereien eine große und be- 
rechtigte Entschädigung für die Kriegsverluste zukom- 
men zu lassen. Zu behaupten, daß Deutschland seine 
Schiffahrt absichtlich staatlich unterstütze, um den 
Wettbewerb gegen das Ausland zu begünstigen, sei un- 
ehrlich. Selbstverständlich müsse die deutsche Regie- 
rung jene Entschädigung gewähren. Fraglich sei nur, 
ob es klug war, der deutschen Regierung durch die 
unglückliche Behandlung der Schiffahrtsabtretungsfrage 
Veranlassung zu geben, um im Gesetz die Bestimmung 
aufzunehmen, daß 90% der neu zu bauenden Schiffe ın 
Deutschland, und zwar bis zu 30 %, bis zum Jahre 1950 
zu bauen seien. Die Ausführungen von Sir Frederik 
Lewis klangen in einen Appell an seine Berufsgenossen 
aus, im Geisle eines sozialen Solidarismus und eines 
zwischenstaatlichen Verstandigungswillens an der Ge- 
sundung: der Weltwirtschaft mitzuarbeiten. Der Weh- 
handel könne aber nur dann einen neuen Aufschwung 
nehmen, wenn die Frachtführer der Welt bereit seıen, 
die Wiederholung durch Opfer zu fördern, Opfer, die 
gebracht werden müssen, um die Verfrachtung der 
Güter billiger und schneller zu gestalten. Nicht ein 
System von Schutzzollmauern, Hafensperren und Aus- 
schlußbestimmungen gegen die Schiffe bestimmter Vol- 
ker seien der Weg zur Wiedergesundung, sondern Eng- 
land jedenfalls und die englische Schiffahrt mußten an 


ihren alten Grundsätzen festhalten, die lauteten: Frei- 


heit der Meere, Freiheit der Häfen, Freiheit des Handels 
und freier Abschluß der Frachtvertrage. (Voss. 71g) 

Der Entwurf von Eisbrechern. Von Alexander Kari. 
Während für die Konstruktion von Frachtdampfern in 
der Literatur viel veröffentlicht ist, findet sich nur schr 
wenig über den Bau von Eisbrechern. Bei einem 
Frachtdampfer ist der Hauptwert darauf zu legen, bei 
einem bestimmten Tiefgang eine geforderte Tragfahıg- 
keit zu erreichen, die Geschwindigkeit nicht zu unter- 
schreiten, die Vermessung möglichst gunstig zu gc- 
stalten. Beim Eisbrecher dagegen handelt es sich ledig- 
lich darum, ihm die Fähigkeit zu geben, Eis von belie- 
biger Dicke zu brechen, alle anderen Eingenschaften, 
wie Geschwindigkeit, Tragfahigkeit usw. treten gegen 
diese Forderung vollständig zurück. Alexander Kari 
erläutert in einem Aufsatz in Shipbuilding and Shipping 
Record die Bedingungen, die an cinen Eisbrecher gc- 
stellt werden müssen und stellt Formeln auf, nach dencn 
sich die Hauptabmessungen von Eisbrechern errechnen 
lassen. 

Der Eisbrecher kann das Eis dadurch brechen, daß 
er sich lediglich in das Eis cinkeilt, die von dem Scluit 
ausgeubte Kraft teilt sich dem Eis in der Richtung 
seiner Oberfläche mit. In dieser Richtung hat das Eis 
auch bei geringer Dicke eine große Widerstandsfähig- 
keit. Unter der Annahme, daß sich ein Eisfeld aus an- 
einander stoBenden Teilen von verschiedener Dicke zu- 
sammenseizt, so zerlegt sich der Stoß des Eisbrecher». 
in einen Druck auf die Fläche bd (worin b die Breite 
des Eises senkrecht zur Fahrtrichtung und d die Dicke 
des Eises ist) und in eine Scherbeanspruchung auf 
die Fläche td [worin t die Tiefe des Eises ist), wobei 
b und t große Werte darstellen. Die Wirkung dcs 
Schiffes hängt also hauptsächlich von der Ausdehnung 
des Eises ab. Der Eisbrecher wird häufig genötigt 
sein, zurückzufahren, um mit größerer Wucht gegen 
das Eis anzulaufen. Außer der hierdurch erforder- 
lichen nuizlosen und zeitraubenden Arbeit wird das 
Schiff sehr stark durch die heftigen Stöße und die Keil- 
wirkung des Eises beansprucht. 

Wird dagegen die Richtung des Druckes des Schif- 
fes auf das Eis unter einem Winkel von z. B. 70? aus- 
geübt, so wird der Oberflachenwiderstand des Eises 
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ziemlich ausgeschaltet, da ein Zusammendrücken des 
Eises in der Fahrtrichtung . nicht mehr oder doch nur 
in geringem Maß stattfindet. Die Hauptkraft des Eis- 
brechers wirkt nach unten und bewirkt ein Aufschneiden 
des Eises in der Fahrtrichtung des Schiffes. Diese Wir- 
kung wird noch dadurch unterstützt, daß das Eis vom 
Fisbrecher in das nicht zusammendrückbare Wasser ge- 
preBt wird und das Wasser nun mit der gleichen Kraf! 
wie das Schiff, aber in umgekehrter Richtung auf das 
Eis wirkt. Um diese Wirkung zu erreichen, schrágt man 
den Steven ab, wodurch das Schiff auf das Eis hin- 
aufklettert und wie eine Säge das Eis zerteilt. Der 
Punkt des Vorstevens, der zunächst das Eis berührt, 
wird sich auf einer Kurve bewegen, indem sich das 
Schiff bei langsamer werdender Vorwärtsbewegung um 
seinen Schwerpunkt dreht. Hierbei verschiebt sich der 
Verdrängungsschwerpunkt nach hinten, wodurch ein 
wechselndes Trimmoment entsteht. Dieses Moment, 
durch den Abstand des Berührungspunktes mit dem 
Eis vom Gewichtsschwerpunkt des Schiffes geteilt, er- 
gibt die Kraft, mit welcher das Eis gebrochen wird. 
Diese Kraft muß gleich oder größer sein als der Wi- 
derstand. des Eises in senkrechter Richtung. Kari ent- 
wickelt in einer Reihe von Formeln diese Kraft als 
Funktion der Verdrängung, der Länge des Schiffes, 
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Abb. 1. Bestimmung der Dicken des Eises 


scines Tiefgangs, der Dicke des Eises und des Trimm- 
winkels des Schiffes beim Eisbrechen. Der Widerstand 
dcs Eises wird nach einer empirischen Formel aus der 
Dicke des Eiscs ermittelt. Zur Erreichung der erfor- 
derlichen Kraft muß die Verdrängung des Schiffes und 
die Maschinenleistung genügend groß sein, auch muß 
das Schiff ım Eis mit einer gewissen Geschwindigkeit 
fahren können. Die Verdrängung bestimmt der Ver- 
fasser aus der Länge der Wasserlinie und der Dicke 
des Eises. Schwieriger ist die Maschinenstärke fest- 
zustellen. ` Sie hängt von der Dichtigkeit des Eises, von 
seiner Beschaffenheit und von der Fahrgeschwindig- 
keit im Augenblick des Stoßes ab. Hieraus werden 
die erforderlichen Pferdestärken aus einer empirischen 
Formel entwickelt, in der cin Koeffizient y auftrili, 
dessen Größe sich nach der Dichtigkeit des Eises, nach 
seiner Zusammensetzung (ob aus Frischwasser oder 
Salzwasser, ob einjahrig oder mehrere Jahre alt) und 
seiner Dicke bestimmt. Leider wird nur eine Zahl ge- 
nannt, namlich == 18,0 fur Salzwasscreis von einem 
Jahr. Schr schwierig ist die Ermittelung der Dicke des 
zu brechenden Eises, da dieselbe in verschiedenen 
Hafen ganz verschieden ist, abhängig von den klima- 
tischen Verhältnissen des Ortes. Einigen Aufschluß 
geben dic Forschungen von Dr. Weiprecht und von 
Nansen. Aus der Kurve in Abb.1 läßt sich die Dicke 
des Fises in cinem Jahr ablesen, in welcher sich die 
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„Kältetage“ aus der Multiplikation der mittleren Kälte 
für alle Tage des Jahres und der Anzahl der Tage mit 
einer Temperatur unter 0 ergeben. Bei mehrjährigem 
Eis muß stets zwischen zwei Gefrierperioden das Ab- 


schmelzen während des Sommers in Abzug gebracht 
werden, wofür jedoch keine Angaben gemacht werden. ` 


Die Kurve der Eisdicke nähert sich allmählich einer 
Pärallelen zur Achse, d. h. die Dicke des Eises geht 
nicht über eine gewisse Grenze hinaüs, die die beiden 


Forscher mit etwa 3,5 m im Polareis angeben. Packeis | 


wird häufig in größeren Dicken zu brechen sein, doch 
hat dasselbe nicht die gleiche Widerstandskraft wie 
dunneres, gleichmäßiges Eis. Auch der Salzgehalt 
macht das Eis weniger widerstandsfähig, weil das Salz 


auskristallisiert und das Eis dadurch keine homogene 


Masse bildet. Zur leichteren Bewältigung von Packeis 
wandte man manchmal vorn eine Schraube an. Durch 
den hierdurch erzeugten Wasserstrom sollten die unte- 
ren Teile des Packeises losgerissen und forlge- 
schwemmt werden, doch wurden die Schrauben sehr 
leicht beschädigt. Man sollte sie höchstens bei Eis- 
dicken bis zu 1,5 oder 1,8 m anwenden. Mit weiteren 
Formeln, bei denen das Integral über die statistischen 
Druckmomente des Eisbrechers genommen wird, ergibt 
sich eine mittlere erforderliche Geschwindigkeit im Eis- 
feld. Es lassen sich nun die erforderlichen Pferdestär- 
ken, die Verdrängung, die Länge und der Tiefgang des 
Schiffes ermitteln. Durch Wahl des Völligkeitsgrades S 
(seine Größe wird nicht angegeben, es heißt nur, daß 
er klein sein soll) erhält man die Breite des Schiffes. 
Auch der Völligkeitsgrad des Hauptspantes soll niedrig 
gehalten werden. Andererseits soll die Breite nicht zu 
gering sein, um eine breite Fahrrinne zu erhalten. Es 
wird noch das Verhältnis L:B mit 4,0—4,5 und L:T mit 
8,5—9,0 angegeben. Ueber die Einzelgewichte des 
Schiffes heißt es, daß das Maschinengewicht rund 20 96 
größer wird als bei anderen Schiffen wegen der ver- 
haltnismäßig schweren Maschinen. Man erhält das 
Gewicht aus den Pferdestärken mit den üblichen Wer- 
ten. Die Decksmaschinen rechnet man oder kann sie 
bei normaler Ausführung mit 1% % von der Verdrän- 
gung annehmen. Für das Gewicht des Schiffskörpers 
I?- (B 4- 12H): t 


"wird die Formel: G in tons = C  an- 
gegeben, in welcher C einen Koeffizienten darstellt, 
dessen Größe jedoch nicht genannt wird. Die Trag- 


fähigkeit wird durch die Besatzung, durch Proviant, 
Wasser, Vorräte, Brennstoff usw. aufgebraucht. Reicht 
die Verdrängung nicht aus, um die genügende Menge 
Brennstoff mitzunehmen, so muß das Schiff vergrößert 
werden. | 

So gui auch die theoretischen Ableitungen dieses 
Aufsatzes sind, so wenig dürften sie für den Konstruk- 
teur von Nutzen sein, da die wichtigsten Grundlagen der 
Rechnung, die Dicke des Eises, hiernach nicht genau 
bestimmt werden kann, da eine Anzahl von Koeffizien- 
ten nicht in ihrer Größe angegeben sind, und Haupt- 
abmessungen wie Breite und Verdrängung, ermittelt auf 
Grund der Formeln, nachträglich wieder geändert wer- 
den müssen (erforderliche Breite der Fahrrinne, erfor- 
derliche Tragfähigkeit). (Shipb. and Shipping Record, 
22. Dezember 1921, S. 803.) Wr ` 


. A Holland. 
Stapellauf. Auf der N. V. Scheepwerven v. h. H, 
H. Bodewes in Millingen ist das Rheinschiff „Gelder- 
land 2" von etwa 1550 t Tragfähigkeit vom Stapel ge- 


laufen. Das Schiff ist ganz modern eingerichtet und. 


soll auch den Rhein-Herne-Kanal befahren. Gleich- 
zeitig wurde der Kiel für ein ähnliches Schiff ,Gelder- — | 
land 3“ für holländische Rechnung gelegt. | Ä 


Italien. | | 

Der Stapellauf des Dampfers „Anfora“. Kürzlich 
fand in der Werft San Rocco der Stapellauf des Damp- ` 

fers „Anfora“ statt, welcher für die Navigazione Libera 
Triestina gebaut. wurde. Bei der Feierlichkeit waren 
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alle öffentlichen. Behörden und FE E ver- 
treten. Die Hauptdaten der „Anfora“ sind folgende: 
Der Dampfer wird in die hóchste Klasse des Lloyd- 
Registers und Registro Italiano eingeschrieben und ist 
als Shelterdeckschiff mit zwei Decks und Mittelbrücke 
gebaut. Länge zwischen den Loten 118,9 m, größte 
Breite 19,29 m, Seitenhöhe vom Shelterdeck 975 m, 
die größte Tragfähigkeit wird ungefähr 86401 bei einem 
größten Tiefgang von 7,69 m und einer Verdrängung 
von 11900 t sein. “Ueber die ganze Schiffslange er- 
streckt sich ein in sechs Abteilungen unterteilter Dop- 
pelboden. Insgesamt wird das Schiff 1450 1 Wasser 
als Ballast mitführen und 244 t Speisewasser. Zum 
Bedienen der Ladung dienen sechs große Luken, zwölf 
Winden und 14 Ladebaume von je 3 t Tragfähigkeit. 
Die sechs Laderäume fassen insgesamt 12180 cbm. 
Auf dem Schiffe befinden sich vier Tanks für Süß- 
wasser. Der Proviantraum, die Raume für die Maschi- 
nen- und Deckmannschaft mit den dazu gehörigen 
Messen und Waschräumlichkeiten sind in der Hütte 
untergebracht. Im mittleren Brückenhaus befinden sich 
die Wohnraume für Offiziere sowie einige Kabinen als 
Reserve. Der Aufbau über dem mittleren Brückenhaus 
enthalt die Wohnraume für den Kommandanten und die 
Rauchzimmer. Das Schiff wird mit einer Radiostation 
ausgerüstet, welche eine Reichweite von 300 Meilen 
haben wird. Die Maschinenanlage besteht aus einer 
dreifachen Expansionsmaschine von 2200 DS und drei 
Kesseln mit künstlichem Zug (System Howden). Gdi. 


Das Petroleumschiff „Quarnaro“. Mit einer kleinen 
Feierlichkeit wurde in Pola in der Werft Scoglio Olivi 
am 21. Februar der Bau des Petroleumschiffes „Quar- 
naro“, welches für die italienische Marine bestimmt ist, 
begonnen. Das Schiff wird folgende Hauptmaße be- 
sitzen: Länge zwischen den Perpentikeln 110 m, größte 
Breite 14,80 m, größter Tiefgang 6,98 m, Wasserver- 
drängung 8400 1, Nettotragfähigkeit 4800 1, dw, 5300 t. 
Das Schiff ist zum Transport von Naphtha für die italieni- 
sche Kriegsmarine bestimmt. Das Schiff „Quarnaro“ 
ist von dem Naphthaschiff „Brennero“ wesentlich ver- 
schieden, welch letzteres mit besonderen Vorkehrun- 
gen zum Schutze gegen Unterwasserangriffe ausge- 
rüstet ist, Vorkehrungen, welche vom Tenente colonello 
-© Pugliese vom Marinegenie :entworfen worden sind. 
Das Schiff „Brennero“ besitzt einen besonders gestal- 
teilen Rumpf, welcher über die Länge von zirka 60 m 
beiderseits durch besondere zylindrische Gefäße ge- 
schutz} ist. Diese enthalten zwei weitere Zylinder. 
welche den Zweck haben, die Wirkung des Torpedos 
 ungefaárhilch zu machen. Der „Quarnaro“ hingegen hat 
keinerlei derartiger Vorrichtungen und die einzige 
Sicherheit besteht in der verhältnismäßig hohen Ge- 
schwindigkeit von 14,50 kn, während das Schiff 
„Brennero“ nur 9,50 kn zurücklegen kann. Gdı. 


Schweden. 


Die Lage der Schiffbauindustrie in Schweden ist 

außerordentlich schlecht. Eine Reihe von Werften hat 
. im abgelaufenen Jahre nicht einen einzigen Auftrag 
buchen konnen. Manche Werften arbeiten noch an alten 
Auftragen, während die meisten nur auf Reparations- 
arbeiten angewiesen sind. Diese Beschäftigung reicht 
aber nicht aus, um die Arbeiter voll zu beschäftigen. In 
einzelnen Fällen sind wohl Anfragen aus dem Auslande 
eingegangen, doch sind die Preise auf den schwedi- 
schen Werften so hoch, daß keine Aussicht auf Herein- 
bringen der Aufträge besteht. Eine Besserung ist nur 
durch ein weiteres Abfallen der Preise zu erreichen, Die 
Materialpreise stehen jelzi auf etwa 20% über dem 
Friedenspreis, zum Teil noch tiefer, dagegen sind die 
Löhne trotz der inzwischen eingetretenen Herabsetzung 
durch die Verringerung der Schiffswerften noch 60 bis 
. 70:90 über dem Vorkriegsstand. Wahrscheinlich müssen 
noch weitere Preiseinschränkungen eintreten, um eine 
Gesundung herbeizuführen. (Sc. Sh. Gaz. 13, 2. 21, 
SS. 499.) | At. 
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Ermäßigung der schwedischen Schiffahrtsabgaben. 
In Schweden wurde ein besonderer Ausschuß einge- 
sebt, der über eine Reform der Schiffahrtsabgaben be- 
raten sollte. Dieser Ausschuß hat jekt einen Vorschlag 
eingereicht. Vorgeschlagen wird eine besondere Be- 
gunstigung der Freihäfen, namentlich im Hinblick auf 
den Wettbewerb von Kopenhagen. Gefordert wird eine 
Befreiung der großen Schiffe, die teilweise im Frei- 
hafen, teilweise im Zollhafen löschen müssen, von einer 
doppelten Abgabenzahlung. Von einer Tonnageabgabe 
soll gänzlich abgesehen und dafür nur eine Abgabe 
von den gelöschten Waren erhoben werden. Die all- 
gemeine Ladungsabgabe, die von allen Schiffen er- 
hoben wird, soll für alle vom Ausland kommenden 
Schiffe beseitigt werden. Außerdem wird eine Re- 
form der Feuer- und Bakenabgaben vorgeschlagen. 
Große Schiffe, die mehrere Häfen anlaufen, dürfen 
nicht mehr wie bisher mehrmals die Abgabe zahlen 


Die Höhe dieser Abgabe wird auch allgemein be- 


mängelt, so daß auch eine Herabsetzung des Tarifs fur 
erforderlich gehalten wird. (Sch. Zo 


Vereinigte Staaten. 


Ueber die Größe der Erdolvorráte der Vereinigten 
Staaten gibt Bergrat Dr. H. E. Böker, Essen, in einem 
größeren Aufsatz in der „D. Bergw.-Ztg. “ folgende 


Tabellen: 
Zahlentafel I: 


Mutmaßlich noch zu gewinnender Erdolvorrat der Ver- 
einigten Staaten nach der Schätzung von 1915 


Gewinn- Geschätzter Gesamt- 

Lagerstättenbezirk KE, Ersehoplung T6 9 191 

Mill. Barrel 0/0 Mill. Barrel 
I. Appalachisches Gebiet 481 70 1150 
II. Lima-Indiana . . . . . 31 95 458 
IH. Hlinois . . 20. . 244 51 251 
IV. Kansas-Oklahoma . . 1874 25 617 
V. Nord-Texas . . . 484 8 44 
V]. Nord-West Louisiana. . 124 22 58 
VII. Golfgebiet . . . 1500 15 236 
VHI. Kolorado . . EN 6 65 11 
IX. Wyoming-Montana . . 540 2 12 
X. Kalifornien 2345 26 855 
Insgesamt 7629 32 3652 


Zahlentafel Il: 
Zusammengestellt der ın den einzelnen Staaten der 
Union voraussichtlich vorhandenen Erdölvorräte in 
Mill. Barrels nach der Schätzung von 1921: 


1. New York . . . . . . . . . 100 
2. Dennsylvanien . . . . . . . . . 260 
3. Wesl-Virginien . . . . . . . . . 200 
4. Ohio . . eene e 190 
5. Indiana und Michigan. AIDE 70 
6. Illinois . . . 440 
7. Kentucky, Tennessee, Nord- Alabama, 
Nord- und Ost- Mississippi i 175 
8. Missouri, Jova, Nord-Dakota, Wis- 
konsin und Minnessola . . We 40 
9. Kansas . . . . . . . . . . . . 4425 
10. Oklahoma "EN 1340 
11. Nord-Luisiana und Arkansas sow. Xx 2029 
12. Texas ausschließlich Golf-Küste . . 670 
13. Golf-Kuste von Luisiana . 2100 
14. Kolorado, Neu-Mexiko und Arizona 50 
15. Wyoming. : . 525 


16. Montana, Nebraska. und Süd- Dakota . 100 
17. Utah, Nevada, M M . 
und 1dao PA | 80 


18. Kalifornien 1350 

19. Ost-Golfkuste und atlantische Küsten- 
Staaten . . . 2... pr e 10 
E 9150 


Die Neuengland-Staaten, Minnessota und der Nord- 
teil von Michigan sind unberücksichtigt gelassen wegen 
zu geringer Aussichten. 
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Von den rund 9 Milliarden sollen 5 Milliarden Erdöl 
„in sight" also sicherer Vorräte und 4 Milliarden „wahr- 
scheinliche“ und „mögliche“ Vorräte darstellen. 
Zahlentafel II: | 
Erdölvorräte der Vereinigten Staaten nach den 
Schätzungen von 1915 und 1921 in Mill. Barrel 
Schätzung 1921 


Lagerstättenbezirk RA EE AR: 

nahme nahme 
I. Appalachisches Gebiet 481 995 485 

I Lima-Indiana . . . . . 31 

M. Hllinois . . 0. . 244 444 196 

IV. Kansas- Oklahoma 1874 1765 109 
V. Nord-Texas . . . . 484 670 ` 186 
V]. Nord-West Louisiana . 124 525 401 
VIL C olfgebiet . . 1500 2100 600 
VHL Kolorado . . "E 6 50 44 

IX. Wyoming- Montana 540 625 85 g 

X. Kalifornien 2345 1050 . 495 


Xl. llebrige. . . Wb , . 130 150 
Insgesamt 7629 9150 1521 604 


Von diesen gewaltigen Oelvorräten ist in den Jahren 
von 1859 bis 1915 bereits ein Drittel verbraucht. Die 
Erzeugung des Jahres 1921 betrug 470 Mill. Barrels. 
Danach wäre damit zu rechnen, daß die Oelvorräte in 
etwa zwei Jahrzehnten erschöpft sind. 


Staatliche Subvention der amerikanischen Handels- 
‘flotte. Präsident Harding hat dem Kongreß einen Ge- 
sclhentwurf über die Entwicklung der Handelsmarine 
unterbreitet. Die jährliche Subvenlion beträgt 32 Mil- 
lioncn Dollar, die durch eine 10prozentige Abgabe von 
den Zolleinnahmen aufgebracht werden sollen Die von 
dem Schiffahrtsamt augenblicklich 
Schiffe sollen verkauft werden, Mit fremden Schiffen 
konnen nach den Vereinigten Staaten nicht mehr als 
50 Prozent der Einwanderer befördert werden. Die 
Fisenbahntasife sollen für Waren, die durch amerika- 
nische Schiffe befördert werden, herabgesekt werden. 
Präsident Harding fügte hinzu, die Amerikaner müßten 
sich eine Ehre daraus machen, die Transporteure ihrer 
eigenen Waren zu sein. 


Andere Staaten 

Neue polnische Schiffahrtsgesellschaft.. Die „Polish 
Navigation Company‘, die vor einigen Monaten unter 
Zwandgsvcrwaltung gestellt worden ist, taucht unter dem 
Namen „Polish Mercantile Marine Corporation“ wieder 
auf. Das im Staate Delaware eingetragene Kapital der 
Gesellschaft betragt nach der amerikanischen Schiff- 
fahrtszetung „Nuntical Gazette“ 5 Millionen Dollar. Die 
nachrichtigt worden, daß sie ihren alten Aktienbesitz 
bei der neuen Ge sellschaft, deren Präsident ein Herr 
K. S. Kwanlcski ist, eintragen lassen können. Die Gc- 
sellschaft hat fur mehr als 150000 $ den früheren amc- 
rikanischen Passagicrdampfer „New York“ gekauft, der 
vor einigen Monaten im Dienst der Polish Navigation 
Company auch Danzig angelaufen hat. Der Dampfer 
war in den Besitz der Firma Worden & Co. übcrgegan- 
gen, die das Schiff bci einer Versteigerung erworben 
hatte. Der Dampfer soll nur mit Dritter-Klasse-Passa- 
gieren fahren. Die New York ist ein älterer Dampfer 
von 4425 Netto-Reg.-Tonnen, der schon den spanisch- 
amerikanischen Krieg (1898) als Transportdampfer mit- 
gemacht hat und jetzt vollkommen umgebaut ist. Die 
neue Schiffahrtslinie wird „Weiße-Adler-Linie“ heißen. 


I — Statistik 
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Schiffsverkehr in Hamburg, Rotterdam, Antwerpen 
und auf dem Nieuwen Waterweg. Der Schiffsverkehr in 
den drei Nordsechäfen Hamburg, Rotterdam und. Ant- 


zurückgehaltenen 


werpen sowie auf dem Nieuwe: Waterwed gestaltete sich " 
Aktieninhaber der Polish Navigation Company. sind. hes 5 
im Monat Januar wie folgt: ` SS 


Hamburg - Pu ue dE * | ue 
Schiffe. . N.-Reg. el, 
1922 "NN 745 675264. |. .- 
1921 229 (65547 ^ E 
Unterschied +20 © 219817 . |. 
Antwerpen TEE 
1922 .. . . , . . - . 0M - 015946  . 
WEEN = 609 900405  : 
Unterschied . ... — 8 + 13545 ` 
| Nieuwe Waterweg Zr 
1922 605 819422... 
1921 686 968 845 
Unterschied . . , . — 81  — 149423 
Rotterdam ` EE 
1922 x docu A e (wen 529 - 746 046 
1921 . . . . . 625 890543 
Unterschied — 96 ` — 144.497 


= 
a 
€ 
B 
B 8 
.* cc 
H 
RRAESSERRRAREARSAASTORRASARSRAERESRARRERERERNSRMERERSURSEEREP 


Der Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elber- 
feld hat als Anlage zu seinen „Geschäftlichen Mittei- 
lungen“ ein Merkblatt zum deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarif, Teil I Abteilung b, vom 1. Februar 1922 heraus- 
gcgeben. Dieses Merkblatt enthält die Grundsätze für 
die Frachtenberechnung für Frachtgut, Eilgut, beschleu- - 
nigtes Eilgut und ExpreBgut, ferner die Gütereinteilung 
für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren nebst Er- . 
lauterungen und unter Allgemeines Minderung, Beschä- 
digung, Verlust, Feststellung von Beschädigungen des 
Gutes und andere wichtige Bestimmungen. 

Erfolg deutscher Ingenieure: In dem internationa- 
len Wettbewerb für die Hafenerweiterung von Trelle- 
borg (Schweden) wurde der erste. Preis der Siemens- 
Bauunion G. m. b. H., Kommanditgesellschaft und deren 
Mitarbeitern, den Professoren Franzius und Blum von 
der Technischen Hochschule Hannover zuerkannt. Die - 
Siemens-Bauunion ist aus der Siemens-Halske-A.-G., 
Elektrische Bahnabteilung, hervorgegangen, 


Merkblatt zum neuen Fisenbahngülertarit. Der ` 
Eisen- und Stahlwaren-Industriebund 
in Elberfeld hat als Anlage zu seinen „Geschäft- 
lichen Mitteilungen" ein Merkblatt zum. deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif Teil I Abteilung. B vom 1. Fe- 
bruar 1922 herausgegeben. Dieses Merkblatt enthält 
die Grundsätze für die Frachtenberechnung für Fracht- 
gut, Eilgut, beschleunigtes Eilgut und ExpreBgut,f. erner 
die Gütereinteilung für Eisen und Stahl, Eisen- und 
Stahlwaren nebst Erläuterungen und unter Allgemeines 
Minderung, Beschädigung, Verlust, Feststellung von. 
Beschädigungen des Gutes und andere‘ wichtige. Be- 
stimmungen. | i 


Der Inhaber der bekannten Fisenbauanstalt Breest 
& Co, Berlin Dr. Paul de Gruyter, wurde : | 
Würdigung seiner persönlichen Verdienste um die teche ; 
nische Wissenschaft von der Technischen Fochschule : 
SED zum Ehrenbürger ernannt, | 
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Deutschland und abgelrennte Gebiete 


. Zwischen der Weser. Schiffbau-A.-G. in Bremen 
und der Vereinigten Eisenhütten- und Maschinenbau- 
À.-G. in Barmen sollen Angliederungsbestrebungen be- 
stehen, und. zwar soll eine diesen Gesellschaften nahe- 
stehende Gruppe bereits die Mehrheit der Aktien der 
Vereinigten Eisenhütten- und Maschinenbau-A.-G. in 
Barmen erworben haben. Die Vemag verteilt 40 % 
Dividende gegen 30 96. i. V. 


Schiffsbaugesellschaft Unterweser A.-G, Lehe- 
Bremerhaven. Der Aufsichtsrat schlägt für das erste 
Geschäftsjahr bei reichlichen Reservestellungen und 
Abschreibungen die Verteilung von 30%: Dividende und 
unentgeltliche Ausschüttung von 3 Millionen Mark Ge- 
nußscheinen, deren Gegenwert dem Reingewinn eni- 
nommen wird, an die Aktionäre vor. Einem llnter- 
stutzungsfonds für Arbeiter und Beamte sollen 500 000 M. 
zugewiesen werden. Ferner wird die ao, G.-V. über die 
Erhöhung des Grundkapitals um 500000 M. Vorzugs- 
aktien zu beschließen haben. Die Vorzugsaklien sind 
mit 6 % Vorzugsdividende und mit 12fachem Stimmrecht 
ausgestattet. | i 

Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerfle Uebi~ 
gau A.-G. in Dresden. Die Verwaltung dieses zum Kon- 
zern der Ver. Elbeschiffahrisgesellschaften gehörenden 
Unternehmens teilt mit, daß es nach Beendigung der 
Aufräumungsarbeiten bei ihrer Regensburger Tochter- 
werft, die bekanntlich vorigen Monat durch großes 
Schadenfeuer heimgesucht worden ist, gelungen sei, daß 
etwa 35'% der Belegschaft die Fertigstellung der im 
Bau befindlichen Neubauten aufnehmen konnten. In 
einigen Monaten werde der volle Betrieb in erheblich 
vergrößertem Umfang aufgenommen werden. Die Ver- 
größerung werde den dauernd steigenden Ansprüchen 
an die Leistungsfahigkeit der Werft ausreichend Rech- 
nung tragen. i 


d 


Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei 
A.-G. in Hamburg, Der Aufsichtsrat beschloß, der zum 
27 März einberufenen Generalversammlung für das am 
31 Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1921 die Ver- 
teilung einer Dividende von 20 26 (wie i. V.) in Vorschlag 
zu bringen. 


rege 


Krupp im Hamburger Kohlenhandel. Die Firma 
Krupp beleilig sich an der Hamburger Kohlen-Import- 
Firma Bd. Blumenfeld unter Umwandlung der Firma in 
eine Kommanditgesellschaft auf Aktien Das Grund- 
kapital dieser Gesellschaft soll 14 Millionen Mark be- 
tragen. Die persönlich haftenden Gesellschaften, näm- 
lich die bisherigen Inhaber der Firma Blumenfeld leisten 
eine Bareinlage von 6 Millionen Mark. Die Gründer 
übernehmen sämtliche Aktien, die auf Namen lauten. 
Der erste Aufsichtsrat besteht aus Direktoren der Firma 
Krupp, darunter Geheimrat Dr. Wiedfeldt, Direktor 
Foerster, Direktor Vielhabe u. a. Die Gesellschaft be- 
sitzt außerdem einen Verwaltungsrat. Die Ausgabe der 
Aktien erfolgt zum Nennwert. 


Deutsche Schiffsbeleihungs-Bank A.-G, in  Ham- 
burg. In der Generalversammlung unter Vorsitz des 
Bankdirektors. F. Lincke wurden die Vorlagen ge- 
nehmigt, der Verwaltung Entlastung erteilt und die vom 
1. März ab zahlbare Dividende auf 7 % festgesetzt. 


^ Neue Deutsche Kabelgesellschaft A.-G. in Ham- 
burg. Die Gesellschaft ist in Veranlassung eines Ver- 
trages gegründet, der am 30. November 1921 zwischen 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie i 


i Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


der Reichstelegraphenverwaltung, der Western Union 
Telegraph C. in New York und der Firma M. M. War- 
burg & Co. Hamburg, über den Pau eines neuen Kabels 
von Deutschland über die. Azoren nach New York ge- 
schlossen wurde. Die Gesellschaft ist die Trägerin der 
Rechte, die sich auf den von Deutschland zu bauenden 
Teil Emden—Azoren beziehen und vorläufig mit einem 
Aktienkapital von 2 Millionen Mark, das nach Bedürfnis 
erhöht werden wird, ausgestattet. Dem Aufsichtsrat 
gehören folgende Herren an: Dr. Karl Bceheim-Schwarz- 
bach, Berlin; Botschafter a. D. Senator von Berenberg- 
GoBler, Hamburg; Geheimrat Dr. Cuno, Hamburg; Ge- 
heimrat Dr. Walter Frisch, Berlin; Geheimer Kommer- 
zienrat Freiher Theodor von Guilleaume, Köln; Geheimer 
Kommerzienrat Dr. Louis Hagen, Koln; Landrat a. D. 
Dr, Karl Haniel, Düsseldorf; Geheimer Kommerzienrat 
Dr. Peter Klöckner, Duisburg; Wirklicher Geheimrat 
Kohler, Exzellenz, Berlin; Gottlieb von Langen, Koln; 
Dr. Carl Melchior, Hamburg; Hermann Munchmeyer, 
Hamburg; Freiherr S. Alfred von Oppenhcim, Koln; Dr. 
Paul von Schwabach, Berlin; Dr. Georg Solmssen, Ber- 
lin; Geheimrat C. J. Stimming, Bremen; Franz Urbig, 
Berlin; Max M. Warburg, Hamburg; Direktor Hermann 
Willink, Hamburg; Geheimrat Dr. Philipp Wieland, Ulm; 
Emil Wittenberg, Berlin; Generaldirektor Georg Zapf, 
Koln-Mulheim. 


Die Stinnesgruppe hat bei den Hangelaarer Ton- 
gruben ein über 40 Morgen großes Gelände erworben. 
um dort ein Walzwerk zu errichten 


Französische Beteiligung an den Hohenlohewerken. 
In der  Aufsichisraissilzung der Hohenlohewerke 
A.-G. wurde beschlossen, einer demnächst einzuberu- 
fenden Generalversammlung vorzuschlagen, das zur 
Zeit 100 Mill. M betragende Aktienkapital durch Aus- 
gabe neuer Aktien um 15 Mill. M zu erhöhen. Die 
neuen Aktien sollen von einer französischen Gruppe 
ubernommen werden, die gleichzeitig drei Mitglieder ın 
den Aufsichtsrat der Hohcnlohewerkc A-G. entsenden 
wird, Die Verwaltung der Hohenlohewerke A.-G. sieht 
in dieser Transaktion eine weitere gunstige Entwick- 
lung ihrer Werke sowie eine Sicherung der Arbeit aller 
in ihnen tätigen Kräfte und an ihnen interessierten Per- 
sonen. Die Verwaltung wünscht aber ferner damit zum 
Ausdruck zu bringen, daß eine Gesundung der wirt- 
schaftlichen Verhältnisse nur dann cintreten kann, wenn 
den praktischen Wirtschaftlern aller Länder Gelegen- 
heit gegeben ist, ihre geistigen und materiellen Krafte 
in gemeinsamer Arbeit für eine gemeinsame Sache zu 
betätigen. Nur auf solchen Wegen bestehe die Mog- 
lichkeit, auch die politischen Gegensätze zu entgiften 
und wahrhaften, dauernden Frieden zu schaffen. 

Generalversammlungen der in der Rhein-Elbe- 
Union zusammengeschlossenen Gesellschaften. In der 
G.-V. der Gelsenkirchener Bergwers A.-G. war cin Ka- 
pital von 178 671 200 M vcrireten. Die Dividende wurde 
auf 20'% festgesetzt. Der Vorsitzende des Aufsichts- 
rates, Dr. Salomonsohn, und Geheimrat Kirdorf traten 
der Meldung entgegen, wonach es innerhalb der Inter- 
essengemeinschaft zu Differenzen gekommen sci. Sie 
betonten, daß das Zusammenarbeilen ein außerordent- 
lich freundschaftliches wäre. Schon nach einjährigem 
Beisammensein habe man erkannt, daß man den rechten 
Weg eingeschlagen habe. Die Erfolge des Zusammen- 
schlusses seien große Ersparnisse und wirtschaftliche 
Vorteile. Geheimrat Kirdorf kam dann auf die Schwie- 
rigkeiten zu sprechen, mit denen heute die Wirtschaft 
zu kämpfen habe. Er führte aus, daß der Bergbau be- 
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sonders unter diesen Schwierigkeiten zu leiden habe. 
Die Gelsenkirchener Gesellschaft, die sich ja hauptsäch- 
lich auf dem Bergbau stübe, habe in den ersten Mona- 
ten des Geschäftsjahres mit ‚ganz gewalligen Verlusten 
abgeschlossen, weil die Kohlenpreise nicht mit den 
Steigerungen der Ausgaben für Lohne und Materialien 
Schritt gehalten hätten. Neuerdings sei man besser 
daran, insofern als jetzt den Unkostensteigerungen sich 
automatisch eine Erhöhung der Kohlenpreise beigesclle. 
Besonders scharf wandte sich Kirdorf gegen die 
Zwangswirtschaft. Im übrigen sprach er die Hoffnung 
aus, daß es wenigstens gelingen werde, das wirtschaft- 
liche Leben auf der Höhe zu erhalten. In der Inter- 


essengemeinschaft, als dem größten deutschen und viel- \ 


leicht dem bedeutendsten Weltunternehmen, sei die 
Grundlage dazu vorhanden. An Stelle des aus dem 
Aufsichtsrat ausscheidenden Freiherrn von Oppenheim 
wurde Herr Eberhard. von Oppenheim und an Stelle des 
Geheimraits vom Rath dessen Schwiegersohn, Guts- 
besitzer Fischer-Sayn, neu in den Aufsichtsrat gewählt. 


Die Generalversammlung der Deutsch-Luxemburgi- 
schen Bergwerks- und Hütten A.-O,, in der ein Kapital 
von 192 053 000 M vertreten war, setzte die Dividende 
nach den Vorschlägen der Verwaltung fest. Auch hier 
trat Herr Eberhard von Oppenheim in den Aufsichts- 
rat ein. 


Beim Bochumer Verein waren in der Versammlung 
64 Aktionäre mit 414 886 Stimmen anwesend. Die Divi- 
dende wurde mit 30'% genehmigt und in den Verwal- 
tungsrat Kommerzienrat Dr. Baare neugewählt. 


Elektrizitäts - A.-G. vorm, Schuckert A Co. Die 
Schuckertgesellschaft legt ihren Geschäftsbericht uber 
das Jahr 1921/22 vor, das für das Unternehmen be- 
sondere Bedeutung hat, weil es das erste volle Ge- 
schaftsjahr unter der Wirksamkeit der Rhein-Elbe-Union 
darstelt. Die Gesellschaft geht ın ıhrem Jahresbericht 
in ausführlicher Weise auf ihre Beteiligungen ein, die 
sich im allgemeinen befriedigend entwickelt haben. čin 
Vergleich mit dem vorigen Geschäftsjahr hat nur einen 
bedingten Wert, denn es umfaßte, wie bei allen Werken 
der Rhein- Elbe-Union, nur zwei Monate. Der Vergleich 
ergibt das folgende Bild: 


(in tausend Mark) 1920/21 190 1919/20 1818/19 
Gewinn aus Än- 

lagen, Unter- 

nehmungen . 26 762 2761 13 612 9 604 
Unkosten, Zinsen 

Steucr und Ab- 

schreibungen 6 540 912 6 814 4 510 
Reingewinn ... 14 551 1 849 7 228 6 371 
Dividenden 1634 Yo 10 KA 9 Yo: 8% 
Vortrag ...... 585 526 97 430 


In der Bilanz erscheinen Effekten mit 95,50 Millionen 
Mark (27,33), Debitoren mit 34,01 Millionen Mark (20,58), 
Kreditoren haben zu fordern 25,55 Millionen Mark (8,08). 
Im Geschäftsbericht bemerkt die Verwaltung noch u. a., 
daß die Betätigung im Auslande durch unsichere poli- 
tische und wirtschaftliche Verhältnisse zum großen Teil 
auch durch den ungünstigen Stand unserer Währung 
noch immer gehemmt sei. Die von der Gesellschaft im 
Jahre 1920 auf Grund der Vorentschädigungs-Richtlinien 
vom 15. November 1919 beantragten Vorschüsse auf die 
Schadenersatzforderungen der Gesellschaft seien vom 
Reich inzwischen bewilligt und ausbezahlt worden. Für 
die Ausdehnung ihrer Tätigkeit auf andere Industrie- 


gebiele habe die Gesellschaft mannigfache Beziehungen 


angebahnt, die gute Aussichten auf Erfolg haben. Die 
Verwaltung spricht im übrigen die Erwartung aus, daß 
die Zusammenarbeit mit den Werken der Rhein-Elbe- 
Union sich auch in Zukunft segensreich erweisen wird. 


In der Generalversammlung der „Elbe“ Dampf- 
schiffahrts-A.-G. in Hamburg wurde beschlossen, eine 
Dividende von 20 % zu verteilen. Nach stundenlanger, 
lebhafter, zum Teil erregter Aussprache, wurde gegen 
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den Vorschlag der Verwaltung mit einer Mehrheit von 
11 Stimmen beschlossen, den Pachtvertragq mit der 
Deutsch-Böhmischen Eibeschiffährts-Gesellschaft nicht 
mehr zu erneuern, Neu in den Aufsichtsrat gewählt 
wurden mit knapper Mehrheit zwei Mitglieder der 
Opposition, und zwar die Schiffseigner Kunert-Techen 
und Zunder in Aaken a. d. Elbe. 


Der Aufsichtsrat der „Seefahrt“ Dampischiffs-Ree- 
derei A.-G. in Bremen schlägt die Verteilgung einer 
Dividende von 15 96 (i. V. 20 70) vor. 


Zusammenschluß in der Binnenschiffahrt. 
burg/Ruhrort wurde die Frachtschiffervereinigung 
G. m. b. H. gegründet. Die Vereinigung, deren Stamm- 
kapital 980300 M beiträgt, verfügt über 116 Rhein- und 
Kanalkähne mit etwa 122 0001 Gesamttragfähickeit. Sie 
bezweckt den Zusammenschluß von  Einzelschiffs- 
besitzern für die llebernahme von Verfrachtungen auf 
den westdeutschen WasserstraBen. 


In Duis- 


Die Benz & Cie., Rheinische Automobil- und Mo- 
lorenfabrik A.-G. in Mannheim stößt die Abteilung 
„Stationärer Motorenbau“ in der Neckarvorstadt an 
eine Finanzgruppe ab, die sie in der alten Weise zwecks 
Weiterbetriebs und Erweiterung übernimmt, Bereits in 
der letzten Generalversammlung war von der Verwal- 
tung die beabsichtigte Veräußerung oder die Liguida- 
tion dieser Abteilung mitgeteilt worden, da von der 
Entente die Fabrikation von U-Boot-Motoren und von 
gewissen stationären schnellaufenden Motoren verboten 
wurde und dadurch wesentliche Betriebseinschränkun- 
gen notwendig waren. Das Abkommen mit den Käufern 
beläßt die Patente und Musterschutzrechte prinzipiell 
den Benzwerken. Für die Fabrikation der stationären 
Motoren werden der neuen Gesellschaft freie Lizenzen 


. gegeben und Patente insoweit, als sie für die übrigen 


Abteilungen der Benzwerke irrelevant sind. Die Käufer, 
welche eine Neugründung als Deutsche Motorenwerke 
vornehmen wollen, beabsichtigen, nicht nur diese Ab- 
teilung fortzuführen, sondern größere Anlagen auf der 
Friesenheimer Insel auszuführen 


Steinkohlenfunde. Im Kreise. Bunzlau sind Stein- 
kohlen gefunden worden. Das ausgedehnte Kohlen- 
gebiet umfaßt den östlichen Teil des Kreises Bunzlau 
und den anstoBenden halben Kreis Lowenberg. Die 
Kohlen befinden sich in einer Tiefe von 120 Metern und 
haben eine Mächtigkeit von 4 Metern. 


Der deutsche Abschluß in kanadischen Erzen. Bei 
dem Abschluß in kanadischen Vabana-Erzen handelt 
es sich zunächst um einen Abschluß von 400 000 Tonnen 
mit einer am 1. März auszuübenden Option auf weitere 
400000 t. Die in Frage kommenden Thomaswerke 
haben sich entschlossen, die Option auszuüben, so daB 
also insgesamt 800 000 t Vabana-Erze für Deutschland 
gesichert sein werden. Es handelt sich hierbei zunächst 
um einen Versuch, im großen. Es ist beabsichtigt, diese. 
angeknüpfte Verbindung aufrecht zu erhalten, und man 


. rechnet damit, daß sich hieraus fortlaufende Lieferun- 


gen von mindestens 1 Mill. t jährlich ergeben werden. 
Die Vabanaerze sınd phosphorhaltig und für die Her- 
stellung von Thomaseisen ebenso qui geeignet wie Mi- 
nette und französische Normandie-Erze, Als Lieferan- 
ten kommen drei große Gesellschaften in Kanada und 
Labrador in Frage Der Preis für die Erze soll 18s 6d 
einschlieBlich Fracht bis Rotterdam betragen. Das ist 
eine verhältnismäßig günstige Forderung. Offenbar 
haben die Vabana-Gesellschaften in den Preis eine ` 
sehr niedrige Fracht einkalkuliert. (D. B. Zig.) 


Gegen die Erhöhung der Kohlenpreise und der 
Kohlensteuer. Der Eisen- und Stahlwaren- 
Industriebund in Elberfeld beschloB in seiner 
Vorstandssibung am 28. 2 eine Eingabe an den Reichs- 
tag und den Reichskohlenrat zu richten, in der Ein- 
spruch gegen die ES Erhöhung der Kohlen- 


Nr 24 


M ——————À 4M 
— M Á— e M 


preise und der Kohlensteuer erhoben wird, da diese 
vernichtend auf die eisenverfeinernde Industrie ein- 
wirken muB. 

Außerdem wurden eingehend die drei Gesek- 
entwürfe über die Erhebung einer Abgabe bei der Aus- 
fuhr von Waren, über die Ablieferung von Ausfuhr- 
devisen und über die unmittelbare Erfassung von Aus- 
fuhrdevisen für Reparationsleistungen beraten. Die 
Stellungnahme des Vorstandes wird in einer Eingabe 
begründet, die den zuständigen Reichsstellen und den 
gesetzgebenden Körperschaften übermittelt wird. Ein- 
zelnes über diese Stellungnahme werden wir noch be- 
richten | 

Ferner wurden in dieser Vorstandssitzung noch 
eingehend besprochen die Fragen des Außenhandels 
mit Rußland und in diesem Zusammenhange die Oeff- 
nung der Grenzen gegen Polen, sowohl zur Einfuhr wie 
zur Durchfuhr nach Rußland. Der Bund hatte schon 
vor kurzem eine Eingabe in diesem Sinne an die 
Reichsregierung gerichtet. 

Weiler wurde über die Erhohung der Eisenpreise 
und über die Vorschläge für die Gewährleistung der 
Einhaltung der Richtpreise und Richtlinien des Eisen- 
wirtschaftsbundes Bericht erstattet. Auch der Entwurf 
eines Reichsrahmengesetzes über die Berufsvertreiung 
des Handwerks und Gewerbes und das Liquidations- 
schädengesetz wurden behandelt. 


Die wirtschaftlichen Verhälinsse des Bremer 
Hafens in der Zeit vom 1. bis 15, Februar 1922. (Nach 
einem Bericht der Bremer Lagerhaus-Gesell- 
schaft) 

Der Hafenverkehr wurde beeinträchtigt durch den 
Eisenbahnerstreik und durch den Eisgang. 

Der Umschlag im Seeverkehr betrug 77 151 t 
(gegen 103841 1) hauptsächlich Getreide, Baumwolle, 
Erz, Kohlen, Eisen, Kaffee, Wolle, Maschinenteile, Bier, 
Kupfer, Tabak, Koks, Garne, Felle, Messing, Tee, Glas-, 
Spiel-, Holz-, Baumwollwaren, Stückguf. 

Im Binnenschiffahrtsverkehr belief sich 
der Umschlag auf 1459 t (gegen 8105 t), davon 1147 t 
Kohlen von Bord zu Bord, 48 t Kohlen zwischen Schiff 
und Eisenbahn, 264 1 Wolle, Futtermittel zwischen Schiff 
und Kaje, 

Im Eisenbahnverkehr wurden 3065 Wagen mit 
44332 t beladen und entladen (gegen 6846 Wagen mit 


068050 1), hauptsächlich Getreide, Kohlen, Baumwolle, _ 


Eisen, Kupfer, Wolle, Schrott, Kartuschen, Holz, Ma- 
chinenteile, Garne, Drahtstifte, Messing, Jute, Korkholz, 
Fabak, Stückgut, Futtermittel. 

In unserem Betriebe der Bremer Lagerhaus-Gesell- 
schaft wurden -durchschnittlich 1518 Leute beschäftigt. 
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Ausland. 

Mannesmannróhrenwerke in Komotau. Die Mannes- 
mannróhrenwerke G. m. b. H. in Komotau (Böhmen) wer- 
den in eine Aktiengesellschaft mit 30 Mill. Kapital um- 
gewandelt. Einen Teil der Aktien übernimmt die Prager 
Eisenindustrie-Gesellschaft, die vor kurzem zu den 
Mannesmannwerken in ein vertragliches Lieferverhältn:s 
getreten ist. Die Mannesmannwerke besitzen außer 
den Eisenwerken auch eine Braunkohlengrube in Nord- 
westböhmen. (Juliusschacht in Komotau.) 


—————— nn 


leihe angeboten, unter der Bedingung, daß ihm die 
Lieferung aller von dieser Gemeinde benötigten Ma- 
schinen übertragen wird. Das Angebot hängt zusam- 
men mit der Errichtung einer großen Maschinenfabrik 
auf Java, die ermöglichen soll, Maschinen unmittelbar 
im Lande herzustellen. Die Londoner Meldung, daß 
Stinnes der niederländisch-indischen Regierung eine 
große Anleihe angeboten habe, wird als unzutreffend 
bezeichnet. 


Die Rhederei A.-G. Transallalic in Gothenburg 
bleibt für das am 31. Dezember abgelaufene Geschäfts- 
jahr 1921 dividendenlos; der erzielte Reingewinn von 
6,31 Mill. Kr. wird zu Abschreibungen verwendet. (Für 
1920 gelangte aus dem Reingewinn von 9,5 Mill. Kr, eine 
Dividende von 20%. zur Verteilung.) 


* 


Geschaflliches 


Die Maschinenfabrik Augsburg — Nürnberg hat zwei 
neue Broschüren herausgegeben, die in hervorragender 
Ausführung und übersichtlicher Zusammenstellung in 
Studienform, unterstützt von schematischen Skizzen der 
Konstruktionen einen großen Teil der von der Firma ge- 


bauten „Brücken“ und „Hochbauten“ bringen. Das 
außerordentlich reichhaltige Material, geschöpft aus 
der großen Erfahrung der Firma, gibt historisch sehr 


wertvolle lleberblicke und gewährt auch dem Schiff- 
bauer,. dem Werfi- und Werkstättenbauer, besonders 
in dem Teil über Hochbauten, wertvolle Anregung. 
(Mitteilung Nr. 59 vom März 1921 und September 1921.) 
— Ein weiteres kleineres Heft gibt einen Ueberblick 
über die Geschichte des Werkes und den Umfang der 
Fabrikation. 


Lufischifibau Zeppelin G. m, b. H., Friedrichshafen. 
Zu Geschäftsführern der Firma sind bestellt: Direktor 


D. Hugo Eckener und Direktor Dr.-Ing. E. H. Ludwig 
UT. 


* 


Weritbetrieb 


Elektrisches Schweißen. (Eng. a. Ind. Manag.", 9. Fe- 
bruar 1922, S. 159) 2 Abb, 1 Zahlentafel. Vortrag 
von H. W. Wolfon vor der Staffordshire Iron and 
Steel Institute über den elektrischen Schweißprozeß 
und das Anwendungsgebiet. Bogenschweißung. Ar- 
beitsgebiet. Elektrische ` WiderslandsschweiBung. 
Stumpfschweißmaschinen. Schweißen von schweren 
Stücken. Fleck- und Nahtschweißmaschinen 


Schiffsausrüstung 


Schiffseinrichtung. („Das Element", 18. Februar 1922, 
S. 98) 2 Abb.. Die heutigen Mannschaftsraume sind 
wachweise getrennt. Matrosen und Heizer wer- 
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den meistens mittschiffs oder achtern untergebracht. 
Auch die Unterbringung des Kapitäns, der Offiziere 
und Ingenieure ist erheblich verbessert worden. Die 
Passagiereinrichtungen, besonders die der sogen. 
Zwischendecker, sind erheblich wohnlicher geworden. 
Auf dem Cunard-Dampfer „Berengaria ex Imperator“ 
ist kürzlich ein Ballsaal für 250 Tänzer nach dem Vor- 
bild des Waldorf Astoria Hotels, London, eingebaut 
worden. Oll. 
Organisation 


Die Organisation des Werkzeug-Entwurfs, (Eng. and 
Ind. Management“, 2. Februar 1922, S. 123) 4 Or- 
ganisationspläne. Erst in den letzten Jahren hat 
man den großen Wert eines gut organisierten Werk- 
zeugentwurfbüros durch die Ersparnisse im Produk- 
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tionsprozeß erkannt. Daher ist in einem gutaufge- 
bauten Werk, der Zeichner im Vorrichtungsbau ebenso 
wichlig, wie der Mann an der Maschine selbst. Oll. 


Aufbau im Fabrikationsvorgang. (Eng. a. Ind. Manag., 
2. Februar 1922, S, 127.) 2 graphische Darstellungen. 
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Unter Benutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober-Marinebaurat W. Laudahn, Berlin. 
| IL (Fortsetzung) 


ratur gelang jedoch nur unvollkommen, so daß sich bei 
den verhältnismäßig geringen Temperaturunterschieden 
naturlich auch nur geringe Verbesserungen im Treib- 


G. Der Motor der Görlitzer Maschinenbauanstali und 
EisengieBerei A.-G. für den Großen Kreuzer 
„Hindenburg“. 


2. Die Ergebnisse der Werkstatts- 
erprobung. 
.Als Erstlingsmaschine wurde die erste der zur Ab- 
nahmeprüfung gelangenden beiden Dieseldynamos dei 
vorgeschriebenen sechstägigen Dauerprobe unterwor- 


herab durchgeführt. Die Regulierung der Ablauftempe- 


olverbrauche feststellen ließen. 


Die Stufenfahrten 


1. bean 


für Leerlauf 


lieferten 
Brennstoffsverbrauchswerte: 


im Mittel 


folgende 


= 400 minutlichen Umdrehungen: 


fen, in die jedoch der größte Teil der Stufenfahrten für 10% Ueberlast . . . 207 g je PSe stündlich, 
einbezogen worden isl. Am Schlusse dieser im März für Vollast (warmes Kühl- 
1916 durchgeführten Erprobung wurde dann mit der wasser, 8,6 cbm siund- 
verringerten Drehzahl von etwa n= 320 pro Minute ge- licher AUWA VET: 
fahren, und anschließend daran wurden endlich auci brauch, 53° Ablauftempe- BE 
die Regulierversuche vorgenommen. ion op | " 7 200,5 g je PSe stündlich, 
Als Brennstoff fand ein rumänisches Gasöl Ver- "t votas (normales Kühl 
wendung, das einen unteren Heizwert von 9970 WE, licher : KühlwasSer vere 
ein spezifisches Oewicht von 0,8655 besaB und dessen brauch, 409 Ablauftem- 
Flammpunkt als bei 89? C liegend festgestellt wurde. peral] — 20g je pse sundich 
Während der ersten vier Tage des Dauerbetriebs lief R i 
die Maschine mit Vollast bei 400 minutlichen Umdrehun- für %-Last (warmes Kühl- 
gen ohne jede Störung ununterbrochen durch. Dabei wasser, Verbrauch 7,12 
ergab sich bei durchschnittlich 303,7 kW Leistung der cbm stündlich, as "— 
zugehörigen, von Brown, Boveri & Co. in Mannheim ge- temperatur etwa 58 C) . 215g je PSe stündlich, 
lieferten Dynamo ein Brennstoffverbrauch von 204 g für %-Last (normales Kühl- 
je PSe stündlich, während der Kühlwasserverbrauch wasser, Verbrauch 10,6 
15 cbm stündlich betrug. An diese viertägige Vollast- cbm stündlich, Ablaut- " 
probe wurde ohne Unterbrechung ein halbstündiger temperatur rund 39° C) 222g je PSe stündlich, 
Ueberlastungsversuch mit 10 % der Vollast angeschlos- für %-Last (warmes Kühl- 
sen, wobei der Einblasedruck im Höchstfalle bis auf wasser, Verbrauch 7,97 
78 kg/gem stieg. Eine Probe mit der überhaupt | cbm stündlich, Ablauf- 
erreichbaren Höchstlast ergab eine Leistung von temperatür etwa 45° C) . 239g je PSe stündlich, 
352 kW = 520 PSe oder 17 % Ueberlast, die zwei Mi- ir %-Last (normales Kühl- 
nuten lang auf der Maschine belassen wurde. wasser, Verbrauch 10,15 
Die hieran angeschlossenen Stufenfahrten wurden cbm stündlich, Ablauf- uu 
zur Ermittelung des linterschieds im Brennstoffver- temperatur rund 40° C) . 237,5 g je PSe stündlich, 
brauche einmal mit normalem, das andere Mal mit mög- für 'Y4-Last (rund 50° Ab- 
. lichst warmem Kühlwasseraustritt bis zu halber Last lauftemperatur) 317 g je PSe stündlich, 


27,7 kg stündlich. 
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pm worden Bb del. die Regulierver- S 
suche durchgeführt. Zur Aufzeichnung: von: 
Reglerhub, ` Drehzahl “und Maschinenleistung: ; 
wurde dabei ein für derartige Zwecke eigens: 

— konstruierter, von der Marine zur Verfügung - 
gestellter Hornscher: Registrierapparat be- 
nutzt, und die damit gewonnenen Diagramme,- 
deren Auswertung an dieser Stelle wiederzu- 


440 77 VELO UUCA DLO : Ge 2: 

N EM p Ae geben zu weit führen würde, lieferten den 

ZU 00 1 2-7 Nachweis, daß die unter suchte Maschine den 
Za. ol. 299 — . Brennstafverbrouch pro gestellten Anforderungen auch in dieser Be- 
Es wd ziehung entsprach. Abb, 93 zeigt eine Reihe 

: A Edert 

TTT TI am runde EE von Tachogrammen, die unabhángig von den 
vgl, 30 Pro Marea. bei 122300 vorerwähnten. Registrierungen genommen: 
BE worden sind und den Verlauf der Registrie- 

"ME zm rungsvorgänge gut charakterisieren. ` | 
"A. ou Um den mechanischen Wirkungsgrad 
Pa | festzustellen, wurde der Dieselmotor in einem. 

SE 2 E 700 750 200 250 JU I Sonderversuche von der zugehorigen Dyna- 
Abb. "5. Dieseldynamo. 300 kW. n == 400/Min. Masch. Nr. 582/83 S. M. S. mo aus gedreht, wobei diese ihren Strom von 


Ergebnisse der Brennstoffmessung 


2. bei n = 320 minutlichen Umdrehungen: 


für 150 kW-Leistung (Kühl- 
wasserverbrauch 6 cbin 
stundlich, Ablauftempera- 
tur etwa 50° C) . . 

für 100 kW-Leistung (Kühl- 
wasscrverbrauch 5,3 cbm 
stündlich, Ablauftempe- 


ratur etwa 459 C) 259 g 


lür 75 kW-Leistung (Ab- 

lauftemperatur etwa 38° 
Celsius) i 288,7 g je PSe stündlich. 
Auch hier zeigt E ES bei den kleinen Be- 


lastungsstufen durch Herabsetzung der Drehzahl eine 
durchaus nicht  unwesentliche Verbesserung des 
Brennstoffverbrauchs: bei Halblast um rund 7 g ie 
P5e stündlich, bei Viertellast um rund 28 g je PSe 
stundlich. Abb. 88 zeigt die Brennstoffverbrauchs- 
kurve, in den Abb. 89 bis 92 ist cine Reihe von 
Indikatordiagrammen wiedergegeben. 
Nachdem die Maschine etwa 120 
Stunden lang ohne jede Störung ge- 
arbeitet hatte, machte sich beim Her- 
absetzen der Leistung von %, auf !A 
der Vollast am Arbeitszylinder V 
cin starker Schlag bemerkbar, so daß 
die Maschine abgestellt werden 
mußte. Die Untersuchung ergab, dal 
das Kurbellager infolge Oelmangels 
— der offenbar durch Verstopfung 
der zugehörigen Rohrleitung entstan- 
den ist — ausgelaufen war. Das be- 
schädigte Lager wurde durch das 
vorhandene Reservelager ersetzt, zu 
welcher Arbeit man fast vier Stunden 
benötigte, und der Versuch konnte 
dann störungsfrei zu Ende geführt 
werden. Der Gang der Maschine, die 
Ventilgeräusche, - Erschütterungen 
usw. boten zu Ausstellungen keinen 
Anlaß. Der Auspuff war bis 
Y-l.ast herab nur wie ein 
(louch sichtbar und trat erst bei Leerlauf als bläulicher 
Dunst mittlerer Stärke mehr in Erscheinung. Zündungs- 
ausscłzer wurden beim Leerlauf nicht wahrgenommen. 

Im Anschluß an den Dauerlauf, für den der Schmicr- 
olverbrauch im Mittel zu nur 2,6 g je PSe stündlich er- 


„Hindenburg“ 


231,5 g je PSe stündlich, 


je PSe stündlich, 


der gleichartigen Schwestermaschine er- 
hielt. Der Kompressor des Motors wurde ent- 
sprechend den verschiedenen Leistungen eingestellt, 
die Kompressorluft.blies ins Freie; die Brennstoff- 
nadeln waren stillgesetzt. Die Ergebnisse sind in der 
Tafel XIII auf Seite 780 zusammengestelt; für den 
Vollastbetrieb wurde auf diese Weise ein mechanischer 
Wirkungsgrad von 74'% festgestellt. 


Die Anlaßdauer mit kalter Maschine betrug, von Ab- - 
gabe des Anfahrkommandos bis zum Eintritt der ersten - 
Zündungen gerechnet, 10 Sekunden, bis zur Erreichung 
der Vollast gerechnet dagegen 20 Sekunden. | 

Zur Nachprüfung der mechanischen Festigkeit 
wurde endlich auch noch eine. „Ueberdrehzahlprobe“ 
bis herauf zu 445 Umdrehungen (11% Ueberdrehzahl} 
vorgenommen; bei dieser Umdrehungszahl stellte der 
Sicherheitsregler dic Maschine ab. 


Du * 
» 


Allgemein sei zu den vorstehend geschilderten Ab- 
nähmeerprobungen noch bemerkt, daß zu ihnen auch 


Abb. 89 


Abb. 90 


noch Wasserdruckproben und Besichtigung der nach 
beendeten Versuchen zerlegten Maschinen gehörten. 
Sie sind bei den einzelnen Maschinen nicht besonders ` 
erwähnt worden, weil sie allgemein zu ER keinen ` 
ged gegeben haben. | | 
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Tafel XII. 


Stellung des 


V Regul bel Ein- | Tou- u Gi AU Maschine Be 
à y T ^ utz- | wendende T 
Tag Nr. 2 reg tua a Amp. Er- MUR pact leistung | Leistung Ne | miam 
entsprecliend Ze? regung |Strommenge Na Ne In, -- Na DEER ge 
23.1 1 Vollast 68 |405| 645 | 10,3 | 655,3 | 200 | 131 |0,91 | 161,5 | 450 611,5 | 73,5 ?/, 33 g 
Ill. Vollast, auf | [3355 
1916| 1a | 400 Touren | 68 |400| — —| — — | 129,5 10,91 | 160 | 450 610 |74% 115 gd 
umgerechnel | | : ET 
2 | Last | 58 |400| 540 | 13,1 | 553,1 | 224 | 124 oni 152 | 338 | 490 | 69%% |(3 y= 
3 | w,Last | 48 |400| 528 | 13,1 | 5411 | 225 | 121,8]0,900| 149 | 225 | 374 | 602%, iis 
| bb 
4 | Leerlauf | 38 |400| 445 | 15,1 | 461,1 | 224 | 103,3 0,80 | 12 | — | 125 | — SH 
5 | 1, Last | 48 |300| 524 | 154 | 5394 | 190 | 102 |o8o | 123 | 225 | 348 |64,5*j, T 
6 | Leerlauf | 38 [200] 353 | 144 | 3674 | 123 | 45 oso 49] — | 49 | — iiis 
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Bestimmungen des mechanischen Wirkungsgrades 


(Fortsetzung folgt.) 


Das Behm-Lot 


Von Wilh. Fr. Dransfeld, Kiel. 


Schon im grauen Altertum und den Zeiten von 
denen an die Menschheit Schiffahrt trieb, war sie 
darauf angewiesen bei der Annäherung an Küsten 
und zur Umschiffung von Untiefen die Wassertiefen 
festzustellen. 
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len Manilaleine befestigte Bleigewicht, das sich 
demnach jahrlausende hindurch unverändert als 
navigalorisches Millel erhalten hat. 

In den Gewässern der allen Erdteile verwendete 
man dieses Handlot im Laufe der Entwicklung der 


wl 
ol 


Abb. I. Schallwellen im Wasser, photographisch festgehalten. Die unteren Spitzen sind ein Wellblechstreifen 


Nach den lleberlieferungen griff der Seefahrer 
zur einfachen Holzslange, wie sie auch heule noch 
in den Waltenmeeren benutzt wird und fühlte sich 
damit auf den Grund. Bei größeren Tiefen warf er 
einen Stein und später einen Bronzeknüppel an 
einem aus Fasern geflochtenen Strick oder zusam- 
mengenähten Lederriemen befestigt über Bord, 
Also das Handlot von heute, das an einer gemark- 


Navigation denn auch zur Orlsbeslimmung, soweit 
die Wassertiefe es zuließ. 

Der englische Physiker William Thomson (Lord 
Kelvin) brachte in den sechziger Jahren die erste 
wirkliche Verbesserung durch das von ihm erfun- 
dene Thomsonsche Röhrenlot, das gestattet, in 
nicht zu großer Fart zu loten. Es überrascht fast, 
daß ın der Entwicklung der technischen Navi- 
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nz des Lol. eine so geringe Entwicklung er- 
fahren hat. 
Schon seit langer Zeit besteht daher in "der 


: Schiffahrt das Bedürfnis nach einem besseren und - 


sicheren Loi, als es das Handlot darstellt, da das 
Loten damit doch nur, man möchte fasi sagen, ein 


 Nolbehelf ist, denn der Seemann weiß niemals ge- 


nau, ob die Wassertiefe nicht doch eine andere ist, 
als er gelotet hat. Die Handleine reckt sich auber- 
dem in kurzer Zeit, wenn nicht haufig gelotet wird, 
bei 50 m Lange bis zu 1,5 m. Auch das Thomsonsche 
Rohrenlot weist nach Angabe der Vermessungs- 
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Tiefe unter Bass e Metern 


Abb. 2. Darstellung des Schallweges beim Behm-Echolot,für Meeres- 
tiefen von 1 bis 20 Meter 


schiffe schon bei 50 m Tiefe unter Umständen Feh- 
ler bis zu 5 m auf. Der weitere Nachteil dieser Me- 
thode ist, daß nur bis zu einer gewissen Geschwin- 
digkeit beim fahrenden Schiff gelotet werden kann. 
Diese Art Lotung dauert ebenfalls eine geraume 
Zeit. Bei Nacht und schlechtem Wetter treten auch 
Störungen dadurch auf, daß der Draht unklar wird. 
Solche Störungen können dann in kritischen Au- 
genblicken verhängnisvoll werden. Das Haecksche 
Patentlot (umsponnene Kupterlilze als Lot) reckt 
sich beim Vermessen bei 20 m Länge bis zu 15 m; 
es wird daher beim Vermessen zweistundig ausge- 
. wechselt und neu gemarkt. Zahlreiche Unfälle sind 
deshalb auch auf das Fehlen eines die Wassertiefe 
‚blitzschnell und genau messenden Apparales zu- 


tückzuführen, da man das ungenaue Ergebnis der 


erst erwähnten Lotmethoden immer erst einige Mi- 
nuten später auf der Kommandobrücke erfährt, wo- 
bei sich das Schiff währendessen schon Hunderte 
von Metern vom Orte entfernt hat. 

© Sir Westcott S. Abell, der Haupisurveyer der 
Lloyds-Schiffsregisterbehorde hat in einer Ver- 
sammlung von Werflvertretern und Schiffsbauinge- 
nieuren zu Newcastle eine Uebersicht über die 
Schiffsunfälle in der englischen Handelsmarine ge- 
geben, wie sie im Laufe der letzten 23 Vorkriegs- 
jahre zur Kenntnis der englischen Behörden gekom- 
men sind. Er gab eine genaue Änalyse 
der Gefahrenquellen, die Ursache dieser 
Unfälle geworden sind und zog daraus 
Schlu&folgerungen, die auch fur die 
deutsche Schiffahrt und Schiffbauın- 
dustrie von großem Interesse sein 
dürften. Hierüber hat nun Herr Re- 
gierungsrat Luensee, von der Deulschen 
Seewarte in Hamburg, in der nautischen 
Zeitschrift „Hansa“ am 10. und 17. De- 
zember berichtet und darauf hinge- 
wiesen, daß. die Unfälle durch Stran- 
dungen in diesen 23 Vorkriegsjahren von 30 auf 32% 
gestiegen sind. Auf eine Ruckfrage, worauf die 
Strandungen nach seiner Ansicht zurückzuführen 


` sind, antwortet er folgendes: Strandungen durch die 


Einflüsse schlechten Weiters, also auflandiger 
Sturm, sind selten und treffen nur kleine Segler und 
in letzter Zeit auch Schleppzuge. Gegen solche 
Kräfte gibt es keinen Schutz. Die Zahl dieser Falle 
durfte etwa 2% sämtlicher Strandungsfalle aus- 
machen. Dann gibt es noch Einzelfälle, bei denen 
auch das Lot die Nahe des Landes nicht anzeigt, 
also bei ausgesprochenen Sfteilkusten ohne Flach- 
strand. Diese Fälle sind sehr selten und durften 
kaum ein Prozent ausmachen. Alle anderen Stran- 
dungen halten durch rechtzeitige, genugend oft 
wiederholte und richtige Lotungen vermieden wer- 
den konnen. Somit kommt er zu dem Schluß, daß 


‚etwa 95 % aller Strandungen auf ungenugende Lo- 


tungen zurückzuführen sind; wenn in den Seeamts- 
verhandlungen auf andere Ursachen, wie unge- 
nugende Kenninis des Kompaßfehlers, magnetische 
Einflusse von außerhalb, starke Stromversetzung 
usw. angegeben sınd, so hätte letzten Endes doch 
das Lot eine Annäherung an die Küste, ganz 
gleichgullig aus welchen Ursachen, vorausgesagt. 
Gerade aber die Bequemlichkeit der Bedienung 
und die Zuverlässigkeit der Angaben des Behm- 
loles erwecken in ihm den Glauben, daß bei allge- 
meiner Einführung dieser Methode die Strandun- 
gen bis auf eine sehr kleine Zahl, die überhaupt 
nicht zu vermeiden sind, nicht mehr in die Erschei- 
nung treten werden. 

Die Erfindung des Behmlotes die wir dem be- 
kannten Kieler Physiker A. Behm verdanken, er- 
möglicht es jetzt dem Seemann dauernd auf der 
Brücke oder im Kartenhaus die Wassertiefe, die er 
unter dem Kiel des Schiffes hat ım Bruchteil einer 


Sekunde zu wissen. 
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an, daß die‘ / Schaliwelle 2 zum wells, gro i 
. vom Meeresboden absorbiert würde. und dab das S 
Echo keineswegs zeitlich scharf einsetze, so wie: 
es die Methode der Zeitmessung zwecks Tiefenbe- - 
stimmung bei nur wenigen Metern. Wassertiefe er- ` 
' fordern. Um diese Frage einer gründlichen Klärung ` 
zuzuführen, blieb nichts anderes übrig, als: die - 
Schallwellen i im Wasser selbst zu photographieren. 


Behm begann mit seinen Versuchen im Jahre. 
1912 zunächst um die Entfernung von Eisbergen 
festzustellen. Das älteste Patent -datiert vom 22. Juli 
1915. Wenn das vorgenannte Problem auch kein 
allzu großes Interesse für die Schiffahrt besaß, so 
wurde es doch für Behm die Veranlassung, Ver- 
suche dahingehend anzustellen, die Wassertiefe 
mit Hilfe reflektierter Schallwellen zu messen. 
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Abh. 3. 


Schematische Darstellung des MAE bei einer Behm-Echolot-Anlage- 


Diese Versuche umfaßten einen Zeilraum von etwa 


acht Jahren. Sie begannen mit der Intensitätsmes- 
sung reflektierter Schallwellen, doch ersetzie Behm 
dieses Verfahren bald durch das der Zeitmessung 
unter Benutzung der Schirmwirkung des Schiffs- 
körpers. Die Lösung dieses Problems war mit den 


größten Schwierigkeiten verbunden, da es bis da- 


hin unbekannt war, mit welcher Stärke der Mee- 
resboden ein Echo zurückgibt. Man nahm damals 


Es war bekannt, Schallwellen in der Luft auf SE? | 


photographischen Platte wiederzugeben. Behm ver, . 


suchte die zu diesem Zweck benutzten Verfahren ` 


im Wasser anzuwenden, doch erwies sich des als 
vergeblich. Er bildete daher hierfür eine besondere = 


Methode aus, bei der unter Wasser ein elektrischer 


Funke eine Schallwelle erzeugle, und zwar derart, d 
daB sein Licht nicht auf die photographische Platte ` ` 


fallen konnte, Kurze Zeit nach Entstehung dieses. ` 
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deren Registriemeihode, die Wassertiefe mit 
einer Genauigkeit von !/, m zu registrieren. 
Behm wandte diese Methode doppelt an, 
und zwar einmal für die Niederschrift des 
Echos, das andere Mal, um durch eine 
Stimmgabel von 1500 Schwingungen pro 
Sekunde die Zeilkurve aufzuzeichnen. Der 
für diese Messungen gebaute, pholographi- 
sche regisirierende Apparat war etwas 
kompliziert, so daß mit seiner allgemeinen 
Einfuhrung in der Schiffahrt nicht gerechnet 
werden konnte, trotzdem die Zeit einer Lo- 
lung nur 15 Sekunden betrug. Es muBle 
daher eine fur Seemannshände passender 
Apparat gefunden werden, der die Wasser- 
tiefe deutlich ablesbar anzeigt. Dies gelang 
Behm nach muhseligen und immer wieder fehl- 
schlagenden Versuchen im Jahre 1919 durch 
| die Konstruktion eines im Bau und in der 
Funkens wurde ein zweiter Beleuchtungsfunke er- Bedienung überaus einfachen und dabei doch durch- 
zeugt, der den Zweck hatte, die Schallwelle auf der ausbetriebssicheren mechanischenKurzzeitmessers. 
photographischen Platte auszubilden. Die Zeit, Der Behmsche Kurzzeitmesser stellt einen be- 
die zwischen diesen beiden Funken verfließen deutenden Fortschritt der Zeitmessung dar, indem 
durfte, war außerordentlich kurz zufolge der gro- er gestattet, Zeiten, die selbst nur eine Gesamt- 


Abb. 4. Der Kurzzeitmesser als Anzeigeapparat im Kartenhaus 


Ben Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Schall- dauer von einigen Sekunden bis zu den allerklein- 
welle im Wasser von 1435 m in der Sekunde. sten Bruchteilen von einer Sekunde besitzen, mit 
einer Genauigkeit von !,,,4,, Sekunde und darüber 


Bekanntlich breitet sich der Schall von einem ` ud ; 

Zentrum kugelförmig aus. Die augenblickliche zu messen bei direktem ae an einer Skala, 
Schallverteilung laßt sich darstellen durch eine Be! d nd NE DEE 
dunnwandige Kugelschale, die aus stark verdichte- j n belrägi. Dieses Instrument wird A e 
tem Wasser besteht. Nun ist allerdings die Zusam- $S an ER m... 
mendrückbarkeit des Wassers sehr gering und man EE E E EE 
nahm darum an, daß die Kompression des Wassers “° ische und physiologische Messungen, beispiels- 
kaum ausreichend sei, um die Schallwelle auf op- ee Desiimmung von Reakitonsgeschwindig- 
CONG Wege SE he EE keiten, in der Ballistik zur Bestimmung von Flug- 
nun durchaus nicht der Fall. Die Sichtbarkeit en von Geschossen usw. 

der Schallwelle ist sehr gut und sieht der Das Behmlot bedient sıch also zur Tiefmessung 
Lufischallwelle durchaus nicht nach. Wird nun der Zeitmessung, indem die zwischen Abgang eines 
cine soche Kugelschale aus verdichtetem Wasser Knallsignals (in beliebiger Art) und Ankunft des 
durch einen elektrischen Funken beleuchtet, so Echos vom Meeresgrunde verflossene Zeit ab- 
erhält man trotz der Geschwindigkeit des 
Schalles im Wasser von 1435 m ın der Se- 
kunde ein haarscharfes, kreisformiges Bild 
der Schallwelle. Die Zeiten, in denen die 
auf der photographischen Platte wiederge- 
gebenen Oszillationsschallwellen einander 
folgen, sind sehr kurz und haben teilweise 
einen Wert von !/, 35000 Sekunde. Die Punkte 
auf den Photographien sind Luftbläschen. 
Die Zeiten zwischen Schall und Beleuchtungs- 
funken wechseln zwischen !/,, 44, und ?/,; 44, Sek. 
An Hand der so wahrgenommenen Schall- 
wellen im Wasser ließen sich die einschla- 
gigen akustischen Verhältnisse im Wasser 
genau studieren; es zeigte sich, daß die 
Schallwelle im Wasser genau denselben 
Gesetzen folgt wie in der Luft, und daß auch 
die Beugungserscheinungen die gleichen sind. 
Nachdem Behm nun die Verhältnisse der Re- 
flektion der Schallwelle im Wasser kannte, | 
gelang es ihm durch Ausbilden einer beson- Abb. 5. Kurzzeitmesser, Innenansicht 
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solut genau bestimmt wird. Eine Behmlot-Anlage 
besteht aus dem Anzeigeapparal (Kurzzeitlmesser), 
dem Geber, dem Echoempfänger und einem Hilfs- 
empfänger. Der Anzeigeapparat findet seinen 
Platz am besten im Kartenhaus oder auf der Kom- 
mandobrücke. Geber und Empfänger werden back- 
bord und steuerbord unter der Wasserlinie so an- 
gebracht; daß ein Teil des Schiffsrumpfes akustisch 
abschirmend zwischen ihnen liegt, so daß also der 
Empfänger nur durch das Echo vom Meeresgrunde 
und nicht von der direkten Schallwelle des zum 
Loten notwendigen Knallsignals betätigt wird. 
Der Empfänger kann durch ein Seevenlil 
ein- und ausgefahren werden und beliebig lange 
wahrend einer Fahrt ausgefahren bleiben. Der 
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Einfluß auf die Apparatur des Kurzzeilmessers. 
Entstehen nachträglich Zweifel über die zuletzt ge- 
lotete Tiefe, so genügt jederzeit ein Druck auf einen 
Knopf, um den Lichtzeiger wieder auf der zuleizi 
geloteten Tiefe erscheinen zu lassen. Um dem See- 
mann Gelegenheil zu geben, sich von dem richligen 
Arbeiten der Anlage zu überzeugen, isl das Behm- 
Echolot mit einer Konlrollvorrichlung versehen. 
Nachdem der an der rechten Seite des Anzeige- 
apparates befindliche Hebel aus der Stellung L ın 
die Stellung K gebracht ist, wird die Anlage bei der 
Kontrolle genau so beslaligl wie beim Loten. Arbei- 
tet nun das Behmlot fehlerfrei, so muß bei jeder Be- 
laliqung der Kontrolle der früher weiß, jetzi zum 
Zeichen der Kontrollierung grün gewordene Licht- 


Abb. 6. Behm-Echolot-Anlage auf einem Dampfer 


kleine und übersichtlich im Kartenhaus anzu- 
bringende Anzeigeapparat, dessen äußere Abmes- 
sungen in der Länge 54 cm, Breite 21 cm und Hohe 
"0 cm betragen, hat an der Vorderseite eine Dop- 
pelskala mit einer Eichung in Tiefenmetern. Auf 
dieser Skala erscheint bei jeder Lotung ein Licht- 
strich, der die jeweilige Tiefe angibt. Will man 
loten, so wird der Geber mil Preßluft von der 
Kommandobrücke aus von einem Mann bedient. 
Derselbe Mann braucht dann nur den Knopf des 
Anzeigeapparales niederzudrücken, um die ge- 
naue Tiefenangabe als weißen Lichtsirich am 
Kurzzeitmesser abzulesen, da alles übrige aulo- 
matisch erfolgt. Schiffserschullerungen und 
Schwankungen, sowie selbst starkes Schultleln 
und Stolen des  Anzeigeapparales von Hand 
sind nicht imstande, eine fehlerhafte Lotung 
herbeizuführen. Auch höhere Temperaturen, die 
in den Tropen vorkommen können, bleiben ohne 


strich auf den grünen Konlrollstrich der Skala 
springen. Der Umstand, daß bei Betätigung der 
Kontrolle der Lichtzeiger stall weiß grün geworden 
isl, schließt jede Verwechslung zwischen einer 
Kontrollierung und einer Lolung aus. Fehler. durch 
falsches Betaligen der Druckknopfe konnen nicht 
vorkommen, weil dann der Apparat keine Angaben 
liefert. Da der Lolvorgang selbst nur Bruchteile 
von Sekunden (bei 700 m Wasserliefe erst eine Se- 
kunde) dauert, so sind Störungen durch Geräusche 
von anderen Schiffsapparaten und Maschinen oder 
dergleichen ausgeschlossen, Temperatur, Dich- 
ligkeilszunahme und Salzgehalt des Wassers, so- 
wie die Meeresgrundart sind ohne störenden Ein- 
fluß auf die Lotungen. Die Genauigkeit der An- 
gaben des Behmloles beirägt etwa 14 Tiefen- 
meter. Um diese zu erhalten, ist es notwendig, 
Abgang und Eintreffen des Schallsignals mit einer 
Genauigkeit von mindestens !/,,,, Sekunde zu be- 
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stimmen. Dieses ist auch möglich, da mit dem 
Behmlot Zeitbestimmungen mit einer Genauigkeit 
von An oan Sekunde ausführbar sind. Als Strom- 
quelle zur Betätigung der ganzen Anlage dient eine 
Ballerie von acht normalen Trockenelementen oder 
vier Akkumulatorenzellen. Das Behmlot ist da- 
durch unabhängig von irgendwelchen Kraftquellen, 
von der Kessel- und Maschinenanlage des Schiffes, 
was bei einem Unfall von ganz besonderer Wich- 
tigkeit ist. Außerdem konnen die Batterien bei einer 
Erschöpfung in jedem Hafen ausgewechselt wer- 
den. Sollte die Batterie einmal erschöpft sein, so 
ist es trotzdem durch Verdrehen eines Schlüssels 
leicht möglich, dieses zu korrigieren, während der 
Zustand der Erschöpfung sofort bei Betätigung der 
Kontrolle erkenntlich wird. Das Lot kann auch mit 
einem Registrierapparat gelieferet werden, der 
gleichzeitg eine Fernablesung an jedem beliebigen 
Platze im Schiffe gestattet. Der Hauptvor- 
teilinderBehmschenErfindungliegt 
neben der Genauigkeit der Lotung 
darin, daß die Lotung in voller Fahrt 
desSchiffes erfolgenunddaßdiege- 
rade unter dem Schiffskiel befind- 
liche Wassertiefe auch bei geneig- 
lem Schiff augenblicklichabgelesen 
werden kann, daß bei Unebenheiten 
des Meeresgrundesimmer die gering- 
ste Tiefe gelotet wird und daß ferner 
der Lotende sich nicht den Unbilden 
der Witterung auszusetzen braucht. 
Die Lotungen können in Zeiträumen von einer Se- 
kunde wiederholt werden. Bei 30 m Tiefe genug 
ein vorhandener Felsblock von zwei Quadratmeter 
Cberfläche vollkommen, um das Behmlot nicht die 
Wassersaule zwischen Grund und Oberfläche an- 
ceben zu lassen, vorausgesetzt, daß das Schiff im 
Augenbiick der Lotung gerade über den Stein lahrt. 
Auch vermag beispielsweise Eisgang die Echo- 
Iolung nicht zu storen. 

Die bequeme Handhabung des Behmlots bei 
fahrendem Schiff wird fraglos den Schiffsführer 
veranlassen, mehr als bisher zu loten, um das Auf- 
laufen auf Untiefen zu vermeiden. Ferner wird es 
viele Fälle geben, bei denen man den Kurs näher 
. an Land legt, so dann eine Zeitersparnis erzielt 


Schleppversuche mil der Wasser- 
Eisenbahn 


. Non Regierungs- und Baurat Piper, Fürstenwalde. 


Die Binnenschiffahrt wird, wenn sie den Wettbewerb 
mit der Eisenbahn erfolgreich durchführen will, be- 
sonderen Wert auf die Verminderung des Betriebsstoff- 
verbrauches legen müssen. Es ist nun eine bedauer- 
liche Tatsache, daß die Maschinenkraft bei Schiffen, 
die sich in freier Fahrt fortbewegen, sehr schlecht aus- 
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wird. Für Zwecke der Tiefseelotungen wird der 
anfangs beschriebene photographisch registrie- 
rende Apparat benutzt. Die Erfindung ist also für 
Vermessungszwecke, Kabelverlegung,  Tiefsee- 
expeditionen usw. von gleicher Wichtigkeit wie fur 
die Navigation und wird von nicht unwesenllichem 
Einfluß auf die Verbesserung der Seekarten wer- 
den. Die ersten praktischen Vorführungen des 
direkt anzeigenden Behmlotes auf einem Schiff, 
das 10 Seemeilen Fahrt machte, erfolgten im Fruh- 
jahr dieses Jahres durch die Behm-Echolot-Gesell- 
schaft m. b. H. Kiel, die den Vertrieb des Behmloles 
übernommen hat. Wenn auch das Behmlot bei die- 
sen Vorfuhrungen, nach den Aussagen erster Fach- 
leute des In- und Auslandes auf den verschieden- 
sten Fahrten einwandfrei arbeitete, gelang es Behm 
noch auf Grund seiner langjährigen Spezialerfah- 
rungen auf diesem Gebiete wesentliche Verbesse- 
rungen an Geber, Empfanger und den Kurzzeit- 
messer anzubringen. 


Inzwischen hat Behm durch Versuche auf dem 
Vermessungsschiff der deutschen Marine „Panther“ 
auf einer Fahrt nach Schweden festgestellt, daß die 
Intensität des ruckkehrenden Echos bei 100 m Was- 
sertiefe stärker ist als die um den Schiffskorper 
herumlaufenden  Schallwellen. Größere Tiefen 
wurden bei der Fahrt nicht angetroffen, doch ist es 
wahrscheinlich, da& auch bei solchen die Intensitat 
des Echos der direkten Schallwellen noch uber- 
legen sein wird. 


Augenblicklich arbeitet Behm daran, seine 
Echolot-Methode auch in den Dienst der Luft- 
schiffahrt zu stellen. Durch das Behm-Luftlot 
wird dem Flieger bei Landungen in dunkler Nacht 


oder Nebel, auf Schnee oder glatter Wasserfläche 


ein sicheres Mittel in die Hand gegeben, sich in 
jedem Augenblick über die jeweilige absolute Flug- 
hohe zu orientieren, sowie bei Unsichtbarkeit aus 
der Art des Echos die Beschaffenheit des unter 
dem Flugzeuge befindlichen Gelandes (oder ob 
Wasser) zu erkennen. Bisher besaß man im Flug- 
wesen kein Mittel, um in solchen oder ähnlichen 
Fallen mif Sicherheit die Flughohe festzustellen, da 
hier naturgemäß die barometrische Höhenbestim- 
mung versagen muB. 


genutzt wird, nämlich nur mit etwa 251%. Sobald man 
die Kraft an einem festen Gegenstand angreifen läßt, 
kann der Wirkungsgrad auf das 3- bis 4fache steigen. 
Die Ufertreidelei mit Tieren oder Menschen kommt nur 
für kleine Schiffe bis etwa 3001 Tragfähigkeit in Frage, 
bei groBeren müssen Maschinen benutzt werden. Die 
mechanische Treidelei mit Lokomotiven hat aber den 
großen Nachteil, daß die Gleisanlage am Ufer stört. Sie 
muß an allen Umschlagstellen ohne Unterbrechung 
durchgeführt werden.  Hafeneinfahrien oder Abzwei- 
gungen von der Wasserstraße sind zu überbrücken, 
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Seen können so große Hindernisse bilden, daß die 
Ireidelei gänzlich unterbrochen werden muß. Die 
Oleisanlage ist auch wegen des großen Baustoffbe- 
darfes teuer. All dies hat ihre Anwendung in größe- 
rem Umfange bisher verhindert. Die an sich ausge- 
zeichnet arbeitende Anlage am Teltowkanal dürfte die 
einzige in Deutschland sein, die längs eines ganzen 
Kanals durchgeführt ist. 

Von den Zugmitteln, an denen sich die Schiffe 
selbst entlang ziehen, ist die Kette, die auf der Fuß- 
sohle liegt, seit langem bekannt, Die Kettenschiffahrt 
ist aber so teuer und schwierig, daß sie sich gegen- 
uber den neueren starken Schleppdampfern, wo beide 
betriebsarten nebeneinander bestehen, kaum behaupten 
kann. Den gleichen Zweck wie die Kette verfolgt die 
„Wassereisenbahn“ des Geheimen Baurates Koß in 
Munster, bei der sich das Schleppboot mit Reibungs- 
rollen an einer zugfesten, auf der Sohle der Wasser- 
strake liegenden Schiene entlang zieht. Daß der 
Grundgedanke in Wirklichkeit anwendbar ist, hat Kok 
bereits vor 10 Jahren an einer im Dortmund-Ems-Kanal 
verlegten 2 km langen Versuchsstrecke bewiesen. Er 
hat hier mit einem kleinen Kraftboot von 20 PS qule 
Schleppleistungen mit 70 % Maschinenwirkungsgrad er- 


Schlepper, die Tm ohne wesentliche 
Aenderungen befähigt, abwechselnd 
nach Belieben an einer über Wasser an- 
geordneten Schiene oder im freien 
Wasser zu fahren. 


" H 


Abb. 2 


Abb. 
Aus Sparsamkeitsgründen wurde eine gewöhnliche 


1 zeigt das Versuchsschiff an der Schiene. 


l'eldbahnschiene von 65 mm Höhe verwendet. Abb. 2 
zeigt die Art der Befestigung. Die 15 bis 20 cm starken 
Pfahle stehen in 5 m Abstand ent- 
sprechend der Schienenlange. Die 


Bahn ist vom Ufer rund 2,5 m 
: | entfernt (siehe Abb. 5) und 300 m 
` yo de A AE es lang. 
r Als Versuchsschiff stand ein 
h- wat Li: Benzolkraftboot, „Nixe“, zur Ver- 


Abb. 1. 


zielt. Kob hat nun für einen Sonderfall (Kanaltunnel 
bei Zabern), ebenso wie andere Frfinder den Vorschlag 
gemacht, das ZugmiHel neben dem Schiffe über Wasser 
anzuordnen. Dies scheint bessere Aussichten für die 
praktische Verwertbarkeit zu bieten, weil alle wichti- 
gen Betriebsteile sichtbar sind. Die großen Wider- 
stande, die sich jeder Neuerung entgegensetzen, wer- 
den nun leichter überwunden werden, wenn es gelingt, 
das Bewährte nach Möglichkeit mit dem Neuen zu ver- 
binden. Insbesondere wird in der Schiffahrt, die sehr 
am Alten hängt, der mechanische Schleppbetrieb mit 
festem Angriffspunkt sich viel eher Bahn brechen, wenn 
dıe vorhandenen Schlepper selbst dazu benutzt werden 
konnen. Ob die Koß’sche Schiene über Wasser zu diesem 
Ziele fuhren. kann, ist 1921 am Oder-Spree-Kanal im 
Kleinen praktisch erprobt worden. 

Es wurden folgende Bedingungen gestellt: Die an 
Stutzen befestigte Schiene muß in der Nähe des Ufers 
liegen, damit die Fahrstraße frei bleibt. Da die Schiene 
unterbrochen werden muß, wo Ladestellen oder Ab- 
zweigungen von der Wasserstraße, Hafeneinfahrten und 
seeartige Erweiterungen vorhanden sind, muß der 
Schlepper die Schiene jederzeit verlassen und mil 
Hilfe der Schraube oder des Rades weiterfahren 
konnen. ` Hinter der Unterbrechung muß er die Fahrt 
an der Schiene fortsetzen. 

Dic Aufgabe lautete 
Vorrichtung in 


Einbau einer 
vorhandenen 


also: 
einen 


Versuchsschiff „Nixe“ an der Schiene 


fugung, das wegen seiner kräftig 
gebauten und nicht zu schnell lau- 
fenden Maschine vorzugsweise für 
den Schleppdienst gebraucht wird. 


Lange 11,9 m 
Breile 2; f 2,05 m 
größter Tiefgang 0,95 m 
Zylinderzahl) 252 
Motorstärke . . . . 16,5 
Umdrehungszahl . . 640 


Der Rumpf des Schiffes ist aus Flußstahl. Die Fahr- 
geschwindigkeit im Kanal ohne Anhang beträgt etwa 
12 km in der Stunde, Das Boot entwickelt je nach der 
angehängten Last in freier Fahrt folgende Nutz- 
leistungen: 


e [Trossen - | Wo d 
Anhang digkeit ns M Misch Fr 
m/sec. PS tung 
1 Prahm (401) . 1,61 170 | 3,66 22,2 | im freien 
2 Práhme (80 t) 1,25 | 200 | 3,44 | 20,8 | Kanal 
1 Prahm—1201und| 1,15 | 200 | 3,07 | 18,6 
1 Dampfer längsseit | 
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Der Trossenzug wurde mit Dynamometer gemessen. 
Abb. 4 zeigt die „Nixe“ für sich mit der eingebau- 
ten Triebvorrichtung. Ihre HaupHeile sind: 


1. Die Reibungsrollen, die an der Schiene angrei- 
fen und mit Hilfe einer Schraubenspindel an sie ange- 
preßt werden. Dieser Teil ist im allgemeinen nach 
dem Koß’schen Vorschlag für den Zaberner Tunnel 
durchgebildet. Die obere Rolle hat einen medrigen 
Spurkranz, der nur das seitliche Abgleiten verhindern 
soll Die Lauffläche der unteren Rolle ist etwas ab- 
gerundet, damit sie bei schiefer Lage den Fuß der 
Schiene nicht mit der Kante berührt. 

> Die Kraftübertragung von der Schraubenwelle 
des Bootes auf die Triebrollen. Sie besteht aus Ketten- 
getriebe, Zahnrädern, Wellen und 
Lagern. 

5. Das bewegliche Gerusi, 
das die Teile 1 und 2 trägt und 
miteinander verbindet. Das Ge- 
rüst schwingt um die Schrauben- 
welle innerhalb der Grenzen, die 
eine Federvorrichtung zieht. Da 
die Schiene festliegt, muß die 
Beweglichkeit in das Schiff ge- 
legt werden. Die Grundzüge der 
Fahrvorrichtung zeigt Abb. 5. 
Abb. 6 stellt einen Grundriß des 
Schiffes dar, aus dem die Lage 
der Fahrvorrichtung zur Schiffs- 
maschine und zur Schiffs- 
schraube hervorgeht, Ein wich- 
tiger Teil sind 4. die Fuhrungs- 
ausleger, die das Schiff zur 
sicheren Fahrt an der Schiene 
braucht. Sie haben nach lange- 
ren Versuchen die in der Abb. 7 
angegebene Form erhalten. Die 
Punkte a—d bilden ein Gelenk- 
viereck, so daß die Fuhrungs- 
rollen beim Heben oder Senken 
des Auslegers ihre Lage zur 
Schiene im wesentlichen beibe- 
halten. Die Aufhängung e dient 
zum Anheben des Auslegers bei 
der Anfahrt an die Schiene oder 
beim Verlassen der Schiene. 
Während der Fahrt ruht er durch 
sein Eigengewicht mittels der 
senkrechten Rollen auf der 
Schiene, wobei die wagerecht 
liegenden Rollen die seitliche 
Führung bilden, Der senkrecht abwärts gerich- 
tete Arm f erleichtert die Anfahrt an die Schiene. 
Dem gleichen Zweck dient der Abweisebügel g. bei 
ungefähr richtiger Einstellung der Auslegerhöhe durch 
das Seil e wirkt der Bügel q wie eine Klinke, die von 
der Schiene gehoben wird und das Auflegen. der Fuh- 
rungsrollen auf die Schiene selbsttätig bewerkstelligt. 

5 Der erforderliche Raddruck hängt von der ge- 
wünschten Zugkraft ab. Für die Eisenbahn gilt das Ver- 
.. Zugkraft -— = 1:7. Da hier ähnliche Ver- 
Reibungsgewicht 
hältnisse vorliegen, muß der künstliche Raddruck, der 
die nötige Reibung zwischen Fahrrollen und Schiene 
erzeugt, etwa das 7fache der gewünschten Zugkraft 
betragen. Es wurde angenommen, dab sich mit dem 
Versuchsfahrzeug an der Schiene eine Schleppkraft 
(Trossenzug) von 500 kg würde erreichen lassen. Des- 
halb mußte mit einem Raddruck von mindestens 3500 kg 


haltnis 
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gerechnet werden. Mit Hilfe der oben erwähnten- 
Schraubenspindel ließ sich dieser Druck ohne Schwie- 
rigkeit erreichen. Aber bei den ersten Versuchen zeigte 
sich, daß die Schraubenspindel die Fahrrollen zu stark 
an der Schiene festklemmte, wenn nicht eine besondere 
Abfederung vorgenommen wurde. Sie wurde in Oe- 


stalt von vier Druckfedern mit je 900 kg Tragfähigkeit 
bei voller Zusammendrückung eingebaut, nachdem an- 
fänglich vier Federn von nur je 400 kg Tragkraft be- 
nutzt waren. 
Beschreibung der Versuche. 

Der Finbau der Fahrvorrichtung und der Kuppc- 
lung für die Schiffsschraube war ohne Aenderung der 
Schraubenwelle möglich. Auch die Führungsausleger 


Abb. 4. Versuchsschift „Nixe“ im freien Wasser 


ließen sich ohne weiteres an der Bordwand anbringen. 
Das Einsetzen der gesamten fertigen Anlage nimmt 
jetzt einschl. des Abbaues der geschlossenen bot 
nebst ihrer Einrichtung zwei Tage .in Anspruch. Eben- 
solange dauert die Herausnahme der Anlage und die 
Versetzung des Bootes in seinen gewöhnlichen Zustand. 
Nachdem die allgemeine Gangbarkeit erprobt war, 
wurden zunächst einfache Fahrversuche an der Schiene 
ohne Schleppanhang vorgenommen, um die Betriebs- 
sicherheit bei der Leerfahrt zu erproben. Im Verlaufe 
dieser ersten Versuche erhielt die gesamte Vorrichtung 
ihre jetzige Gestalt. Jetzt wurde zu Schleppversuchen 
übergegangen, wobei zunächst ein bis zwei Bauprahme 
mit je elwa 40 t Gesamtlast verwendet wurden. Spaler 
wurde die Schlepplast vergrößert, indem ein beladener 
Prahm mit etwa 120 t Wasserverdrangung und auber- 
dem ein kleiner Dampfer von 26 PS angehängt wurde. 


c 


Solange die unter 5 erwähnten starken Federn an 
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‘der Spindelvorrichtung noch fehlten, wur- 
den nur 250 kg Zugkraft erreicht. Das 
Boot war nicht imstande, den Dampfer bei 
Gegendampf zu überwinden. Dies gelang 
nach Einbau der starken Federn. Das Er- 
gebnis dieser ersten Versuche, die übri- 
gens durch Glätte der Schiene oe 
Rauhreif beeinträchtigt wurden, ist in fol. 


gender Zusammenstellung angegeben. 


- Ge- Nutzl. 9/ 
ug- SO Gel. Maschi- 2 
Versuche | kraft | hokar | Nutz |nenleis- der | Anhang 
kg m/sec. PS. leistung 
„Nixe“ an| 320 | 1,00 | 4,26 | 16,5 | 25,8 |1Prahm, 120t 
Schiene und Dampfer 
| | langsseit 
ruckwarts 
voll Gegen- 
| | | dampf 
" 300 | 1,20 | 4,80 | 165 | 29,1 |Dampfer voll 
vorwärts 
Gegendampf 
Zum Vergleich: 
„Nixe“ ml 200 | 1,15 | 3,07 | 165 | 18,6 |1Prahm 1201 
freien und Dampfer 
Wasser langsseit 


Lue Schleppleistung ist bei der rohen Versuchs- 


anlage, die nur behelfsmäßig hergestellt war, gegen- 
uber der Leistung im freien Wasser nur wenig ge- 
steigert. 


Besondere Beobachtungen bei den Versuchen. 
a) Die Schienenbahn. 

Die Schienenbahn war wenig sorgfältig hergestellt. 
Sie hatte an den Stößen zum Teil sehr scharfe Knicke, 
die sich an den heißen Tagen im Sommer 1921 beson- 
ders stark ausprägten. Auf Temperaturausdehnung war 
keine Rücksicht genommen. Die scharfen Knicke be- 
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Abb. 5 


einträchtigten jedoch die Sicherheit der. Schienenfahrt 
gar nicht. Selbstverständlich verursachten sie etwas 
Kraftverlust. Sie waren aber ein Prüfstein für die 
sichere Wirkung der freien Beweglichkeit der. Fahr- 
vorrichtung. Die Schiene lag auch verschieden hoch, 
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Abb. 6 


was auf die Fahrt keinerlei Einfluß ausübte, 'ebenso- 
wenig wie die senkrechte Durchbiegung der Schiene, 
die bei ihrer freien Länge von 5 m rund 50 mm betrug. 
Es muBte darauf geachtet werden, daB das Steuer der 
„Nixe“ gui ausgerichtet in der Schiffsachse lag, weil 
bei seitlichem Ausschlag des Steuerrunders das Schiff 
in pendelnde Bewegung gegen die Schiene geriet. Den 


‚starken wagerechten Querbewegungen hielt die nur 
. mit je eine Schraube an den Enden befestigte Schiene 


zwar gut stand, jedoch müssen die Pendelbewegungen 


. nach Möglichkeit des Kraftverlustes wegen vermieden 


werden. Gegen Anprall von Schiffen erwies sich die 
Schienenbahn ziemlich widerstandsfähig, obwohl sie 
nur sehr schwach ausgebildet war. Allerdings hat das 
20 cm starke Eis, das sich im Dezember 1921 im Kanal 
gebildet hatte, einen großen Teil der Pfähle stark an- 
gehoben. Dies ist bei der geringen Rammtiefe und dem 
geringen Pfahldurchmesser erklärlich. 
auf diesen Punkt bei praktischer Anwendung besonders 

geachtet werden müssen. Sg 


b) Lage der Schlepptrosse. 


um das Drehmoment zwischen Schiene und Boot 
das von der Schlepptrosse ausgeübt wird, moglichst 
zu verringern, wurde der Angriffspunkt der Schlepp- 
trosse so weit nach der Schiene hin verlegt, daß die 
Richtung der Schlepptrosse ungefähr durch den An- 
griffspunkt der Fahrrollen an der Schiene hindurch 
ging (s. Abb. 4). Wenn diese Maßnahme unterlassen 
wurde, traten ebenfalls Pendelbewegun- 
= gen des Schiffs gegen die Schiene ein. 
Sobald die Schlepptrosse seillich am 
Schiff angriff, ging die Fahrt sehr ruhig 
vor sich. Die Schlepptrosse war 70 m 
lang. Die Steuerung der Schleppanhänge 
vollzog sich sicher. Sie ist einfacher als 
bei der Ufertreidelei, weil die Trosse ` 
nicht so schräg zum Ufer liegt. Die bei- 
den Führungen vor und hinter der An- 
triebsvorrichtung wurden durch die 
Schräglage der Schlepptrosse nur wenig 
beansprucht, was an den geringen wa- 
gerechten Durchbiegungen der Schiene 
zu erkennen war. 


c) Die Fahrvorrichtung. 

Obwohl die Vorrichtungen zum An- 
gz legen des Schiffes an die Schiene mit 
der Hand bedient werden mußten, voll- 
zog sich das Anlegen nach einiger 
Uebung in nicht mehr als etwa 30 Se- 
kunden. In dieser Zeit fuhr der Schlepp- 
anhang mit abnehmender Geschwindig- 
keit frei weiter, bis die Trosse nach kur- 
Zer Schienenfahrt wieder steif wurde. 
Besonders nachteilig war jetzt, wie 
überhaupt bei der Anfahrt an der Schiene, daß der 
Motor des Schiffes eine ziemlich unveränderliche Um- 
drehungszahl besaß. Bei der verlangsamten Geschwin- ` 
digkeit des Anhanges dauerte es nämlich stets eine ge- 
wisse Zeit, bis die volle Fahrgeschwindigkeit an der 


Immerhin würde 
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Schiene wieder erreicht war. Während dieser Zeil 
drehten sich die Fahrrollen bei dem vorhandenen 
Ueberseizungsverhältnis von 1 : 2,5 schneller als der 
Fortbewegung an der Schiene entsprach, d. h. sie 
schleiflen an der Schiene und erhitzten sich, wenn das 
richtige Verhältnis zwischen Schiffsgeschwindigkeit und 
Umdrehungsgeschwindigkeit der Fahrrollen nicht bald 
erreicht wurde, Ebenso gerieten die Fahrrollen in das 
Gleiten, wenn der Zugwiderstand so groß wurde, daß 
die Schienenreibung zu seiner lleberwindung nicht ge- 
nügte, z. B. bei starker Glätte der Schienen. Der Vor- 
gang entspricht naturgemäß dem bei der Eisenbahn. 
Das Verlassen der Schiene vollzog sich in etwa 20 Se- 
kunden, wobei die Führungsausleger und die Antriebs- 
rollen von Hand von der Schiene abgehoben wurden. 


Abb. 7 


d) Der Raddruck. 


Als besonders ungünstig wurde weiterhin erkannt, 
daB der Raddruck auf die Flächeneinheit der geringen 
Berührungsfläche zwischen der kleinen Feldbahn- 
schiene und den kleinen Triebrädern zu groß war. Dies 
ist erklärlich, wenn man bedenkt, daß bei einer Schiene 
von 65 mm Höhe und 25 mm Kopfbreite im gewöhn- 
lichen Feldbahnbetrieb nur ein Raddruck von höchstens 
500.kg vorkommt, während er hier bei jeder Triebrolle 
bis zu 1800 kg betragen hat. Die Berührung zwischen 
Schiene und Fahrrollen fand nur in kaum 5 mm Breite 
statt. Eine größere Berührungsbreite war bei der Form 
der Schiene nicht zu erzielen. Das ist auch der Haupt- 
grund dafür, daß trotz scharfer Anpressung der Trieb- 
rollen an die Schiene keine größere Zugkraft als 320 kg 
auf die Dauer erzielt werden könnte. Es ist klar, daB 
eine breitere Schiene und breitere Triebräder, die der 
Schienenform besser angepaßt sind, eine weit größere 
Ausnutzung des Raddruckes bewirken werden. Was 
das Material der Triebrollen anbelangt, so wurden an- 
fangs einfache Gußeisenräder benutzt. Sie waren abcr 


so weich, daß sie dem starken Raddruck bei der Fahrt 
nicht standhielten. Eines der Räder zersprang. Die 
neu eingebauten Temperguß-Stahlräder erirugen zwar 
den Raddruck, zeigten aber doch bald eine geringe 
Abnutzung, die ohne weiteres durch die geringe Be- 
rührung zwischen Schiene und Rad erklärt wird. 

e) Einfluß auf das Ufer und Eiswirkung. 


Der geringe Abstand der Schlepper vom Ufer 
scheint bei einer Fahrgeschwindigkeit bis zu 6 km ın 
der Stunde unbedenklich zu sein. Versuche haben ye- 
zeigt, daß hierbei kein merkbarer Sog am Ufer ent- 
steht, selbst wenn mit der Schraube gefahren wird. Dei 
der reinen Schienenfahrt. muß die Wasserbewegung 
also noch geringer sein. Die letzten Versuche fanden 
im November bei etwa 5 cm starker Eisdecke statt, dic 
jedoch durch den Schiffsverkehr in Schollen zerbrochen 
war. Das Boot ,Nixe" fuhr an der Schiene ohne 
nennenswerte Behinderung durch die Eisschollen hin- 
durch, zertrümmerte sie weiter und schob sie beiseite. 


Die Mängel der Versuchsanlage. 


a) Die gewöhnliche Breitfußschiene ist unzweck- 
mäßig, weil bei jeder Schräglage der Fahrrollen die 
Berührungsbreite zwischen Rad und Schiene am Fuß 
zu gering ist. Besser wäre eine Doppelkopfschiene mit 
kreisformig abgedrehten Köpfen. 

b) Das Versuchsschiff ,Nixe" ist zu schmal und 
rank. Es gerät bei der geringsten Lastverschieburg 
ins Schlingern. Z. B. genügt das Hinübertreten eines 
Mannes, um die Hohe der beiden Seitenborde zum 
Wasser merkbar zu verändern. Dies beeinträchtigt dic 
sichere Anfahrt und das Anlegen der Ausleger und 
Triebrollen an die Schiene. Wegen der geringen 
Schiffsbreile sind die wagerechten Triebradwellen zu 
kurz. Sie stellen sich deshalb bei stärkeren Wasscı- 
standsänderungen gegenüber dem mittleren Wasser- 
stande zu schräg ein, wodurch wiederum die Be- 
rührungsbreite zwischen Triebrollen und Schiene ver- 
ringert wird. Bei einem breiteren Schiff, wie es die 
gewöhnlichen Schlepper sind, werden die Wellen der 
Triebräder so lang, daß Schrägstellungen wenig Ein- 
flug haben. Die auf Kanälen mit normalem Wasser- 
stand vorkommenden gewöhnlichen Wasserstands- 
schwankungen sind dann belanglos. 

c) Ein größerer Nachteil bestcht ferner darin, daß 
der Motor nur fur cine bestimmte Umdrehungs- 
geschwindigkeit eingerichtet ist. Zu Beginn der 
Schienenfahrt ist aber ein langsameres Laufen der Ma- 
schine notwendig, damit die Tricbrollen nicht gleiten. 


: Das ist z. B. bei Dampfmaschinen ohne weiteres cr- 


reichbar. 

d) Der Raddruck auf die Flächeneinheit der 
Schiene war zu groß. Man muß deshalb, wie cs bei 
jeder Eisenbahn geschieht, den Reibungsdruck auf meh- 
rere Räder verteilen. Konstruktionsschwicrigkciten 
bietet dies wohl nicht. 

e) Die Kraftübertragung von der Schraubenwelle 
aus durch Kelengclriebe hat den Nachteil, daB dic 
Kette sich stark reckt und bci der senkrechten Stellung 
ausschlägt. Besser ist Riemen- oder Zahnstangsn- 
übertragung. Sodann muß cine Vorrichtung (z. D. Los- 
scheibe) vorhanden sein, mit der die Schienenfahrvoi- 
richtung für sich ausgeschaltet werden kann, wenn man 
mit der Schraube fährt. 

f) Der Motor von 16,5 PS ist zu schwach. Denn auf 
die Fortbewegung des Bootes selbst, welches an der 
Schiene mit einem Raddruck von rund 3500 kg an- 
gepreßt liegt, muB cine unverhaltnismaBig grobe Kraft 
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aufgewendet werden, so daB für die Nulzleistung beim 
Schleppen verhältnismäßig wenig übrig bleibl. Dieses 
Verhältnis bessert sich selbstiverständlich, sobald man 
großere Maschinenkraft anwendet. Immerhin ist der 
Kraftverlust infolge des Raddruckes ein Punkt, der 
sorgfältiger Prüfung bedarf. 

g) Die Schienenbahn war mit 300 m zu kurz. De 
Anfahrtstrecke mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit 
war im Verhältnis zur Bahnlänge zu groß. 


Schlußergebnis. 

Durch die Versuche scheint nachgewiesen zu sein, 
daB es möglich ist, gewöhnliche Schlepper mit einer 
einfachen Vorrichtung zu versehen, die sie befähigen, 
abwechselnd nach Belieben im freien Wasser oder an 
ciner festen Schiene zu schleppen, die am Kanalufe» 
uber Wasser angebracht ist. Ferner, daß sich der 
llebergang von der einen zur anderen Petriebsart 


Schnellgewindeschneidkluppe 


Eine besondere Ausführung für den Handgebrauch, 
die sich von der üblichen schrägen Gewindekluppe 
wesentlich unterscheidet. Auf dem länglich viereckigen 
Kluppenrahmen mit seitlichen Armen sitzt ein einteiliger 
Backen von viereckiger Form, ein sogenanntes Schneid- 
eisen, welcher durch zwei seitliche  Riffelschrauben 
sicher festgehalten wird. Die andere untere Seite des 
Kluppenkorpers trägt eine verstellbare Geradführungs- 
platte, die zu dem Backen einstellbar bzw. verschieb- 
bar ist, so daß man erfordcrlichenfalls bis auf 10 mm, 
gegen einen Ansatz zu schneiden vermag. Die Gerad- 
fuhrungsplatte ist ferner abnehmbar, um ein Gewinde- 
schneiden bis dicht an den Kopf zu ermöglichen. Nach 
Hochschrauben der Riffelmuttern, die auf den durch- 
gehenden zwei seitlichen Säulenführungen sitzen, ist 
das Schrieiden im Augenblick zu entfernen und kann 
durch jede andere Backe mit beliebigem Gewinde aus- 
gewechselt werden; ein umständliches Einsetzen fällt 
hier fort. Die Schnellkluppe liefert bei einmaligem 
Nicderschneiden ein gules, scharfes Gewinde, ist den 
gewöhnlichen zweibackigen Kluppen an Leistungsfähig- 
keit demnach weit überlegen, ohne höher im Preise zu 
sein. Sonst bedient man sich dieser Schneidkluppe in 
der bekannten üblichen Weise. Whdl. 


Fin neuer Kleinkompressor 


Die Frankfurter Maschinenbau A.G. vorm. Pokorny 
& Wittekind bringt seit kurzem einen neuen Kleinkom- 
pressor auf den Markt, der sich durch eine Reihe wert- 
voller Neuerungen von den bisherigen Konstruktionen 
unterscheidet. Im Gegensatz zu diesen, die liegend aus- 
gefuhrt und nur durch cine Kurbelverkleidung gegen 
Verschmutzen geschützt waren, besitzt der neue Kom. 
pressor cine stehende Anordnung und ist vollständig 
gekapselt; die zweistufige Wirkung mit Zwischenküh- 
lung ıst indessen beibehalten worden. Infolge der ver- 
anderten Bauart braucht der neue Kompressor nur sehr 
wenig Raum und ein kleines Fundament; weiter ist das 
Eindringen von Staub und das Verspritzen von Oel ver- 
mieden, so daß jegliche Wartung entbehrlich ist. Die 
Maschine wird fur Drucke bis zu 10 at und für Leistun- 
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schnell genug vollzieht, zumal, wenn: das Ganze weniger 
behelfsmäßig, sondern für den praktischen Betrieb gut 
durchgebildet wird. Die Versuche waren andererseits 
noch unbefriedigend hinsichtlich des Wirkungsgrades 
der Schienenschlepperei gegenüber dem freien 
Schleppbetrieb. Aber die Versuche von Koß haben be- 
wiesen, daß der Wirkungsgrad an der Schiene sich bis 
auf das Dreifache der freien Fahrt steigern laßt. Das 
in dieser Hinsicht noch ungenugende Ergebnis der Ver- 
suche am Oder-Spree-Kanal war nicht überraschend. 
Es lag aller Wahrscheinlichkeit nach einfach an der 
rohen behelfsmäßigen Herstellung der gesamten An- 
lage. — Wenn auch noch kein voller Erfolg errungen 
ist, so durften die Versuche doch gezeigt haben, daß 
der eingeschlagene Weg Aussicht auf Erfolg bietet. 
Ihre Fortsetzung in einem Maßstabe, der den Verhält- 
nissen der praktischen Anwendung entspricht, wäre 
daher wünschenswert. 


gen von 3 bis 1000 cbm in der Minute gebaut; ihr Kraft- 
verbrauch ist geringer als bei allen bisherigen Klein- 
kompressoren. Von weiteren Neuerungen sind die Er- 
hohung der Geschwindigkeit sowie die Vermeidung aller | 
Uruckwechsel im Triebwerk zu nennen. Hierdurch wur- 
den einmal kleine Abmessungen ermöglicht, sodann die 
Abnutzung der Lager vermieden. Um ferner auch eine 
Abnutzung durch die Reibung zu vermeiden, wurde auf 
sorgfältige Schmierung besonderer Wert gelegt, indem 
alle Zapfen mit Druckölschmierung versehen wurden. 
Durch eine kleine Pumpe wird das Oel in mehr als aus- 
reichender Menge allen Lagern und Zapfen zwangläufig 
zugeführt, ein Oelverlust ist hierbei infolge der Kapse- 
lung der Maschine ausgeschlossen. Von der Verwen- 
dung eines selbsttätigen Einlaßventils wurde abgesehen, 
weil der Unterdruck, der durch die hierbei auftretenden 
Saugwiderstände verursacht wird, nicht nur eine Ver- 
minderung der Saugleistung, sondern in demselben 
Maße eine Erhöhung des Kraftbedarfs, bezogen auf die 
wirkliche Fördermenge, zur Folge hat. Aus diesem 
Grunde wurde der neue Kompressor mit einem massi- 
ven, durchaus sicheren Saugventil versehen, das von 
der Welle durch Daumenscheiben betätigt wird und die 
Luff ohne Widerstand in den Zylinder eintreten läßt. 
Infolge dieser wohldurchdächten Konstruktion erfor- 
dert der neue Kompressor weder Reparaturen noch 
Wärtung und trägt den heutigen wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen in jeder Beziehung Rechnung. 


Maschinen und Apparate 


für autogene Metallbearbeitung 


Eine Vorausselzung für jede Produktionsverbilligung 
ist rationelle Betriebswirtschaft Vor allem 
geben Verbesserungen der Arbeitsmethoden die Moglich- 
keit, Produktionsbetriebe rentabler zu gestalten, und 
daB das Rüstzeug unserer Industrie in technischer Be- 
ziehung noch recht verbesserungsbedürftig ist weiß jc- 
der Praktiker, Die gewaltige Umwälzung auf dem Ge- 
biete der autogenen Metallbearbeitung und 
die Entwicklung des autogenen Schweißens und Schnei- 
dens besonders während des Weltkrieges zeigt nun 
deullich die Wahrheit des Salzes, daß  Fort- 


^ ders heute, 


| dare EE Keen 
| ken 


. und Ersparnisse gleichzeitig zu weiteren Fortschritten 
..in den Acetylenapparate- und Brennerkonstruktionen 


zwingen, vermitteln immer größeren Interessentenkreisen 


. die Erkenntnis des Wertes, den die Anwendung der 

. autogenenMetallbearbeitung für eine rationellebe- 

| triebswirtschaft hat. 

| "Ist erst die Kenntnis derjenigen Richilinien. die bei 
Beschaffung autogener Schweiß- und Schneidanlagen 

zu beachten sínd, Allgemeingut geworden, werden es 

die eigenen: Interessen der Verbraucherkreise dringend 


erfordern, sich nur solchen Konstruktionen zuzuwenden, 


bei denen die Verwertung aller Fortschritte der Tech- 
nik, mit langjährigen praktischen Erfahrungen vereinigt, 
Gewähr dafür geben, sich auch wirklich die erwarteten 
kraft Zeit- und: Geldersparnisse mit dem Erwerb- der 
Anlage zu sichern. 

Unter den vielen zur Zeit im Handel befindlichen 
Al nn durfen die Fabrikate der bekannten Spe- 
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Ka Die Ausblicke auf weitere Verwendungs- 
möglichkeiten, die angesichts bereits erzielter Erfolge 


.26 000. Acetylengasentwicklern, 
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zialfabrik Für Maschinen und Apparate zur autogenen 
Metallbearbeitung der Firma Messer & Co., G, m. b. H., 


Frankfurt a. M. den Anspruch darauf erheben, uner- 


reicht in bezug auf Beliebtheit und Verbreitung ihrer 
Erzeugnisse dazustehen. Den Deweis hierfür bildet dic 
Tatsache, daß die Marke „Original Messer" in uber 
etwa 98000 Schweiß- 
und fast 25000 Schneidbrennern in allen Weltteilen den 
guien Ruf der Firma verbreitet hat. 

. Zur Frühjahrsmesse in Frankfurt a. M, vom 2. bis 
8. April bietet die Firma Messer & Co. G. m. b. H, 
durch übersichtliche Gruppierung ihrer Erzeugnisse und 
geschmackvolle Ausstattung ihres Standes Nr. 6207 im 
Haus der Technik ein anschaulich wirkendes Bild 
ihrer Leistungsfahigkeit und zeigt dabei eine Reihe von 
Vervollkommnungen in bezug auf Apparate und Arma- 
turen. 

Ein Besuch des Ausstellungsstandes 
wird für alle Fachleute von hohem Inter- 
esse sein, Uber alles Nähere unterrichten die Druck- 
schriften Nr. 1, 380, 384, 390, 538, 539, 540, 555, 567 und 
folgende. 


Turbinendampfer „Burgerdijk“ 
(Shipb. a. Shipp. Rec. vom 15. Dezember 1921.) 
Die Holland-Amerika-Linie läßt auf der Werft von 
C. van der Gießen & Zonen in Krimpen bei Rotterdam 
vier Frachtdampfer von 10000 1s Tragfähigkeit (dead 
weight all told) bauen, für die Harland & Wolff die 
Maschinen liefern. Die Pläne und Abbildungen zeigen 
das erste dieser Schiffe, den Dampfer „Burgerdik”. 
Die Hauptabmessungen des Schiffes sind folgende: 


Länge zwischen den Loten . 121,918 m 
Größte Breite auf Spanten . 16,459 , 
. Seitenhöhe bis Schutzdeck . 11,887 , 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . 9,449 ., 
Seitenhöhe bis Zwischendeck . 5,791 „ 
Größter Tiefgang . 9,188 „ 


14280 1s zu 1016kg 
10052 , „ 1016 , 
4228 „ , 1016 , 


Verdrangung hierbei 
Tragfähigkeit P l 
Gewicht des dampfklaren Schiffcs 


Brutto ~ Tonnengehalt . 6853 Reg.-T. 
Netto-Tonnengehalt . 4230 a 
Pferdestarken . . 3000 WDS 
Geschwindigkeit (beladen) 12 kn | 


Das Schiff ist als Schutzdecker mit drei durch- 
laufenden Decks mit Dack und Poop gebaut unter Auf- 
sicht von Lloyds Register und erhält dessen höchste 
Klasse "M 100 A I (Shelterdecktype). Das Zwischen- 
deck hat eine Hohe von 11 FuB. Der Raum ist durch 
neun wasserdichte, bis zum Hauptdeck reichende 
Schotte . unterteilt. Nur das Kollisionsschott ist bis 
zum Schutzdeck hochgeführt, wahrend die Endschotten 
der Tieftanks nur bis zum Zwischendeck gehen. Vor 
dem Kesselraum ist ein Tieftank für Heizöl angeordnet, 
an den sich ein Tieftank für Wasserballast anschlicBt. 
Ein zweiter Tieftank für Ballastwasser ist hinter dem 
Maschinenraum eingebaut. Alle drei Tanks haben ein 
Oldichtes bzw.. wasserdichtes Mittellängsschott. In den 
Doppelbodentanks außer unter Maschinen- und Kessel- 
raum und in der Vor- und Hinterpiek kann Dallast- 
wasser oder Oel gefahren werden. Alle für Oel vor- 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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gesehenen Räume haben Heizschlangen fur Dampf- 
heizung. 
Die angenaherten Inhalte der einzclnen pus sind 


folgende: 


Ballastwasser Oel Frisch- 
Its= 101m! Y=09 wassır 
ts ts ts 
Doppelbodentank 1 126,1 115,1 — 
" I 444,9 309,3 = 
n nl * ws 3 — — 54,1 
" IV PEN — — 54,1 
E M? Lu ots = - 117,0 
5 VI — — 07,6 
E VII 100,8 90,5 = 
» VII 44,4 40,0 — 
Vorpiek 140,2 125,8 — 
Hinterpiek 150,5 135,0 — 
Vorderer Tieftank 665,0 — — 
Hinterer Tieftank . E 569,0 — — 
Oelbunker . . . . . . . — 291,3 -— 
Zusammen 2238,7 1195,0 512,8 
Stückgut Schü’tladung 
cbm cbm 
Raum I 1206 1 240 
T Ho.. . 1 668 1715 
Vorderer Tieftank i 579 596 
Hinterer Tieftank . 499 516 
Raum V. . . . ., 776 798 
"CEP IP 570 586 
Zwischendeck 
Raum I . . .. 907 931 
oe. H 1810 1 860 
„ IH 1 159 1 189 
IV "MN 846 869 
Schutzdeck. 3 904 3 955 
Gesamt 13 924 14 255 


Im Raum- und Zwischendeck sind zwischen den 
Luken eiserne Mittellängsschotte eingebaut, an den 
Lukenecken stehen schwere Stützen. Im Schutzdeck 


sind drei Reihen weitstehende Deckstützen mit Unter- 
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Trägheitsskala S, S. Burgerdijk 


zügen -angeordnet. Der Doppelboden ist nach dem 
open-floor-System mit vollen Bodenwrangen an jedem 
dritten Spant für % L mittschiffs gebaut, an den Enden 
und unter dem Maschinenraum sind volie Boden- 
wrangen an jedem Spant vorgesehen. 
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I = Mitteilungen aus Kriegsmarinen = 
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Allgemeines. 

Der Kriegsschiffbau für fremde Marinen. Auf der 
Abrüstungskonferenz zu Washinglon wurde auch eine 
Bestimmung vorgeschlagen, nach der es den beteiligten 
Mächten verboten sein sollte, auf den Werften ihres 
Landes Kriegsschiffe für andere Marinen bauen zu 
Obwohl kein formeller Einspruch erhoben wor- 
den ist, hörte man damals doch schon, daß die eng- 
' lischen Delegierten bemüht waren, diese den Interessen 
- ihres Landes überaus schädliche Bestimmung zu Fall 
zu bringen. Wie aus dem nunmehr zum Abschluß ge- 
kommenen Flottenvertrage hervorgeht, ist es denn auch 
gelungen, die Bestimmung dahin abzuandern, daB den 
Schiffbauwerften aller Mächte der Kriegsschiffbau für 
fremde Rechnung gestattet wird, sofern die zu erbauen- 
den Schiffe die Grenzwerte nicht überschreiten, die 
das Washingtoner Abkommen in bezug auf Abmessun- 
gen und Bewaffnung für die Kampfschiffe der Signatar- 

mächte festgesetzt hat. | 


 USCHIFFBAU 


Auf rasches Laden und Löschen ist besonderer 
Wert gelegt. Sechs Ladeluken sind vorhanden, zwei 
Masten mit je vier Ladebáumen und zwölf Ladepfosten 
mit je einem Baum, Für jeden Baum ist eine Ladewinde 
von 7" x 12" vorgesehen, im ganzen also zwanzig. Die- 
selben heben je 3 ts bei einem Dampfdruck von 7 at. 
Alle Ladebaume sind aus Mannesmannrohr. Am Fock- 
mast ist außerdem ein 40 1s-Daum mit einer besonderen 
Winde angeordnet. 

Auf der Back steht eine Dampfankerwinde. Das 
Dampfsteuer wird durch Telemotor von der Brücke aus 
bedient, ein Reservehandsteuerapparat steht unter der 
Poop. 

Vier Reitungsboote 6,934 x 2,235 x 1,016 m stehen 
neben dem Maschinen- und Kesselschacht unter Davits 
Patent Schat. Ein Arbeitsboot und eine Gig sind auf 
der oberen Brücke aufgestelt. Salon, Anrichte, 
Kammern für Stewards liegen in einem stählernen 
Deckshaus zwischen Luke l| und Hl, über denselben 
befinden sich die Offizierskommern, während die 
Wohnräume des Kapitäns auf der oberen Brücke 
liegen Außerdem sind einige Reservekammern vor- 
gesehen. 

Unter diesem Haus auf dem Hauptdeck lieg! ein 
Kiihlraum für Proviant mit einer kleinen Luke unmittel- 


bar hinter dem Deckshaus. 


Die Maschinistenwohnräume liegen zu beiden Sei- 
ien dés Maschinen- und Kesselschachtes, auf dem 
Bootsdeck hinter dem  Maschinenoberlicht isi der 
Funkraum und eine Kammer für zwei Telegraphisten. 
Matrosen und Heizer liegen in getrennten Räumen unter 
der Back. Alle Räume haben elektrisches Licht, alle 
Wohnräume Dampfheizung. 


Die Maschinenanlage ist von Harland & Wolff ge- 
baut und auf ihrer Werft in Belfast eingebaut worden. 
Die Hauptmaschine ist eine Brown-Curtis-Turbine mit 
doppelter Uebersetzung. Drei Kessel von 4,88 m Durch- 


- messer und 3,66 m Länge liefern den Dampf von 15 af. 


Die Gesamtheizfläche beträgt 788 m?, die Rostflache 
17,2 m?. Die Kessel sind für Oelfeuerung eingerichtet 
und haben künstlichen Zug, System Howden. Die vier- 
flügelige Schraube hat einen Durchmesser von 5,64 m 
und eine Steigung von 5,64 m. Die abgewickelte Flache 
beträgt 9,72 m?, die projizierle Flache 8,15 m“. Die 
Schraube macht 72 Umdrehungen in der Minute. Wr. 
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Diese Einschränkung erscheint durchaus vernünftig, 
denn es körinte in der Tat zu eigenartigen Verhältnissen 
führen , wenn ein Land Kriegsschiffe von größerem De- 
placement und höherem Kampfwerte für andere Natio- 
nen bauen würde, als es selbst benutzen darf. Die eng- 
lische Industrie hat immer die Führung auf dem Markte 
für Auslandskriegsschiffe besessen. Wenn auch z. Zł. 
noch kein derartiges Geschäft abgeschlossen isł, so 
haben doch mehrere der kleineren Seemächte vor, ihre 
Kriegsmarine zu erneuern, was die englische Rustungs- 
industrie und den englischen Schiffbau zweifellos be- 
fruchten würde. Uebrigens hätte die Beibehaltung des 
ursprünglich vorgeschlagenen Verbots es Staaten wie 
Argentinien, Brasilien, Chile usw. unmöglich gemacht, 
ihre Küsten wirksam zu verteidigen, da sie außerstande 
sind, moderne Kriegsschiffe mit eigenen Mitteln herzu- 
stellen und auszurüsten. (The Naval and Military Re- 
cord, 1. Februar 1922.) 


Seile 794 : 


Die erste Schiffsschraube. Army and Navy Journal 
bringt einen Aufsatz von H EL Porter über den Fr- 
hnder der Schiffsschraube, den schwedischen Kapitän 
John Ericsson, und dessen Erfindungen, Porter und 
Ericsson waren zusammen bei den — jetzt nicht mehr 
bestehenden — De Lamater Eisenwerken in New York 
lafig, die sich um die Schaffung und Entwicklung 
leistungsfähiger Kriegsflotten große Verdienste erwor- 
ben haben. Der Aufsatz Porter’s ist vor allem deshalb 
besonders interessant, weil er die hier wiedergegebene 
Abbildung der ersten Schiffsschraube bringt, die sich 
von der heutigen Ausfuhrung denn doch sehr wesent- 
lich unterscheidet. Dieser Propeller wurde nach Er- 
probung an einem Modell zum ersten Male in den Dop- 
pelschrauben-Schnelldampfer „Francis D Ogden" (45 
— 15,7 m lang, 8' = 2,4 m breit, A =0,9m Tiefgang) ein- 
gebaut und 1856 auf der Themse vorgeführt. Der Er- 


finder glaubte, daß diese Konstruktion vor allem für 
Kriegsschiffe wertvoll wäre, für die sich die damals 
üblichen Radpropeller nicht eigneten, weil sie für feind- 
Raddamp- 


liche Geschosse ein zu gutes Ziel bildeten. 
fermaschinen ließen sich 
überdies nicht unterhalb 


der Wasserlinie anordnen 
und waren deshalb im 
Geschutzkampf ebenfalls 
sehr gefährdet. Deshalb 
war zu jener Zeit der 
Antrieb durch Segel im 


Kriegsschiffbau noch gang 
und gabe. Demgegenüber 
konnte bei Schraubenan- 
trieb die Maschine eben- 
falls tief gelagert werden, 
so daB sie ebenso wie 
der angetriebene Propeller. 
gegen die damalige Waf- 


fenwirkung gut geschützt 
war. 

Der Vorführung auf 
der Themse wohnten de: 


Erste Lord der englischen 
Marine, William Symonds, 
und andere Marıneautori- 
taten bei Obwohl das 
Fahrzeug oul manovrierle, 
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stehen aufhören wird. Während seiner zweijährigen 
Tätigkeit hat er sich zu befassen gehabt mit 14 800 
deutschen Flugzeugen, 29500 Motoren, etwa 500 Ma- 
rine- und Heeresluftschiffen oder Luftschiffhallen, 
11 Luftschiffwerften mit ihren gewaltigen Werken zur 
Herstellung von Wasserstoff sowie mit Reserveteilen, 
photographischem Material, Waffen, Funkentelegraphie- 
gerät, Instrumenten usw. in groben Mengen. Der größte 
Teil davon ist zerstört worden. Unter Befehl des Generals 
Masterman, dem etwa 200 Offiziere zur Seite standen, 
begann der Ausschuß 1920 seine Aufgabe und löste sie 
mit Takt und Geduld. Wenn die Sache auch manchmal 
fur die Offiziere unangenehm war, so haben sie doch 
nie in wirklicher Gefahr geschwebt. Nachdem der Be- 
stand aufgenommen war, kostete es langwierige Ver- 
handlungen, die deutsche Regierung zur Zerstörung des 
Materials zu bewegen, weil der Versailler Vertrag die 
Auslieferung an die Verbandsmächte vorsah. — Auch 
nach dem 5. Mai wird ein kleiner Ständiger Ausschuß 
ın Deutschland bleiben, um darüber zu wachen, daß die 
deutschen Fabriken sıch an die ihnen gemäß Friedens- 
vertrag  aufzuerlegenden 
Beschrankungen fur die 
Bauart der Flugzeuge 
halten. Ueber diese ist 
noch kein Beschluß ge- 
faßkt. Eine unbehinderte 
Bautätigkeit wurde eine 
ernste Gefahr bedeuten. 
Das Flugzeug, das 10 ł 
Ladung befördern kann, 
vermag ebenso qut Bom- 
ben zu tragen. Das kleine 
schnelle Flugzeug ist nicht 
minder gefährlich. Mög- 
lıcherweise löst die deut- 
sche Industrie die Frage 
dadurch, daß sie ihre Fa- 
briken im neutralen Aus- 
lande anlegt, Dadurch 
wird es vermutlich nötig 
werden, die Zahl der 
Flugzeuge, die auf irgend- 
einer Linie innerhalb 
Deutschlands fliegen dür- 
fen, ebenfalls zu beschrän- 


konnten sie der neuen ken. (Times, 16, Feb. 1922) 
Antriebsart indessen kei- 

nen Geschmack  abge- England. 
winnen, weil sie es fui de A e | Flettenmanöver im 
unmöglich erklärten, daß eier ele le Mittelmeer. Die Flotten- 
ein Schiff gesteuert wer- operationen, welche zwi- 
den konne, wenn „die Antriebskraft ganz hinten . schen den vereinigten Atlantik- und Mittelmeer- 
angrilfe". Schließlich interessierten sich aber die Ame- flotten abgehalten werden sollen und die Straßen 
rıkaner fur die Erfindung, und am 3. März 1839 be- von Gibraltar zum Ausgangspunkte haben, recht- 
willigte der Kongreß die Mittel zum: Bau dreier Fre- fertigen eigentlich kaum die Bezeichnung | ,,Mano- 


galten, von denen jedoch zunächst nur eine versuchs- 
weise mit Antrieb durch Schraubenpropeller ausge- 
rustet wurde. (Army and Navy Journal, 28. Januar 1922.) 


Schlingerversuche. Auf dem amerikanischen Damp- 
fer ,Lyndonia" sind Versuche mit einem Apparat an- 
gestellt worden, der die Wirkung des Schlingerns und 
des Stampfens aufheben soll. Der Apparat beruht auf 
dem bekannten Kreiselsystem und besteht aus einem 
Kreisel von 2m Durchmesser, der in einem abge- 
schlossenen Raume, in dem man eine absolute Luft- 
leere herstellen kann, untergebracht isl. In diesem 
Raume erreicht der Kreisel eine Geschwindigkeit von 
1500 Umdrehungen ın der Minute. Die angestellten Ver- 
suche haben, selbst bei schwerer See, ein sehr be- 
Iriedigendes Resultat ergeben. Die Fahrgeschwindig- 
keit konnte um 14 % gesteigert werden. (Matin, 14. Fe- 


bruar 1922) 
Deutschland. 
Luftfahrwesen. Der VerbandsausschuB zur Ueber- 
wachung des deutschen Luflfahrwesens traf am 14. Fe- 
bruar Anstalten zur Auflösung, da er am 5. Mai zu be- 


ver", die ihnen in der Presse beigelegt wird. Da die 
englische Admiralität größte Brennstoffersparnis vorge- 
schrieben hat, so werden die Fahrten mit großer Ge- 
schwindigkeit, die bei Flottenübungen sonst eine Haupt- 
rolle spielen und bei der Wirklichkeit angepaßten Ma- 
novern auch spielen müssen, nicht möglich sein. Schon 
seit einer ganzen Reihe von Jahren hat die englische 
Flotte keine vollwertigen Manöver mehr abgehalten, und 
angesichts der notwendigen Sparsamkeit besteht auch 
nicht viel Aussicht, daß solche in absehbarer Zeit statt- 
finden werden. Das ist bedauerlich genug, denn viele 
strategische und taktische Probleme, die durch den 
Krieg aufgeworfen sind, harren noch der Lösung, die 
herbeizuführen sich als einzig praktischer Weg der dar- 
bietet, die Schlachtflotte in Verhältnissen zu verwenden, 
dıe denen des Krieges möglichst nahe kommen. 

Ob die Manöver, nach der üblichen Art durchgeführt, 
tatsächlich die beste Vorbereitung für die „Wirklich- 
keit“ bilden, einer Methode, bei welcher der größte Teil 
der Zeit durch Bewegungen der „roten“ und der 
„blauen“ Flotten ausgefüllt wurden, ist eine Frage, über 
die selbst bei dienstlichen Stellen die Ansichten geteilt 
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sind, Die Hauptsache ist natürlich, daß den älteren 
See- und besonders den Flaggoffizieren häufig Ge- 
legenheit geboten wird, mit großen Formationen auf Sec 
umzugehen und — cine schwierige Kunst — den Feind 
bei jeder noch so verwickelten Bewegung unier dem 
denkbar schwersten Feuer zu halten. Nichtsdesto- 
weniger glauben viele Seeoffiziere, mehr Zeit für das 
Studium jener Hilfsoperationen aufwenden zu sollen, die 
nach den Erfahrungen des letzten Krieges nicht weniger 
wichtig für die Entscheidung sind als der Zusammen- 
stok feindlicher Schlachiflotten. Wer will z. B, leugnen, 
daß das Entkommen der „Goeben“ bei Kriegsbeginn 
mindestens so schwerwiegende Konseguenzen hatte 
wie irgendein anderes maritimes Ereignis während des 
o (The Naval and Military Record, 8. Februar 
1922.) 


Der abschließende Bericht des Unitersuchungsaus- 
schusses über das Ende des Luftschiffes „R 38“ (vergl. 
auch Schiffbau Nr. 49 vom 7. September 1921, Seite 1285, 
Nr. 50 vom 14. September 1921, Seite 1318, Nr. 52 vom 
26. September 1921, Seite 1389, Nr. 3 vom 19. Oktober 
1921, Seite 91, Nr. 7 vom 16 November 1921, Seite 200). 
Das im August vorigen Jahres dem Luft- 
schiffe „R 38“ zugestoßene Unglück ist 
auf zu schwache Konstruktion zurückzu- 
- führen, nicht etwa auf Wilterungsverhältnisse, fehler- 
haftes Material oder Ueberlastung: das ist, kurz zu- 
sammengefaßt, das Ergebnis der von dem englischen 
Aeronautical Research Committee angestellten Unter- 
suchung, das die Ursachen des Unfalls zusammen mit 
dem Luftfahriministerium vom technischen Gesichts- 
punkte aus zu prüfen hatte, und zwar unabhängig von 
der Anklagebehörde, über deren Feststellungen seiner- 
zeit bereits berichtet wurde 


Der Bericht des Untersuchungsausschusses umfaßt 
mit Abbildungen und Diagrammen 58 Seiten. Als Er- 
gebnis der Prüfung werden darin folgende Feststellun- 
gen niedergelegt: 
| 1. Der Unfall ist auf zu schwache Bauarl des Luft- 
schiffs zurückzuführen. 


2. Während der lebten Fahrt waren keinerlei Ge- 
wichte an Bord, die über das normale Maß unter Witte- 
rungsverhältnissen, denen das Schiff unbedingt hätte 
standhalten müssen, hinausgingen. 

3. Im Verhältnisse zu seinen Abmessungen und 
seiner Geschwindigkeit war „R 38“ wesentlich schwacher 
gebaut als frühere englische Starrlufischiffe. 

4. Die Anordnung besonders wirksamer Steuer- 
flächen neuartiger Konstruktion ließ diese Schwäche 
besonders in Erscheinung treten. 

5. Bei der Konstruktion sind über die Dean- 
spruchungen, denen das Luftschiff durch aerodynamı- 
sche Krafte wahrend der Fahrt ausgesetzt war, keinerlei 
Berechnungen angestellt worden. 

' 6. Infolgedessen waren die von den Konstrukteu- 
ren durchgeführten Festigkeitsrechnungen, die sich ım 
wesentlichen nur auf die durch Gewicht und Auftrieb 
bedingten Kraftwirkungen bezogen, falsch. 

7. Die Ruderbewegungen, die durch die lUnstabilita! 
des Luftschiffes zur Aufrechterhaltung eines bestimmten 
Kurses bedingt wurden, waren groß und schnell. 

8. Der Schiffskörper war wahrscheinlich bereits 
geschwächt durch das Zusammentreten von Kräften ver- 
schiedener Richtung, die in ihrer Gesamtheit sich der 
Bruchgrenze des Materials näherten. 

9. Bei der Konstruktion ein.s derartigen Luftschitfs 
müssen alle Konstruktionsgrundsätze beachtel werden; 
für die Entwicklung des Lufischiffbaus nach Größe und 
Geschwindigkeit genügt es nicht, sich auf einen Ver- 
gleich mit schon ausgeführten Luftschiffen zu verlassen 
und die dort gewonnenen Erfahrungen einfach nur auf 
den neuen, größeren Bau zu übertragen. ` ` 

10. Die gegenwärtig benußten Rechnungsmethoden 
zur Bestimmung der verschiedenen Bauteile eines Luft- 
schiffs sind zu ungenau und müssen daher durch bessere 
ersetzt werden. ` 
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.41. Sowohl Modell- als auch Probefahrtsversuche 
müssen in weitem Umfange nukbar gemacht werden, um 
die Erkenntnis über die Kraftwirkungen, denen ein Luft- 
schiff unterworfen ist, zu fördern oder zu berichtigen. 


12. Die während des Krieges festgelegten Bau- 
bedingungen für „R 38“ waren zu scharf und stellten 
daher an die Konstrukteure zu hohe Anforderungen. 


13. Als die Konstruktion in Arbeit war, lagen bereits 
Erfahrungen über die aerodynamischen Kräfte vor, Es 
wäre notwendig gewesen, diese Erfahrungen zu studie- 
ren und zu berücksichtigen, am zweckmäßigsten unter 
Heranziehung des Advisory Committee for Aeronautics, 
das auf Grund von Modellversuchen die gefährlichen 
Beanspruchungen des Luftschiffs durch aerodynamische 
Kräfte hätte voraussehen können. 

14. Materialfehler waren an dem Unglücksfalle nicht 
mitschuldig. 

15. Soweit feststellbar, war der Schiffskorper mii 
groBer Sorgfalt entworfen und gebaut. Die Konstruk- 
tionsrechnungen waren hinsichtlich solcher Rechnungs- 
methoden, die in anderen Gebieten des Bauwesens als 
hinreichend genau gelten, sorgfältig und gewissenhaft 
durchgeführt. 

16. Das Wetter trägt an dem linglucksfalle keine 
Schuld. 

. Dem Berichte sind eine Anzahl von Tafeln angctugt, 
die genauere Einblicke in die hierfür angestellten Ver- 
suche und die vom Untersuchungsausschusse daraus ge- 
zogenen Schlußfolgerungen gewähren. (Morning Post, 
24. Februar 1922.) 


Frankreich. 


Marine-Organisation. Temps vom 25. Januar 1922 
bespricht die beiden vom Präsidenten der französischen 
Republik am 27, Dezember 1921 unterzeichneten Gesck- 
entwurfe, die sich auf die Reorganisation des Ober- 
befehls der Marine und des gesamten Küstenverleidi- 
gungswesens beziehen. Zweck der Reorganisation des 
Oberbefehls isi, in der Marine dieselben logischen, ein- 
heitlichen Grundsätze zur Durchführung zu bringen, die 
in der Armee schon durchgeführt sind. Die Reorgani- 
sation im Oberbeichl der Marine bringt endlich die er- 
forderliche Einheit auch in den Teil der Wehrmacht, der 
einer unheilbaren Anarchie zu erliegen drohte. Der 
Krieg hat als Hauptbedürfnis fur eine kämpfende Truppe, 
sei es Armce oder Marine, die Einheit im Oberbefchl 
erwiesen. Bis zu dieser Reform gab es diese Einheit 
in der Marine nicht Man konnte vielmehr den Minister, 
den Admiralstab, die Admirale, die Marınepräfekten so- 
wie den Obersten Marinerat als lose Glieder cines 
großen kraftlosen Körpers anschen. Die Neuorganisa- 
tion sieht vor, daß der Chef des Admiralstabes im 
Kriege den Oberbefehl über die gesamten Secstreit- 
kräfte führt. Zu Chefs der beiden Scekriegsschau- 
plätze, Kanal-Atlantik und Mittelmeer, werden jährlich 
für den Kriegsfall zwei Vizeadmirale ernannt, die gleich- 
zeitig Oberbefehlshaber der Seestreitkräfte ihres Be- 
reichs sind. Im Frieden üben sie die Tätigkeit als Ge- 
neralinspekteure des ıhnen ım Kriege unterstehenden 
Machtbereichs aus. Die Chefs der Hochseestreitkräfte 
unterstehen im Frieden direkt dem Minister, im Kriege 
den Chefs des Seekriegsschauplatzes, in dem sie tätig 
sind. Diesen unterstehen im Kriege auch die Chefs der 
Flottillen. Der Oberste Marinerat war bisher lediglich 
eine Versammlung von Klugrednern (augures), ohne jede 
Machtbefugnis und Verantwortung. Die Minister, viel zu 
oft wechselnd, versteckten sich nur allzu gern hinter den 
Ansichten dieses Rates, und des öfteren vergaßen sie 
alles, was ihnen in ihr Wahlprogramm nicht hineinpaßte. 
Nach der Neuorganisation bleibt der Oberste Marinerat 
beratendes Organ und setzt sich wie folgt zusammen: 
aus dem Ministerpräsidenten, dem Chef des Admiralsta- 
bes, den beiden designierten Chefs der Nord- und Mittel- 
meerstreitkrafte und zwei vom Marineminister bestimm- 
ten weiteren Vizeadmiralen. Der Chef der Bildungs- 
anstallen der Marine und die Unterchefs des Admiral- 
stabes sind Mitglieder mit beratender Stimme. Zuge- 
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icilt sind dem Obersten Marinerat mit beratender 


Stimme ferner der Chef des Generalstabes der Armee 


und ein vom Kriegsminister zu beslimmendes Mitglied: 


des Obersten Heeresrats, — Das zweite Gesetz über die 


Reorganisation der Küstenverteidigung bringt nach An- 


sicht des Temps diesem Problem nicht die wünschens- 
werte Lösung. Von jeher war die Küstenverteidigung 
der Zankapfel zwischen Armee und Marine, und der so 
oft vorgenommene Wechsel zwischen beiden hat nur 
schädlichen Einfluß ausüben können. Bis zum Januar 
1918 unterstand die Küstenverteidigung der Heresleitung. 
Von da ab wurde die Abwehr angreifender Seestreit- 
kräfte der Marine, die Abwehr von Landungen der Ar- 
mee übertragen. Dadurch entstanden Unzuträglich- 
keiten, Um diesen abzuhelfen, wird durch das neue Ge- 
sch die gesamte Küstenverteidigung in die Hände der 
Marine gelegt. Es werden vier. große Küstenbezirke 
gebildet: Kanalküste, Atlantische Küste, Südküste und 
Kuslc vor Nordafrika. Die Befehlshaber der vier Küsten- 
bezirke, Vizeadmirale, unterstehen im Kriege dem Ober- 
befehlshaber ihres Seekriegsschauplatzes, im Frieden 
dem Marineminister, hinsichtlich des ihnen unterstellten 
Personals und Materials der Armee dem Kriegsminister. 
Im Kriege verfügen sie über alle Verteidigungsmitte] zu 
Wasser, zu Lande und in der Luft sowie über die von 
der Hecresleitung zur Verfügung gestellten Truppen. 
Im Frieden haben sie die Aufgabe, das Zusammenarbei- 
ten der Land- und Seestreilkräfte vorzubereiten, die 
Verteidigung ihres Bezirks zu organisieren und die Be- 
festigungen und deren Ausrüstungen. zu besichtigen. 
Das Marinepersonal und -material ihres Bezirks ist 
ihnen dauernd unterstellt, Armeepersonal und -material 
nur während der mit der Heeresleitung vereinbarten 
Ucbungszeiten. 


Torpedoschießübungen. Am 28. Januar fanden in 
Toulon Torpedoschießübungen auf das früher österrei- 
~ chische Linienschiff „Prinz Eugen“ statt. Ein mit Melinit 
geladener und elektrisch zur Explosion gebrachter Tor- 
pedo schlug dem Schiffe an Backbord ein großes Leck. 
Beim Versuche, das Schiff fortzuschleppen, ist es ge- 
sunken. Wenn moglich, soll es wieder gehoben und 
sollen die Versuche fortgesetzt werden. (Temps, 29. ja- 
nuar 1922.) 


Zerslorung des französischen Lufischiffes „A. T. 16“. 
Das Luftschiff „Astra Torres Nr. 16", das dem französi- 
schen Marineministerium zugeteilt war, ist am 9. Fe- 
bruar bei Rochefort zerstört worden. Es war zur Ab- 
fahrt bereit, als es von einem plötzlichen Windstoß 
gegen die Seitenwände der Luftschiffhalle ‚geworfen, 
der Motor betriebsunfähig gemacht und das Luftschiff, 
von den Halteseilen losgerissen, als Freiballon abge- 
trieben wurde. Am Schiffshafen von Rochefort, 150 m 
vom freien Meere enlfernt, kam es mit zerbrochener 
Gondel und zerrissener Umhüllung zur Erde, so daß 
A. T. 16" als verloren gilt. 


Die französische Marine wird augenscheinlich vom ` 


Unglück verfolgt, denn es ist in weniger als zwei Jahren 
bereits das zweite Luftschiff, das seinen Untergang fand. 
Bei einer Nachtfahrt verunglückte der „A. T.19“ über 
einem Walde, | (Automobil-Welt, Flug-Welt, 26. Fe- 
bruar 1922.) 

Italien. 

Flottenverleilung. Durch königl. Dekret vom Ende 
vorigen Jahres ist die folgende Neueinteilung der Flotte 
befohlen worden: 

Schlachtschiffe: Die gepanzerten Einheiten, 
welche die notwendigen Eigenschaften, haben, um auf 
hoher Sce ubcrall verwendet werden zu konnen: 

a) I. Klasse, das sind die Schiffe mit mehr als 

18 000 1 Verdrängung; | l 

b) Hl. Klasse, das sind die Schiffe mit weniger als 

18 000 t Verdrängung. 

Küstenpanzerschiffe: Gepanzerie Einhei- 

ten, die zur Verwendung auf hoher See ungeeignet sind; 


gung, bei denen das Schwergewicht, der- Koi 


Kreuzer: Schiffe mit mehr als. 6000 ET 
mehr auf Geschwindigkeit als auf Pahzerschul ge- 
legt ist; Ne CD cs 1 
Aufklärungskreuzer: Schiffe mit weniger 
als 6000 4 Verdrängung und einer für den Aufklärungs- 
dienst ausreichenden Geschwindigkeit... Aufklärungs- 
kreuzer mit weniger als 3000 t Deplacement heißen 
„Kleine Kreuzer‘; ber SRL ms 
Torpedojäger: Boote von 1500 t bis. herab 
zu 500 1 Verdrängung, mit großer Geschwindigkeit und 
einer dem Deplacement entsprechenden: Artillerie- und. 
Torpedoarmierung; a NM T S 
Torpedoboote: Doote von weniger als 500 t 
Verdrängung, aber großer Geschwindigkeit, bei denen 
die Torpedo- die arlilleristische Armierung. überragt; 
Unterseeboote: Boote, die in völlig unterge- 
tauchtem Zustande ihre Unterwasserwaffen anzuwenden 
imstande sind. Soweit diese Boote mehr als 500 t De. 
placement haben, werden sie Unterseekreuzer genannt; 
Torpedojager, Torpedoboote und Untersesfährzeuge 


werden unter dem Namen ,Torpedofahrzeuge". zu- . 


sammengefaßt; 
M. A. S.: 5 
SEENEN Antriebe zur Jagd auf Untersee- ` 
oote; | | | M Sege S. 
Minenleger: Ihr Name kennzeichnet ihre Auf. - 
gabe zur Genüge; | | 
Kanonenboote: 
ringer Geschwindigkeit mit artilleristischer Ausrüstung. 


je nach Schiffsgröße. Die zur Begleitung von Untersee- SC 


booten bestimmten Fahrzeuge dieses Typs heißen „Be- : 


.gleit-Kanonenboote"; 


Hilfsschiffe: L Klasse von mehr als 6000 t, 


Il. Klasse von weniger als 6000 1 Verdrängung. Hierzu : 


gehören Transport Vermessungs-, Tankschiffe usw, - 
Schiffe für besondere örtliche 
Zwecke: 


u. dergl. m. ` | | x 

Die italienische Marine ist zur Zeit fast die einzige, ` 
die noch Torpedoboote kleinen Deplacements baut. Die 
Gesellschaft der Vereinigten Schiffswerften in Palermo, ` 
die schon die Boote C. D. 70, 71, 72 und 75 im Bau halle, 
hat neuerdings den Auftrag auf eine weitere Bootsserie ` 
C. P. 76, 77, 78 und 79 erhalten. Es handelt sich da- 
bei um Boote von 120 bis 150 t Verdrängung und 27 kn 
Geschwindigkeit. (Journal de la Marine: Le Yacht, 
18. Februar 1922) Fo | 


Vereinigte Staaten. EE 
. Der militärische Wert der Insel. Guam, In einer 
führenden New Yorker Zeitung hat kürzlich ein Koriler- 


admiral der Vereinigte Staaten-Marine seine Ansicht |. 


über den Wert der Insel Guam als Flottenbasis dahin - 
kundgetan, daB Guam für die amerikanische Marine 
kcine praktische Bedeutung hätte und daß man ameri- 
kanischerseils nichts versäumt habe, indem man bisher 
eine orlliche Befestigung der" Insel unterließ. | 

In einem Aufsabe des Army and Navy Journal 


. wird es nun als sehr bedauerlich hingestelli, daß ame- ..- 
rikanische Offiziere den noch nicht" beendiglen Mei- > 


nungsaustausch über derartig wichtige Fragen ver- 
wickeln und erschweren (?, Die Veröffentlichung des 
Konteradmirals gehört doch auch zum „Meinungsaus- 
tausch“! Die Schriftleitung), besonders, wenn ihre An- 


sichten zu derjenigen einer großen Anzahl maßgeben- . e 
OQ | . Guam ist eine . 
. kleine Insel, deren geschlossene Gestalt mit einfachen 


der Offiziere in Widerspruch stehen. 


Milteln wirksame  Verteidigungsmaßnahmen gestattet. _ 
Nur verhältnismäßig wenig Geschüße und Truppen sind 


-erforderlich, um sie gegen jeden Angriff von See her 


uneinnehmbar zu machen. Guam liegt auf direktem ` ` 


Wege zwischen Hawaii und den Philippinen und mithin ` ` 
so, daß die Insel sich ausgezeichnet als Zwischenstation ` 


zwischen diesen beiden größeren Besitzungen der Ver- - 


‘einigten -Staaten eignet. 


Kleine Oberflächeneinheiten mit der, ` 5 


Ungepanzerte Einheiten ge- - 


z. B. Schleppdampfer, Wasserfahrzeuge ` ` 
(d. h. Fahrzeuge zur Wasserbeförderung), Heizschiffe — 
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N wenige Schiffe — die Schlachtschiffe ausge- , 
nommen -— führen so viel Brennstoff mit sich, daß sie 
die Fahrt von Hawaii nach den Philippinen — 4700 sm 
~ ohne Zwischenstalion machen können. Als Brenn- 
stoff-Versorgungsstatiion — Kohle und Oel — für 
kleinere Kriegs- und für Hilfsschiffe ist Guam eine 
Basis von gar nicht hoch genug einzuschäßender Be- 
deutung. Hinzu kommt der Wert als Reparaturhafen, 
Bei Operationen der. Vereinigte 
westlichen Pacific würden Docks und Reparaturmög- 
lichkeiten die Notwendigkeit beseitigen, vielerlei Ma- 
terial von Havaii oder Kalifornien .herbeizuschaffen; 
das bedeutet eine Fahrtersparnis von wenigstens 6600 
engl. Meilen. Wenn man bedenkt, daB die „Große 

Flotte‘ im vergangenen Kriege oftmals in Verlegenheit 
war, weil.es ihren Schiffen an Dock- und Reparatur- 
gelegenheiten fehlte — und das, obwohl sie doch 
Flottensiützpunkte nahe genug zur Verfügung halte —, 
so wird jeder Laie den Wert Guams anerkennen. 

Ob solche Anlagen an einem Punkte der Philip- 
pinen für die Flotte dienlicher sein konnen, ist zweifel- 
haft, weil es von der relativen Verteidigungsfähigkeit 
sowie von der Lage des betreffenden Punktes zum 
Haupikriegsschauplatze abhängig wäre. Selbst bei 
Vorhandensein eines Hauptstützpunktes auf den Philip- 
pinen würde aber eine zweite Basis in Guam sehr vor- 
teilhaft sein. 

Der einzige Mangel Guams von einiger Bedeutung 
ist der beschränkte Ankergrund im Hafen. Zweifellos 
schränkt dieser Mangel den Wert Guams als Haupt- 
stüutzpunkt für eine große Flotte ein; doch laßt er sich 
durch einfache Methoden der Hafenverbesserung gro- 
Benteils beheben. Der jetzige Anlageplatz, der: nur 
ganz wenige seichte Stellen besitzt, umfaßt eine Flache 
von zwei engl. Meilen Lange und eine Meile Dreite und 
würde mithin 24 großen Schiffen an einem Anker bzw. 
48 solchen bei doppelter Verankerung Platz gewähren. 
Die amerikanische Flotte würde nun allerdings bei krie- 
gerischen Operationen Raum für rund 200 groBe und 
500 kleinere Fahrzeuge beanspruchen, die Guam nur 
nach umfangreichen Verbesserungsarbeiten aufnehmen 
konnte. Wenn aber das seichte Wasser, das jetzt we- 
 nigstens soviel Fläche wie das tiefe umfaßt, durch 
Baggerarbeiten fahrbar gemacht würde und dazu dann 
Liegeplatze längs der Küste geschaffen würden, so ließe 
sich dort wohl auch eine Flotte des eben gekennzeich- 
neten Umfangs unterbringen. Es ist ja doch über- 
raschend, wie viele Schiffe selbst ein kleiner Hafen 
aufnehmen kann, wenn er nur richtig ausgebaut wird. 
Selbst ein so kleiner Platz wie Honolulu, der nur halb 
entwickelt und kaum ein Zehntel so gro wie jetzt 
Guam ist, kann etwa 20 großen Schiffen neben einer 
ganzen Anzahl kleiner Raum gewähren. Das .ge- 
schützte Hafenbassin von Gibraltar hat nur den vierten 
Teil derjenigen Größe, die z. Z. der tiefe Ankerplatz von 
Guam umfaßt. Wenn man den Wert Guams wegen sei- 
ner angeblich zu geringen Ankerfläche in Frage zieht, 
so hat Gibraltar für die englische Flotte also noch viel 
weniger Wert, Könnte man wohl den Engländern plau- 
sibel: machen, daB eine stärkere Armierung Gibraltars 
zwecklos sei, da der Hafen als Flottenstützpunkt keinen 
Wert habe? 

Selbst wenn Guam nicht die einzige Zwischenstation 
: zwischen Hawaii und den Philippinen wäre, würden seine 
Lage und seine natürlichen hydrographischen Vorteile 
doch die Entwickelung zu einer großen amerikanischen 
Flottenbasis rechtfertigen. Daß Guam tatsächlich die 
einzige Zwischenstalion ist, rechtfertigt den Ausbau 
doppelt. Wenn die Vereinigten Staaten an dem gegen- 
wärtigen, schwachen Verteidigungszustande nichts än- 
dern (wie es das Washingtoner Abkommen verlangt. 
Die Schriftleitung), so dürften damit amerikanischer- 
‚seits genügend Zugestündnisse gemacht sein. (Army 
and Navy Journal, 21. Januar 1922.) 


Vernichtung des Luftschiffs „Roma“. Ein Unglück, 
das an Größe dem des Luftschiffs „R 38“ nahezu gleich- 
| kamm ist am 21. Februar 1922 dem Vereinigte Staa- 
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„Roma“ in Norfolk (Va. zugestoßen. 
Das Schiff, das sich auf einer Probefahrt mit neuen 
Motoren befand, stürzte plötzlich zu Boden und ging in 
Flammen auf. Wie bisher verlautet, waren 38 Mann Be~ 
satzung an Bord, wovon einschließlich des Komman- 
danten 28 gelotet sein sollen (nach anderen Nachrichten 
betrug die Desatzung 50 Mann, die Zahl der Toten 35). 
Das Unglück soll dadurch entstanden sein, daß das Luft- 
schiff elektrische Hochspannungsleitungen streifte, 
welche die Hülle zerrissen und das Gas zur Entzündung 
brachten, Nach anderer Angabe fuhr die „Roma“ über 
Langley Field, als ihr Ruder brach und das Schiff mit 
der Spitze nach unten niederging, um bei der Berührung 
mit dem Erdboden in Brand zu geraten. Sie hatte vor 
der Fahrt das nichtexplosible Heliumgas, mit dem bis- 
her die Füllung erfolgt war, ausgeleert und durch Was- 
serstoffgas ersetzt. 

Die „Roma“ war das größte Lufischiff ihrer Art 
und wurde erst kürzlich in Washington mit großer Feicr- 
lichkeit getauft; sie war in Campano, Italien, gebaut 
und wurde der italienischen Regierung abgekauft. Bei 
einem von Washington aus unternommenen Probefluge 
ergaben sich Motoren-Schwierigkeiten sowie — unter 
Einwirkung starken Windes — gewisse Störungen, dic 
Zweifel an der Festigkeit des Schiffskörpers aufkom- 
men ließen. Nach der Probefahrt wurden daher einige 
Aenderungen vorgenommen, insbesondere aber die Mo- 
toren italienischen Ursprungs durch amerikanische 
Liberty-Motoren ersetzt. 

Ueber die mögliche Ursache des Unglucksfalles 
laßt sich ein „Fachkorrespondent“ folgendermaßen aus: 
„Das italienische, halbstarre Luftschiffsystem hat bisher 
wenig Unfälle zu verzeichnen gehabt und sich im Kriege 


‚trefflich bewährt. Die Motoren sowie die Räume für 


die Besatzung befanden sich nicht in unterhalb des 
Ballonkörpers hängenden Gondeln, wie das sonst bci 
Lufischiffen allgemein der Fall ist, sondern sie sind in 
einen starren Kiel eingebaut, der dicht unter der Hülle 
langs des ganzen Schiffes lauft. Hierdurch wurde der 
Luftwiderstand verringert und die Fahrtgeschwindigkeit 
erhöht. Infolgedessen war die „Roma“ ebenso schnell 
wie ein großes Starrluftschiff. 

Das Schiff war etwa 400° (122 m) lang, hatte ein 
Fassungsvermögen von 1200000 Kubikfu& (33 980 cbm} 
und wurde nach dem letzten Umbau von sechs 400 PS- 


| Liberty-Motoren angctrieben. 


Die Ursache des Unfalls näher zu erörtern, hat nıcht 
viel Zweck, bevor nicht genauere Einzelheiten bekannt 
sind. Die Annahme, das Ruder sei in Unordnung ge- 
raten, ist angesichts des Umstandes nicht ganz von der 
Hand zu weisen, daß die Beanspruchungen der Luft- 
schiffruder noch nicht einwandfrei geklot sind, cine 
Tatsache, die ja auch bei „R 38“ zur Beunruhigung An- 
laß gegeben hat. Wenn das Schiff wirklich einc elek- 
so erübrigt 
sich jede weitere Erklärung, denn schon die Annäherung 
an ein elektrisches Kabel bedeutet auf jeden Fall eine 
schwere Getahr. Ein Luftschiff ist immer mit statischer 
Elektrizität geladen; bei Annäherung an cine elektrische 
Leitung tritt also cine Entladung unter Funkenbildung 
ein, die natürlich eine Explosion zur Folge haben kann. 
Gegen solche Vorkommnisse kann man Vorbeu- 
gungsmaßnahmen treffen. In Ermangelung näherer An- 
gaben über den Unfall ist diese Erklarung aber zunächst 
rein theorethischer Art. 

Die „Roma“ war ein großes iisibsidies Schiff, das 
Signor Usuelli zusammen mit dem Luftschiff- Sachver- 
ständigen der italienischen Regierung konstruiert 
hatte Sie wurde Anfang 1920 fertiggestellt und erprobt. 
Die Motoren waren auf seitlichen Ausbauten des 
starren Kieles aufgestellt, der in die Luftschiffhulle mii 
eingeschlossen war und im übrigen Raum für Be- 
satzung, Passagiere und Ladung bot, Innerhalb der Luft- 
schiffhülle befanden sich 12 Gaszellen und 6 Ballonets. 
Die Hauptabmessungen waren: Länge 480° (124,565 m), 
Durchmesser 81' (25,6 m), größte Hohe 89 (27,127 m), 
kubikinhalt 34000 cbm. Ursprünglich waren sechs 
500 PS-Ansaldo-San Giorgio-Motoren eingebaut, die 
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«ber, wie schon erwähnt, durch sechs 400 PS-Liberty- 
Motoren ersetzt worden waren, weil die italienischen 
Motoren in kaltem Zustande zu schwer ansprangen. Dic 
Hochstgeschwindigkeit betrug 80, die mittlere 55 engl. 
Meilen stündlich, der verfügbare Auflrieb belief sich 
auf 19 1. ,R 38", das ebenfalls verunglückte, von der 
englischen Regierung angekaufte Luftschiff, war be- 
trachtlich großer und hatte folgende Abmessungen: 
Lange 695° (211,8 m), Durchmesser 87,6 (26,7 m), Inhalt 
2720 000 Kubikfuß (77 018 cbm). An Motoren besaß es 
vicr 350 PS-Sunbeam-Cossack- und zwei 275 PS-Sun- 
beam-Maori-Motoren. Die Höchstgeschwindigkeit be- 
nn =. 70 engl. Meilen stündlich, der verfügbare Aul- 
trieb 50 t. 


An fruher eingetretenen Luftschiffunfällen — unter 
Ausschaltung derjenigen der Kricaszeit — sind crwah- 
nenswert: 

1909: Am 25. September brach der Propeller an 
dem französischen Militär-Luftschiffe „La Repubiiqyue‘. 
Das Luftschiff sturzle ab, die vier Insassen wurden gc- 
totet. 

1910: Am 25, Juni wurde 
Windstoß wrack. 

1912: Am 20. November ging das englische Militar- 
Luftschiff „Gamma“ bcı Deviges verloren; keine Toten. 

1913: Am 10. September wurde das deutsche Ma- 
rine-Luftschiff „L 1“ bei Helgoland wrack; 15 Menschen- 
leben gingen verloren. 

Im Oktober wurde „L 2" durch Feuer und Explosion 
in der Nähe Berlins zerstört; 20 Tote waren zu beklagen. 

1914: Am 8. April ging das italienische Luftschiff 


„Zeppelin I.“ in einem 


„City of Milano“ verloren; 40 Verwundete und 1 Toter.. 


Am 20. Juni stieß ein österreichisches Luftschiff mil 
einem Flugzeuge zusammen, was eine Gasexplosion zur 
Folge hatte; 7 Mann der Luftschiff- und 2 Mann der 
Flugzeugbesatzung wurden getötet. 


Am 14. Juni verunglückle Zeppelin-Ersatz Z 1 bei 
einer Sturmlandung; keine Menschenverluste. 
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Kl 13d. Nr. 342624.  Ueberhilzerrohr. Gustav 


Taube in Charlottenburg. 


Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung des 
bekannten Ueberhitzerrohres, dessen Mantel aus einem 
Blechstreifen gebogen ist und eine 
Leiste enthält, die das Rohr in zwei 
parallcle Dampfräume teilt und eine 
innere Heizwand bildet, und zwar 
handelt es sich darum, einen 
besseren Warmeubergang von 
außen nach innen zu erzielen und 
zugleich eine Abstutzung fur das 
Ucberhitzerrohr zu erhalten. Dies 
soll dadurch erreicht werden, daß 
die Leiste, breiter ist als der Innen- 
durchmesser des Rohrmantels und daß sie durch einen 
Längsschlitz des letzteren nach außen tritt, so daß 
sie einerseits zum Wärmeuüberleiten zum inneren sowie 
als Stutze für den Ueberhitzerrohrmantel im Heizrohr 
dient. 


KL 14c. Nr. 
des Entstehens von Rost in slillslenenden Turbinen. 
Aktiebolaget Ljungströms Augturbin in Stockholm 

Nach dieser Erfindung soll die Rostbildung in still- 
sichenden Turbinen dadurch verhindert werden, daß 
ihr Inneres geheizt und auf die Weise ein Niederschla- 
gen vor Feuchtigkeit auf den Turbinenteilen unmög- 
lich gemacht wird. Zu diesem Zweck wird in der Tur- 
bine oder in ihrem Auslaß oder in der Dampfleitung 
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Am 24. Juni verunglückte ein Gegen Militär-Luft- = 
schiff im Sturm; keine Verluste an Menschenleben. 2 

1919: Im Mai wurde das Vereinigte Staaten-Luft- - 
schiff „C 5“ infolge Sturms in die See abgetrieben und . 
ging unter; keine Menschenverluste. ` | 

Das Vereinigte Staaten-Luftschiff „C 8“ explodierte 
in Ballimore; 75 Menschen wurden verletzt. | 

Am 14. Juli ging das englische Lufischiff „NS 11" 
an der Küste von Norfolk unter; 7 Tote. 

Am 21. Juli stürzte ein Lenkluftschift der Vereinig- 
ten Staaten auf ein Dankgebaude in Chicago ab; 10. 
Tote, viele Verwundete. 

1921: Am 24. August brach „R 38“ in zwei Teile und 
fiel brennend bei Hull in den Humber; 46 Tote. (Man- 
chester Guardian, 22. Februar 1922.) 

Eine gewisse Ergänzung hierzu bietet die folgende 
Notiz einer technischen Fachzeitschrift: Erinnert man 
sich des tragischen Endes von „R 38", so hat das neue- 
ste Luftschiffunglück, das die: in amerikanischen Be- 
sitz übergegangene, in Italien gebaute „Roma“ betraf, 
die Fragen des Luftschiffbaus in ein akutes Stadium 
gebracht. Wie im Falle des verunglückten „R 38° wird 
auch hier eine genaue Untersuchung über die Ursache 
des Unfalles angestellt werden müssen. Die ersten 
Nachrichten erwecken den Anschein, als ob die Zersto- 
rung der „Roma“ die Folge eines Ruderdefektes sei, je- 
doch bedarf diese Frage noch der näheren Prüfung. 


Sehr wahrscheinlich ware in diesem Falle der Verlust 


an Menschenleben gering gewesen, wenn nicht die Be- 
rührung mit elektrischen Hochspannungsleitungen den 
— das Wasserstoffgas — entzündet halte, 
Früher hatie man Helium als Füllstoff verwendet, jedoch 
führte das Bestreben, die sehr beschränkten Helium- 
vorräte zu schonen, zu der verhängnisvoll gewordenen 
Fullung mit Wasserstoffgas. Trotz des Geschreis, das 
die amerikanische Presse größtenteils unter der Ein- 
wirkung des lnglucksfalles angestellt hat, wird zuge- 
geben, daß die Versuche mit Fahrzeugen „leichter. als 
Luft“ fortgesetzt werden müssen, (The Engineer, 24. Fe- 
bruar 1922) 


zwischen der Turbine und dem Kondensator ein Heiz- 
element angeordnet, das bei Stillstand der Turbine in 
Tatigkeit tritt und die Luft, die über die Innenteile kreist, 
erwärmt. Zweckmäßig besteht dieses Heizelement aus 
einem Spiralrohr, das mit der zur Turbine gehörigen 
Dampfanlage in Verbindung steht Diese Verbindung 
ist so ausgeführt, daß sie offen ist, sobald der Dampi- 
einlaß zur Turbine geschlossen ist. 


Kl. 14c. Na. 342 900. Kopfring für die Laüfschaufeln 
von Dampf- oder Gasturbinen. Société Schneider & 
Cie in Daris. 


Dei der neuen Einrichtung handelt es sich um einen 
unterteilten Kopfring für die Laufschaufeln von Dampf- 
oder Gasturbinen, bei denen die Kopfringstücke mit den 
Schaufeln vermeil sind. Gemäß der Erfindung sind. 


die benachbarten Enden. aufeinander folgender Ring- 
stücke A A, so zugeschnitten, daß die Stoßfuge C nach 
einer die Laufradachse kreuzenden, geraden oder ge- 
brochenen Linie verläuft und so eine oder mehrere der 
Schaufeln D. kreuzt, und zwar derart, daß die von der 
Stoßfuge überkreuzten. Schaufeln mittels getrennter 


Nieten an den benachbarten Ringstücken A A. befestigt 


werden, 
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| Kl. 42c Nr. 342 998. Manometrischer Wassertiefen- 
messer. Carl Tollert in Danzig. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
sekannten mànometrischen Wassertiefenmesser, bei 
o] denen durch die beim Versenken ent- 
stehende Strömung ein Ventil geöffnet und 
A die beim Heben zur Wirkung kom- 
mende Strömung geschlossen wird. Das 
Neue liegt darin, daß die Klappe k, auf 
die die Strömung wirkt, durch einen Hebel 
mit dem Ventilkörper v starr verbunden ist 
und in einem nahezu geschlossenen Ge- 
hause s geschutzi angeordnet ist. 


ch 


Kl. 46c. Nr. 342242. Kolbenkühlvorrichtuag für 
Explosionskrafimaschinen. Etablissement Henry Cro- 
chat, G. m. b. H., in Paris. 


Nach dieser Erfindung handelt es sich darum, bei 
den bekannten Kolbenkühlvorrichtungen fur Verbren- 
nungskraffmaschinen, bei denen das Schmieröl, als 
Kühlmitte! dienend, in Form eines Strahles gegen aen 
offen zu Tage liegenden Kolbenboden geschleudert 
wird, vor Oelüberfluß zu schützen. Zu diesem Zweck 
. Wird an dem unteren Rande des Kolbens eine zyiın- 
drısche Schutzhülle so angebracht, daB zwischen ihr 
und der Zylinderwand nur ein enger Ringraum vorhan- 
den ish Dabei ist die Schutzhülle so lang ausgeführt, 
daß sie die Zylinderwand auch bei der höchsten Kol- 
benstellung gegen das Bespriizen mit Schmierol hin- 
reichend schützt. 


Kl. 49a. Nr. 342454. Schaltvorrichtung für Werk- 
zeuglrager von Dreh- und Bohrköpfen. Johann Morgen- 
stern in Offenbach a. M. 


^X. Das Neue dieser Schaltvorrichtung, bei der die 
Schalfbewegung in bekannter Weise durch Einwirkung 
- auf eine in der Drehebene liegende, 
ein Schaltrad tragende Schrauben- 
spindel erfolgt, besteht in einem auf 
dieser Schraubenspindel 11 schwing- 
bar angeordneten zweiarmigen Hebel 6, 
der durch Olieder7 mit zwei in einer 
Parallelebene geradlinig verschieb- 
baren, abgeschrägten Steuernocken 5 
verbunden ist, auf deren Schräg- 
flachen bei der Drehung des Dreh- 
kopfes ein zwecks Aenderung der 
Verschabarohe in achsialer Richtung verstellbarer, an 
einem festslellbaren2 sitzender Steuerbolzen 4 einwirkt. 


Kl. 65a. Nr. 342 886. Uinterseeboot mit Munitions- 
kammern im druckfesten Teil des Bootes. Fried. Krupp, 
Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 

Wenn man die im druckfesten Teil des Bootes 
liegenden Munitionskommern nach ihrer vollständigen 
Entleerung zur Erhaltung des Gleichgewichts mit einer 
dem Gewicht der verbrauchten Munition entsprechen- 


den Wassermenge füllt, wird der Gleichgewichtszustand 


so lange nicht gewahrt, wie der Inhalt der Munitions- 
kammer neu angebrochen ist, weil eine nur zum Teil 
entleerte Munitionskammer natürlich nicht geflutet wer- 
den kann. Um diesen Uebel- 
stand zu vermeiden, ist be- 

" reits vorgeschlagen worden, 
die Munitionsraume in weit- 

| gehendem Maße zu unter- 

teilen, wobei aber die Raumausnutzung verschlechtert 
und zugleich das Bootsgewicht vermehrt wird. Nach der 
vorliegenden Erfindung sollen diese Uebelstände vermieden 

. und der Gleichgewichtszustand des Bootes ohne Rücksicht 
auf die Menge der verbrauchten Munition aufrecht erhalten 
werden. Wie in der vorstehenden Abbildung, die eine 
Ausführungsform. der Erfindung zeigt, dargestellt, sind 
unten im druckfesten Teil des Druckkorpers einzelne 
 flulbare Munitionskammern A symmetrisch zur Längs- 
achse des Bootes angeordnet: In möglichster Nähe 
des Reglertanks D, der zweckmäßig nahe dem System- 
pPehyeupame des Bootes angeordnet ist, ist eine beson- 
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dere Verbrauchskammer B eingebaut, die so groß bce- 
messen ist, daß sie den Inhalt von mindestens einer 
Vorratskammer A aufzunehmen vermag. Bei Eninahmc 
von Munition aus der Verbrauchskammer B wird der 
Reglertank D entsprechend dem Gewicht der ver- 


“brauchten Munition so geflutet, daß das Bootsgewicht 


unverändert bleibt, Ist der Vorrat aus der Verbrauchs- 
kammer aufgebraucht, so wird der Inhalt einer der 
Munitionskammern in die Verbrauchskammer umges;ault, 
worauf die enlleerie Munitionskammer mit so viel 
Ballastwasser geflutet wird, wie dem Gewicht der in 
ihr enthalten gewesenen Munition entspricht, wahrend 
der Reglertank D um eine Wassermenge gelenzt wird, 
die der nunmehr wieder in der Gebrauchskammer P 
befindlichen Munition entspricht, so daß also der An- 
EE des Bootes wieder herge- 
stellt is 


Kl. 65a. Nr. 343118. QuerschoH für Schiffe ins- 
besondere solche von kreisförmigem Querschnitt. Fer- 
dinand Francois Leparmentier in Paris. 


Das neue Schott soll bei möglichst großer Wider- 
standsfähigkeit und Herstellung aus Beton die Mog- 
Iıchkeit bieten, billig und bequem die hierzu erforder- 
liche Verschalung anzubringen. Zu diesem Zweck wird 
das Schott aus einer kegelformigen Wand hergestellt 
oder auch aus zwei kegelformigen Wandungen, die mit 
ihren Spitzen zusammenstoBen. Bei Herstellung aus 
Deton werden die Bewehrungseisen aus einem schrau- 
benformig aufgewickelten Element und entlang der Er- 
zeugenden verlaufende Eisen gebildet, die auf den 
schraubenformig gewundenen Eisen und an der Be- 
wehrung des Rumpfes befestigt sind. Um das Auf- 
bringen des Betons auszuführen, wird die Außenseite 
der Bewehrung mit Leinwand oder dercl. bekleidet, so 
daß sich eine äußere Verschalung ergibt. Der Beton 
wird dann aufgebracht, wobei die die Bewehrung be- 
kleidende Leinwand die Außenfläche begrenzt. 


KL 65c. Nr. 345122. Verfahren zum Reihenbau 
von Schwimmkorpern. Friedrich Tannhauser — in 
Copenick. 


Nach diesem Verfahren sollen die Korper von 
Booten und Schwimmkorpern jeder Art im Reihenbau 
hergestellt werden. Zu diesem Zweck werden die Kor- 
per aus faßdaubenartigen Planken nach Art eine: 
spilzen Fasses zusammengesetzt, so daB ein geschlos- 
sener Rumpf entsteht. Dieser Rumpf wird dann in 
der Symmetrieebene langs so aufgeschnitten, daß sich 
zwei formgleiche, offene Bootskörper ergeben. 


Kl. 65c. Nr. 343 123. Bootsfender aus Rohrgeflecht. 
Birger Johnsen in Aarhus, Danemark. 


Der neue Fender ist so eingerichtet, daß er, wie das 
an sich bekannt ist, die ganze Länge des Bootes an 
den Bordkanten umfaßt, um es uberall gegen Stoke 
zu schützen. Gemäß der Erfindung ist der Fender 
außen von senkrecht angeordneten Stäben umgeben, 
die an der dem Boot zugekehrten Seite auf eine breite 
Leiste aufgenagelt sind, mit der sich der Fender an 
den Bootsrumpf anlegt. Die senkrechten Stäbe sind 
von wagere ùn} verlaufenden Staben durchflochten, so 
daB ein Rohrgeflecht gebildet wird, das einen Hohl- 
raum einschließt. Dieser Hohlraum ist mit Kork ge- 
fullt. 


Kl. 65c. Nr. 345381. Boot mit am Boolsrand an- 
geordneten Walzen. Albert Madorin in Unterterzen, 
Kanton St. Gallen, Schweiz. : 

Die neue Einrichtung ist besonders fur Fischer- 
boote bestimmt und soll dazu dienen, das Ein- 
holen von Netzen zu erleichtern, die uber die 
Bordkante ins Boot gezogen werden, was sonst 
wegen der zu überwindenden Reibung große Schwierig- 
keiten macht und außerdem für die Netze sehr schäd- 
lich isl, weil sie beim Holen über die Bordkante sehr 
stark in Anspruch genommen werden und dabei natur- 
lich häufig Schaden nehmen. Um das Einholen der 
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Netze zu erleichtern, werden gemäß der Erfindung an 


der Bordkante außenbords auf eine genügend große. 


Länge Walzen 1 so gelagert, daß die Netze sich nicht in 
den Lagerstellen einklemmen und 
dann beim Einholen zerreißen können. 
Zu diesem Zweck übergreifen die 
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bildeten Enden Kugeln 2, die leicht 
drehbar auf Zapfen 7 angeordnet 
sind. Die Zapfen 7 sind in Beschläge 5, 
4 eingeschraubt, deren Teile 5 so 
ausgebildet sind, daß die Enden der 
Walzen 1 versenkt in ihnen liegen, und zwar mit so ge- 
rnngem Spielraum 6, daß das Netz nicht hineingeraten 
und sich am Walzenende einklemmen kann. 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in MJ. 


"me — | 46.März | 15. März 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


———— 


Flektrolytkupfer wire bars . .| 8075 | 7992 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 

Raffinadekupfer, 99— 99,5 91. 

März . .... E e ue ade. 7425 —7475 | 7350—7400 

ADHL GG Ai 2) D oem uA 7425—7450 | 7300—7350 

Mal c a amri o ce E dë um 7375-7425 | 7275—7325 
Originalhüttenweichblei . . . .| 2525—2575 | 2425— 2475 
Originalhüttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr . .. ... 2850—2900 | 2850—2900 
Originalhuttenrohzink (Preis des 

Zinkhullenverb.) . . .... 3005 3026 


Remelted-Plattenzink v. handels- 
üblicher Beschaffenheit . . . 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 
99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 


2450—2500 | 2450—2500 
| 


Drahlbarren . . . 22 2.0. |! 11400 11500 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 999]... .. . .. 11 600 11 700 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkauferswahl . . .... 17200—1730016900—17000 
Hülfenzinn, mindestens 99 ?/, ./16800—16900/16500 16600 
Reinnickel, 98.—99 95, . . . . . 17400—17600|17100—17300 
Antimon-Regulus . . . . . . . 2600—2650 | 2575—2625 
Silber in Barren ca. 900 fein | 

be, 2 4m E uw wars 4575—4625 | 4575—4600 


(Laut Berliner Tageblatt vom 16. März 1922) 


Der Verband deuischer Herdfabrikanten in Kassel 


erhöhte den Preisaufschlag auf die bisherigen Grund- 
preise auf 110 %. (Laut Berl. Tageblatt v. 11. März 1922.) 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin 
S. 42, Prinzenstr. 94, vom 20. März 1922: 
Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drahte, -Stangen . . . . . 15 000 M 
Alumlnium-Rohr . ............. 18 200 , 
Kupfer-Bleche . .. ......,...... 10450 , 
Kupfer-Drahte, -Sfangen . . . . . 2 2 2200. 9900 ,„ 
Kupfer-Rohre o./N. . . 2 2 ... nen 10770 , 
Kupfer-Schälen: . » vos oo oo o o oos 11600 , 
Messing-Dleche, -Bänder, -Drahte . . . ... 10 000 „ 
Messing-Stangen . . . . . ve m m nn 7600 , 
Messing-Rohre o./N. . . 22:2 22 000. 11 000 , 
Messing-Kronenrohr . .. ......... 11200 , 
Tombak mittelrot, -Dleche, -Drähte, -Stangen 12200 , 
Neusilber-Bleche, -Drahte, -Stangen . . . . . 20 000 , 
SchlagloLa «a 2.3. 5 a Se an Eu .. 7800, 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
langen. | 


Walzen mit ihren rohrförmig ausge- 
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Kl. 65f. Nr. 341918. Bootsmoior mit senkrechier, 
im Heck des Bootes durch ein kugelförmiges Lager. 
hindurchgeführler Propellerwelle. Rudolf E. Heerd in 
Frankfurt a. M. MN UN A | 

Durch die neue Einrichtung soll erreicht werden, 
daB die durch den Motor erzeugten Erschütterungen 
elastisch abgefangen werden, Zu diesem Zweck wird 
der Motor nebst allen Zubehórteilen an dem oberen: 
Ende der senkrechten Propellerwelle als Ganzes so 
angebracht, daß er nach allen Seiten federnd gegen einen 
am Bootskörper fest angebrachten Rahmen abgestützt 
ist und daß also die infolge der Erschütterungen auftre- . 
tenden, wagerechten kleinen Bewegungen stattfinden ` 
können, die die Lagerung der Propellerwelle mittels 
einer Kugel gestattet. wh GH us 


Preiserhöhung für Schrauben. Die Handelsschrau- : 
ben-Vereinigung hat mit Wirkung ab 1. Marz 1922 die 
Aufschläge auf die Preise der allgemeinen Grundpreise - 
wie folgt erhöht: Maschinen- und Stellschrauben 3500 96. 
Aufschlag, SchloBschrauben, Hütchen- und Wagenbau- 
schrauben, Pflugschrauben, Radschrauben (alle Stärken). 
3800: % Aufschlag, Schlüsselschrauben aller Stärken ` 
3000 %, Anschweißenden 4000465, Muttern 4200 %. Die 
Preisfestsetzung entspricht durchweg einer Erhöhung 
um 25%. (Laut Berl. Tageblatt v. 11. März 1922) ` 


—À —— 


. Der Verein der Steingulfabriken hat beschlossen, ` 
einen weiteren Preisaufschlag von 3534 96 eintreten zu 
lassen, und zwar ist der neue Aufschlag bereits auf die ° 
in Leipzig getätigten Meßaufträge zur Geltung gelangt. 

Sieigen der Kohlenpreise in England. Seit Anfang 
Februar 1922 sind in England die Marktpreise für Kohle 
bedeutend gestiegen. Die allmähliche Erhóhurig der. 
Kohlenpreise wahrend des Monates Februar veran- ` 
schaulicht die. folgende Aufstellung: 


Kohlensorte 4. Febr. 1J, Febr, 18, Pebr. 25. Febr. 
s d is d s d sd 
Best Admiralty large 24 6 250. 256 276 
Second Admiralty large 24 6 24 6 25 0 27 0 
Western Valley large 256 236 246 260 
Best steam smalls 19 0 19 6 19 6 21 0 
No. 2 throughs 210 210 210 220 


. Fahrpreise für Reisen von Polen nach Amerika. 
Die Fahrpreise für Reisen von Polen nach Amerika sind 
neuerdings herabgesetzt worden, und zwar für die 
Ueberfahrt: Polen—Vereinigte Staaten von $ 153 auf 
$ 114, Polen—Kanada auf $ 106. 

. Preise von Schiffs-Neubauten im Auslande. Für 
de Cleveland and Buffalo Transporta- . 
lion Comp. sollen zwei neue Fahrgastdampter 
erbaut werden, die für Fahrten auf den GroBen Seen 
bestimmt sind. Es handelt sich um Schiffe von 
etwa 600' Länge, welche $ 1500000 pro Fahrzeug kosten 
werden. | | 

Die Mathews Steamship Comp, Toronto 
hat bei der Port Arthur Shipbuilding Comp. 
einen Frachtdampfter von 10000 1. dw. bestellt. 
Die Abmessungen des Neubaues betragen: Länge 550, ` 
Breite 58', Tiefe 51'. Die Baukosten belaufen sich auf 
$ 900000 oder $ 90 per t dw. _ Ä Tes. 

. In der nächsten Zeit wird der Auftrag für den Bau ` 
eines Kabeldampfers vergeben werden. Dieses. 


Fahrzeug soll für Oelfeuerung eingerichtet sein und ` 


folgende Abmessungen erhalten: Länge 169', Breite 30, - 
Tiefe 22 6”. Man rechnet mit einem Preise von 


— M Á——À—À M €. 


; Schiffs - Prene 


A  Fracht-, Post- und Fahrgesitampier 7 bzw. -Motorschifie anschl. Flußfahrzeuge) 
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| Daten über ` Gesamt- 


Prag Abmessungen Basan Maschinen- u. 5 reis 
ee 1 B-R-T.. des ` Baumaterial |Kessel- bezw. Keier EE Bemerkung 
Dar NR. TO ` Schiffes  Klase | Motoren- Preis per 
A a nt A M en | Anlagen e? Tonne dw. 
„Zeatous“ 400 tdw. | 136'X23'4" ` 1902 | Maschine: |V:W.D.H.Arthur,| £ 400? | Nach engl. Angaben 
| Bindeckschift ` 1324 B.R..T. | X9'4'" X 10'8" S'ahl, 12"; 20”; | Newcastle o. T. | ca, £ ıo | von Anf. Mäız 1922 
e Tiefgang — |100AILloyd's| 33"X24" |K: Engl. Reeder 
„Redsration" 730 t dw 1220'X30'77"X |. 1886 ` Maschine: |V: Bede Metal &| £ 2000 do. 
 Rindeckschiff |-820 B.-R.-T.| 12/6" x13'6"| . Stahl | 19%; 31"; Chemical Comp.|ca, £ 2,7, Das Schiff hat Ein- 
but QE qe A | Tiefgang |British Corporat.| 51'"X33" Ltd. richtung für zwölf 
el Kessel neu im | K: Griechen Fahrgáste 
. Jahre 1900; 
LE SS j Gesch w. 10 I kn 
„Carmen“ | 2400 t dw |266%6°X38’8”| 1887 Maschine: |K: Portug. Reed.| £ 6000 | Nach engl. Angaben 
. Bindeekschifí |1771 B.-R.-T. X236” Eisen |121,"; 191 ,'^ ca £ 2,5| von Anf. März 1922 


Y 217 Ya” 100 A.l Lloyd's | 32° X 2212” 


TN Spec.sut vey Nr. ı 
- Tiefgang im Jahre 1920 nn E in 


Sand gesetzt im 
. Jahre 1920 


Fracht- | 2700 t dw | 260/X39'11" | Noch im Bal Maschine: | K: Alexander | £ 33 500 


Das [a an D April 
-dampfer- | - X 18/2" Stahl 20": 31“; |Bros, Newcastle|ca. £ 12.4! vi eerie eror abe 
Neubau |. | — | X1610" 531g" X 36"! | | n ee 
Eindeckschiff | ` | Tiefgang 
„Norriston“| 3750 t dw 290' X 42' 1895 Maschine; | V: ,Norriston* |£ 10750 | Nach engl. Angaben 
| "Schiff mit teil-|2323 B.-R.-T.| X168° (ont Stahl 22", Wé Steamship Comp.|ca. £29 2,9 von Anf. März 1922 
weisem Sturm-| Tiefgang |400 AT Lioyd’s | 59" X39" | Ltd., Glasgow 
` deck | "e . |Spec.survey Nr, Ai ` 
| | | LAE in Jahre 1921. 
"n i b d u e - 4050 t dw. .19'9" Noch im Bau| Maschine: — £ 41 500 do. 
. Rindeckschi IL iefgar | n 35% —; $1535| Das Schiff soll im April 
mem er T TU M Tiefgang 100 M Lloyd's SE ca. £ 10,2 122 fertiggestellt sein. 
»Qraig" | 5250 t dw |3313” X 46'9" 1918 | Maschine: |V: „Graig“ Ship-| £ 35 000 | Nach englischen Angaben 
Bindeckschiff 13099 B.-R.-T.| 23'1 'X 219" Stahl 25', 41°; |ping Comp. Ltd. ca. £6.6 Dee 
SE PEE QUE 100 AlLloyd's| | 68" X 15" Cardiff sprünglich zum „C“ Typ 
MA | K: Engländer der S'andardschife und 
puts i | hieß „War Down“ 
„Lord Guil- |10935 t dw | 412' 5^ X 55/5" ~ 1920 Maschine: |V: Byron Steam- — Nach engl. Angaben 
Horde 6635 B. RT, X34'4'' x 28'6" Stahl 27°; 44"; |ship Comp. Ltd.) ca. £ 8 | von Anf. März 1922 
Shelterdeckschif | T ieigang 100AILloyd's| 73" xag" London 
Geschw. 11%. knlK: Sota & Aznar, 
EU E | i ^. Bilbao 
Bite erpe“ | 310 t dw. ,135/27X 22'6" 1882 Maschine: — £ 3500 , Nach engl. Angaben 
. griechisches |238 B.-R.-T.| X 11'X ti’ 6" Eisen ` |21'; 40" X27" ca. £ 113| von Mitte März 1922 
Eindeckschiff . | Tiefgang | Geschw. 12 kn 
».Denetown"| 900 t dw |. — 1915 — V: Town Line, | £9500 | Nach engl. Angaben 
(ex. ,Ernst") ` | i Ltd., Cardiff Lea £ 105| v. Ende Febr. 1922 
i ECKE ERR A E K: Schweden l 
„Ennistown“ | 1000 t dw. — | 1917 — V: Town Line, Ltd., | £ 12000 do. 
l SER | Cardiff. K: Triumph 


Sıeamship Comp | Cà. £ 12 
Lid, Cardiff 


Frachtdamp- | 1425 t dw. | 207'5°X 33'6° Noch im Bau| Maschine: | K: Engländer | £ 17500 | Schiff soll in nächster 


Z it abgelie'ert werden, 


- fer-Neubau | 13'5X 143" Stahl 1612“, 27" ; bd uiv 
Eiudeckschi | | Tiefgang |British Corpora! ^ 44 X30" pepe s 
„Orange- 2200 t dw. |257!/,' X 36%2" 1917 Maschine: | V: Town Line, | £ 25500 | Nach engl. Angaben 
town" ` $609 B.-R.-T.| X15'X16'4"- Stahl 19°; 3U5]| Ltd., Cardiff lca. £ 11,6| von Mitte März 1922 
Bindeckschiff | 850 N.-R.-T. | Tiefgang |100AlLloyd’s]| 50'"X36" 

„Rajah“ 3500 t dw. | — . 1902 Maschine: | V: Emergency | 35000 | Nachamerik. Angab. 
LAB 2264 B.-R.-T. Stahl 20"; 321/5| Fleet Corporat. | Dollar | von Ende Febr. 1922 


ship. Comp., 
New-Orleans 


Poit -+ (3688 t dw. ees 1919 Maschine: | V: Emergency 8000 do. 


/ 4350 N.-R.-T. | 52"X33Y»" |K: Rajah Steam-| qu Dollar 


"Seward “12537 B.-R.-T. - Holz 195 32° | Fleet Corporat. | Dollar 

 hólzerner ` ` 1519 N.-R. T SN | 56” X 36" K: Raeffaell  |ca. 2,2 Dollar 

 Dampfer . | Starita, Neapel 

„Tactician“|740 BR. -T.j 470X562” X | 1900 Maschine: V: Charente |£ 20000 | Nach engl. Angaben 


|  Zweideckschift | 2 | %31 9x 27° "Stahl — 271a" X45%2”) — Steamship |  — | von Mitte März 1922 
= Tiefgang |100 AI Lloyd's | 75x60 Comp., Ltd. 
-> . |Spec.survey Nr.2 
i -im Jahre 1921 
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Bemerkung zu den Diagrammen Seite 802: 


. In den Diagrammen sind die für Zinn und Kup- 
fer angegebenen Zahlen gleich denen der amtlichen 
Schluß- (Kassen-) Notierungen der Londoner Metall- 
börse für gute ausländische, bzw. Standardmetalle. 


Die Bleipreise beziehen sich auf englisches Me- 
tal, während die Werte der Zink preise für amerika- 
nisches Metall gelten. Middlesbroughpreise sind bei 
Stahlblech, Stahlschienen, Hämatit und 
Clevelandroheisen eingesetzt. Die Stahl- 
blechpreise betreffen Schiffbau-, Brückenbau- 
und Behälterbaugualitäten; die Preise für Stahlschie- 
nen sind für schwere Profile bestimmt. Die Roh- 
eisenpreise gelten für Ostküsten-Hämatit und Cleve- 
land-Eisen bei Qualität Nr. 1 und Verbrauch innerhalb 
Englands. Die Weißblechpreise sind berechnet: 
per box of I. C. Cokes fob, Walliser Hafen; allen an- 
deren Preisen ist die englische Tonne als Einheitsge- 
wicht zugrunde gelegt. 

In der graphischen Auftragung stellt jede vertikale 
Linie einen Zeitabschnitt dar und der Abstand zweier 
horizontaler Linien voneinander entspricht zwei Pfund 
Sterling, ausgenommen bei der Schaulinie für Weiß- 
blech, wo dieser Linienabstand gleich zwei Schilling ist. 


Neue Lohn- und Gehaltssätze für die Besatzung 
amerikanischer Handelsschiffe. W. L. Mervin, der Vize- 
präsident der „American Steamship Owners’ Asso- 
ciation“ verglich neulich, gelegentlich einer Versamm- 
lung der „Society of Naval Architects and Marine Engi- 
neers“ die Besatzungskosten und monatlichen Lohn- 
dusgaben auf amerikanischen, englischen, norwegi- 
schen und japanischen Frachtdampfern von je 8800 t dw. 
und kam hierbei zu folgender Gegenüberstellung: 


Anzahl Monatl. Gehalts- 
der u. Lohnausgaben 


Be- $ 

satzuug 
Amerikanischer Dampfer . . 48 5315 
Englischer Dampfer . . . . 45 3024 
Norwegischer Dampfer . . . 40 3378 
Japanischer Dampfer . . . . 59 2869 


Das „Shipping Board“ hat nunmehr bei seinen 
Schiffen von 7000 bis 9000 1 dw. die Anzahl der Mann- 
schaften um 10, und zwar von 48 auf 38 reduziert. 
unter Finsetzung der Lohne, welche in dem neuen Lohn- 
abkommen der „American Steamship Owners’ and 
Operators! Association“ festgelegt sind, würden sich 
runmehr : die monatlichen Lohn- usw. Ausgaben für 
einen Dampfer mit einer Besatzung von 38 Mann ge- 
mäß nachstehender Tabelle auf 3025 $ (anstatt 5315 $ 
wie früher) ermäßigen. | 


Deckpersonal 


Nach altem. Nach neuen 
arif ari 
$ 
Kapıtan . 357,50 300,00 
1. Offizier 228,75 175,00 
2. Offizier 200,00 150,00 
3. Offizier 176,25 155,00 
Zimmermann 100,00 55,00 
Bootsmann  . 95,00 — 


Befahrene Seeleute (7 Mann) 


Sonstige Seeleute (3 Mann) 195,00 (2Mann) 70,00 


Stewards und Koche 


Leitender Maschinist 332,50 300,00 
1. Maschinisten-Assistent 228,75 175,00 
2. Maschinisten-Assistent 200,00 150,00 
5. Maschinisten-Assistent 176,25 135,00 
 Deckmaschinist Mer 100,00 —,— 
Materialienverwalter : 95,00 —,— 
Schmierer (5 Mann) . . 285,00 (3 Mann) 165,00 
Heizer (9 Mann . . . . . . 810,000 450,00 


Kohlentrimmer (6 Mann) 450,00 (5 Mann) 120,00 
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595.00 (6Mann) 285,00 
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Maschinenpersonal 


Nach altem Nach neuem 
Tarif Tarif 
$ 

1. Steward 135,00 105,00 
1. Koch 115,00 90,08 
2. Koch 100,00 75,00 
Utiliiy Man . . 70,00 —,— 
Kellner (2 Mann) 140,00 — —,— 
Jungen (2 Jungen) . . 13000 5 Jungen) 90,00 
$ 5315,00 $ 3025,00 


Das „Shipping Board“ hat die Löhne um durch- 
schnittlich fünfzehn Prozent herabgesetzt, wodurch das 
monatliche Einkommen der befahrenen Seeleute von 
72,50 $ auf 55 $ sinkt. Die von der „American Steam- 
ship Owners' Association" an befahrene Seeleute be- 
zahlten Monatsbeträge belaufen sich auf 47,50 $, wah- 
rend sonstige Privatunternehmer einen noch weit nie- 
drigeren Lohn gewähren, welcher zwischen 30 $ und 
40 $ per Monat schwankt. Es gibt somit z. Zi. in Amc- 
rika für Seeleute drei verschiedene Lohntarife. Die 
englischen Sätze betragen durchschnittlich 35 $. Mit- 
hin sind die an die Besatzung amerikanischer Schiffe 
entrichteten Löhne auch heute noch beträchtlich hoher 
als diejenigen des Personals englischer Fahrzeuge. 


Schiffsankäufe der Dollar Line. Die vier Dampfer 
des Shipping Board „Cathay“, ,Cellestial", 
„Mandarin“ und „Oriental“ wurden von Kapitan 
Robert Dollar für die Dollar Line angekauft. Es handelt 
sich um Schiffe von 10000 t dw. und 7030 Br.-Reg.-To. 
Der Verkaufspreis soll $ 300 000 oder 3 30 per 1 dw. be- 
tragen. Diese Dampfer wurden zur Zeit fur die Summe 
von $ 200 per 1 dw. von der Kiangaan Dock and 
Engineering Comp, Shanghai erbaut. 


PEN Frachtenmarkle 
für die Zeit vom 27. Februar bis 4. Marz 1922, 
nach englischen Berichten zusammengestellt. 


Kohlefrachlen: Cardiff — Falmouth 55; Dart- 
mouth/Portland 5s 35d—5s 9d; Newhaven 65; Dublin 
6s 6d; Reval 16s; Hamburg 7s od: Rotterdam 75 
1%.d; Antwerpen 85 6d; Calais 9s 3d; Boulogne 75 
6d; Granville 7s 3d; Dieppe 6s od: Fécamp 75 6d; 
Trouville 7s 3d; Havre 6s 3d-6s 9d; Rouen 85—9s; 
St. Malo 6s 5d—7s; Nantes 7s 5d; Bordeaux 6s 10/5 d 
bis 7s; Oporto 145; Vigo 11s 6d—15s 9d; Cadiz 155 
9 d; Gibraltar 10s 6d; Alicante/Carthagena 15s 7!'^ d; 
Malaga 15s; Barcelona 14s 3d—155; Marseilles 155 
6d; West-Italien 13s 6d—15s; Neapel 14s 3d; Pa- 
lermo 15s; Venedig 16s 9d; Algiers 125—155; Kon- 
stantinopel 185; Port Said 165; Colombo 215; Karachi 
215—225; Bombay 22s 6d; Las Palmas 105 9d—115; 
La Plata 15s 9d—14s 9d; Rio de Janeiro 14s 64d; 
Bahia Blanca 14 s 6d—155; Buenos Aires oder La Plata 
14s 6d; Rosario 14s 9d—155; Montevideo 14s—14s 
6d. Newport Trepor!t 7s 4% d; Sevilla £14 s. 
Swansea — Dublin 8s; Anlwerpen 7s 6d—8s od: 
Boulogne 75; Rouen 7s 6d—85; Brest 7s 3d; Nantes 
7s 9d; Bordeaux 85; West-Italien 14s 9d. Glas- 
gow — Hamburg 75; West-Italien 14s 6d. 

T yne — London 4s 9d—6s; Newhaven 6s od: 
Yarmoulh 6s 1% d; Ost-Norwegen 105; Christiansund 
9s 6d—-10s 6d; Hamburg 7s—7s 6d; Bremen 75s bis 
7s 6d; Rotterdam 6s—6s 9d; Antwerpen 6s 5d bis 
7s 6d; Gent 6s 4% d—7s 9d; Boulogne 6s 6d; Calais 
7s; Dieppe 6s 6d; Havre 75; Rouen 6s 9d—85; St. 
Nazaire 85; Gibraltar 115; Barcelona 16s; Genua 145 
6d—15s 6d; Malta 16s; West-Italien 14s 3d—155; 
Oran 125; Port Said 16s od Blyth-— Antwerpen 6s 
6d; Rouen 7s 9d., Hull — Bremen 75; Emden 75s 6d; 
Rotterdam 6s; Rouen 6s 9d—7s. Grangemouth 
—West-Halien 14s 9d. Firth of Forth — Stock- 
holm 2s 6d; Kopenhagen 10s—115; Hamburg 6s 9d 
bis 7s 6d; Rotterdam 7s—7s 5d; Gent 7s 6d; Tre- 
port 9s; Bordeaux 9s; West-ltalien 14s 6d—155s 64d. 
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Getreidefrachten: Kustendje — U.K./Kont. 14s 
schweres Getreide, 15s 9d leichtes Getreide. 

Montreal—U.K, 4s per gr. Nördliche 
Hafen der Vereinigten Staaten von Ame- 
rika — Antwerpen/Hamburg 18c ein Hafen, 19c zwei 
Hafen per 100 lbs; U. K./Kont. 18c; Kont. 18c; West- 
Halen, 21c ein Hafen, 22 c zwei Häfen, Ostsee 30 
bis 34 c; Schwarzes Meer 35c. Golf — Rotterdam 22c. 

San Lorenzo —Uu.K./Kont. 32s 6d-37s Gd: 
38s 6d Juni/ul. Rosario —U.K./Kont. 37s 6d. 
Buenos  Aires—U. K./Kont. 30s. Bahia 
Blanca — Kont. 30s—-35s. 

Karachi—U.K. p. p. 22s Bombay-—U. 
K./Kont. 245 ein Hafen, 24s 6d zwei Hafen dw. Bur- 
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mah — U. K./Kont. 265 3d. Ràngoon — Australien 
19s 3d. Süd-Australien— U,K /Kont. 51s 3d 
bis 52s od Australien —U.K,/Kont. 51s 3d bis 
52s 6d. Sidney — U.K /Kont. 52s 6d. Port- 
land/Puget Sound —U.K/Kont, 44s. 


' Erzfrachten: Algiers — Rotterdam oder Vlaar- 
dingen 6s 9d. Hornillo Bay —Middlesbrough 8s -` 
Huelva —Dublin 10s 35d. Oporto — Bristol Chan- - 


nel 12s. Bilbao — Barrow 8s; Newport 7s 6d; Hoi. 
terdam 7s 7%d. Narvik — Rotterdam/Emden 6 s 
435 d. | 


Holzfrachten: Bordeaux — Bristol Channel 11s 
bis 11s 9d. 
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Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 


ABSEHERERER 


BU ERSABAEHENE NEE EEE ES mE EEE IE IR CB Um ER I m mE IR Um =E um I Um U GE MD CE IM OB Am ER DE I GE US TE 5 me Um wu CE Un DE DU CE CE OB DE TO m UL me EU DE Um DE CB Cu I ME Im DE Im Gm EUREN! 
` 


E Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgelrennle Gebiete 


Um den Weltmarklpreis. Auf einer Versammlung 
der Zentralstelle für die Interessen der Leipziger Muster- 
messe hielt der Generaldirektor der Laurahütte, Ge- 
heimer Bergrat Hilger, eine Rede, in der er zur Frage 
der Anpassung der Inlandspreise an die Weltmarkt- 
preise Stellung nahm. Geheimrat Hilger wandte sich 
gegen diese Anpassung. Er führte aus, die Folge da- 
von sei die Schraube ohne Ende, hohe Lebensmitel- 
preise, hohe Kohlenpreise, hohe Lebensbedürfnisse, 
hohe Lohne usw. Die weiterverarbeitende Industrie 
komme mit den hohen Kohlenpreisen nicht weiter. Der 
Weltmarktpreis ziehe auch, was natürlich England sehr 
angenehm sein müsse, den Verlust des Ostens nach 
sich. Mit den hohen Kohlenpreisen werde der Plan 
verfolgt, die Arbeitslosigkeit von England auf Deutsch- 
land zu verschieben; ihm entgegenzuwirken, sei alle 
Veranlassung vorhanden. (B. B. Z) 


Werftarbeiterbewegung. Die deutsche Schiffbau- 
industrie Ist vor schweren Erschütterungen bewahrt ge- 
blieben. Nachdem die Arbeitervertretungen das Aner- 
bieten der Werften abgelehnt hatten ist ein 'Schieds- 
spruch des Schlichtungsausschusses erfolgt, der dahin 
ging, auf alle Löhne Frauen- und Kinderzulagen einen 
Lohnzuschlag von 20% zu gewähren. Dieser Schieds- 
spruch, der zunächst nur für den Monat März gilt, ist 
m einer Urabsiimmung der Arbeiter mit 21201 Stimmen 
gegen 16089 angenommen worden. 


Im einzelenen wurden in den größeren Werftorten 
folgende Stimmen abgegeben: 


für Annahme gegen Annahme ungültig 


Hamburg 4905 1611 42 
Bremen 3447 1973 6 
Bremerhaven 3978 2050 36 
Einswarden 226 622 20 
Vegesack 1243 861 17 
Tonning 181 172 3 
Kiel 4575 3463 10 
Flensburg 1080 479 7 
Lübeck 735 1479 33 
Rostock 1076 348 . 24 
Stettin 3210 3780 20 


Der Erlös aus den in England verkauften deutschen 
Schiffen. Von seiten der englischen Regierung wurde 
mitgeteilt, daß der durch den Verkauf der deutschen 
Schiffe erzielte Betrag 20067912 Pfund Sterling be- 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen ; 


(EEKE SKZKESEZE)] 


trägt, von denen 5869036 Pfund Sterling bezahlt wor- 
den seien. Der Restbetrag werde größtenteils inner- 
halb zweier Jahre bezahlt werden. 


— 


Oelbunkerplätze im Weltverkehr. Die Wege des 
Weltverkehrs sind heute derart mit Oelbunkerstationen 
besetzt, daß es den auf Oel angewiesenen Schiffen 
möglich ist, samiliche Länder aufzusuchen. Nach dem 
Stand des letzten Halbjahres 1921 gab es in Europa . 
77, in Amerika 113, in Asien 47, in Afrika 12 und in Au- 
stralien mit Polynesien 7 Oelbunkerstationen. Dieses 
ergibt für den Weltverkehr 257 Häfen, in denen die 
Schiffe ihre Oelvorräte einnehmen können. Diese Zahl 
hat sich inzwischen um einige Stationen erhöht, doch 
wird sie in der Hauptsache für den heutigen Status noch 
maßgebend sein. Im innereuropäischen Verkehr ist für 
ein Oelschiff stets eine für ihn passende Bunkerstation 
zu erreichen, so in Deutschland in Hamburg, Emden, 
Wilhelmshaven und Danzig, im Ostseegebiet in Abo, 
Stockholm und Kopenhagen, im Nordseegebiet in Am- 
sterdam, Rotterdam, Antwerpen, Dünkirchen. London, 
Grimsby, Hull, Sunderland, Newcastle und nördlicher 
in Christiania, Stavanger, Bergen usw. Von den Kanal- 
häfen besilzen fast alle englischen und von den tran- 
zosischen Häfen Havre und Brest Oelbunker. Auf dem 
Weg von Kanal nach dem Mittelmeer gibt es für Oel- 
schiffe in Lissabon, Gibraltar, Algier, Bizerta, Tunis, 
Valencia, Marseille, Genua, Neapel, Malta, Triest, Pi- 
raeus, Smyrna, Konstantinopel und einigen anderen Häfen 
Bunkergelegenheit. Vom Miitelmeer nach dem Fernen 
Osten sind die bekannten Haupthäfen Port Said, Aden, 
Bombay, Clombo, Kalkutta, Singapore, Batavia, Bang- 
kok, Saigon, Hongkong, Schanghai, Kobe und Yoko- 
hama sämtlich mit Oelbunkerstationen versehen. Im 
Persischen Golf befindet sich heute noch keine offizielle 
Oelbunkerstation trotz der Nähe der persischen Oel- 
telder Der ostindische Archipel ist reichlich mit Oel- 
stationen versehen, während diese. in Polynesien und 
Australien noch verhältnismäßig wenig und nur in den 
Haupthäfen Adelaide, Melbourne, Sydney, Newcastle, 
Wellington, Auckland und Tahiti vetreten sind, Auch die 
langgestreckte afrikarische Küste ist heute noch sehr 
dünn mit Oelbunkerstalionen besetzt, verfügt die West- 
küste doch nur über die nahe beieinanderliegen Statio- 
nen Boma und Ango Ango und die Ostküste über die- 
jenigen von Mombassa, Beira, Durban, Port Elizabeth 
und Kapstadt. Hinzu kommt die für die Südamerika- 
Route wertvolle Station Las Palmas, während Teneriffe 
und St. Vincent im Vorjahre nur für Kohlebunkern einge- 
richtet waren. Nordamerika, das auf seinen Schiffen 
als ersies im großen Maße die Oelfeuerung einführte, 
ist an der Ostküste vom St. Lorenz bis zum Golf von 
Mexiko und an der Wesiküste hinauf bis Nome an der 
Behringstraße mit einem dichten Kranz von Oelstationen ` 
umgeben. Auch am Wege zum Panamakanal vom At- ' 


| — keit 400 ts, Geschwindigkeit 15 kn, 


Jarik her. hat die Schiffahrt cu jen Ba. in Ja- 

mica, in. Havana, St. Thomas, Port of Spain, Puerto 
"Cabello und Colon Gelegenheit zum Oelbunkern. Die 
wichtigen Häfen Mittelamerikas, der Anlillen und der 
amerikanischen Ostküste haben heute sämtlich Oelsta- 
tionen, desgleichen die Häfen. der Westküste von Val- 
` paraiso nordwärts mit Ausnahme des kleineren Hafens 
‘ Catico, der nur Einrichtungen für Kohlebunkern besitzt. 
- Im Stillen Ozean isł Honolulu sowohl für Kohle wie 
auch für Oel eingerichtet. 


Diese kurze Uebersicht zeigt, daß von ungefähr 
400 Welthäfen, die für eine moderne Bunkerung einge- 


richtet, heute etwa 65 Prozent für Oelbunkerung zu be- 


nutzen sind. Hiervor sind 60 Häfen, die nur Oelstationen 
sind und in der Hauptsache in Asien und Amerika lie- 
‚gen, gegen CINE. 140- die nur BOUE abgeben konnen. 
| (Sch.-Zig.) 
China. 


S. s. ,Loongmow". Bis zum Mai 1920 vermittelten 


den Verkehr ‘auf dem oberen Jangtsekiang vier kleine ` 


die für den wachsenden Verkehr unzurei- 
S. S. ,Loongmow ' stellt einen wesent- 
Die Konstruktionsbedingungen 


Dampfer, 
chend waren. 
lich größeren Typ dar. 


waren recht schwierig. Die Entfernung zwischen Itschang ` 


und Tschingkiang auf dem Jangtsekiang beträgt 400 
englische Meilen. Die Differenz der Wasserspiegel zwi- 
. schen diesen beiden Häfen beträgt normal 500', zeit- 
. weilig 600—700. 

bis Ende April ist für Schiffe ohne flachen Tiefgang 


. unzureichend. Der Strom zwischen lischang und 
= Tschingkiang bełrägł normal 4—8 kn, zeitweilig 
bis zu 15 kn in den Stromschnellen. Schiffe für 


diese Fahrt müssen also flachen Tiefgang, große Ma- 
schinenleistung und ausnehmend gute Steuereigen- 
schaften besitzen. ` Mit Rücksicht auf die vielen Felsen 
im Fluß ist das Schiff durch acht wasserdichte Schotte 
in neun wasserdichte Abteilungen geteilt. Die Fahr- 
gasleinrichtung ist ausreichend für 16 Ausländer 
L Klasse, 40 Chinesen I, Klasse, 80 Chinesen II. Klasse, 


| . 100 Chinesen IIl. ‚Klasse und 200 Deckfahrgaste. Die 
Abmessungen des ,Loongmow" betragen: Länge über 


alles 62,5 m, Länge in der Wasserlinie 58,6 m, Breite 
in der Wasserlinie 945 m, Seitenhohe bis Hauptdeck 
3,05 m, Seitenhohe bis Zwischendeck 2,15 m, Tragfähig- 


3300. PSi. Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
schnellaufenden Dreifachexpansionsmaschinen von zu- 
sammen 3300 DSi Als Dampferzeugungsanlage sind 
zwei Thornycroft-Wasserrohrkessel mit künstlichem Zug 
und.21 kg Arbeilsdruck eingebaut. 


Die Hilfsmaschinenanlage besteht aus: 


flächenvorwärmer, einen Weir-Verdampfer, eine unab- 
hängige Kühlwasserpumpe, zwei Lichtmaschinen, davon 


eine durch Dampf und eine durch Rohölmotor ange- 


trieben, ein Dampfankerspill, das besonders dazu ein- 
gerichtet ist, um das Schiff, falls: nötig, durch die 
Stromschnellen zu ziehen, ein Dampf- und Handruder 
für diesen besonderen Dienst mit drei Ruderblättern. 
Das Schiff ist unter Aufsicht von „British Corporation 
: for the Survey and Registry of Shipping" nach deren 
höchster FluBschiffklasse gebaut. (Shipb. a. Shipp. 
Rec, 16. Februar 1922, S. 202.) EN 


England und Kolonien 


| Der neue Fracht- und Fahrgastdampfer „Sophocles“. 
Am 2: Februar d. ]. verließ der neue Fracht- und Fahr- 
. gastdampfer „Sophocles“ die Dauwerft Harland & Wolff 
um für Geo, Thompson in den Auslandsdienst einge- 
stellt zu werden. Die Hauptabmessungen sind: Lange 
-500' 0", Breite 63’ 0", Seitenhöhe 35' 5" Tonnage Brutto 
(rund 12 300 is). Das Schiff hat 10 wasserdichte Schotte 
 . und Einrichtungen für 132 Fahrgäste I. Klasse und 422 
‚Fahrgäste Im Klasse. Die Ladeeinrichtung besteht aus 
vier Ladepfosten und. 18 Ladebäumen mit elektrisch an- 
| AE Winden für Lasten: von 5 bis 30 łs. Die 
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Die Wasserliefe von Ende November - 


indizierte Leistung ` 


eine Weir. 
- Mono Luftpumpe, zwei Weir-Speisepumpen mit Ober- 
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elektrische Kraftstation besleht aus zwei Turbodynamos 
von je 150 kW Leistung und ciner Dieselmotordynamo 
von 75 kW, die oberhalb der CWL aufgestellt ist. Das 
Schiff hat 1200 Lampen und eine große Anzahl An- 
schlusse, Die elektrische Rudermaschine ist eine Wil- 
son-Pirriemaschine. Sonstige elektrisch angetriebenc 
Hilfsmaschinen und Apparate sind: Bilgepumpe, Turbi- 
nendrehvorrichtung, Kartoffelschäler, 15 Gebläse ın den 
Größen von 15" bis 35" Durchmesser mit einer Leistung 
von 21% bis 15 DSe, Aschehievvorrichtung. 


Die Aniriebsmaschinen bestehen aus einer Zwei- 
wellenanlage mit Brown-Curtis-Verbundturbinen und 
dopeltem Ueberseizungsgetriebe. Jede’ Wellenleitung 
hat eine Hochdruck- und Niederdruckturbine. Die Ruck- 
wartsturbinen sind in die Niederdruckiurbinen einge- 
baut. Alle Pumpen sind unabhängig* angetrieben uid 
reichlich für Tropentahrt bemessen, Die Kesselanlage 


besteht aus vier Doppelender und einem Einenderkesscl. 


(Shipp. World, 8. Februar 1922, S. 179) Oll. 


Das Gewicht von umsieuerbaren Schiffsmaschinen- 
anlagen. Das Gewicht der Kesselanlage in einer 
Schiffsmaschinenanlage ist der Maschinenleistung ziem- 
lich genau verhältnisgleich, Dies bezieht sich auf 
gleichwertige Kessel. Ebenso sind beim Gewichts- 
vergleiche Ueberhitzer und Einrichtungen für künsi- 
lichen Zug zu berücksichtigen. 


Das Gewicht zweier Maschinenanlagen 
kann nicht unmittelbar auf der Basis gleicher indi- 
zierter Leistungen verglichen werden, da die Anzahl 
der Umdrehungen in der Zeiteinheit eine beträchtliche 
Rolle spielt. Die üblichen Umdrehuugszahlen für Fracht- 
schiffanlagen sind folgende: 


1000 PSı 914 Seemeilen 82 Umdreh./Min. 
2000 DSi 10 Seemeilen 74 Umdreh./Min. 
3000 DSi 11  Seemeilen 71 Umdreh./Min. 
5000 DSi 12 Seemeilen 68 Umdreh./Min. 


. Daraus ergibt sich ein Mittelwert von rund 75 Um- 
drehungsminuten. Die Maschinenteile, die unmittelbar 
von der Umdrehungszahl abhängig sind, sind folgende: 
Kolben, Zylinder, Pleuelstangen, Kurbel- und Wellen- 
leitung. Alle anderen Maschinenteile, wie Kondensator, 
Niederdruckrohre, FlurplaHen, Treppen, Grätings usw, 
sind nicht unmittelbar von der Umdrehungszahl einer 
gegebenen indizierten Leistung abhängig. Die von der 
UImdrehungszahl unabhängigen Teile einer normalen 
langsam laufenden Schiffsmaschine betragen rund ein 
Drittel des gesamten Maschinengewichts.. 


Folgende Formeln lassen sich aufstellen: 


2 W n 
W, a W, Ee W; Wi + Wa eem WwW = = DSi ` n ' 
L 


1 W Bd 


verzei W—PSi| 3n 2 


worin bedeutet: 


W = Gesamtgewicht der Maschinenanlage, 
W, = von der Drehzahl abhängig. Gewicht der Ma- 
schinenanlage, 
W, = von der Drehzahl unabhängig. Gewicht der Ma- 
schinenanlage, 
w = Gesamtgewicht, bezogen auf DSi, 
Wu == von der Drehzahl abhängig. Gewicht, bezogen 
l = auf PSi, 
w» == von der Drehzahl unabhängig. Gewicht, bezogen 
auf. DSi, 
n = Drehzahl einer Maschine von bekanntem Ge- 
wicht, 
n, = Drehzahl der Maschine von  unbestimmtem 
Gewicht, a 
DSi — indizierle Leistung. | 
| Wird fur n als Mittelwert 75 gewählt, so ergibt sich 
die Formel: 
W [n 
~= pSi! 5n, ) (2) 
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Wird das Gesamtgewicht der Kesselanlage mit B 


bezeichnet und das Einheitsgewicht bezogen auf PSi. 


mit b, so ergibt sich: | 


| b , W [150- n 
b-Fw-" psi pai | 5n, | 9) 


Alle Formeln (1), (2) und (3) können bei gleich- 
artigen Anlagen als gute. Ueberschlagswerte für die 
(Shipb., Februar 

| Oll. 


Gewichtsbesfimmung benutzt werden. 
1922, S. 144) 


Regulier- und 
Umsteuereinrichtung 
der einfachwirkenden 

Viertakt-North-British- 

Dieselmaschine 


Brennstoffpumpenreqgulier- und Umsteuervorrichtung 
der North British, einfachwirkenden Viertakt-Diesel- 
maschine, Die Lager S der Nockenwelle C sind in X 
drehbar aelagert, so daß sie sich frei in. senkrechter 
Richtung bewegen konnen. Diese Bewegung wird durch 
die Manövrierwelle M beeinflußt, die unmittelbar unter 
der Nockenwelle C sıtzt und die unterhalb der Lager S 
Kxzenter E tragt. Wird die Maschine von vorwärts auf 
ruckwärts umgcsteuert, so ist der Hebel A auf das 
andere Ende des Quadranten zu legen, die Zahn- 
stange R bewegt sich nach oben und die Manövrier- 
welle M dreht sich, wodurch die Nockenwelle C sich 
senkt. Nach % Umdrehung der Manövrierwelle M 


Su een nie» ra 
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gehen die Nocken von den Rollen frei die Ogwinde-. 
rolle L bewegt vermittels des Hebels N die Manövrier- 
welle nach rückwärts, den verzahnten Quadranten .Q 
und die genutete Trommel D um einen solchen Betrag, 
daß die Rückwartsnocken wieder unter die Rollen kom- 
men. Der Rest der Drehung bringt die Manövrier- 
welle M wieder in ihre frühere Stellung und die Ma- 
schine ist fertig zum Anfahren. Um die Maschine an- 
zufahren, wird das Hauptabsperrventil geöffnet, der 
Hebel A in die gewünschte Stellung und Hebel B in die 
tiefste Stellung des Quadranten gebracht. Durch diese 
Bewegung werden die Brennstoffventilanschläge T nie- 
dergedrückt, die Saugventile bleiben während des gan- 
zen Hubes. geöffnet, so daB kein Brennstoff die Rück- 
schlagdruckventile passieren kann. Gleichzeitig werden 
die Kolbenventile im Gehäuse P geöffnet, die bei nor- 
malem Betrieb die Preßluft zum Zylinder F der Anfahr- 
vorrichtung absperren. Durch das Oeffnen werden die 
Anfahrventilrollen mit ihren Nocken in Eingriff gebracht, 
wodurch die Anfahrluft Zutritt zu den Arbeilszylindern 
crhalt.. Wenn die Maschine vermittels Preßluft ange- 
fahren ist, wird der Hebel B von der untersten Qua- 
drantstellung aufwärts in die vorher gewünschte Stel- 
lung gebracht. Durch diese Bewegung bleiben die 
Brennsioffpumpensaugventile einen Teil des Pumpen- 
hubes je nach Einstellung länger oder kürzer geschlos- 
sen, so daß die Brennstoffpumpen beginnen, Brenn- 
stoff entsprechend der Einstellung in die Brennstoff- 
ventile zu liefern; die Preßluft für die Betätigung der 
Anfahrvorrichtung wird abgesperrt und die Rollen heben 
sich von den Nocken ab, Die Maschinengeschwindig- 
keit wird jetzt ausschließlich durch den Hebel B ge- 
regelt. Der Regler C, der seinen Antrieb von der 
Brennstoffpumpenantriebswelle erhält, ist so angeordnet, 
daß bei einer bestimmten Höchstgeschwindigkeit der 
Hebel H nach oben mitgenommen wird. Diese Bewe- 
gung bringt einen zweiten Satz Anschläge T, in Ein- 
griff mit den Brennstoffsaugventilen, so daß die Brenn- 
stofforderung unterbrochen wird. Um Fehlgriffe bei der 
Handhabung der Hebel A und B zu vermeiden, sind 
beide Hebel miteinander derart verblockt, daß der Re- 
gulierhebel B nicht bewegt werden kann, wenn sich 
Hebel A ın neutraler Stellung befindet, Umgekehrt 
kann der Umsteuerhebel A nicht von vorwärts auf rück- 
wärts und umgekehrt bewegt werden, wenn der Regu- 
lierhebel A auf Brennstofförderung sieht. | (Nav, Engin. 
and Naval Arch., Februar 1922, S. 68.) ` OU. 
Die Lage der Schiffbauindustrie wird durchweg noch 
schr schwarz angesehen und es wird von führenden 


Männern bereits von der Möglichkeit: von Konkursen 


oder wenigstens finanziellen Schwierigkeiten allen 
Ernstes gesprochen. Den Werften ist es trotz ge- 
naucster Kalkulation ihrer Preise, die nicht einmal einen 
Anteil für die Werkserhaltung mehr lassen, geschweige 
denn für einen Gewinn, nicht möglich, irgendwelche 
nennenswerte Aufträge hereinzuholen und allmählich 
gehen die Neubauten, die noch aus dem Jahre 1920 und 
dem Anfang des Jahres 1924 stammen, ihrer Fertig- 
stellung entgegen. Selbst bei einer Wiederbelebung 
des Frachtenmarktes wird mit Aufträgen erst dann ge- 
rechnet, wenn der Lohnabbau bis zum äußersten durch- 
geführt worden ist, Von anderer Seite wird darauf 
hingewiesen, daß unverkennbare Zeichen, einer Wen- 
dung in der allgemeinen Lage vorliegen und Optimisten 
verkündigen einen baldigen Umschwung, Ganz beson- 
ders hat das Beispiel Sir Walter: Runeiman’s beruhi- 
gend gewirkt, der gerade jetzt eine neue Schiffahrts- 
linie, die Moor-Line, aufzubauen begonnen und auch 
eine Reihe von Neubauaufträgen erlassen hat. Auch 
gibt es immer noch einige Werften, die mit Arbeit eini- 
germaßen versehen sind. Das scheint zum Teil mit 
eine Frage der Einrichtung der Werften zu sein, denn 
es werden immer mehr Stimmen laut, die neben dem 
Lohnabbau dringend auf die unbedingte Notwendigkeit 
der Steigerung der Leistungsfähigkeit (efficiency) der 
Werften selbst hinweisen. Es ist bekannt, daB z. B. die 
pneumatischen Werkzeuge auf den englischen Werften 
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stungsfähigkeit durch eine großzügige Propaganda mehr land & Wolff in Belfast konnen ‚keine Aufträge er- 
Eingang gefunden haben. Achnlich liegt es zum Teil halten. At. 
mit e VERE le Es wäre nicht ver- 
wunderlich, wenn die Not der wirtschaftlichen Verhalt- ep : e linie 
a lehnt Werten dazu’ zwingen Finzalnhieh mit grobem Ueberseizungsverhällnis. 
würden, gerade in dieser Richtung einen erheblichen Gewöhnlich wird bei großem Uebersetzungsverhältnıs 
Schritt vorwärts zu tun, wozu ihnen ihre außerordent- doppelte Ueberseizung angewandt, die einen verhält- 
lich günstige Lage zu Kohle und Eisen keinen beson- nismäßig verwickelten Aufbau erfordert. Der Power 
deren Anlaß gab. Dazu gehört aber auch die verständ- Plant Compagny, Wes! Drayten, ist es gelungen eine 
nisvolle Mitarbeit der Arbeiterschaft und die Erhöhung Vorrichtung zu entwickeln, die bei einfacher Ueber- 
der eigenen „efficiency“. setzung Uebersetzungsverhälinisse von 1:63 ermog- 
ne: licht. Die Vorrichtung erregte besondere Aufmerksam- 
Kennzeichnend für die Lage ist, dab z. B. am. keit auf dem Shipping, Engineering and Machinery 
Tyne im Januar nicht ein einziges Schiff abgelaufen ist. Exhibition in Olympia. Die nachstehenden Daten sind 
Die Werften am Clyde haben dagegen besser abge- Ausführungsmaße. 


erst in der Not des Krieges zur Steigerung der Lei- — niedrigeres Angebot hatte machen können. Selbst Har- 
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Ahb. 1 Abb, 4 


Abb. 5 Abb. 6 
schnitten. Seit dem Jahre 1883 ist die Lage am lyne Ritzel Rad 
nicht so gewesen wie jetzt. Ferner ist die Lage auch ren... fI oder 63 
in Barrow-in-Furness sehr schlecht. 10000 Mann sind u 1968 1.595" 
schon erwerbslos und die Zahl wird weiter steigen. Teilkreisdurchmesser 0 508” 32.004" 
Vickers hat am 20. Februar das letzte Schiff, das noch AuBcndurchmesser da n aka 3221" 
auf Stapel lag, zu Wasser gelassen. Es bleibt noch der Ee IIS. NS 
halbferlige Rumpf des Cunard-Dampfers „Servia“ lie- fbeahelando. oa. "E 16.26" 
gen, dessen Weilerbau seit etwa einem Jahr aufgehoben Begleet Ak Se Ni 220 10 
ist. Bezeichnend ist auch, daß ein Schiff, auf das ein Wellendurchmesser `... TE 
Norweger 150000 £ angezahlt hat, für dessen lleber- Verhältnis der Teilkreisdurchm. 63:1 
nahme er die Restsumme von 80000 £ aber nicht aul- d „ Außendurchm. . 18 28: 1 


bringen konnte, von der Werft für weniger als 80000 £ 

verkauft wurde. In einem anderen Falle gab eine eng- Das in der Abbildung dargestellte Triebwerk lief län- 
lische Werft ein Angebot auf ein Schiff ab, bei dem sie gere Zeit mit 100 Umdrehungen pro Minute und 10 PSe 
auf jeden Gewinn verzichtet und die Generalunkosten Belastung. Der Wirkungsgrad beträgt 97 bis 98,5% 
nur mit der Hälfte eingesetzt hatte. Der Auftrag wurde (Fngg,, 17, Februar 1922, S. 195.) GII 
aber an cine holländische Werft gegeben, die ein um 25% PUR 
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.  »Conle Rosso". Das neue italienische Fracht- und 
Fahrgasischiff „Conte Rosso“, beslimmt für den Süd- 
und Nordamerikadienst des Lloyd Sabaudo, Genua, 
vollendete im Februar mit Erfolg seine Probefahrten. 
Erbauer des Schiffes ist W. Beardmore and Co. in Dal- 
muir-England. Das Schiff ist nach Lloyds Register hoch- 
sier Klasse als Shelterdecker gebaut. Folgende Haupt- 
abmessungen liegen ihm zugrunde: Lange über alles 
180,1 m, Lange i. d. CWL 176,8 m, Lange zw. d, Perpen- 
dikeln 173,7 m, Breite 22,6 m, Seitenhöhe bis Sheller- 
deck 12,2 m, Tiefgang, beladen, 7,9 m, Tonnage Brutto 
(rund) 18500 ts, Geschwindigkeit während der Reise 
18:5, Seemeilen. Das Schiff wird durch eine Zweiwel- 
lenanlage-Getriebeturbinen mit doppelter Ueberseizung 
angetrieben. Die erreichte Höchstleistung betrug 20 000 


WPS, die entsprechende Geschwindigkeit 20 Seemeilen. ` 


Das Schiff war ziemlich frei von Vibralionen. Das Gc- 
räusch des Rädergetriebes konnte kaum außerhalb des 
Maschinenraums wahrgenommen werden. Während 
einer halbslündigen Probefahrt mit Betriebsgeschwin- 
digkeit wurden folgende Daten ermittelt: Wellenleistung 
17900 WPS, Schiffsgeschwindigkeit 19 Seemeilen, 
Brennstoffverbrauch 425 g/WPS/Std. Das Schiff hat 
Einrichtungen für: 208 Fahrgäste I. Klasse, 268 Fahrgäste 
IL Klasse, 1890 Auswanderer, 442 Offiziere und Mann- 
schaften, 6 Luxuskammern. Es ist besondere Vorsorge 
getroffen, um aus einer Anzahl Kammern für die I. Klasse 
Kammern ll. Klasse zu machen, so daß bei 160 Fahrgäsien 
I. Klasse 364 Fahrgäste II. Klasse untergebracht werden 
können. Für die Einrichtung ist poliertes afrıkanisches 
Walnußbaumholz zur Verwendung gekommen. (Enginee- 
ring, 7. Februar 1922, S. 198.) Oll. 


Frankreich. 


Vergleichsfahrten zwischen Motor- und Dampi- 
schleppern werden auf der Seine zwischen Paris und 
Rouans ausgeführl. Es verkehren dort 16 Motorschlep- 
per von je 400 PS-Leistung. Diese gehören dem Staal, 
doch werden sie vollkommen privatwirtschaftlich be- 
trieben. 10 von diesen Schleppern sind bei den Forges 
et Chantiers de la Médilerranée in Toulon gebaut und 
mit Sulzer-Dieselmaschinen ausgerüstet, die übrigen 
sechs sind bei. den Chantiers de Barriol in Arles ge- 
baut und haben Polarmotoren. Zunächst bestanden 
große Schwierigkeiten, geeignetes Maschinenpersonal 
zu finden. Die Maschinen wollten nicht langsam genug 
anfahren, so daß es zu häufigen Brüchen der Schlepp- 
trossen kam. Selbst durch Besuche von Sachverstän- 
digen der Motorenfirmen konnte das Uebel nicht be- 
seitigt werden, so daß man glaubte, sich damit abfin- 
den zu müssen, Jetzt ist es den Maschinisten selbst 
gelungen, darüber hinvegzukommen und mit nur 55 bis 
45 Umdrehungen anzufahren. Der Oelverbrauch ist bei 
beiden Motorenarten der gleiche, 225 g für 1 PS und 
Stunde. Der Gesamtverbrauch für eine. Doppelreise 
zwischen Paris und Rouen ist 53% 1. Der Preis beiträgt 
hierfür gegenwärtig 1050 fr. Ein Dampfschlepper glei- 
cher Leistung verbraucht auf der gleichen Reise 35 t 
Kohlen zu 4200 fr, so daß allein die Ersparnis an 
Brennstoff 3150 fr. beträgt. Die Ausgaben für das Ma- 
schinenpersonal sind die gleichen. Die Besalzung er- 
hält 514 % des Bruttoverdienstes ihres Schleppdampfers 
als Provision, Infolgedessen ist die Reisedauer von 
22 auf 12 Tage zurückgegangen, 7 Tage stromauf und 
5 Tage slromab. Die Löhne auf diesen Schiffen sind 
folgende: Schiffsführer 20 fr. täglich, Decksmann 16 Ir, 
Junge 9 fr., erster Maschinist 20 fr. zweiter Maschinist 
16 fr. Diese letzteren beiden erhalten auf den Motor- 
schleppern eine Zulage von 9 und 5 fr. für jeden Tag, 
den der Schlepper in Fahrt ist. (Spr. a. Sh., 22. Februar 
1922, S. 789.) AT. 


Holland. 


Britischer und deutscher Schiffbau. Unter dieser 
Ueberschrift bringt die angesehene holländische Fach- 
zeitschrift „Het Schip“ die Ansicht englischer Schiff- 
baukreise über den deutschen Schiffbau und betont ihre 
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unverhohlene Mißgunst über die Rührigkeil der deut- 
schen Werften bei der Erlangung von Auslandsauf-. 
tragen. Besonders der in der leizten Zeit abgeschlos- 
sene Kontrakt zwischen der Deutschen Werft in Ham- 
burg und der größten norwegischen Reederei Wilhelm 
Wilhelmsen über den Bau von drei Stück Motorfracht- 
schiffen von 8000 bis 9000 1 Tragfähigkeit und Einrich- 
tungen für Kuhlladung ist ihnen sehr unangenehm. 
(Het Schip, 24. Februar 1922, S. 48.) GII. 
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Siurmschäden im Pacific. Der Dampfer „Simal- 
ver“ der Dampfschiffahrisgesellschaft „Nederland“, 
Amsterdam, verließ am 28 Oktober 1921 Portland 
(Oregon) in U.S.A. mit der Bestimmung Yokohama. 
Die Ueberfahrt war sehr slürmisch. Grobe Seen hatten 
die Dampfruderanlage schwer beschädigt. Am Ritzel 
des Ruderguadranten war ein Zahn vollkommen weg- 
gebrochen. Die Fundamentplatte der Kurbel- und 
Schneckenwelle brach an drei Stellen. Das Steuer- 
bordkurbellager wurde von der Pleuelstange losge- 
rissen. Die Kurbelwelle wurde hochgedrückt und ver- . 
bogen. Die Lagerung des Wechselschiebergestänges - 
wurde bis auf wenige Bolzen abgerissen. Es wurde 
versucht, den stark hin- und herschlagenden Ruder- 
quadranten festzusetzen, was nach einigen mißglück- 
ten Versuchen mit Stahltrossen und Fiaschenzügen ge- 
lang. Die beiden Zugstangen des Notsteuerapparates. 
wurden eingekuppelt und bei Fahrt mit halber Kraft von ` 
Hand gesteuert. Durch die schwere See kam das 
Schiff in eine so ungünstige Lage zur Sturmrichtung, 
daß auch die Handsteuervorrichtung brach. Der 
Quadrant schlug wieder hin und her, konnte aber ähn- 
lich festgesetzt werden, wie vorhin erwähnt. Das Schiff 
befand sich 1800 Meilen von Vancouver und 2500 See- 
meilen von Yokohama in vollkommen steuerlosen Zu- 
stand. Bei dem nun: folgenden Schiffsrat wurde be- 
wogen drahllos ein anderes Schiff zur Hilfeleistung her- 
beizuholen, Die Ansicht des leitenden Ingenieurs ging 
dahin, daß die Handrudereinrichtung unmöglich auszu- 
bessern sei, weil eine Spindel vollständig verbogen 
war, dagegen eine Ausbesserung der Rudermaschine, ` 
trotz der schweren Beschädigungen, im Bereich der 
Möglichkeit zu liegen schiene. Er.veranschlagte 8 Tage 
Teg- und Nachtarbeit und Berücksichtigung, daß nur 
einfachste Bordmittel und das Heizerpersonal aus un- 
gelernten Chinesen zur Verfügung stand. Trotz des an- 
dauernd schlechten Wetters gelang die behelfsmäßige 
Inbetriebnahme. Allerdings mußte das Schiff von 
achtern gesteuert werden. Mit einer durchschnilllichen 
Reisegeschwindigkeit von 3,6 Seemeilen/Std. erreichte 
das Schiff nach 29 Tagen seinen Bestimmungshafen. 
Unter den obwaltenden Umständen ist die geleistete 
Arbeit besonders anzuerkennen. (Ons Elem, 25. Fe- 
bruar 1922, S. 117) GH. 
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Der Achistundenlag in Holland. Der Verband der 
niederländischen Fabrikantenvereine hat sich in einer 
ausführlichen Denkschrift an das holländische Arbeits- 
ministerium gewandt mit dem Ersuchen, eine Novelle 
zu dem im Jahre 1919 verabschiedeten Gesetz über den ` 
achtstündigen Arbeitstag vorzubereiten, in der vorge- 
sehen werden soll, daß die Arbeitszeit in Gewerben, 
in denen dies wirtschaftlich notwendig ist, auf zehn 
Stunden ausgedehnt werden kann. Mit diesem Er- 
suchen nimmt die holländische Arbeitgeberorganisation 
eine Forderung auf, die insbesondere in Frankreich, 
England und der Union von den Unternehmern in allen 
den Gewerben aufgestellt worden ist, in denen man 
während oder nach dem Kriege den Achlstundentag 
einführte. d 

Der holländische Fabrikantenverband stützt seine 
Forderung auf eine sorgfältige Analyse der Wirkungen 
des Achtstundentages in Deutschland und Holland. Er . 
stell! fest, daB die Erwartung sich in Holland nicht er- - 
füllt habe, daß bei einem achistündigen Arbeitstage in- 
tensiver gearbeitet wird, als in den ersten acht Stunden 
eines zehnstündigen Arbeitstages. Im Gegensatz zw 


yv? a a u 2 a XL de um oit. 


Nr. 25/26 


Deutschland, wo ein Vertreter des holländischen Ar- 
beitgeberverbandes derartige Erfahrungen gesammelt 
haben will, erwies sich in der holländischen Praxis des 
Achtstundentages, daß die Produktion mindestens im 
Verhältnis zur Verkürzung der Arbeitszeit zurückge- 
gangen sei. Dieser Rückgang um 20 % und mehr sei 
besonders deutlich in den Industrien zutage getreten, 
die man als die technisch am besten ausgerüsielen 
holländischen Gewerbe bezeichnen müsse. Der Rück- 
gang der Arbeitsintensität könne hier also nicht durch 
Einstellung verbesserter Maschinen wieder guigemach!l 
werden. Der Verband fordert auf Grund dieser Erfah- 
rung zwar Beibehaltung einer gesetzlichen Beschrän- 
kung der Arbeitszeit, aber in dem Sinne, daß ein Spiel- 
raum geschaffen werde, der es ermögliche, die Arbeits- 
zeit binnen festzulegenden Grenzen lacht bis zehn 
Stunden) naclı der quanlitaliven und qualitativen Be- 
anspruchung der Arbeitskraft zu differenzieren. Fui 
al!e Arbeiten, die einen hohen Grad von Geschicklich- 
keit oder Aufmerksamkeit fordern, sei der achtstundiyc 
Arbeitstag der tecimische und psychologische Maxi- 
malarbeitstag, den kein vernünftiger Arbeitgeber ubci- 
schreiten werde, da er sonst durch das Mißverhältnis 
zwischen Nachlassen der Arbeitsintensität und gleich- 
bleibenden Selbstkosten für die Zeiteinheit nur Verluste 
zu gewärtigen habe. Bei manchen Gewerben und :n 
manchen leichteren Arbeitsarten sei aber eine zehn- 
stündige Arbeitszeit ohne Schädigung der Arbeitskrafl 
der Arbeiter zu rechtfertigen und verbürge erst eine 
sachgemäße — Ausnulzung des a a AT AIO, 
.Z) 
Schweden. 


Die „Oresundswarv“ in Landskrona hat ihren Be- 
trieb einstellen müssen. Zur Zeit finden noch Ver- 
handlungen mit einigen Schiffahrtsgesellschaften stati 
über den Abschluß von Neubauten und man hofft, den 
Betrieb wieder aufnehmen zu können, doch scheint die 
Lage der Werft auch finanziell schwierig zu sein, Das 
Aktienkapital beiträgt 73500000 Kr., der Wert der An- 
lagen wird auf 20 000 000 Kr., der des Trockendocks, des 
größten in Schweden, auf 3000000 Kr. Die Werft ist 
eine der besteingerichteten in Schweden. Sie beschäf- 
tigt 1200 Arbeiter und es waren Erweiterungen in einem 
solchen Umfange geplant, daß die Zahl der Arbeiter 
auf 4000 gesteigert werden konnte. Noch im Anfang 
des Jahres 1920 erhielt die Werft 13 Schiffe in Auf- 
trag. Von diesen wurden aber 8 aufgehoben. Die 
größten Schiffe, die im Jahre 1920 fertiggestellt wur- 
den, waren: „Atlantic“, 8200 ts dw., für die Oversoiske 


„Fordonian“, Generatoraggregat 


Kompani, „Hjalmar“, 5000 ts dw., für die Stockholm 
Rederi A.-B. Svea und ein Dampfer für norwegische 
Rechnung von 5000 is dw. Das leizte abgelaufene 
Schiff war das Motorschiff „Canton“ von 10400 is dw. 
für die schwedische Ostasien-Gesellschaft in Gothen- 
burg. At, 
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Vereinigte Staaten. 

Das erste diesel-elektrisch angetriebene Handels- 
schiff ,Fordonian". Der Frachtdampfer „Fordonian” 
im Jahre 1912 in England für die Fahrt auf den Großen 
Seen erbaut, wurde kürzlich für Rechnung der Ame- 


,Fordonian*, Propeller-Motor 


rican-Mediterranean Steamship Company bei der Todd 
Shipyards Corporation für diesel-elektrischen Propeller 
antrieb umgebaut. Die Dieselmaschinen stammen aus 
Italien von der Ansaldo-San Giorgio in Turin, der elek- 
trische Teil von der General Electric Co. in Schenectady. 
Von den Hilfsmaschinen sind je zwei Gluhkopfmaschinen 
italienischen und amerikanischen Ursprungs. 

Von der vorhandenen Maschinenanlage sind der 
Propeller und die Wellenleitung geblieben, dıe direkt 
mit einem Propellermotor von 720 WPS gekuppelt wur- 
den. Die erreichte Höchstgeschwindigkeit während der 
Probefahrt im New Yorker Hafen betrug 10,12 sm gegen 
8,0 sm vor dem Umbau. Die Dieselmaschinen leisteten 
hierbei jede 435 PSe. Die Schiffsabmessungen betra- 
gen: Tragfähigkeit 2200 15, Länge 78,5 m, Breite 12,95 m, 
Tiefgang 8,07 m. 

Jede Dieselmaschine leistet 400—500 PSe. Die Um- 
drehungen sind regulierbar von 10—200/Min. Mit jeder 
Dieselmaschine ist ein Gleichstromgenerator gekuppelt, 
der bei n=200/Min. und 350 Volt Spannung 320 kW 
entwickelt. Alle Schützen- und Anlaßeinrichtungen sind 
im Maschinenraum untergebracht. Die Schaltanord- 
nung gestaltet wahlweise einen oder beide Generatoren 
zu verwenden. Die Hauptmotore werden durch „Sturte 
vants“-Ventilatoren gekühlt, Bei 870 Diesel PSe und 
720 WPSe beträgt der Wirkungsgrad der Gesamtüber- 
tragung n = 0,828. Die Maschinen- 
besatzung besteht aus sieben 
Personen: ein leitender Ingenieur, 
drei Wachingenieure und drei 
Schmierer. 

Die Dieselmaschinen der An- 
saldo-San Giorgio sind 5445 mm 
lang, 1840 mm breit und 3100 mm 
von Mitte Kurbelwelle bis Ober- 
kante Brennstoffventil hoch. Jede 
Maschine wiegt 321s. Die Maschi- 
nen arbeiten bis auf den Regler, 
der nicht schnell genug in Tatig- 
keit tritt, einwandfrei, Die Zylin- 
der mit den Abmessungen 390 mm 
Durchmesser und 550mm Hub ar- 
beiten im Zweitakt. Der garan- 
tierte Brennstoffverbrauch beträgt 
190 g/PSe /Std. Die Maschinen sind 
als Kreuzkopftyp ausgefuhrt und 
arbeiten mit PreBschmierung. Der 
Zylinderkopf enthält Brenn- 
stoff-, Anfahr- und Sicherheits- 
ventil. Der Spuüllufteintrit wird durch besondere Spul- 
venlile an den Zylinderseiten geregelt. Die Umsteuer- 
vorrichtung wird durch einen Preßluftzylinder betätigt. 
Das Anfahren geschieht durch PreBluft, Während des 
normalen Betriebes geschieht die Umsteuerung des 
Propellermotors durch die elektrische Schaltanlage; die 
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Hauptmaschinen laufen also im gleichen Drehsinn 
weiter. 
Zur Hauptmaschine und Hilfsmaschinenanlage ge- 


hören folgende Aggreate: 


1. zwei vertikale doppeltwirkende Spülluftpumpen, 
die von der verlängerten Kurbelwelle angetrieben 
werden, 

2. eine dreistufige Einblaselufipumpe wird direkt von 
der Kurbelwelle angetrieben, 

5. Seewasserpumpen zum Kühlen der Arbeitszylin- 

der, Grundlager, Einblaseluffpumpe, Wasser- und 

Oelkühler, | 

Frischwasserpumpen für die Kolbenkühlung, 

Schmierölpumpen mit Filter und Kühler, 

Tagesbrennstoffpumpen, 

ein olbefeuerler Hilfskessel für Heizzwecke und 

für die Decksmaschinen, 

zweı Venn Severin Glühkopfdynamos für die Be- 

leuchtung und Kraftzwecke, 

zwei Ansaldo-San Giorgio Anfahrluffpumpen mit 

Gluhkopfmaschinenantrieb, 

10. zwei elektrisch angetriebene Bilgepumpen. 

(Motorship, Februar 1922, S. 97.) Gl. 
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| Schiffahrtszusammenschluß. Der Vorsitzende des 
U. S. Shipping Board beabsichtigt, die ganzen Schiff- 
lahrisgesellschaflen an der Westküste zu einem großen 
Konzern mit einem Kapital von 30 Millionen Dollar zu- 
sammenzuschließen Das soll dadurch erreicht wer- 
` den, daB die einzelnen Gesellschaften ihre Schiffe gegen 
die Uebernahme von Aktien an den neuen Konzern 
geben. Außerdem sollen dem Konzern Schiffe aus 
Staatsbesitz überwiesen werden. Mit Ausnahme von 
Portland (Oregon) haben alle Häfen dem Vorschlag zu- 
gestimmt. At. 


Die Wiederherstellung des ,Leviathan" (ex „Vater- 
land") ist nun vom U. S. Shipping Board. vergeben wor- 
den. Die Angebote der zur Bewerbung aufgeforderten 
acht Werften waren folgende (in Dollar): 


Schiff Maschine 
New York Harbour Dry Dock Comp. 10 130400 766714 
Standard Shipbuilding Corpor. . . 10192 675 93772 
Morse Dry Docks and Repair Comp. 8497000 692 200 
Tietjen and Lang Dry Dock Comp. . 7357924 532 656 
Newport News Shipb. and Dry 
Dock Comp. . . . . . 5595000 515000 
Warwick Machine Works . 10350616 629 931 
James Shewan and Sons . 93574000 725000 


Das Shipping Board hat den Auftrag zwar an die 
Newport News Shipbuilding and Dry Dock Company, 
also nach dem billigsten Angebot vergeben, hat aber 
die Vertragssumme aus nicht bekannten Gründen auf 
8200000 Dollar erhöht. Das Schiff ist bereits nach 
Newport News abgegangen. At 


Statistik 


Hamburgs Seeschiffsverkehr im Februar. Nach Auf- 
gabe des Handelsstatistischen Amis sind im Monat Fe- 
bruar im Hamburger Hafen seewärts zu Handelszwecken 
angekommen: 420 Dampfschiffe (1913: 742) und 41 Seg- 
ler bzw. Schleppschiffe (228), im ganzen 461 See- 
schiffe mit 716 090 Netio-Reg.-T. (970 mit 1 000 256). Von 
der Gesamtsumme führten 180 Schiffe mit 180 762 Reg.-T. 
die deulsche, 1 die Danziger, 9 die Schwedische, 15 die 
norwegische, 5 die dänische, 143 die britische, 52 die 
niederländische, 5 die belgische, 15 die französische, 
3 die spanische, 3 die italienische, 1 die portugiesische, 
22 die amerikanische, 2 die brasilianische, 5 die japa- 
nische Flagge. . .. 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewärts: 
461 Dampfschiffe (1915: 783) und. 48 Segler bzw. 
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Schleppschiffe (385), im ganzen 509 Seeschiffe mit 
741 655 Netto-Reg.-T. (1166 mit 1 073 155). Hiervon führ- 
len 214 Schiffe mit 178 038 Reg.-T. die deutsche, 3 die 
Danziger, 1 die memelsche, 8 die schwedische, 28: die 
norwegische, 6 die dänische, 147 die britische, 48 die 
niederländische, 5 die belgische, 15- die französische, 
2 die spanische, 1 die italienische, 1 die portugiesische, ` 
17 die amerikanische, 3 die brasilianische, 6 die japa- 
nische, 3 die russische, 1 die finnische Flagge. 


Angekommene Seeschiffe: 


Ueberhaupt Dampfschiife 
Im Jahre Schiffe Reg -T. neito Schiffe Reg T. 
1913 970 1 000 256 742 92 576 
1919 59 . 37 951 29 26 799 
1920 290 233 088 211 211 086 
1921 537 647 248 427 610 284 
1922 461 716099 420 700 604 
Abgegangene Seeschiffe: 
1913 1166 1 075 155 783 . 993 322 
1919 38 12 860 9 2 412 
1920 295 214 382 201 192 786 
1921 553 632 583 425 605 382 
1922 509 . 741 653 461 727 628 


Der Seeschiffsverkehr vom 1. Januar 
bis Ende Februar. 


Angekommene Seeschiffe: 


Ueherhaupt Dampfschiffe 
Im Jahre Schiffe ^ Heg.-T, netto Schiffe Reg -T. 
1913 2007 2 075 311 1553 1 926 520 
1919 134 66 335 46 43 095 
1920 624 473 719 421 425 023 
1921 1053 1 302 353 861 1 256 295 
1922 1206 1 591 363 1029 1 537 751 
Abgegangene Seeschiffe: 
1913 2270 2 181 644 1657 2 023 397 
1919 90 29 971 20 6 894 
1920 654 480 642 428 | 422346 
1921 1087 1 262 481 831. 1202 275 
1922 1212 1 379 275 1036 1 5355 183 


Industrieller Kapitalbedarf. Nach den Aufzeich- 
nungen des Bankhauses Schwarz, Goldschmidt & Co. 
sind im Februar 919 Mill. Mark Stammaklien beantragt 
worden. Insgesamt wurden 171 Mill. Mark Vorzugs- 
aktien geschaffen, von denen 23 Mill, Mark mit mehr- 
fachem Stimmrecht ausgestattet waren. Der Kapital- 
bedarf seit Anfang des Jahres zeigt im Vergleich mil 
Sek entsprechenden Monaten des Vorjahres folgendes 

ild: 


Vz.-Akt. ^ Vz.-Akt. 
In Mill. M. Stammaktien m mehrf, — m.einf.  Industr.-Obl. Insgesamt 
Sümmr. Stimmr. 
1921 1922 1921 1922 1921 1922 1921 1922 1921 1922 


Januar 908 1256 57 30 190 286 396 1688 1551 3260 ` 
Februar 1329 919 38 23 390 148 636 315 2393 1405 


2237 2115 9 53 580 434 1032 2003 3944 4665 


Eech 


Lübecks Schiffsverkehr im. Februar 1922. Vom 
Nachrichtenamt der freien und Hansestadt Lübeck wird 


mitgeteilt: Infolge der starken Frostperiode (von Ende 


Januar bis Mitte Februar) ist die Schiffahrt mehrere 
Wochen hindurch fast ganzunterbrochen gewesen. Der 
Verkehr war infolgedessen im Februar nur sehr gering. 
Nach den Zusammenstellungen des Statistischen Amtes 
sind nur 17 (1920: 135) Schiffe mit 6044 (25 212) Tonnen 
Tragfähigkeit angekommen und 12 (129) Schiffe mit 
3862 (25785) Tonnen abgegangen. * 


Danziger Seehandelsflotle. Dje Seehandelsflote : 
der freien Stadt Danzig beträgt nach dem Stande vom 
Dezember 1921 68 Seeschiffe mit 95575 Br.-Reg-T. 
gegen 38 Seeschiffe mit 20256 Tonnen im Januar 1921. 
Die Zahl der Schiffe hat sich also mehr als verdoppelt, 
ihr Tonnengehalt beinahe. verfünffacht. Den Hauptan- 
leil an diesem Zuwachs haben die beiden groBen Dan- 
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ziger transatlantischen Reedereien „Baltisch-Amerika- 
nische Petroleumgesellschaft ‘ und die Reederei „Artus“, 
deren Schiffe 55502 Br.-T, darstellen. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Bremer Hafens 
in der Zeit vom 16. bis 28. Februar 1922. Nach Auf- 
hören des Eisenbahnerstreiks sowie des starken Eis- 
gangs hat sich der Hafenverkehr wieder gehoben, Der 
‚Seeverkehr erreichte fast die Höhe des vorletzten Be- 
richtes. Der Umschlag im Seeverkehr betrug 
102 675 1 (gegen 77 131 t) hauptsächlich Baumwolle, Ge- 
treide, Tabak, Kohlen, Wolle, Maschinenteile, Glaswaren, 
Holzwaren, Baumwollwaren, Erz, Kupfer, Schrott, 
Gummi, Garne, Felle, Tee. Im Binnenschiffahrts- 
verkehr belief sich der Umschlag auf 885 1 (gegen 
1459 t), davon 112 t Palmkerne von Bord zu Bord, 400 t 
Kohlen zwischen Schiff und Eisenbahnwagen und 375 t 
Getreide, Wolle, Futtermittel zwischen Schiff und Kaje, 
Im Eisenbahnverkehr wurden 5544 Wagen mit 
79643 1 beladen und entladen (gegen 3065 Wagen mit 
44532 1) hauptsächlich Getreide, Baumwolle, Kohlen, 
Kupfer, Eisen, Wolle, Maschinenteile, Düngesalze, Glas- 
waren, Holzwaren, Baumwollwaren, Garne, Instrumente, 
Steingut, Stückgüter. Im Betriebe der Bremer Lager- 
haus-Gesellschaft wurden durchschnittlich 1722 Leute 
beschäftigt. (Laut Bericht der Bremer Lagerhaus- 
Gesellschaft.) . , 


Die Kohlenfórderung des Ruhrbeckens (einschlieB- 
lich der linksrheinischen. Zechen) wird für den Monat 
Februar 1922 auf rund 7,75 Mill. f in 24 Arbeitstagen 
veranschlagt. Im Januar 1922 siellte sich die Kohlen- 
förderung in 2544 Arbeitstagen auf 8,15 Mill. t und im 
Februar 1924 auf 8,17 Mill. t in 24 Arbeitstagen. Ar- 
beitstäglich gerechnet, wird sich für Februar 1922 vor- 
aussichllich eine Förderung von etwa 322 900 1 ergeben, 
gegenüber einer arbeitstäglichen Förderung von 322 090 t 
im Januar 1922 und von 304609 t im Februar 1921. Zu 
bemerken ist, daß im Februar 1921 noch das Ueber- 
schichtabkommen in Geltung war. 


J Verschiedenes 


Wasserbau- und Binnenschiffahrlsausslellung Essen. 
Die Ausstellung wird am 31. März eröffnet und dauert 
bis zum 30. April 1922. Sie wird eine bedeutsame Kund- 
gebung der gesamten deutschen Wasserwirtschaft und 
Binnenschiffahrt werden. ` Die meisten Kanal- und 
Schiffahrvereine werden ihre Projekte vorführen, Große 
und führende Firmen des Bank- und Maschinenwesens 
sowie der Eisenindustrie wollen ihre engen Beziehun- 
gen zum Wasserbau, Hafenbau, zur Wasserwirtschaft 
und zum Flußschiffbau zur Darstellung bringen, sei es 


sannsasa 
senunsa 


durch Modelle, Pläne oder Gegenstände in natürlicher 


Größe. Beachtenswert ist auch das starke Interesse für die 
Ausstellung im Auslande. Die Beziehungen aller deut- 
schen wasserwirtschaftlichen Unternehmungen und be- 
sonders aller Wasserstraßen zum rheinisch-westfali- 
schen Industriebezirk sind zur Zeit und in den künftigen 
Jahren so stark miteinander verknüpft, daß eine starke 
Beteiligung ganz Deutschlands erwartet wird. 
Binnenschiffahriskongreß Essen/Duisburg am 4. und 
5. April 1922. Weite Kreise des deutschen Wirtschafts- 
lebens sehen mit gespannten Erwartungen der Eröff- 
nung der Wasserbau- und Binnenschiffahrts-Ausstellung 
Essen 1922 entgegen, die am 31. März den Besuchern 
ihre Pforten öffnen wird. Immer mehr wird in der brei- 
ten Oeffentlichkeit die zwingende Notwendigkeit er- 
kannt, das deutsche WasserstraBennelz zur Hebung des 
Güterverkehrs weiter auszubauen, und die gewaltigen 
Wasserkräfte Deutschlands für die Energiewirtschaft 
auszunutzen. Die Ausstellung wird eine hervorragende 
Uebersicht an Plänen und Modellen auf dem gesamten 
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Gebiet der Binnenschiffahrt und des Wasserbaues bie- 
ten, die Kanalvereine und alle einschlägigen Industrie-, 
Verkehrs- und Handelszweige werden durch ihre Aus- 
stellungsobjekte vertreten sein. 


Der Zentralverein für deutsche Bin- 
nenschiffahrtin Berlin und der Verein zur 
Wahrung der Rheinschiffahrtsinteres- 
sen in Duisburg werden gelegentlich der Aus- 
stellung am 4. und 5. April einen Binnenschiffahrtskon- 
greß in Essen und Duisburg abhalten. An beiden 
Vormitiagen werden durch Vorträge bedeutender Fach- 
leute und in anschließenden Aussprachen die wichlig- 
sten Zeitfragen der Binnenschiffahrt und des Wasser- 
baues erörtert werden. Am Nachmittage des 1. Tages 
in Essen werden die Teilnehmer des Kongresses unter 
sachkundiger Führung die Ausstellung besichtigen. An 
den ausgestellten großen Kanalprojekten sollen hierbei 
Mitteilungen über den gegenwärtigen Stand dieser Pro- 
jekte gemacht werden. Der Nachmittag des zweiten 
Kongreßtages soll den Ausstellungsbesuchern und den 
Kongreßteilnehmern die volkswirtschaftliche Bedeutung 
der Rheinschiffahrt durch eine Besichligung der grob- 
artigen Duisburg-Ruhrorter Hafenanlagen, der. Werften 
und Industriewerke näher bringen. Ein gewaltiger Be- 
such der Ausstellung und der interessanten Veranstal- 
tungen des Binnenschiffahrtskongresses ist zu erwarten. 


Zum Achtstundentag macht die „New-Yersey-Post“ 
nach der „D. B. Ztg." folgende Ausführungen, die auch 
bei uns Beachtung verdienen: 


„Daß in unserer Bundeshauptstadt einmal als Folge 
des Friedensvertrages von Versailles eine internationale 
Arbeitskonferenz stattgefunden hat, ist schon stark in 
Vergessenheit geraten. Im Oktober 1919 waren in 
Washington Vertreter einer Reihe amerikanischer und 
europäischer Staaten zusammengetreten, um eine Art 
von Arbeitsrecht aufzustellen. Allerdings fehlten bei 
jener Konferenz die Vertreter des Landes, das .neben 
Amerika in der nächsten Zukunft für die Gütererzeugung 
der ganzen Welt sowohl wie für die finanzielle Gesun- 
dung mit am wichtigsten ist, nämlich Deutschland. In- 
folge wenig anständiger Intrigen waren die deutschen 
Sendboten solange hingehalten worden, daß ihnen un- 
sere Einreiseerlaubnis erst zugina, als die Arbeiten der 
Konferenz schon beendet waren. Man sollte nun meinen, 
daß infolgedessen nun gerade die maßgebenden Arbei- 
lerkreise Deutschlands am allerwenigsten geneigt sein 
würden, sich den Beschlüssen, die ohne ihre Mitwirkung 
zustande gekommen sind, zu unterwerfen. Zu unserer 
Verwunderung hören wir aber, daß trotzdem ein Aus- 
schuß des deutschen Reichswirtschaftsrates beschlos- 
sen hat, der Regierung die Ratifizierung der in Washing- 
lon getroffenen Vereinbarungen zu empfehlen. 


Den Kernpunkt der in Washington gefaßten Be- 
schlüsse bildet der Achtstundentag. Eine der merk- 
würdigsten Erscheinungen der Zeit nach dem Kriege ist 
die sofortige schematische Einführung des achtstündi- 
gen Arbeilstages in Deutschland, wo man sich eigentlich 
erst mit dem Gedanken hätte befreunden sollen, daß nur 
dauernde angestrengle Arbeit auf allen Gebieten das 
Land aus seiner ungemein schwierigen Lage reiten 
könnte. Es zeugt nicht gerade von großem wirtschaft- 
lichen Verständnis der deutschen Arbeiterschaft, daß 
sie alsbald versuchte, ihre Arbeitszeit aesetzlich zu be- 
schränken, wo sie noch qar nicht wußte, wie sich die 
weitere wirtschaftliche Entwicklung vollziehen würde. 
Nun konnte man freilich meinen, die in Washington ge- 
faßten Beschlüsse würden die Festigung der bereits ge- 
setz}ich eingeführten Arbeitszeit in Deutschland för- 
dern Dazu war aber doch Vorbedingung, daß zunächst 
einmal diejerigen Staaten alle diese Beschlüsse ratifi- 
zierlen und den Achtstundentag einführlen, die für das 
Zustandekommen der Beschlüsse verantwortlich sind. 
Daß aber in enen Ländern Hieferes und besseres Ver- 
ständnis für dieheutigen ökonomischen Verhältnisse in der 
ganzen Welt vorhanden ist, zeigt der Umstand, daß sich 
ohne sonderliche Gegnerschaft der eigenen Arbeilerbe- 
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volkerung die Vereinigten Staaten in erster Linie an 
die Washingioner Deschlüsse gar nicht gekehrt haben, 
und daB die anderen Lander, vor allen Dingen England 
und Indien, für Vorbehalte Sorge getroffen haben, die 
eigentlich die Washingtoner Beschlüsse für ihre Arbei- 
terschaft illusoxisch machen. Trotz dieser Vorbehalte 
hat England e, weder für sich noch für Indien bisher 
fur notig befunden, zu ratifizieren. Soweit wir uns Zu 
unterrichten jn dcr Lage waren, hat bisher überhaupl 
nur ei einziges Land durch seinen gesetzgeberischen 
Aki sich als duch die Washingtoner Beschlüsse gebun- 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Die Beteiligung des französischen Kapitals an 
Hohelohewerken durch Aktienübernahme ist das Er- 
gebnis langwieriger Verhandlungen. Die französische 
Gruppe spielt in der französischen Wirtschaft insofern 
eine bedeutende Rolle, als sie die maßgebendsten Fi- 
nanz- und Industriekreise umfaßt. An der Spike de 
Gruppe steht Herr Weyls, Generaldirektor der Union 
Europienne Industrielle und Finanzielle zu Paris. Diese 
Vereinigung unterhält besonders gute Beziehungen zur 
französischen Regierung. Zur französischen Gruppe 
gehört ferner der Chef des französischen Minenwesens, 
Simon. Die Verhandlungen sind durch den französi- 
schen Botschafter in Berlin sehr gefördert worden. Ab- 
gesehen von ciner erheblichen Verstärkung der flüssi- 
gen Mittel erlangen die Hohenlohewerke durch das fran- 
zösische Abkommen eine erhebliche innere Festigung, 
eine Sicherung ihrer künftigen Entwickelung. Soweit 
verlautet, bestehen die mit der französischen Gruppe 
geschlossenen Abkommen aus zwei grundsätzlichen 
lraktaten, Das eine behandelt die künftige Expansion 
der Werke, während das andere mehr die politische 
Sicherung des Werkes und seiner Werksangehörigen 
sowie einen Schulz gegen Liquidation zum Inhalt hat. 
Es sollen weitgehende staatliche Förderungen besonders 
in der Zoll- und Handelspolitik, den Hohenlohewerken 
zuteil werden. Mit dem Eintritt der französischen 
Gruppe ist keine Gefahr einer ausländischen Majori- 
sierung verbunden. 


Aus der Thyssen-Gruppe. Unter der Firma Han- 
delsgesellschaft der Thyssen-Zechen C. m. b. H. ist 
mit dem Sitz in Dusseldorf und mit einem Gesellschafts- 
kapilal von 3 Mill. Mark ein. neues Unternehmen ge- 
grundet worden, das den Handel mit Kohlen, Koks, Bri- 
kets sowie allen Nebenerzeugnissen, insbesondere mit 
künstlichen Düngemitteln der Thyssen-Zechen, be- 
zweck. 


Ver. Eisenhütten und Maschinenbau A.-G. (Vemag) 
in Barmen. Bei dem Unternehmen haben sich in leizter 
Zeit Interessenkampfe abgespielt. Die Rheinische Ian- 
delsgesellschaft hatte ein Aktienpaket an die „Weser“ 
Schiffbau A.-G in Bremen abgegeben, Jetzt hat sie 
dieses Aktienpaket wieder zurückerworben, wodurch sie 
die Majorität wieder besitzt. Ueber die Dividende ver- 
lautet, daß nicht 40 % D V. 30%), sondern 60% ver- 
teilt würden. 


Borsig-Werk A.-O. in Borsigwerk-Biskupilz. In dem 
Geschäftsjahr Januar bis September 1921 ergibt sich ein 
Verlust in Höhe von 1915915 M (i. V. für 12 Monate 
13 036 682 M Reingewinn). Der Gewinnvortrag aus 1920 
in Höhe von 2720273 M wird zur Deckung des Ver- 
lustes verwandt und des weiteren ein Beitrag von 
804360 M auf neue Rechnung vorgetragen, Eine Divi- 
dende gelangte nicht zur Ausschüttung, 
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den erklärt, namlich — Griechenland! Bei allen ande- 

ren Ländern, insbesondere bei uns in den Vereinigten 
Staaten, ist die Washingtoner Konferenz in das Meer 
der Vergessenheil gesunken, wie so viele andere Inter- 


- nationale Konferenzen, die schließlich keinen anderen 


Zweck hatten, als schöne Redeübungen vorzunehmen. 
Die einzige tatsächliche Errungenschaft, die übrigge- 
blieben ist, besteht in der Errichtung eines internationa- 
len Arbeitsamies, das irgendwo, vielleicht im Haag, ein 
bescheidenes Dasein mit der Aufstellung. von Statistiken 
fristet,“ l í 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie € 


ü Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Gebr. Korling A.-G. in Linden b. Hannover. Der 
Aufsichtsrat schlagt der zum 6. April 1922 einzuberu- 
fenden Generalversammlung die Verteilung einer Divi- 
dende von 20 % (i. V. 1576) vor, nachdem dem Werk- 
érhallungskonto 4000000 M, dem llnterstützungsfonds 
1000 000 M zugewiesen sind. Ferner wird eine Kapital- 
erhöhung um 10 000 000 M Stammaktien mit Dividenden- 
berechtigung ab 1. Januar 1922 und die Erhöhung des 
Vorzugsaklienkapitals von 12 auf 20 000 000 M beantragt. 
Die neuen Stammaktien sollen zum größten Teil den 
alten Aktionären im Verhältnis von 1:3 zum Kurs von 
200 % zum Bezug angeboten werden. 


Gußstahlwerk Witten A.-G. in Willen (Ruhr). In der 
außerordentlichen Hauptversammlung soll die Erhöhung 
des Grundkapitals um 17 auf 30 Mill. Mark, ferner die 
Aufnahme einer Schuldverschreibungsanleihe von ins- 
gesamt 20 Mill. Mark vorgeschlagen werden. 


Hamburg-Südamerikanische Dampsschiffahrtsgesell- 
schaft. Nach dem Bericht für das am 31. Dezember abge- 
laufene Geschäftsjahr 1921 erzielte die Gesellschaft 
einen Betriebsgewinn von 20,24 Mill. M (i. V. 19,57 Mill. M). 
Nach Abzug der Steuer-Rücklage von 2,5 Mill. M 
(7 Mill. M), Versicherungen usw. von 453 315 M (310 139) 
und Unkosten von 9,82 Mill. M (5,54 Mill. M) verbleibt 
ein Reingewinn von 7,67 Mill. M) (4,33 Mill), woraus 
28'% (1, V. 16%) Dividende verteilt, 667 000 M (333 333) 
Tantiemen vergütet und 3000 M vorgetragen werden. 

Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Die 
Ergebnisse der im Berichtsjahr mit eigenen und ge- 
mieteten Schiffen ausgeführten Reisen waren günstig. 
Wir sind in der Lage, die Ausschüttung einer Dividende 
von 28'% auf unser noch nicht erhöhtes Aktienkapital 
von 25 Mill. M vorzuschlagen. Im ausgehenden Ver- 
kehr von Hamburg dauerte der Wettbewerb der zahl- 
reichen ausländischen Reedereien an, wenn auch 
manche von ihnen sich bereits wieder zurückzogen. Die 
Frachten sind infolgedessen niedrig und sogar unter 
den Vorkriegsstand herabgedrückt, so daß z. Zl. nur 
die mit den besten technischen Hilfsmitteln ausgerüste- 
len Schiffen Ueberschüsse erzielen können. Ab- 
machungen zur Festsetzung gleicher Frachtraten von 
den nordeuropäischen Export-Ländern, wie sie früher 
von den Fracht-Konfernzen getroffen wurden, sind 
unter diesen Umständen vorerst unmöglich, zumal auch 
in Antwerpen und den holländischen Häfen unter den 
von den vort fahrenden Linien eine scharfe Konkurrenz 
besteht. Das Ladungsangebot von Brasilien war nur 
gering, vor allem nach Deutschland infolge der ge- 
ringen Kaufkraft der Mark. Der heimkehrende Frachten- 
markt am La Plata war großen Schwankungen unter- 
worfen. Augenblicklich haben die Frachten etwas an- 
gezogen und es ist angesichts der Ernte-Verschiffungen 
zu hoffen, daß die Raten für einige Zeit gehalten wer- 
den konnen. Die wirtschaftliche Krisis in Brasilien 
scheint noch anzudauern. Besonders schwer ist der 
Norden durch die Ueberproduktion von Gümmi be- 
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troffen; wir haben daher die Schiffahrt mit Nord-Bra- 
silien noch nicht wieder aufnehmen können. In Argen- 
linien hat sich die allgemeine Lage merklich gebessert, 
Wir hoffen, daß die Krisis dort bald als überwunden 
angesehen werden kann. Die größere Nachfrage nach 
argentinischen Produkten wird voraussichilich auch 
eine Belebung des zur Zeit geringen Passageverkehrs 
nach sich ziehen, was unseren für die Beförderung von 
Kojülpa$sagieren und Zwischendeckern in erster Linie 
eingerichteten Schiffen zum Vorteil gereichen würde. 

Durch Neubau und Ankauf haben wir unsere Flotte 
auf folgenden Bestand gebracht: D. „Cap Polonio“ 
(20576 Brutio-Reg.-T.), D. „Argentina“ (5744), D. ,Es- 
paña“ (7316), D. „La Coruña“ (7274), D. „Rio de Janeiro“ 
(5199), D. „Santa Fe“ (5555), D, „Tucuman“ (4701), D. 
,Santa Theresa" (5739) Folgende Dampfer befinden 
sich gegenwärtig noch im Bau oder werden instand- 
gesetzt: D. „Antonio Delfino“ (ca. 14 000 Bruto-Reg.-T.), 
D. „Cap Norte“ (ca. 14000), D. „Vigo“ (ca. 7300), D. 
„Villagarcia“ (ca. 7401), D. „Bilbao“ ca. 5650), D. Pa- 
raná“ (ca. 5985). Von diesen Dampfern soll uns D. 
„Cap Norte“ als letzter am 1. Juli geliefert werden. Wir 
gedenken in diesem Jahre von Hamburg nach der Ost- 
küste Südamerikas durchschnittlich einen  Dampfer 
wöchentlich abfertigen zu können. - Dieser Dienst ver- 
teilt sich auf folgende Linien: 1. Schnelldampfer-Dienst 
nach Brasilien und dem La Plata. 2, Passagier- und 
Frachtdampfer-Dienst nach dem La Plata. 3. Passagier- 
und Frachtdampfer - Dienst nach Mittelbrasilien. 
4. Passagier- und Frachtdampfer-Dienst nach Süd- 
brasilien. 

Die uns vom Reiche für die Enteignung unserer 
früheren Flotte gewährte Abfindung reichte bei weitem 
nicht aus, unser an sich nur bescheidenes Bauprogramm 
auszuführen. Wir waren daher gezwungen, in lleber- 
einkunft^ mit der Schiffbau-Treuhand-Bank fünf Neu- 
bauten zu streichen. Die uns unter dem Reederei-Ab- 
findungs-Vertrag zustehenden Beträge sind infolge der 
stark . gestiegenen Gestehungskosten der Neubauten 
verbraucht. Die noch bestehenden Verpflichtungen 
sind durch vorhandene Mittel gedeckt. Der weitere 
Ausbau unserer Flotte, für welchen wir auf die lleber- 
schüsse aus unserem Betriebe angewiesen sind, wird 
durch die heutigen gesetzlichen Bestimmungen stark 
behindert, helche die Ansammlung von Reserven für die 
Ausgeslalung der Aktien-Unternehmungen durch 
außerordentliche Steuern erschweren, und den Ankauf 
von Schiffen im Auslande, der sich wesentlich niedriger 
als der Neubau auf deutschen Werften stellt, verbieten. 

In Durchführung der Beschlüsse unserer letzten Ge- 
neralversammlung vom 26. Januar 1922 haben wir unser 
Stamm-Aktienkapital von 25 Mill. M auf 50 Mill. M er- 
höht und unsere 696 kumulativen amortisierbaren Vor- 
Berücksichtigung der 5 Millionen M Vorrechts-Aktien 
Berücksichtigung der 5 Mil M  Vorrechts-Aklien 
1. Emission sich unser Gesamtkapital auf 95 Mill. M be- 
läuft. Die Vorrechtsaktien von zus. 45 Mill. M sind 
gegen gleiche Beträge einer anderen Gesellschaft unter: 
gegenseitigem Verzicht der hierauf entfallenden Divi- 
denden und Gewährleistung der völligen Unabhängiq- 
keit jeder der beiden Gesellschaften ausgetauscht. Wir 
hoffen, auch das erhöhte Stammkapital von 50 Mill. M 
angemessen verzinsen zu können, 

Der Aufbau unseres Reederei-Betriebes fällt in 
eine Zeit schlechter Konjunktur des Weltfrachten- 
marktes und wird hierdurch in mancher Hinsicht er- 
schwert: andererseits werden wir hierdurch vor Ge- 
fahren bewahrt, wie sie die kürzliche Hochkonjunktur 
manchen damals gegründeten oder sich vergroBernden 
ausländischen Reedereien gebracht hat. Wir glauben 
daher der weiteren Entwicklung mit Zuversicht ent- 
gegensehen zu können Die bisherigen Ergebnisse des 
laufenden Geschäftsjahres sind befriedigend. 

In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Dampferflotte, 
Fahrzeuge und Neubauten mif 467,25 Mill. M (63,85 Mill.), 
Beteiligung an anderen Gesellschaften mit 2 971 614 M 
(971 014), Bankguthaben, verzinsliche Guthaben und 
Kassa mit 214,49 Mill. M (186,96 Mill), Wertpapiere, 
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Schatzwechsel und Hypotheken mit 47,75 Mil. M (126,67 
Mill), Lagerbestand in Hamburg mit 15,5 Mill. M (1,10 
Mill) und Debitoren mit 465 Mill. M (68,9 Mill). An- 
dererseits betragen bei 25 Mill. M Stammaktien (wie 
i. V) und 25 Mill. M (i. V. 5 Mill) Vorzugsaklien der 
Reservefonds 6066812 M (wie i. VJ, die. Steuer-Rück- 
lage 6,46 Mill. M (7 Mill), unerledigte Reisen- und Ab- 
rechnungs-Konten 19,6 Mill. M, Kreditoren 39,65 Mill. M 
(101,67 Mill) und das Aufbau-Konto 665 Mill. M 


(299,4 Mill). 


Norddeutscher Lloyd, Bremen. In der Aufsichts- 
ratssitzung des Norddeutschen Lloyds wurde der Ab- 
schluß für das am 31. Dezember abgelaufene Geschäfts- 
jahr 1921 vorgelegt. Es wurde beschlossen, der zum 
29. März einberufenen Generalversammlung vorzuschla- 
gen, eine Dividende von 10% gegen je 8% für 1919 
und 1920 zur Verteilung zu bringen. Die Betriebsüber- 
schüsse weisen eine Höhe von 100,4 Mill. Mark auf, 
denen an Unkosten 37,2 Mill. Mark und an Anleihezin- 
sen 2,3 Mill. Mark gegenüberstehen. Nach Abschrei- 
bung von 11,5 Mill. Mark auf Fahrzeuge und 3,7 Mill. 
Mark auf Grundbesitz, Gebäude und Anlagen bleibt ein 
Ueberschuß von 45,7 Mill. Mark, Es wird beantragt, von 
dieser Summe 3,5 Mill. Mark der gesetzlichen Rück- 
lage und 2 Mill. Mark der Erneuerungsrücklage zuzu- 
führen, für Steuern 15 Mill. Mark zurückzustellen und 
25 Mill. Mark an die Aktionäre zu verteilen. In der 
Bilanz erscheinen 25 Seedampfer, 26 Flußdampfer, 
4 Barkassen, 170 Leichter usw. mit einem Buchwert von 
90,4 Mill. Mark und im Wiederaufbaukonto Anzahlungen 
auf Neubauten usw. mit 571,7 Mill. Mark. An Bankgut- 
haben sind 207,2 Mill. Mark und Wertpapiere von einem 
Buchwert von 153,3 Mill. Mark vorhanden, während sich 
die Vorräte auf 12,2 Mill. Mark und Schuldner und 
transitorische Posten auf 427,5 Mill. Mark belaufen. Die 
Rücklagen betragen nach Zuweisung des Aufgeldes 
von 1096 auf die im letzten Jahr durchgeführte Kapi- 
talserhöhung um 125 Mill. Mark und der diesjahrigen 
Ueberweisungen insgesamt 63 Mill. Mark. Das Wieder- 
aufbaukonto zeigt unter Verbindlichkeiten 630,8 Mill. 
Mark, Gläubiger und fransitorische Posten sind mit 
458 Mill. Mark ausgewiesen. Demnach stellen sich die 
Erträgnisse der Gesellschaft im Vergleich zu den Vor- 
jahren wie folgt dar: 


(in 1000 M) 1921 1920 1919 1914/18 
Betriebsüuberschuß 100400 22400 19700 13200 
Abschreibungen 15200 8400 5600 — 
Reingewinn 45700 14000 14100 — 
Dividende 25000 10000 10000 — 
Dividende in Proz. 10 8 8 _ 


Bei dem Abschluß ist zu beachten, daß ein um das 
Vorjahr verdoppeltes Kapital an der Dividende teilzu- 


nehmen hat, denn der Lloyd hat vor etwa Jahresfrist das 


damals vorhandene Kapital von 125 Mill. Mark auf 


- 250 Mill. Mark ab 1. Januar 1921 dividendenberechtigter 


Aktien erhöht, Die weitere Kapilalserhohung, die die 
Gesellschaft im Dezember des letzten Jahres vornahm, 
kommt für die Dividendenzahlung noch nicht in Frage. 
Die damals neu geschaffenen 225 Mill. Mark Stamm- 
aktien haben erst Dividendenberechtigung am 1. Ja- 
nuar 1922. 


Schiffbau-Gesellschaft Unterweser A.-G. in Lehe. 
Nach dem Bericht für das erste am 31. Dezember ab- 
gelaufene Geschäftsjahr 1921 erzielte das Unternehmen 
einen BetriebsüberschuB von 11519546 M. Nach Ab- 
zug der Abschreibungen von 1276419 M, Steuerrück- 
stellungen von 2 Mill. Mark, Zuweisung von 2 Mill. Mark 
an den Werkerhaltungsfonds und 500000 M an den 
Werkunterstützungsfonds für Beamte und Arbeiter wer- 
den aus dem Reingewinn von 5743127 M 30%. Divi- 
dende verteilt, 600200 M Tantiemen vergütet, 3 Mill. 
Mark den Aktionären in Genußscheinen zur Verfügung 
gestellt und 342927 M vorgetragen. Die Verwaltung 
bemerkt hierzu im Bericht: Das erste Geschäftsjahr un- 
serer durch Umwandlung der seit langen Jahren be- 
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stehenden Schiffbaugesellschaft Unterweser G. m. b. 
H, gebildeten Gesellschaft hat einen günstigen Verlauf 
genommen. Wir waren mit Aufträgen gut versehen und 
konnten im Berichtsjahre eine größere Anzahl Fracht- 
und Hochseefischdampfer zur Ablieferung bringen. Das 
Reparaturgeschäft war sowohl für die Werft als auch 
für die Abteilung „Slip“, Fischereihafen, Geestemünde. 
ein lebhaftes. Für das laufende Jahr sind wir mit loh- 
nenden Aufträgen gut beschäftigt, so daß wir auf ein 
befriedigendes Ergebnis hoffen dürfen. In der Bilanz 
stehen u. a. zu Buch: Anlagen und Inventar mit 767 182 
Mark, Waren mit 969 145 M, Wertpapiere mit 185 430 M, 
Kassa mit 51114 M, in Arbeit befindliche Gegenstände 
mit 26,04 Mill. Mark und Außenstände einschl. Bank- 


guthaben mit 33,08 Mill. Mark. Andererseits betragen 


bei 6 Mill. Mark Aktienkapital der Reservefonds 600 000 
Mark, der Werkerhaltungsfonds 2 Mill. Mark, die Steuer- 
rucklagen 2 Mill. Mark und die Kreditoren einschließ- 
lich Ratenzahlungen auf in Arbeit befindliche Gegen- 
stande 44,18 Mill, Mark. 


Hamburg-Amerika Linie. In der Aufsichtsratssitzung 
der Hamburg-Amerika Linie wurde beschlossen, der 
Generalversammlung für das am 31. Dezember abge- 
laufene Geschäftsjahr 1921 die Verteilung einer Divi- 
dende von 10% gegen 8:% i. V. in Vorschlag zu brin- 
gen. Dei einem Gesamlergebnis von 96,17 Mill. Mark 
(i. V. 55,34 Mill. Mark) verbleibt nach Abzug der Un- 
kosten, der Stempelkosten für die Vorzugsaktien, der 
Abschreibungen auf Fahrzeuge, Grundbesitz usw., so- 
wie der Anleihenzinsen ein Ueberschuß von 29,49 Mill. 
Mark DN 17,14 Mill. Mark), von denen 1 474 613 M dem 
gesetzlichen Reservefonds 8,85 Mill. Mark der Steuer- 
reserven und 18 Mill. Mark DN 14,4 Mill. Mark) an die 
Aktionäre überwiesen werden. Die bis jetzt bekannt- 
gegebenen AbschluBziffern zeigen im Vergleich zu den 
Vorjahren folgendes Bild (alles in tausend Mark): 


1921 1920 1919 1914/18 
Brutiogewinn 96171 55330 62589 55 477 
Ueberschuß 29492 31607 38206 12 869 
Rückstellungen 10324 2 286 6 783 5 461 
Dividende 18000 14400 14400 — 
„ in Proz. 10 8 8 _ 
Aktienkapital 180000 180000 180000 150 000 


Norddeutsche Union-Werke, Werft, Maschinen- und 
Waggonbau A.-G. in Hamburg. In der Sitzung des Auf- 
sichtsrats wurde die Bilanz nebst Gewinn- und Ver- 
lustrechnung für das Geschäftsjahr 1921 vorgelegt und 
beschlossen, der auf den 4. April einzuberufenden Ge- 
neralversammlung für das veflossene erste Geschäfts- 
jahr, in welchem die Werke wahrend der letzten 6 Mo- 
nale in Betrieb waren, nach reichlichen Rückstellun- 
gen und Abschreibungen eine Dividende von 12%. vor- 
zuschlagen. 


Der Aufsichtsrat der M. Achgelis Söhne A.-G. in 
Geestemünde schlägt 30 % Dividende (i. V. 15 96. Divi- 
dende und 10:40 Bonus) vor. Ferner wird die Erhöhung 
des Aktienkapitals um 1 Mill. Mark beantragt. 


Mannesmann-Werke. In der Aufsichtsratssitzung 
der Mannesmannrohren-Werke wurden folgende grund- 
sätzlichen Beschlüsse gefaßt: Den Aktionären der Berg- 
werks-Gesellschaft Consolidation soll der Umtausch 
ihrer Aktien in solche der Mannesmannröhren-Werke 
vorgeschlagen werden. Auf jede Aktie der Consoli- 
dation sollen 1% Aktien der Mannesmannröhren-Werke 
und 1000 M bar entfallen Gleichzeitig ist ein Interessen- 
gemeinschafts- und Betriebsvertrag vorgesehen. Das 
Aktienkapital der Mannesmannröhren-Werke soll ent- 
sprechend erhöht werden. Auch für einige bereits 
stattgehabte kleinere Angliederungen sollen die dafür 
von dritter Seite zur Verfügung gestellten Aktien nun- 
mehr durch Ausgabe neuer ersetzt werden. Ferner soll 
das Aktienkapital der Mannesmannröhren-Werke ein- 
schließlich der obigen Neuausgaben derart erhöht wer- 
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den, daß auf 2 Mannesmann-Aldien eine neue Zum 
Kurse von 500%: entfällt. Schließlich sollen weitere 
10-12 Mill. Mark neue Aktien, über deren Verkauf die 
Verwaltung Bestimmungen treffen wira, geschaffen 
werden. 
höhungen wird sich das Aktienkapital der Mannesmann- 
rohren-Werke auf 190 bis 192 Mill. Mark belaufen. Die 
Einzelheiten sollen in einer demnächstigen Sitzung des 
Aufsichtsrates festgesetzt und sodann eine außerordent- 
liche Generalversammlung einberufen werden. 


Ausland 


Die Schiffswerft und Maschinenfabrik Burmeister 
& Wain A,-G. in Kopenhagen verteilt für 1921 aus einem 
Reingewinn von 7,53 Millionen Kronen (i. V. 10,2 Millionen 
Kronen) wieder 12 % Dividende. 


nn Ó—— 


^ 
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Nach Durchführung aller dieser Kapitalser- ` 


Dividenden. Dänische Dampfschiffahrts-Gesellschaft 


Torm in Kopenhagen 20% (i V. 75:90. — Dänische 
o ERS SEISCHEN Orion in Kopenhagen 0:% 
L V. 5090) : 


Bei der Aklieselskabet Det Ostasiatiske Kompagni 
in Kopenhagen ging der Reingewinn von 55 auf 25 Mill. 
Kr. und die Dividende von 35:% auf 20496 bei einem 
Aktienkapital von 50 Mill: Kronen zurück, 


Die Roheisenproduklion in Nordamerika betrug im 
letzten Jahre 16688 000 1, das entspricht einer Abnahme 
von 20238000 1 gegenüber dem Jahre 1920. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft 
vorm. Pokorny A Wittekind, Frankfurt a. M., betr. 


„Elektrische Bohr- und Aufreibemaschine Fax“ mit 


selbsttätiger Kupplung; 


2. Deutsche Allgemeine Zeitung, Berlin SW 48, betr. 
Abonnementseinladung der „Deutsche Allgemeine 
Zeitung“, die im Laufe der nächsten Monate bisher 
noch nirgends abgedruckte und daher unbekannte 
Dismarckbiiefe veröffentlicht. 


INHALT: 


Der ölmotorische Antrieb von Borddynamos 
in der deutschen Kriegsmarine. Unter Be- 
nutzung amtlicher Quellen bearbeitet von Ober- 
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Schiffs-Dieselmotoren 
der Deutsche Werke Aktiengesellschaft, Werft Kiel 


Von Oberingenieur Dr.-Ing. Rembold. 


Nachdem im Jahre 1919 die Reichsbetriebe zu 
der Deutsche Werke Aktiengesellschaft zusammen- 
gefaßt waren, hat die Werft Kiel den Bau von lang- 
samlaufenden Dieselmotoren zum Antrieb von 
Handelsschiffen aufgenommen. 


Im Jahre 1921 hat die Werft den ersten Auftrag 
auf ein größeres Motorschiff, ein Tankschiff von 
8000 t Tragfähigkeit, erhalten. Das Schiff erhält 
zwei Antriebsmoloren von je 950 PSe Leistung bei 
155 Umdr./Min. und soll eine Geschwindigkeit von 
zehn Seemeilen erreichen. Der erste der Motoren, 
der bereits vor der Inauftragnahme des Schiffes in 
Arbeit genommen war, wurde im November fertig- 
gestellt und einer sSiebentägigen Dauerprobung 
unterzogen. Die Erprobung erfolgte unter An- 
wesenheit der Bauaufsicht des Reichsausschusses 
für den Wiederaufbau der Handelsflotte und eines 
Vertreters des Germanischen Lloyd, unter dessen 
Aufsicht das Schiff gebaut werden soll. Der 
Probelauf verlief ohne irgendwelche Störungen. 


Der in den Abb. 1 bis 6 dargestellte Motor ist 
einfachwirkend, arbeitet im Viertakt und besitzt 
sechs Arbeitszylinder. Fur die Lieferung der Ein- 
blase- und Anlaßluft sind zwei dreistufige Kom- 
pressoren an die Hauptmaschine angebaut, die, um 
den Motor so kurz wie möglich zu halten, mittels 
Schwinghebel angetrieben werden. Die Schwing- 


hebel dienen gleichzeitig zum Antrieb der für den. 


Betrieb nötigen Wasser- und Oelpumpen. Die 
Maschine ist mit besonderen Kreuzkopfen ausge- 
rüstet. Der Raum für das Triebwerk ist eingekap- 
selt. Dieser Raum ist durch eine besondere Wand 
von den Zylindern getrennt, so daß kein Schmierol 
an die Zylinderbüchsen spritzen, und auch kein 
Leckwasser von der Kolbenkühlung nach dem 
Raum für das Triebwerk gelangen kann. Das 


Am Schwungrad greift 


Triebwerk wird mit Preßol geschmiert. Zwischen 
Maschine und Drucklager sitzt ein Schwungrad. 
mittels Schnecke und 
Schneckenrad eine mit Druckluft oder Dampf zu 
betreibende Drehmaschine an. 


Zur Betätigung der Rudermaschine, der Pfeife 
und zum Betrieb von unabhängig von den Maschi- 
nen gelegentlich arbeitenden Pumpen wird Druck- 
luft gebraucht, die von einem besonderen zwei- 
stufigen Ruderluftkompressor geliefert wird. Der 
Ruderluftkompressor wird ebenfalls von dem 
Hauptmotor aus angetrieben. Der Kompressor ist 
an den Motor noch nicht angebaut und daher aus 
den Abbildungen nicht zu ersehen. Es sind jedoch 
bereits die Arbeitsflachen fur das Anselzen des 
Ruderluffkompressors vorgesehen. 


Die einzelnen Teile der Maschine sind wie 
folgt ausgebildet: 


Die unten geschlossene Grundplatte aus Guß- 
eisen ist zweiteilig. Die Lager haben viereckige, 
mit Wei&melall ausgegossene Lagerschalen und 
sind ebenso ausgebildet wie die Lager gewohn- 
licher Schiffsdampfmaschinen. Die Lagerdeckel 
bestehen aus FluBeisen und sind mit Anschlussen 
fur die Einführung des Druckols versehen. Die 
Kurbelwelle besitzt Bohrungen für den Durchfluß 
des Druckoles, sie besteht aus Siemens-Marlın- 
Stahl und ist ebenfalls zweiteilig; beide Teile sind 
durch Flanschen verbunden und sind unter sich 
vertauschbar. Die Anordnung der Ständer ist der- 
artig gewahll, daß die Kurbelwelle in der Achsen- 
richlung der Maschine ausgebaut werden kann, 
ohne daß man Ständer oder Teile derselben abzu- 
nehmen braucht. 

Die Ständer haben die bei Schiffsdampfma- 
schinen übliche Form. Die dem Maschinenstand 
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zugekehrten Ständer tragen die wassergekuühlten 
Gleitbahnen. Die Ständer sind auf beiden Seiten 
so gegeneinander versetzt, daß man im Gegensatz 
zu den meisten anderen Ausführungen sowohl die 
Grundlager als auch die Triebwerksteile leicht aus- 
bauen und während des Ganges anfuhlen kann. 
le drei Zylinder sind zu einem Block zusammengc- 
gossen, der sich mit Füßen auf die Ständer auf- 
setzt. Am unteren Ende sind die Zylinderfüße durch 
eine angegossene horizontale Wand verbunden, 
die den Kurbelraum ol- 
schließt. Die Kolbenstangen durchdringen diese 
Wand und sind an der Durchdringungsstelle mit- 
tels Stopfbuchsen abgedichtet. Auf diese Weise 
wird verhütet, daß das im Kurbelraum umhersprit- 


zende Oel an die Zylinderwandungen gelangt und 


daß ferner etwa herabiropfendes Leckwasser der 
Kolbenkühlung das im Kurbelraum befindliche 
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Drucköl verunreinigt. In die Zylinderblöcke sind 
die Laufbuchsen auswechselbar eingesetzt. Sie 
sind am unteren Ende mittels Stopfbüchsen abge-: 
dichtel. Die breiten und hohen Oeffnungen (La-. 


lernen), welche durch die Zylinderfüße und de an~. 
gegossene Querwand gebildet werden:und die auf ` 
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Abb. 2 


beiden Seiten der Maschine gegeneinander ver- 
‚setzt sind, machen den unteren Teil der Laufbuch- 
sen und der Kolben besonders leicht zugänglich. 
Jeder der guBeisernen Zylinderdeckel wird durch 
Feder nd Nut mit eingelegtem Kupferring gegen 
die. Laufbüchse abgedichtet. Im ee 


—— 
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"E sd ein: Anlaßventil, ein Brennstoffventil, ein Luft- 
einlaBventil, ein Auslaßventil und ein Sicherheits- 

. ventil untergebracht. Ferner besitzt jeder Deckel 
eine Bohrung für den Anschluß des Indikators. Für 


das Gehäuse des Auslaßventils ist Wasserkühlung 


vorgesehen. Die Brennstoffventile sind so einge- 


richtet, daß auch während des Ganges der Ma- 
schine nach dem Ausschalten eines Zylinders die 
Brennstoffnadel und der Zerstäuber sowie das 
ganze Brennstoffventil ausgebaut werden können. 
Dies ist bei langen Seereisen von besonderem Vor- 


teil. 


Die Arbeitskolben sind ebenfalls wie die Zylin- 


der mittels Seewasser gekühlt. Selbstspannende 


Kolbenringe sorgen für die Abdichtung. Die Zu- 
und Abführung des Kolbenkuhlwassers geschieht 
durch Posaunenrohre. Die Anordnung ist so ge- 
wählt, daß in dem Gehäuse, in das die Posaunen 
eintauchen, kein Druck entsteht, so daß Stopf- 
buchsen nicht erforderlich sind. Es sind vielmehr 
nur leichte Abstreifringe gegen Spritzwasser vor- 
gesehen. Das Wasser fließt aus der Posaunen- 
kühlung frei sichtbar ab. Die Wasserablaufe sind 
so angeordnet, daß sie vom Maschinistenstande 
aus übersehen werden können. Das abfließende 
Kolbenkühlwasser wird von der Lenzpumpe wieder 


über Bord geschafft. Besondere Erwähnung ver- 
dient die einfache Art, wie die Kolben herausge- 


nommen werden konnen, die geslattelt, lleberho- 
lungsarbeiten in kurzester Zeit auszuführen. Der 
Kolbenausbau geschieht im allgemeinen nach 
unten durch die unterhalb des Zylinders sich be- 
findlichen Laternen. Dabei braucht weder der Zy- 
linderdeckel noch Teile der Steuerung, der Ventile 
cder der Rohrleitung entfernt zu werden. Ebenso 
ist das Ablassen des Kühlwassers aus dem Zylin- 
derdeckel und den Ventilen nicht erforderlich. Zum 
Kolbenausbau sind keinerlei Hebezeuge nolig, er 
geschieht lediglich durch Drehen des Triebwerkes 
mittels der Drehmaschine. In den Abb. 7 bis 10a 
ist das Verfahren des Kolbenausbaues näher dar- 
gestellt. Nach Lösen der Schraubenverbindungen, 
durch welche die Kolbenstange und die Posaunen 
fur die Kolbenkuhlung am Kolbenkorper befestigt 
sind (Abb. 7), werden die Posaunen in der obersten 
Lage des Kolbens (Abb. 8) entfernt; der Kolben 
wird bis in die Nahe der unteren Totlage gesenkt ` 
und durch Holzstützen a abgestulzt (Abb. 9 und 9a). ` 
Der obere Teil b der zweiteiligen Kolbenstange 
wird dann entfernt, und die Kolbenstange durch 
Drehen der Maschine soweit gehoben, bis der un- 
lere Flansch c den Kolben beruhrt. Dann werden 
die Flolzstulzen a entfernt und der Kolben gemein- 
sam mit der Kolbenstange soweit gesenkt, bis er 
auf den Gleitschinen aufliegt (Abb. 10 und 10a), 
auf denen man ihn zur Laterne seillich heraus- 
schieben kann. Die übrigen Triebwerksteile sind 
wie bei Schiffsdamptmaschinen üblich ausgebildet. 

Zum Antrieb der Steuerwelle, die die Nocken 
fur die Betätigung der Ventilhebel tragi, wurden 
keine Schraubenräder oder Kegelräder gewählt, 
für die im Ausland nur schwer Ersatz zu beschaf- 
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ten ist. Ebenso wurde die Anwendung einer gro- ` 


Ben Anzahl von Zahnräderpaaren vermieden. ` Um 


auch den Sieuerwellenantrieb so zu gestalten, daB ` 


die Teile'im weitesten Maße mit Bordmitteln instand 
gehalten und sich abnutzende Teile nachgepaßt 
werden können, sind Kuppelstangen gewählt, die 
die unten liegende Hilfskurbelwelle mit der oben 
liegenden Steuerwelle verbinden und die aus den 
Abb. 1, 2, 4 und 11 zu ersehen sind. Ein Zahnrad- 
paar laBt sich allerdings auch hier nicht vermeiden, 
da bei Viertaktmaschinen die Steuerwelle nur mit 


der halben limdrehungszahl der Kurbelwelle lauft. 
Damit die durch die Erwarmung und die Kolben- 
kraff verursachte Dehnung des Molors keiner Ein- 
flu& auf das. gule Arbeiten des Steuerwellenan- 
Iriebes ausübt, ist die Lagerung für die kleine Kur- 
belwelle, von der aus die obere Steuerwelle ange- 
trieben wird, direkt auf die Grundplatte mittels fest- 
stehender Stangen abgestützt. Die Steuerwellen 
werden von der oberen kleinen Kurbelwelle mittels 
Schleppkurbeln mitgenommen. | | 

Für die Umsteuerung sind Vorwärts- und 


Rück wärtsnocken auf der Steuerwelle angebracht. - 


Die Umsteuerung geht wie folgt vor sich: Es wer- 


den zuerst für je drei Zylinder mittels Handhebel 
(a in Abb. 12) die exzentrisch auf der Hebelachse 
sitzenden Brennstoff- und Anlaßhebel derart be- 
wegt ‚daß sie außer Eingriff mit den Nocken kom-. 
men; gleichzeitig wird die Brennstoffpumpe abge- 
stell. Durch Drehen an dem Handrad b werden 
nun auch die Ansauge- und Auspuffhebel mit Zu- 
hilfenahme eines Druckluftzylinderss von den 
Nocken abgehoben, und es wird die Steuerwelle 
verschoben, so daß die Rückwärtsnocken unter die 
Rollen der Ventilhebel zu stehen kommen. Nun 
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werden die Ansauge- und Auspuffhebel wieder auf 
die Nocken aufgesetzi, und der Motor kann mittels‘ 
PreBluft in der Rückwartsrichtung angelassen wer- 
den. Dies. geschieht dadurch, daß zuerst alle sechs. 
Zylinder Preßluft erhalten. Nach dem Anlaufen 
werden drei Zylinder auf Brennstoffbetrieb umge- 
stell; und nachdem diese zünden, erfolgt auch die 
Umsiellung der übrigen Zylinder auf Brennstoffbe- 


trieb. Das Umstellen von Anlaßbetrieb auf Brenn- 


stoffbetrieb geschieht mittels der oben erwähnten 
Handhebel (a), Für den Druckluftzylinder ist, falls 
derselbe versagen sollte, noch ein Reservehand- 
antrieb. (c) vorgesehen. ` Die Zeit zum Umsteuern 
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Abb. 5. "Motor auf dem Prüfstand. Ansicht von vorn 


Abb.6. Motor auf dem Prüfstand. Ansicht von oben 
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N. 27 u 
beträgt, wie sich auf dem Versuchsstand ergeben 
hat, etwa 14 sk. | 

Jeder Zylinder hat seine eigene Brennstoff- 
pumpe, die den Brennstoff in das Einblaseventil 
fördert. Je drei Pumpen sind in einem gemen- 


Abb. 11. Steuerwellenantrieb 


samen Block vereinigt. Die Regulierung der Brenn- 
stoffpumpen geschieht durch Anheben der Saug- 
venlile. Der Zeitpunkt, des Anhebens der Saug- 
venlile kann von einem Handrad d beeinflußt wer- 
den. Die Druckleitungen und die Brennstoffpum- 
pen selbst können durch eine Handpumpe mit 
Brennstoff aufgefüllt werden. Jede der Brennstoff- 
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pumpen ist für sich abschaltbar. Der Antrieb der 
Brennstoffpumpen erfolgt durch Exzenter von der 
unteren Hilfskurbelwelle für den Steuerwellenan- 
trieb aus. Die Brennstoffpumpen e sind in über- 
sichtlicher Weise am Maschinistenstand unterge- 
bracht. Ein Regler verhindert das Ueberschreiten 
der höchsten zulässigen limdrehungszahl. Eine 
Ansicht des Maschinistenstandes zeigt Abb. 13. 


Die Schmierung der Triebwerksteile geschieht, 
wie bereits erwähnt, mittels Preßöl, das. durch die 
Hauptlager eingeführt wird und durch die Kurbel- 
welle, die Kurbellager, die Kreuzkopflager und die 
Kreuzkopfe zu den Gleitbahnen gelangt und in die 
Grundplatte wieder abfließt. Im Doppelboden wird 
ein Tank vorgesehen, in dem sich das Schmieröl 


X sammelt und von dem aus es von der Pumpe durch 


ein umschaltbares Filter der Maschine wieder zu- 
geführt wird. Die Druckschmierung besitzt auBer 
dem Vorteil der reichlichen Schmierung den großen 


- Vorteil, daß die bei Dieselmotoren verhaltnismaBig 


große Anzahl von Lagern nicht einzeln überwacht 
zu werden brauchen. Man hat vielmehr nur ein 
Manometer zu beobachten und wenn dieses den 
richtigen Druck anzeigt, hat man die Gewißheit, 
daß alle Lager des Triebwerkes genügend ge- 
schmiert werden. Für die Schmierung jedes Ar- 
beitszylinders ist eine besondere Schmierpresse 
vorgesehen. Alle übrigen sich bewegenden Teile, 
z. B. die Steuerwelle, besitzen Dochtschmierung 
oder werden von Hand geschmiert. 


Die Kompressoren sind so angeordnet, daß die 
Hochdruckstufe unten liegt. Diese Anordnung ge- 


| . währt außer einem einfachen Antrieb und einer gu- 


len llebersichilichkeit den Vorteil, daß auch hier 
die Kolben ohne Ausbau von Rohrleitungen und 
Ventilen und ohne Wegnahme des Zylinderdeckels 
oder eines groBeren Teiles des Kompressors her- 
ausgenommen werden konnen. Hinter jeder Stufe 
des Kompressors befindet sich ein Luflkühler, der 
aus geraden Rohren besteht, und ein Wasserab- 
schneider. Für die Niederdruck- und Mitteldruck- 
stufe sind Plattenventile, für die Hochdruckstufe 
Kegelventile vorgesehen. 


Von der Maschine aus werden noch folgende 
Pumpen angetrieben: 


1 Zylinderkühlwasserpumpe, 
1 Kolben-Kühlwasserpumpe, 
1 Schmierolpumpe, 

1 Lenzpumpe. 


Die Hauptdaten und die Versuchsergebnisse 
der Maschine sind folgende: 


Zylinderdurchmesser 550 mm 
Hub... . .. . 900 mm 
Umdrehungen /Min. 135 
Zylinderzahl . . . . . . 6 
Leistung wahrend der sie- 

bentagigen Erprobung . 950 PSe 
Indizierle Leistung . . . 1280 PSi 
Mittlerer effektiver Druck. 4,95 kg/cm 
Mittlerer indizierter Druck 6,7 kg/qcm 
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Manometer Anordnung 
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Brennsioffverbrauch bei . Anzahl der Umsieuerma- - 
Verwendung von Gasól 180 g pro PSe/Stid. >  nover die mit 22 cbm 
Einblasedruck . . . . . 58 kg/gem .. Luft von 57 kg/gcm aus- 
Druck in der Niederdruck- geführt werden konnen 27 


stufe der Einblasepumpe 2 kg/gcm 
Druck in der Mitieldruck- 
stufe der Einblasepumpe 9 kg/gcm 


Die Maschine war hier- 
bei durch die angebaule 
Wasserbremse belastet, 


Druck in der Schmieröl- X die bei entsprechenden 
leitung . . . . . . . 025 kg/gcm | Drehzahlen ähnliche 
Druck in der Zylinderkühl- Drehmomente aufnimmt 
wasserleilung . . . . 0,6 kg/gcm wie der Propeller. | 

Druck in der Kolbenkuhl- | E 


Diagramme des Motors bei einer Belastung 


 wasserlelung . . . . 0,4 kg/qcm von 1000 PSe zeigt die Abb. 14. — ^. . 
Temperatur der Auspuff- | BH IAM P 
gase im Mittel . . . . 300° C Außer den Hauptmaschinen baut die: Deutsche . 
Temperatur des abfließen- | . Werke Aktiengesellschaft Hilfsdieselmotoren, die ^ 
den Zylinderkühlwassers 32° C | zum Antrieb der besonders aufzustellenden Kom- ` 
Temperatur des abflie- i pressoren und zum Antrieb von Lichimaschinen g 
ßenden Kolbenkühlwes- | dienen. Auch die getrennt aufgestellten Kompres- 


seis... s.s... 5C | soren werden von der Deutsche Werke A. G. selbst . 


Abb. 13. 


hergestellt. Sowohl die Hilfsdieselmotoren als auch 
die Kompressoren sind besonders als Schiffsma- 
schinen durchgebildet, auch hier sind alle Teile so 
ausgeführt, daß sie mit Bordmilleln leicht instand 
zu halten und daß ein leichtes Ausbauen aller Teile 


—— 


Abb. 14 


und auch der Kurbelwelle möglich isl. Der Sleuer- 
wellenantrieb erfolgt ebenso wie bei der Hauplma- 
schine mittels Kuppelstangen. Die Kompressoren 
erhalten in den unteren Stufen Schiebersteuerung. 
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Maschinistenstand 


Für die Schmierung der Triebwerksteile ist wie bei 
den Hauplmaschinen PreBschmierung vorgesehen. 
Die Kompressoren sind so ausgebildet, daß sie 
außer der hochgespannten Druckluft von etwa 60 al 
für das Einblasen des Brennstoffes und zum Wie- 


deranlassen beim Umsteuern nach einer Umschal- 
lung auch niedriggespannte Luft vcn 7 bis 12 al fur 
den Antrieb von Pumpen und Winden liefern kon- 
nen, Im letzteren Falle wird das Ansauqvolumen 
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. . Abb 15. Dieselkompressor | i b ay u : B p 


durch Kuppeln zweier Stufen so . ` 
vergrößert, daß auch bei Nieder- ` 
druckbelrieb die Leistung der An- - 
. Hiebsmaschine voll oder annähernd ` ` 
. . voll ausgenützt. wird. Diese Anord-  - 
nung gestaltet eine weitgehende ` ` 
Verwendung von Preßluft an Bord, ` ` 
insbesondere im Hafen, ohne daß  . 
eine Vergrößerung des Reserve- ` 
kompressors oder des ihn antrei- ` 
-benden Dieselmotors nötig ware. 
Abb. 15 zeigt einen mit einem = 
Dieselmotor ^ zusammengebaulen ` 
.Hochdruckkompressor. e 
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U-Z-Boote im Kriege und Frieden 


Wenn wohl auch schon mancherlei über U-Z- 
Boote geschrieben worden ist, und dieselben als 
solche nicht unbekannt sein dürften, so werden 
doch die nachstehenden Risse der Firma Abeking 
& Rasmussen, Yachtwerft, Lemwerder-Bremen, 
Beachtung finden, die einmal eins von fünf wäh- 
rend des Krieges nach eigenen Entwürfen fur die 
Kaiserliche Marine gebaute U-Z-Boote (U-Boot- 


Benz & Cie, von je 250 PS bestehende Maschinen- 
anlage gibt dem Boote eine Durchschnitisge- 
schwindigkeit von 14,5 Sm. bei einem weiten Akti- 
onsradius, worauf die großen 10 000 Liter fassen- 
den Brennstoffbehälter besonders hinweisen. See- 
und Manövrierfähigkeiten waren einwandfrei. Die 
ganze Ausführung, bei_der die sehr genaue Mon- 
lage der gesamten Maschinenanlage besonders 


U-Z-Boot 


Zerstörer) zeigen, während die beiden anderen 
Fntwürfe den Umbau des sechsten nicht beendeten 
Bootes in eine Motoryacht oder in ein Passagier- 
Motorboot darstellen. Der endgültige Verwen- 
dungszweck richtet sich ganz nach Wünschen des 
noch ausstehenden Interessenten. 

Das U-Z-Boot ist komposil gebaul, enthält 
außer W.C., Küche, Munilions-, Proviant- und' In- 
venlarraum ein Logis für elf Mann und drei ge- 
trennte Kabinen für sechs Unteroffiziere und einem 
Decks-Offizier. An Deck fanden ein Maschinen- 
cewehr, eventuell auch ein Torpedolanzierrohr so- 
wie Minensuchgeräte Aufstellung. Die aus zwei 
direkt umsteuerbare Benzolmotoren der Firma 


hervorzuheben ist, fand den ungeteilten Beifall der 
zuständigen Behörden. 

Um die nun zum Teil vorhandenen Konstruk- 
tionsteile des sechsten Bootes ausnulzen zu kon- 
nen, entstanden die beiden folgenden Entwürfe, 
von denen der erste eine Luxus-Motoryachl dar- 
stellt. Hier fällt naturgemäß ein Teil der Brenn- 
sioffbehälter fort und birgt die Einrichtung außer 
dem Salon und der Kapitänskabine sechs Schlaf- 
plätze in fünf Kabinen sowie Räumlichkeiten für 
vier Mann Besatzung nebst allen erforderlichen 
Bequemlichkeiten. Die Maschinenstarken lassen 
sich ganz den jeweiligen Wünschen anpassen. — 
Das Boot als Passagier- Motorboot gedacht, 


$ 
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pelschrauben-Motorjacht. Maßstab 1: 200 
30,70 m, größte Breite 4,40 m, Selterinóhe 2,60 n LI l ap m: 


Länge ü. a. 31 m, Länge cw 
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Passagier-Motorboot. Maßstab 1:200 


Länge 31 m, Breite 4,20 m, Tiefgang 1,50 m, Seitenhóhe 2,57 m 


wurde zirka 100 Decksilze und zwei Kabinen mit 
Anrichte und WC erhalten, den Mannschaftsraum 
ausgenommen. Įm ganzen könnten etwa 200 Pas- 


sagiere untergebracht werden.. Zwei Motoren von - 


| Universal- 
Werkzeugschleifmaschine SAH 


. Gute Werkzeuge sind eine der Haupłbedingungen 
für wirtschaftliches Arbeiten im Maschinenbau. Die 


Universal-Werkzeugschleifmaschine S A H 


Zeuge) beeinflußt im hohen Maße die Leistungsfähigkeit 


“und die Lebensdauer der Werkzeuge und Maschinen. 


Ein stumpfes nicht rechtzeitige gsschliffenes Werkzeug 
bedeutet gegenüber rechtzeitig geschliffenen Werkzeu- 


a Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie 
RI ` für Schiffbau und Werttbetriebe 


je 60 PS wurden immer noch eine Geschwindigkeit 
von 9 Seemeilen ergeben. 

Die AuBenhaut ließe sich noch in beiden Fäl- 
len sowohl in Holz als auch in Stahl ausführen. 


gen einen vielfachen Verlust durch Mehrverbrauch an 
Kraft, Schleifzeit und Material, letzteres sowohl beim 
Werkzeug wie bei der Schleifscheibe. 

Eine Werkzeugschleifmaschine gewinnt somit für 
jeden Betrieb größere Beachtung, als ihr gewöhnlich 
geschenkt wird. Es sollen die verschiedenartigsten ` 
Werkzeuge und sonstigen Hilfsmittel schnell und kor- 
rekt mit ihr instand gesetzt werden können. Die Viel- 
seitigkeit darf jedoch nicht auf Kosten der Güte der Ar- 
beit oder der Schleifzeit erzielt werden. 


Soll eine Werkzeugschleifmaschine obigen Erfor- 
dernissen genügen, muß sie: 

1. prazise arbeiten, 

2. schnelle Arbeit leisten, 

A fur die verschiedenen Fräszrformen leicht ein- 

stellbar, und l 

4. fur alle Werkzeugarlen und Formen verwendbar 

sein, 

Auf Grund. dieser. Erwägungen. ist die Maschine 
SAH durchgebildet und den praldischen Dedurfnissen 
eines Werkstatibetricbes weitgehend angepaßt. Dabei 
ist sowohl auf die Massenanfertigung im Werkzeugbau 
als auch auf die universelle Einzelhsrstellung und viel- 
seilige Verwendung größte Rücksicht genommen. 

Die Präzision und die Leistungsfähigkeit sind durch 
gediegene Konstruktion und sorgfällige Ausiuhrung ge- 
währleistet. Der große runde Fuß der Maschine ist so 


Seile 828 


MM A a at m t qr m e s t vni etg 
been 


bemessen, daß Vibrationen auch oe, größeren Schleif- 


scheiben, sowie bei der hochtourigen Innenschleifspin- 


del nicht auftreten. Die rundgeschliffene Säule gibt 


der Tischkonsole eine bessere Haltung, wie andere ` 


Führungen. Wesentlich dabei ist die Stellung des 
Werktischträger unter 45 Grad zur Schleifspindel. 
(Abb.) Dies ermöglicht, daß der Tisch sowohl parallel 


zur Schleifspindel, wie quer und in jedem Winkel zu 
ihr benutzt werden kann, ohne daß ein starkes Ueber- 
hängen (Biegungsmoment) vorhanden ist. Dadurch, daß 
der Drehteil des Tisches sich in ieder Stellung nahe der 


Säule befindet und die kräftige Tischkorisole an der. 


Säule vortrefflich geführt wird, werden Vıbrationen auf 

cin Minimum herabgemindert. d 
Die schnelle Bereitschaft der Maschine ist durch 

die oben beschriebene Konstruktion und durch die be- 


quemc und schnelle Hohenverstellung der Tischkonsole - 


gewährleistet. Der Tisch läßt sich durch Handrader 
längs und quer bewegen und ferner im Augenblick 
mittels Handgriff in jedem Winkel einstellen, Das Auf- 
setzen der Schleifscheiben und der Hilfswerkzeuge, wie 
der Spindelstock, Teilkopf usw. läßt sich gleichfalls in 
kurzer Zeit durchführen, -— l 

Infolge dieser Bauart und der kraftig bemessenen 
Teile, konnen ale Arten von Scharfschliff, wie Innen-, 
Flächen- und Rundschiff, letzterer konisch und zylinde- 
risch auf der Maschine vorgenommen werden. We- 
senllich ist, daß auch Arbeitsstücke mit großen Ab- 
messungen geschliffen werden können. 

Die vielseitige Verwendbarkeit ist dadurch ge~ 
währleistet, daß die Maschine neben der vorher be- 
schriebenen mannigfaltigsten Einstellmöglichkeit so 
universal ausgestattete Zubehörteile besitzt, daß mil 
den wenigen auf der Abbildung ersichllichen Teilen 
alle Arten von in dem Bereich solcher Maschinen fallen- 
den Schleifarbeiten schnell und sauber ausgeführt wer- 
den konnen. 

Die Maschine, die neuzeitlich hergestellt wird, wird 
in zwei Größen gebaut und zwar: Nr. 1 für Fräser bis 
200 mm Durchmesser und Nr. 2 für Fraser bis 294 mm 
Durchmesser. 
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Stockblechscheren 


Sie finden Verwendung zum Zerschneiden von 
Blechen, dünnem Walz- und Profileisen und dergleichen, 
besonders aber, wenn viel hintereinander zu schneiden 
oder fixe Längen gewünscht werden, welche Arbeit 
mit einer gewöhnlichen Handblechschere sich zu mühe- 
voll gestalten würde. Die Stockblechschere zeigt ge- 


= Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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Die maschinelle Einrichtung 


des Schwimmdocks 
Von F. H. Salmon. 


Vortrag vor dem „Institution of Mechanical Engineers“, 


18. November 1921. 
Aus „The Engineer“ 191, S. 575, 
„Engineering“ 1921, S. 739. | 
Das Schwimmdock ist seil langem die wich- 
tigste Einrichtung zum Docken von Schiffen oe: 
worden. Nichtsdestoweniger ist die technische Presse 
arm an Vorträgen über diesen Gegenstand. Die letzten 


-Stockblechscheren. : E 
Ende des unteren Backens abgebogen. An Stelle des ` 
— Befestigungsstumpfes sind auch Modelle im Gebrauch,” 


kannt, 


» mit der Entwicklung der 


een a 


gemeinen Werkstatizwecken. 


— 


-wöhnlich einen geraden langen Schenkel und einen kür- 
-zeren nach unten gebogenen, der im AmboBloch oder ` 


an einer Arbeitsbank befestigt wird oder, mit Spitze 
ausgestattet, in einen Holzstock (daher die Bezeichnung ` 
Stockschere) eingeschlagen wird. Der Schnitt erfolgt 
durch das Niederdrücken des oberen langen Schenkels. 
Die sich gegenüberstehenden Schneiden, auch Scher- ` 
blaáHer genannt, sind mil Gußstahl gut verstählt, und da 
diese Scherenart von kräftiger Konstruktion ist, sind 
diese Scheren nicht so empfindlich und dienen gut all- ` 


Eine Abart hiervon bilden die einschenkeligen | 
Der Befestigungsteil ist gleich om ` 


die eine kleine Platte, Stockblechschere mit Füßchen 
genannt, zeigen, und somit angeschraubt werden kön-: 
nen. Mit Durchgangsnute versehen, . gestatten diese 
Stockscheren ferner, daß das Blech beim Zerschneiden ` 
ohne jedes Hindernis horizontal weitergeschoben wer. 
den kann, was ein Trennen auf unbegrenzte Langen er- ` 
móglicht; das Durchschneiden erfolgt hier ruhig und ` 
ununterbrochen, ohne das sonst übliche Vorstoßen, Auf- . 
und Abwärtsbiegen des Bleches usw. Wenger be- ` 
aber von sehr leichter Schneidwirkung sind 
Stockblechscheren mit Hebelübersetzung. In Form ent- 
sprechen sie sonst der erstgenannten Ausführung mit. 


einem langen und einem kurzen Schenkel, durch An- 


ordnung der Hebelvorrichtung zwischen Schneide und 
Schenkel arbeiten sie aber bedeutend leichter, so daB 
man beim Schneiden nicht so schnell ermüdet. Sie sind ` 
mit festen als auch mit abschraubbaren bzw. auswech- . 
selbaren Messerschneiden im Gebrauch. 3 


———— nme 


Der neue Frühjahrskatalog . der Werkzeugmaschinen- 
fabrik Wagner & Co., Dortmund, m 


veranschaulicht an einer Reihe sehr guter Abbildungen 
die von ihr hergestellten Maschinen für. die mannig- 
fachsten Zwecke. 

Als Besonderheit möchten wir an diesem Katalog ` 
die Doppelte Blechkanten-Hobelmaschine hervorheben, . 
die auf verschiedenen Schiffswerften Aufstellung ge- 
funden hat. Die Firma fabriziert alle auf Schiffswerften 
und Schiffsmaschinenfabriken zur Verwendung gelan- .. 
genden Werkzeugmaschinen und hatten wir bereits in 
unserer Werkzeugmaschinen-Sondernummer gelegent- . 
lich. der Leipziger Technischen Messe Gelegenheit aus- 
führliche Abhandlungen über die Erzeugnisse der vor- 
genannten Firma zu bringen. | | SET. 
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Vorträge wurden 1905 vor dem „Institution of Civil 
Engineers" und 1907 vor dem „Institution of Naval 
Architects" von Lyonel Clark gehalten, dessen: Name 

modernen Schwimmdocks ` 
immer verbunden sein wird, ` ` SEN 


Der Gegenstand kann in vier Gruppen geteilt - 
werden: D l | m d 
1. Pumpanlage, | 
2. Kontrolleinrichtungen, . 
3. Hilfsmaschinenanlage, | | 
4, Verhol- und Abstützvorrichtungen. | 


-besteht darin, dieses Wasser 


rt "Bumpknlage. 


Das Schwimmdock ist im. wesentlichen ein i Rohles, 
‚kästenförmiges Gebilde aus Stahl mit. einem U- oder 
'Der Kasten wird durch Einlassen von 
-Wasser in, bestimmte Wasserzellen abgesenkt und in 


L-Querschnitt. - 


diesem Zustand. das zu dockende Schiff auf den Pon- 
‘ion oder den horizontalen Arm des L-Docks gezogen. 


Das Wasser wird dann wieder ausgepumpt; das Dock 


hebt: sich. und nimmt das Schiff mit Das Auspumpen 
hat solange zu geschehen, bis Schiffsboden und Pon- 
‚tondeck trocken liegen. Die Aufgabe der Pumpanlage 
R - aus den Wasserzellen 
-forizuschaffen.. Es müssen wahlweise Einrichtungen 
getroffen werden, um das Wasser beliebig einzulassen. 
| Ueber die Größe.des Problems bekommt man einen 
besseren Ueberblick, wenn man sich ein großes Dock 
‚vorstellt, aus dem etwa 600001 Wasser zu entfernen 
sind. Hierfür werden 10 Pumpen mit einem Auslaß- 
 durchmesser von 508 mm drei Stunden lang gebraucht. 
. Jede Pumpe wird durch eine Maschine oder Motor an- 
getrieben, die etwa 200 PSe entwickelt. Das Aus- 
‚pumpen von: Schwimmdeocks unterscheidet sich von dem 
Auspumpen von Trockendocks oder ähnlichen Kon- 


Fig. 7 n | 


‚Hasser hie | 


Abb. 1 bis 8, 


struktionen darin, daß das. Schwimmdock beständig auf 
cbenem Kiel zu halten ist. Um Gleichgewicht zu halten 
ist das Schwimmdock in beiden Richtungen in eine 
Anzahl Wasserzellen geteilt, die einzeln je nach Be- 
darf gelenzi werden können. Die ganze Einrichtung 
muß unter der vollkommnen Kontrolle eines einzigen 
Mannes in einem einzigen Führerhaus vereinigt sein. 
Ebenso muß beim Senken des Dockes die Möglichkeit 
vorhanden sein, Wasser in jede beliebige Wasserzelle 
zu geben. 

Das gewöhnliche _Rohrleitungs- und Schieber- 
system besteht in einer Parallel-Anordnung der Rohre, 
von denen je eines von einem Hauptiverteiler in jede 
Wasserzelle führt. Jedes Rohr einer Wasserzelle kann 
vom Führerhaus aus durch einen unmittelbar öffnenden 
Schieber (pneumatisch) bedient werden. 
. saugen aus dem Hauptverleiler, während die Einlaß- 
.. schieber ihr Wasser beim Absenken ebenfalls in die 

 Hauptverteiler liefern. Jeder Einlaß und Pumpenaus- 
Till wird von einem Schieber mit Schraubengewinde 
auf der Seeseite bedient. Auf diese Weise ist es mög- 
lich, jede einzelne Wasserzelle zu jeder beliebigen Zeit 
zu füllen oder zu lenzen, und. das Dock ist dadurch 
unter. vollkommener Aufsicht. 

-` In kleinen Docks ist gewöhnlich ein Hauptverlteile: 
und eine Pumpe vorhanden. In größeren Docks sind 
. mehrere getrennte Systeme vorhanden, von denen jedes 
. einen Hauptverleiler und eine oder mehrere Pumpen 
- hat. Diese getrennten Systeme sind gewöhnlich mitein- 
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"Zander Verbinden, 
Systems, falls es wünschenswert ist, aus dem Haupt- 


‚mals Wasser eintritt. Den Luftzellen 


Die Pumpen - 
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so daß die Pumpen des einen 


verleiler des anderen Systems saugen können. Ent- 
sprechende Schieber sind vorgesehen. In diesem Falle 
ist es beim Niederbruch einer Pumpe moglich, das. 
Dock dennoch zu heben; natürlich in einer entsprechend 
längeren ‚Zeit. 

Die Größe und Anordnung der Wasserzellen wird 
gewöhnlich durch Stabilitätsfragen und manchmal aus. 
Gründen der Handhabung bestimmt. Diesen Detrach- 
tungen haben sich die Pumpanlagen stets anzuschließen. 
In modernen Docks hat man der Anordnung der 
Wasserzellen große Aufmerksamkeit geschenkt, be- 
sonders seit der Einführung der Luftzellen, in die nie- 
liegt der Kon- 
struktionsgedanke zugrunde, die Pumpenarbeit zu ver- 
ringern. Um diese Frage zu verstehen, ist es notid, 
ein wenig ins einzelne zu gehen. 

Abb. 1 zeigt ein Dock in abgesenktem Zustande. 
Zwei gleiche aber entgegengesetzt gerichtete Kraft« 
wirken im System, nämlich das Gewicht W, angreifen. 
im Gewichtsschwerpunkt, und der Auftrieb D, angrcı- 
fend. im Verdrängungsschwerpunkt. 


Fig.3 Gewöhnliche Ausführung Fig. v Miter Luftzeile 


714.7 Gleichmäj3ig 
verteilte Luyftzelen 


49.6 enen eer 


.Schwimmdock 


in gehobenem Zustande. 
nur ihre Richtung 
Heben des 


Abb. 2 zeigt das Dock 
Es kommen die gleichen Kräfte vor, 
ist entgegengesetzt. Die Dockarbeit zum 
Dockes beträgt offenbar: 

Gewicht W x seinem Hub — Auftrieb B 

mit dem zugehörigen W, 

Dockarbeit WH, BH = W H: — N), da W 

=B. 

Hierin bedeutet: 

H. = Weg des Gewichtsschwerpunktes vom abge- 
senkten in den gehobenen Zustand, H = Weg des Ver- 
drängungsschwerpunktes vom abgesenkten in den ge- 
hobenen Zustand. 

Es ist augenscheinlich, daß durch Vergrößerung 
von Hı durch Tieferlegen des Verdrangungsschwer- 
punkles die Dockarbeit vermindert werden kann. Um- 
dieses zu erreichen, ist ein Teil des Auftriebes aus den 
Seitenkästen in den Doppelboden in Form von Luft- 
zellen zu verlegen (siehe Abb. 5). Ueberschläglich 
werden etwa 80% des Dockgewichtes auf diese Art 
und Weise ,balancieri" und eine entsprechende Ver- 
minderung der effektiven Leistung ist erreicht. 

Die auszupumpende Wassermenge wird nicht durch 
diesen Entwurf berührt; denn es ist augenscheinlich, 
daß für jede Tonne gehobenes Deplacement eine Tonne 
Wasser ausgepumpt werden muß. Die Wassermenge 
hängt hauptsächlich von den Abmessungen der Seiten- 
kästen ab und ist unabhängig vom Dockgewicht und 
der Anordnung der Zellen. Dennoch ist es nicht nötig, 
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daß das ganze Wasser durch die Pumpen ee 


geht. Bei geeigneter Anordnung der Zellen kann die 
Große der Hauptverteiler und der Pumpen beträchtlich 
vermindert werden 

Wird z. B. in Abb. 5 ein wasserdichtes Trenndeck 
in Hohe von Oberkante Ponton durch die Seitenkästen 
geführt, so ist es augenscheinlich, daß beim Lenzen 
des Pontons und Heben des Docks eine Docklage er- 
rcicht wird, in der das Wasser in den Seitenkästen 
hoher steht als außenbords. Dann ist es nötig, ein 
entsprechendes Bodenventil im Seitenkasten zu öffnen 
und beim weiteren Heben des Docks das Wasser aus- 
laufen zu lassen. Auf diese Art und Weise können 
20 bis 25'% des Wassers in das Dock hinein- und wie- 
der auslaufen, ohne die Pumpen zu passieren. Als Gea 


Wosserhöhe über Ponton (FoS engl.) 


38 8 3 


i 


Pumpendtvcre gegen FYS engl. 


Q 


9,000 


. 12,000 
ust upumupeudes Wasser (LS engl.) 


Abb. 9 und 10. 


Druckkurven 


Rohrreibung und eine 
Pumpen- und Hauptverteiler-Durch- 


winn erreicht man verminderte 
Verringerung der 


messer, was besonders bei großen Dockanlagen wert- 
voll ıst. b a 
Beide Entwürfe sind qui bekannt und keineswegs 


ncu. Rennie hat bereits in seinen Patenten von 1860 
und 1863 Luftzellen und wasserdichte Trenndecks ge- 
zeigt. Neuerdings sind cine ganze Anzahl Entwürfe 
gemacht, die eine günstigere Anordnung der Luftzellen 
und wasserdichten Decks bringen, um die Pumpen- 
arbeit zu verringern, die Stabilitat und das Gewicht 
des Docks in ein günstiges Verhaltnis zu bringen. Beide 
Anordnungen haben sich in der Praxis gut bewährt. Ihre 
Anwendung gibt eine Anzahl verschiedener Docktypen, 
die ın Abb. 5 bis 8 dargestellt sind. 

Abb. 3 zeigt das gewöhnliche System ohne Lufi- 
zellen. Der gesamte Auftrieb wird von den Seiten- 
kästen aufgenommen. In Abb. 4 ist eine mittlere Luft- 
zelle vorhanden. Das Wasser steigt in den Seiten- 
kästen fast bis an die Eintauchlinie. Abb. 5 zeigt eine 
Verbindung von Luftzellen mit Trenndeck. Diese An- 
ordnung wurde 1902 von Professor Dieckhoff getrot- 
fen; doch beide Anordnungen wurden bereits früher 
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Beispiel sei der Vergleich eines Dockes 


TEM und in Verbindung EE gebraucht: dn | 


Abb. 6 ist ein ähnliches Trenndeck benutzt; nür sind dic. 


Luftzellen an die Seite gelegt. In Abb. 7 ist eben- ` 
falls ein Trenndeck angewendet, aber statt der luft- 
dichten Zellen ist Luft in die Wasserzellen eingelassen, ` 
Abb. 8 zeigt ein System, das bekannt . ist als 


flamm-Romberg-System. Es stellt eine Variation des 


in Abb. 5 gezeigten Docks mit dem Unterschied dar, 
daß das horizontale Deck an der Innenseite der Seiten- . 
kästen durch ein vertikales, wasserdichtes Schott. die 
Seitenkasten abtrennt, Diese Anordnung erhöht die Sta- 
biltät des Systems. Die Pumpenarbeit bleibt die gleiche. 

Ein anderes System, das ein Mittelding zwischen 
Abb. 5 und 7 darstellt, wird zuweilen angewendet. ` 
Hierbei werden Rohre benutzt, die etwa bis zur halben 
Pontonhöhe in die Wasserzellen. führen. Durch diese 
Anordnung fängt sich die Luft in den Wasserzellen. 
Das Trenndeck braucht nicht unbedingt: eingebaut zu 
werden. 

Es taucht .sofort die Frage auf, welches dieser 
Systeme das beste ist. Die Aniwort darauf ist, daß 
man von Fall zu Fall zu entscheiden hal und daß be-. 
sonders die Größe des Docks in Betracht kommt. Bei 
kleinen Docks ist es wohl kaum der Mühe wert, über- 
all Luftzellen einzubauen, bei größeren Docks dürfte 
es wünschenswert sein. . 

Auf den ersten Blick erscheint es als ein unleug- 
barer Vorteil, wenn die Pumpenarbeit um etwa 25 % 
und der Durchmesser der Pumpen und Hauptverteiler 
um ein Gewisses verringert wird. 

Bei einem Dock mit Luftzellen muß man damit rech- 


“nen, daß die Senkzeit länger dauert als die Hubzeit, - 


besondern wenn ein Trenndeck eingebaut ist. In man- 
chen Fällen ist dieses unwichtig. Es hat nur zur Folge, 
daß das Absenken des Docks früher zu beginnen hat. 
In sehr beschäftigten Häfen, wo das Dock in kürzester 
Zeit zur Aufnahme des zu dockenden Schiffes bereit 
sein muß, spielt die Senkzeit eine gewisse Rolle. In. 
einem solchen Falle muß der Vorteil der Luftzellen 
sorgfältig untersucht werden. | 
Zweitens ist bei der Einführung der Luftzellen und ` 
der Trenndecks auf die Vergrößerung des Dockge-. 
wichtes zu achten. Offenbar sind die Spanten in den 
Luftzellen schwerer als an der Außenseite. In einem 
großen Dock kann die Wasserhöhe unter den Luftkam- 
mern etwa 18,288 m betragen. Außerdem ist das Schott, 
das die Luftzellen abtrennt, verhällnismäßig schwerer. 
als cin normales Schott. Hingegen sind die Spanten in 
den Seitenkästen bei eingebautem Trenndeck verhält- 
nismäßig leichter zu halten. Man hat also Vorteil gegen 
Nachteil auszugleichen. Bei großen Docks kann es 
möglich sein, daß man genügend Gewicht an den Sei- 
tenkästen spart, um.das vermehrte Gewicht in den Pon- 
fons auszugleichen. : Bei kleineren Docks sind hier 
Grenzen gesteckt, die es nicht. wünschenswert er- 
scheinen lassen, mit Rücksicht auf die Fabrikation der. 
Platten und ihre Verwendung unter Wasser. Dagegen 
werden bei der Anordnung von mittleren Luftzellen 
verhältnismäßig weite Seitenzellen erforderlich, die die 
notwendige Stabilität erhöhen. Die Unterteilung dieser 
Zellen in zwei Teile, wie. z.B, im Flamm-Romberg-Sy- 
stem, erfordert. natürlich eine Verdoppelung der Rohr- 


leitungen, Schieber .und des zugehörigen Aniriebsge-. 


stänges. 

Am besten werden diese Verhältnisse an Hand 
einer vergleichenden. Gegenüberstellung geklärt. Als 
von 75001 
Tragfähigkeit einmal entsprechend Abb. 5 und das an- 
dere Mal entsprechend Abb. 6 gewählt. Beide haben 


Se B MES p di : H E E s d : - 3 
SE, af GE ns e 
ES is Were RA M A BEREITET TIL INR ION 
mn en RT N E Eee un. 


gleiche Querschnittsform, gleiche Hubkraft und gleiche 
metazentrische Hohe. | 

Es muB hinzugefügt werden, daß neuere System- 
konstruktionen das Gewicht noch reduzieren können. 
Solche Ersparnisse sind jedoch bei beiden Typen mog- 


lich. Der in der nachstehenden Tabelle aufgeführte 
. Vergleich darf daher wohl zu Recht bestehen: 
| Docktypen 
| | | Ausführung m. Seiten- 
Gewóhn- | Luftzellen entsprechend 
liche Aus- Abb. 6 M 
anum g Zuwachs (+) 
sprechend oder Vermin- 
Abb. 3 derung (—) 
x SRM | in 9/o 
Hubkraft. . . . . . tsengl. | 7500 | 7500 — 
1. Dockweile . . . . Fuß engl. 68 68 Se 
Wassertiefe uber Kiel- 
pallen . . . .. . , , 22 | 22 — 
Dockbreite über alles ,, ,, 91 91,5 — 
. Metazentrische Hohe ,, » | 8 3| — 
Pontongewicht . . . ts engl. | 1790 | 2090| +17 
Gewicht der Seiten- ep 
kasfensu-aocv wa. us d 800! 710| —1l 
Ges. Gewicht d. Docks 
einschl. der Maschi- 
nenanlage nebst Zu- 
behör: ze sx ox 905 3420| 3640| +7 
Hubze . ..... . Std. 3 3 — 
Dockarbeil zur Ueber- 
windung d. Schwer- 
kraff. . . . . . . Fu&-Is engl |243 100 |205 300 — 
Dockarbeit für Verlust 
durch Rohrreitung „ „ , | 39600 | 31 400 — 20 
Benötigte theoretische PSe . 117 93 — 16 
Benötigte PSi . .. .... 300 250 — 16 
Gesamtmenge des 
auszupumpenden 
Wassers ,.... ts engl. | 13200 | 13 300 +1 
Aus dem Ponton zu 
pumpendes Wasser ,, ,, — 9 C00 — 
. Aus den Seitenkästen 
abzulaufend.Wasser , ,, ` 4 300 — 
Pumpen-9 . . . . . Zoll, 21 18 Uds 


Die vorstehenden Unterschiede in Pfund engl. um- 
gewertet und kapitalisiert bei Annahme von 5% Zin- 
sen jährlich, einer Lebensdauer des Docks von 50 Jah- 
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ren und der Maschinenanlage von 25 Jahren ergeben 
die nachstehenden Mehrwerte in Pfund engl.: für die 
Ausführung mit Seifenluftzellen Abb. 6 13010 Pfund 
engl., für die gewöhnliche Ausführung 3324 Pfund engl. 
Damit ist offenbar nachgewiesen, daß die gewöhnliche 
Dockausführung Abb. 3 wirtschaftlicher ist als die Aus. 
führung mit Seitenluftzellen in Abb. 6. 

Neuerdings hat man sein Bestreben darauf gerich- 
tet, die Vorteile der Luftzellen bei Vermeidung der 
Nachteile zu erreichen. Ein gewisser Erfolg ist fest- 
zustellen. Aber dies ist mehr eine Frage der Eisenkon- 
struktion als der Maschinenanlage und fallt daher aus 
dem Rahmen dieses Vortrages. 

Bei der Einführung der Luftzellen und Trenndecks 
ist besonders beim Pumpenentwurf zu beachten, dak 
die Gestalt der Pumpendruckkurven sich beträchtlich 
verändert. Abb 9 zeigt die Pumpendruckkurven der 
beiden verschiedenen Bauarten während der ganzen 
Pumpzeit. Abb. 10 zeigt dieselben Drücke, bezogen auf 
die auszupumpende Wassermenge. 

Die Fläche, die durch die Kurve in Abb. 10 be- 
grenzt wird, stellt die Pumpenarbeit dar, die notwendig 
ist, um das Dock zu heben. Um die Gesamtarbeit zu 
erhalten, ist der Verlust an Rohrreibung hinzuzurech- 
nen. Die Reibung ist nach Unwin- oder Weißbachs- 
Formeln zu berechnen. Gewöhnlich betragt dieser Rohr- 
reibungsverlust 10 bis 30 % der Gesamtarbeit und wird 
in dem Maße größer als die Pumpenanlage kleincr 
wird. Indem man die Gesamtarbeit kennt, kennt man 
die theoretischen oder Wasser-PSe des Docks. Um 
die indizierte Leistung zu erlangen, mussen die Wir- 
kungsgrade der Pumpenmotore oder sonstigen An- 
triebsmaschinen berücksichtigt werden. Der Wirkungs- 
grad der Pumpenmotore oder Maschinen ist im prakti- 
schen Betriebe wesentlich anders als auf dem Pruf- 
feld. 

Um die mittleren PSe aus der Dockarbeit zu er- 
rechnen, muß man mit einem mittleren Wirkungsgrad 
rechnen, der bei den Pumpen etwa 0,55, für die Wellen- 
leitung etwa 0,95 und fur die Antriebsmaschinen etwa 
0,75 beträgt, mit anderen Worten, das Verhältnis Was- 
ser-PSe zu indizierlen PS ist gleich annahernd 0,4 im 
Mittel wahrend des ganzen Dockhubes. GN. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Argentinien. 


Vorschriften über das Marine-Luftfahrwesen. Das Per- 


sonal wird in zwei Klassen eingeteilt: 1. das Luftfahrer- 
korps, 2. das Luftfahrtkorps. Zum ersten gehört das 
gesamte Marinepersonal, soweit es Spezialausbildung 
als Lufifahrzeugführer genossen hat, zum zweiten das 
Bau-, Reparatur- und Wartungspersonal. 

Die Luftfahrer, die ihre Ausbildung auf heimischen 
oder ausländischen Fachschulen erhalten, werden wie- 
der auf zwei Dienstzweige verteilt: Flugwesen und 
Luftschiffahrt (einschl. Ballonwesen). Offiziere 
und Ingenieure, seemännische und artilleristische, Tor- 
pedo- und technische Unteroffiziere können vorüber- 
‘gehend kommandiert werden. 

“Im Marineministerium wird eine besondere Abtei- 
lung eingerichtet, die von Offizieren des Luftfahrerkorps 
geleitet wird und der auch die Luftfahrstationen, Schu- 
len, Fliegerformationen usw. unterstellt sind. 

Das Personal des Luftfahrtkorps nimmt nur in tech- 
nischer Eigenschaft bei Proben und Versuchsfahrten. an 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Flügen teil. Auch zu diesem Korps können Marinc- 
Ingenieure, Elektrotechniker, Funkentelegraphisten usw. 
vorübergehend kommandiert werden. Das ausgebildete 
Unterpersonal bildet einen dauernden Bestandteil der 
Marine; es wird unterschieden zwischen Luftfahrzeug- 
mechanikern und zwischen Flugzeug- und Luftschiffs- 
monteuren. Zur Ausbildung dienen besondere Flug- 
mechanikerschulen. Dem Luftfahrtkorps sind dic tech- 
nischen Schulen unterstellt, ferner liegt ihm das Ver- 
suchswesen, der Ankauf von Luftfahrtmaterial usw. ob. 
Die Bestimmungen enthalten ferner noch Vorschrif- 
ten über Uniformen und Abzeichen der einzelnen Dienst- 
zweige (La Razon, Buenos Aires, 7. Dezember 1921; 
Nachrichten für Luftfahrer, 12. Februar 1922.) 


Brasilien. 


Neuorganisation der Marine. Der Präsident hat an- 
gekündigt, die brasilianische Regierung beabsichtige, 
die Marine sofort zu reorganisieren. Zu diesem Zwecke 
sollen ein Arsenal mit Trockendocks neu angelegt, die 
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vorhandenen Kriegsschiffe  modernisierl und neue 


Kriegsschiffe angekauft werden. (Moniteur de la Flotte, 


11. Marz 1922) 
England. 


Marinepolitik. Eine Zuschrift von Owen an Man- 
chester Guardian besagt: Der viel erörterte Geddes- 
Bericht enthüllt ein vollständiges Mißverstehen der 
offentlichen Meinung hinsichtlich der unbedingten Not- 
wendigkeit, einen weiteren Krieg unmöglich zu machen. 
Die Kürzungen an der Wehrmacht sind so unzulänglich, 
daß sie eine Kriegsmaschine in Tätigkeit bestehen las- 
sen, die eine Gefahr fur den Weltfrieden bilden muB. 
Noch bemerkenswerter ist jedoch das Eingeständnis 
des Versagens der Regierung, das die folgende Stelte 
aus dem Berichte enthält: „Während unserer ganzen Um- 
schau haben wir uns dauernd die Anweisung der Re- 
gierung an alle Zweige der Wehrmacht vor Augen ge- 
halten, sie sollten bei Aufstellung ihres Haushaltsplans 
von der Annahme ausgehen, daß innerhalb der näch- 
sten 10. Jahre kein großer Krieg vorauszusehen sei. Die 
Plane der Admiralitat scheinen uns jener Friedens- 
periode zu wenig Rechnung zu tragen.“ — Nach all 
dem Gerede vom „Krieg, um dem Kriege den Garaus zu 
machen“, von Völkerbund, Washingtoner Konferenz und 
des Premierministers diplomatischen Methoden werden 
also nun Kriege, die entstehen, keine „großen“ sein, 
zum wenigsten nicht fur die kurzen 10 Jahre, d. h, wenn 
dic Anweisungen der Regierung, die sich nur auf An- 
nahmen grunden, richtig sind. Selbst auf Grund dieser 
Annahme beschuldigt der Ausschuß die Regierung der 
Unfähigkeit, die Befolgung ihrer eigenen Anweisung zu 
überwachen. Was fur ein Licht wirft das auf die Frie- 
densbeteuerungen und Friedenspolittik unserer Beherr- 
scher! Wie lange noch wird sich die Wahlerschaft 
diese Verhohnung ihrer internationalen Hoffnungen ge- 
fallen lassen? (Manchester Guardian, 14. Feb. 1922.) 


Marinehaushalt. Angesichts der Beunruhigung, die 
durch die Bekanntgabe der Beschlüsse des sogenannten 
Geddes-Ausschusses (Sparsamkeitsausschusses) und 
deren mißverständliche Auffassung entstanden ist, hat 
sich. die Admiralıtat zu folgender Erklärung veranlabt 
geschen: 


Der laufende Marinehaushalt 1921/22 umfaßt Ma- 
rincausgaben von 82479000 £; darin ist ein Betrag von 
1 958000 £ fur die vier neuen Schlachtschiffe enthalten, 


die auf Stapel zu legen seinerzeit beschlossen worden 
War. 


Der Entwurf zum Marinchaushalt fur 1922/25, der 
dem Schatzamtc im August 1921 vorgelegt worden ist, 
sah 81183000 £ einschließlich der Daurate für dieselben 
vier Schlachtschiffe vor. Somit hat also die Admiralitat 
an anderen Forderungen als denen für die vier Neu- 
bauten schon von sich aus eine Ersparnis von mehr 
als 11000000 £ vorgesehen, bevor der Geddes-Aus- 
schub uberhaupt in Tätigkeit trat. 

Der Bericht dieses Ausschusses ‚empfahl nun eine 
weilere Verminderung um 21 000000 E wobei aber dar- 
auf hingewiesen werden muß, daß er im einzelnen nur 
Ersparnisse von zusammen 14 000 000 £ kenntlich machte 
und daB sich unter diesen genauer gekennzeichneten Er- 
sparnissen auch noch viele befanden, die sich sehr bald 
als entweder unzweckmäßig oder auf Mißverständnissen 
beruhend herausstellten. In welcher Weise die übrigen 
Summen erspart werden: sollten, darauf fehlte jeder 
Hinweis; auszunehmen sind hiervon lediglich die Wir- 
kungen des Washingtoner Abrustungsabkommens. 

Als Endergebnis der Verhandlungen .mit dem 
Geddes-Ausschusse einerseits und dem Kabineltts- 
Sonderausschusse, dem Churchill vorstand, anderer- 
seits ist eine weitere große Kostenverminderung erzielt 
worden, durch die der Marinehaushalt für 1922/23 auf 
weniger als oi 00000 £ zu stehen kommt. Dieser Ge- 
samtabstrich von rund 22 000 000 £ ist jetzt angenommen 
worden. (Naval and Military Record, 1. März 1922.) 
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Verhältnis zu den Vereinigten : Staaten. Der. Erste : 
Lord .der Admiralität, Lord Lee of Fareham, pries am 
7. März bei einem Essen zur Feier seiner Rückkehr von ` 
Washington die dort zwischen Engländern. und Ameri- 
kanern beobachtete „Gemeinschaft der Herzen, welche 
nicht auf irgendeinem Gefühl beruhe, sondern auf der ` 
Gemeinschaft des Denkens, der Interessen und des 
Verstehens“. — „Einfach ein nätürlicher und unwider- ` 
stehlicher Tech — Instinkt möchte ich es.nennen — 
veranlaßte die amerikanische und die englische Abord- 
nung dazu, sich stets auf derselben Seite zu finden, 
ohne voraufgehende Erwägung, ohne voraufgehende 
Beratung. Das bildete letzten Endes die vorherrschende 
Kraft in dem ganzen Gang der Konferenz“. Es sei nicht 
zu befürchten, daB irgendein Staat die Ratifizierung 
der Verträge ablehne; auch der amerikanische Senat 
werde letzten Endes zu der Ueberzeugung kommen, daß 
die Ergebnisse der Konferenz ebenso sehr im Interesse 
der Vereinigten Staaten wie in dem der übrigen zivili- 
sierten Welt lagen. Allerdings werde die. englische 
Marine nicht länger ihre alt überlieferte Vormachtstel- 
lung vor allen anderen Marinen der Welt bewahren; 
aber sie werde doch auch künflig keiner unterlegen 
sein (second to none). „Zum ersten Male seit Jahr- 
hunderten haben wir den Grundsatz der Gleichheit mit 
einer anderen Seemacht angenommen. Da aber jene 
andere Macht Amerika ist, so haben wir ihn angenom- 
men, ohne Mangel an. Vertrauen, ohne Furcht und weil 
wir wissen und glauben, daB, was für Kämpfe die: Welt 
auch noch in Zukunft durchmachen wird, — selbst wenn 


die Flotte der Vereinigten Staaten nicht auf unserer 


Seite kämpfen würde —, eins sicher ist: Sie wird nie- 
mals gegen uns kampfen. Das ist für mich ein Glau- 
benssatz, und wenn ich das sage, so will ich mich gern ` 
demselben Vorwurfe aussetzen, der gegen Admiral Sims ` 
erhoben worden ist, den man so heftig als Engländer- 
freund angegriffen hat. Das bin auch ich, aber ich bin 
auch amerikafreundlich, und das ist auch er." (Times, 
8. Marz 1922) i 

Richtlinien für den Kriegsschiffbau. Hector C. By- 
water weist neuerdings auf die bemerkenswerte Tat- 
sache hin, daß der größte Teil der im Washingtoner Ab- 
kommen festgelegten Richtlinien für den künftigen 
Kriegsschiffbau auf die amerikanischen Verhältnisse 
zugeschnitten ist. Beispielsweise dürfen Kreuzer höch- 
stens 10000 t Wasser verdrängen und keine schwereren | 
als achtzöllige (20,5 cm-) Geschütze tragen; das ent- 
spricht den Baubedingungen derjenigen Kreuzer, die 
man in der Vereinigte Staaten-Marine nach -der 
„Omaha“-Klasse zu bauen beabsichtigte. Flugzeug- 
schiffe sollen höchstens 27 000 1 verdrängen, was un- 
gefähr dem Deplacement derjenigen beiden Schiffe 
entspricht, die in dem ursprünglichen Entwurfe des ame- 
rikanischen Marineetats für 1921/22 vorgesehen waren, 
aber vom Repräsentanienhause gestrichen wurden. 
Linienschiffe sind auf 16"- (40,6cm-) Geschütze be- 
schränkt worden, ein Kaliber, das vor rund 6 Jahren 
für die zukünftigen amerikanischen Dreadnoughts ein- 
geführt wurde. Indessen läßt es sich nicht leugnen, daß 
alle diese Einschränkungen sehr vernünftig und ange- 
messen sind, was ja auch aus der widerspruchslosen 
Annahme dieser Bestimmungen durch die anderen 
Mächte hervorgeht. 10000 1 sind ein durchaus ge- 
eignetes Maß für Kreuzer, das die Rückkehr zu 
der ungesunden und verheerenden Politik verhin- 
dern wird, auf Grund deren man Schiffe wie den 
„Powerful“, den „Diadem“ und die großen Panzerkreu- 
zer baute, die seit 20 Jahren bei allen größeren See- 
machten eingeführt worden sind. Wenn überhaupt 
einige, so stehen doch nur wenige dieser Schiffe ihrem 
tatsächlichen Gefechtswerte nach in richtigem Verhalt. 
nisse zu den ungeheuren Bau- und Unterhaltungskosten. 
Hoffentlich wird man künftig diese Tatsache beherzigen. . 
Urteilt: man freilich nach dem, was man in den Vereinig- 
ten Staaten, Japan und England noch vielfach über dese 
Frage hört, so wird man gewahr, daß der „Ueberkreu- 
zer“ noch immer viele Fürsprecher hat und daß er des- 


halb wohl bald wieder auf dem Plane erscheinen würde, 
wenn man dem nicht durch das Flottenabkommen einen 


wirksamen Riegel vorgeschoben hätte. E | 


Alle gegen übermäßige Kreuzerabmessungen gel- 


tend zu machenden Einwände treffen in gleichem Aus- 
. make auch auf die Flugzeugmutterschiffe zu, wenn auch 
nicht aus denselben Gründen. In Amerika neigt man 
© anscheinend dem Bau sehr großer Schiffe dieses Typs 


zu, und England ist in dieser Beziehung beim „Eagle“ ` 


auch schon bis auf 23000 t gegangen. .Solange man 
noch keine besseren Methoden für das Landen der 
Flugzeuge auf Deck der Mutterschiffe gefunden hat 
als bisher, sind freilich geräumige Decks notwendig, 
die wieder große Schiffsabmessungen bedingen. Wenn 
man aber bedenkt, wie leicht verleizlich ein Flugzeug- 
schiff von z. B. 27000 t sein würde, so ist es doch 
fraglich, ob es zweckmäßig ist, derartig große Schiffe, 
deren Zahl angesichts der hohen Baukosten doch nur 


gering sein kann, herzustellen, zumal der Verlust eines 


solchen Riesenschiffes eine Flotte etwa der Hälfte ihrer 
Luftstreitkräfte berauben könnte. Beim Flugzeugschiffe 
liegen die Verhältnisse ja doch auch ‚ganz anders als 
bei allen sonstigen Kriegsschiffen. Eine Beschädigung, 
welche die Seelüchtigkeit noch in keiner Weise beein- 
trächtigt, kann es für seine eigentlichen Aufgaben trotz- 
dem ganz untauglich machen. Ein oder einige Gra- 
naten- oder Bombeneinschläge auf das Flugdeck kön- 
nen weitere Landungen von Flugzeugen darauf schon 
ausschlie&en. Dabei ist es sehr wahrscheinlich, dab 
.große Flugzeugschiffe die Aufmerksamkeit des Feindes 
. in besonderem Maße auf sich lenken und daß die Geg- 
ner dann alles einsetzen würden, um diese Schiffe zu 
versenken oder wenigstens bis zur Unbrauchbarkeit zu 
beschädigen. Es muß deshalb als recht zweifelhafl 
gelten, ob man tatsächlich: in Amerika oder anderswo 
derartig große Flugzeugmutterschiffe bauen wird. 


» A Nichtamtlichen Nachrichten zufolge beschränkt das 
Washingtoner Flottenabkommen die Bewaffnung von 
Handelsschiffen auf Geschütze. bis zu höchstens 6” 
(15,2 cm). In der ersten Hälfte des Krieges glaubte man, 
daß das 4"- [10 cm-) oder 4,7”- (12 cm-) Geschütz das 
schwerste wäre, das für die Abwehr feindlicher Unter- 
seeboote in Betracht käme, da zu jener Zeit kein deut- 
sches Unterseeboot ein größeres Kaliber als 10 cm an 
Bord hatte. Dieses Geschütz, damals ganz neuer Kon- 
struktion, war für große Elevation gebaut und eignete 
sich deshalb auch für größere Reichweiten. Durch das 
Auftreten des Unterseekreuzers mit einem oder mehre- 
ren 5,9"- (15cm-) Geschützen kam aber das zur Ver- 
teidigung mit kleineren Kalibern bewaffnete Handels- 
schiff in einen hoffnungslosen Nachteil, und 1917 wurde 
. es daher nötig, die wichtigeren Schiffe auch mit 
6”-Geschützen auszurüsten. Gegen die vorgesehene 
Beschränkung auf dieses Kaliber ist an sich nichts ein- 
zuwenden, wenn nämlich feststünde, daß künftige Unter- 
seekreuzer keine: schwerere Bewaffnung als die ım 
letzten Kriege verwendeten erhalten werden. Aber da- 
für besteht natürlich keine Gewähr, im Gegenteil, eine 
schwerere Bewaffnung fur derartige Fahrzeuge liegt 
durchaus im Bereiche der Möglichkeit.. Prof. Flamm 
‚ist nicht der einzige Enthusiast, der Entwürfe für Unter- 
.wasserfahrzeuge mit Geschützen bis zu 9"- (22,8 cm-) 
Kaliber durchgearbeitet hat. Wenn in einem Zukunfts- 
"kriege trotz der Root’schen Resolution derartig schwer 
bewaffnete Unterseekreuzer die Handelsschiffahrt ge- 
führden, wäre es natürlich nutzlos, ihnen mit nur 
6"- (152 cm-) Geschützen entgegenzutreten. Damit er- 
hebt sich die Frage, ob es überhaupt möglich ist, ge- 
-wóhnliche Handelsschiffe mit schweren Kalibern aus- 
zurüsten und ob sie überhaupt imstande sind, damit zu 
kämpfen. Das moderne 6"- 115,2cm-) Geschütz wiegt 
. zwischen 7 und 8 1, das 7,5"- (19 cm-) Geschütz schon 
“das Doppelte und das 8"- (20,5 cm-) Geschütz bercits 
etwa 18 1. 'Selbst wenn der Schiffskorper diesen Ge- 
` wichten und dem Rückstoß bei der Abfeuerung ange- 
. .paBt werden könnte, bliebe immer noch die Schwierig- 
—. keit, die schwere Munition ohne die auf Kriegsschiffen 


. verschiedene Zerstörer. 
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vorhandenen Sondereinrichtungen zu handhaben. Das 


 6'-Geschütz wird deshalb wohl das schwerste Kaliber 
sein, das sich praktisch auf Handelsschiffen uberhaupt 


verwenden läßt, und wenn die Unterseekreuzer der Zu- 


kunft scwerere Kaliber tragen, so wird die einzig wirk- 


same Methode zur Verteidigung des lleberseehandels 
in der Zusammenfassung zu Begleitzugen liegen, die 
durch schwerer bewaffnete Kriegsschiffe | geschützt 
werden. ` ` | 
Das Marineamt der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika fordert Kaufangebote für eine Anzahl ver- 
alteter Kriegsschiffe ein, die ohne Bezug auf das Was- 
hingtoner Abkommen zum Verkauf gestellt werden. Da- 
zu gehören die Schlachtschiffe „Maine“, „Missouri“ und 
„Wisconsin“, die Monitore „Ozark“, „Tonopah“, „Puri- 
tan“ und ,Miantonomoh", der Kreuzer „Columbia“ und 
Alle diese Schiffe hatten schon 
längst keinen Gefechtswert mehr, und es war eigent- 
lich erstaunlich, daß sie immer noch in der Liste der 
aktiven Flotte aufgeführt wurden. „Columbia“ und ıhr 
Schwesterschiff „Minneapolis“ waren ehemals recht be- 
rühmte Schiffe. Man machte kein Hehl daraus, daB sie 
in erster Linie als Handelszerstorer gebaut waren, wes- 
halb man ihnen auch ein großes Kohlenfassungsver- 
mögen und die zu jener Zeit sehr bemerkenswerte Oc- 
schwindigkeit von 23 kn gegeben hatte. „Columbia“ 
legte die Fahrt über den Atlantischen Ozean mit ciner 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 18,4 kn zurück, und 
man hätte wohl einen Durchschnittswert von sogar 
20 kn erzielt, wenn nicht am letzten Reisetage ein Ma- 
schinenschaden eingetreten wäre. Beide Kreuzer lel- 
steten im Kriege gegen Spanien sehr gute Dienste. 
Neuerdings ist der Name „Columbia“ auf den ehe- 
maligen „Great Northern“ übergegangen, einen umge- 
bauten Ozeandampfer, der jetzt als Flaggschiff für die 
administrative Leitung der Atlantischen Flotte dient. Der 


‘Monitor „Puritan“ gehörte zu den Schiffen, die in das 


berühmte Bombardement von Matanzas (April 1898) ver- 
wickelt waren, von dem die Spanier behaupteten, cs 
habe ihnen nur einen einzigen Maulesel gekostet; spa- 
ter stellte man allerdings fest, daß den Batterien und 
der Garnison doch erheblicher Schaden zugefügt wor- 
den war. Die Nachfrage nach alten Kriegsschiffen 
scheint übrigens in Amerika ebenso gering zu sein wie 
in England, denn die auf die vorstehend erwähnte Auf- 
forderung eingegangenen Angebote bewegen sich auf 
nur durchschnittlich 2 £ je Tonne, wobei noch Abzuge 
für wertlose Ausrüstungsgegenstande, FHolzwerk und 
dergl. gestattet werden sollen. Bei den drei großen 
Schlachtschiffen beansprucht das Marineamt 22 Pan- 
zerplatten im Gewichte von 506 t für sich. (The Naval 
and Military Record, 1. Februar 1922.) 


Die Unierseeboote der ,K'-Klasse. In früheren 
Bemerkungen. an dieser Stelle wurde schon zum Aus- 
druck gebracht, daß die mit Dampfantrieb verschenen 
Boote der „K“-Klasse als Fehlkonstruktion anzuschen 
sind. Mit ihnen beschäftigt sich neuerdings wieder cin 
Aufsatz im Naval and Military Record, der etwa fol- 
gendes ausführt: Der wenig beachtete Untergang cines 
englischen Unterseeboots der „K“-Klasse auf der Fahrt 
zur Abbruchswerft ist ein Beweis dafür, daß diese 
Boote, die noch vor wenigen Jahren als Gipfelpunkt der 
Unterseebootskonstruktion betrachtet wurden (in Eng- 
land! Die Schriftleitg.), heute schon als abgetan gelten 
können. Die Ausscheidung dieses Bootstyps aus dem 
aktiven Dienste wurde bald nach dem Verluste von 
„K 5“ vor 12 Monaten angeordnet, und bald wird der 
Typ ganz von der Bildflache verschwunden sein. Wie 
viele andere während des Krieges gebaute Schiffe 
waren die Boote der „K“-Klasse nur fur ganz be- 
stimmte Verwendungszwecke konstruiert worden, Sie 
hatten bis zu einem gewissen Grade Erfolg, obwohl sic 
keine Gelegenheit fanden, ihren Wert als Kampfhilfs- 
schiffe der Schlachtflotte — für diese Aufgabe waren 
sie gebaut — zu zeigen (d. h. also, sie haben keinerlei 
Erfolge erzielt und waren auch für den Zweck, auf 
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dessen Erfüllung sie zugeschnitten waren, ungeeignet; 
sie waren trotzdem, das verlangt der englische „cant“, 
„hervorragende Schiffe", und sie hatten eben nur den 
einen Fehler: daß sie nichts taugten! Die Schriftleitung.). 

Die außerordentliche Kühnheit ihrer Konstruktion 

(man kann es auch anders nennen. Die Schriftleitg.) 
wird ihnen einen hervorragenden (aber recht unrühm- 
lichen! Die Schriffleitg.) Platz in der Geschichte des 
Kriegsschiffbaues sichern. 
. Als die ersten Unterseeboote der „K“-Klasse 1915 
in Bau genommen wurden, waren sie die größten und 
schnellsten Unterwasserfahrzeuge, die es gab. Um dic 
geforderte Geschwindigkeit von 24 kn zu erzielen, die 
sie befähigen sollte, die Große Flotte bei Volldampf 
zu begleiten und die feindliche Schlachtflotte anzu- 
greifen, mußten sie mit Dampfmaschinen ausgerüstet 
werden. Dieser Beschluß wurde nicht ohne Besorgnis 
gefaßt, denn die früheren Erfahrungen mit dampfange- 
triebenen Unterscebooten, besonders solchen franzö- 
sischer Bauart, waren höchst entmutigend gewesen. Es 
yab aber keine andere Möglichkeit, und dank der An- 
wendung von Getriebeturbinen und Oelfeuerung haben 
fast alle „K“-Boote die geforderte Geschwindigkeit 
bei der Probefahrt sogar noch übertroffen. Uebrigens 
hatten diese Fahrzeuge auch noch dieselelektrischen 
Antrieb, um nach dem Auftauchen sofort in Fahrt kom- 
men zu konnen, da die Inbetriebnahme der Dampfma- 
schinen cine gewisse Zeit in Anspruch nahm. Ein 
600pierdiger Dieselmotor war für diesen Zweck vor- 
gesehen. 

Das Abwracken der „K“-Klasse wird zur Folge 
haben, daß England keine „Flottenunterseeboote“ mehr 
besitzt. Die amerikanische Marine hat drei solcher 
Boote (aber nicht nach dem Muster der „K“-Bootc 
gebaut! Die Schriflleitg.) fertig und drei weitere im 
Bau, die letzteren mit 2025 t Verdrängung und 22 kn 
Leberwassergeschwindigkeit. Gerüchtweisce verlautef, 
daß auch Japan eine Anzahl von „Flottenuntersee- 
booten" auf den Hellingen habe. (Naval and Military 
Record, 25. Januar 1922.) 

Ausrangierung. Das zuletzt als Schiffsjungenschul- 
schiff tätige Linienschiff „Collingwood“ soll außer 
Dienst und zum Verkauf gestellt werden. (Naval and 
Military Record, 8. Februar 1922.) 

.  Schwimmdock für Seeflugzeuge. Das auf der Werft 
in Shecrness nach Vereinbarung mit der Admiralita! 
gebaute Sceflugzeug-Schwimmdock, das für die Kal. 
Lufistreitmacht konstruiert und am 4.September 1921 zu 
Wasser gelassen war, wurde vor der Ablieferung an 
das Lufiministerium Erprobungen bei Sheerness unter- 
worfen. Es handelte sich um Schlepp- und Anker- 
erprobungen und Tauchen zur Aufnahme eines See- 
flugzcuges. Dic Erprobungen befriedigten. (Times, 
27. Februar 1922.) 

Frankreich. 


Die französische Seerüstung. Linienschiffsleutnant 
de Jouffrey stellt im Moniteur de la Flotte über die 
Notwendigkeit maritimer Rüstung für Frankreich fol- 
gende Auffassung, die sich nach seiner Angabe mit 
derjenigen zahlreicher Kameraden deckt, zur Erörte- 
rung: „Die französische Rüstung zur See muß dem 
etwaigen Verwendungszwecke angepaßt sein und der 
französischen Politik entsprechen. Ohne Eroberungs- 
gelustc, ohne jeden Ehrgeiz nach wirtschaftlicher Ex- 
pansion muß Frankreich sich seine Unabhängigkeit unter 
allen Umständen wahren. Gegen wen? Gegen jede 
Nation, die, verführt durch seine Schwäche, den Ver- 
such machen sollte, ihre Kraft zu mißbrauchen, um ihm 
ihre Ansichten aufzuzwingen und es zu mißhandeln. Man 
muß unbedingt mit Frankreich als einem Machtfaktor 
rechnen. Wie aber ist das erreichbar, da Frankreich 
sich nicht genügend Schlachtschiffe schaffen kann, um 
einem zu fürchtenden Gegner mit Erfolg zu wider- 
stehen? Das ist im Kriege offenbar geworden, denn 
der Mangel war groß: Frankreich braucht Untersee- 
bootc. 


J| SCHIFFBAU | 


Nr. 27 

Als Defensivwaffe zum Schutze. der Küsten, in Ver- 
bindung mi der Arlilerie und den Minenfeldern ver- 
wendet, bedeuten sie eine wirksame Waffe erster Ord- 
nung gegen feindliche Großkampfschiffe. 

Die zweite Waffe muß das Flugzeug sein — aber 
nicht das Bombenflugzeug, wie es bisher in der fran- 
zösischen Armee und Marine verwendet wurde. Die 
Bombe war die Waffe gegen das Unterseeboot, und 
die französischen Flugzeuge, die ausschließlich diesem 
Verwendungszwecke dienten, eignen sich nicht zum An- 
griffe gegen das Ueberwasserschiff. Die Bombe; die 
ihrem Ziele von oben her senkrecht zustrebt, verfehlt 
dieses Ziel fast stets. Die Waffe des zukünftigen Flug- 
zeugs muB der Torpedo sein. Schon 1917 halten die 
Deutschen in Zeebrügge Torpedoflugzeuge in Be- 
nutzung; die Idee als solche ist alt. Aber in künftigen 
Kriegen werden die Torpedoflugzeuge — sei es, daß 
sie sich in großer Schar gegen Schlachischiffe wenden, 
sei es, daß sie, in kleinen Gruppen vereinigt, die Rolle 
der Seerauber spielen — eine furchtbare Waffe sein. 

Schaffen wir uns also tüchtige Seeflugzeuge, schaf- 
fen wir uns zahlreiche, gule Unterseebootsflottillen. 
Vereinen wir alle unsere Anstrengungen auf diese bei- 
den Waffen, die ‚billiger, schneller herzustellen sind 
und weit weniger Personal beanspruchen als die Groß- 
kampfschiffe! So können wir trotz der geringen Zahl 
unserer Schlachischiffe die französische Flotte wieder 
aufrichten und aus der heutigen „guantite négligeable" 
zu einer achtunggebietenden Hohe gelangen. Die fran- 
zösische Marine wird dann wieder zu leben beginnen." 
(Moniteur de la Flotte, 4. März 1922) 


Ausrangierung. In der Liste der Kriegsschiffe sind 
gestrichen worden: Der Zerstörer „Rapiere“, die Tor- 
pedoboote „Bourrasgue“, „Tramontane“, Nr. 361 und 
Nr. 362 sowie die Unterseeboote „Arago“ und „Faraday“. 
(Rivista Marittima, Januar 1922.) 


—— 


SchieBversuche. Das nach einem Torpedoschuß ge- 
sunkene frühere österreichische  Linienschiff „Prinz 
Eugen“ ist am 25. Februar 1922 gehoben und zur Unter- . 


suchung nach Toulon. geschleppt worden. (Temps, 
27. Februar 1922.) 
Italien. 
Motormonitore. Ein besonders bemerkenswerler 


Typ von motorisch angetriebenen Kriegsschiffen ist in 
Italien herausgebracht worden. Dort hat man 4 Moni- 
lore von etwa 800 1 Wasserverdrängung gebaut, die nur 
ein einziges, aber sehr großes Geschütz — ein 38 cm- 
Geschütz nämlich — tragen. Diese für den Küsten- 
dienst bestimmten Schiffe werden durch zwei Zwei- 
takt-Dieselmotoren vom Typ Ansaldo-San Giorgio an- 
getrieben. Dank der Verwendung des Motors können 
so kleine Kriegsschiffe verhältnismäßig lange Reisen 
ausführen, so daß man sie beispielsweise von Italien 
sehr gut nach einer fremden Küste zur Küstenbeschie- 
bung fahren lassen kann. (Das Motorschiff und Motor- 
boot, 26. Februar 1922.) | 
Motortiorpedoboote. Die italienische Marine er- 
probt angeblich zur Zeit ein neues Küstenverteidigungs- 
mittel in Gestalt eines Gleitboots sehr hoher Geschwin- 
digkeit, das durch eine mittelst Flugzeugmotor angetrie- 
bene Schraube vorwärtsbewegt wird und einen Tor- 
pedo mit ungewöhnlich großer Sprengladung darstellt. 
An Bord befindet sich beim Angriffe auf einen Gegner 
nur ein einziger Mann, der das Boot steuert und kurz 
vor dem Ziele über Bord springt. Eine kleine Boje hält 
ihn über Wasser und ermöglicht ihm, schwimmend zur 
Küste zurückzukehren (? Die Schriftleitg.), in dessen 
Nähe ihn ein kleines Motorboot aufnimmt. (Die deutsche 
Industrie hat die hier behandelte Aufgabe schon wäh- 
rend des Krieges zweifellos weit ‚glücklicher gelöst. 
Die Schriflleitg.) (Moniteur de la Flotte,. 4. Februar 1922.) 


— À—À 


Spezialschiffe. Die früher deutschen Minenräumer 
„M 119“ und „M 120“, 515 1, 1600 PS, sind unter den 
Namen „Meteo“ und ,Abastro", die früher deutschen 


Heizölschiffe „Sy“, 3510 t, 11 kn, Fassung 2000 t, und 

,Daltrum", 2730 t, 10 kn, Fassung 1500 t, unfer den 

Namen „Niobe“ und , Cerere" in die italienische Kriegs- 

alle eingereiht worden. (Rivista Marittima, Januar 
Japan. 

Kanonenboole. Die fünf nach dem Bauprogramm 
zu bauenden Flußkanonenboote führen folgende Namen: 
„Nakoso“ (bereits im Bau in Yokohama), ,Katata", 
„Hodzu“, „Hira“ und „Seta“. (Rivista Marittima, Ja- 
nuar 1922.) 


Torpedoobote. Die letzten neun Zerstörer Il. Klasse 
des Bauprogramms, die 1922 auf Stapel gesetzl wer- 
den sollen, erhalten die Namen: „Shion“, „Nadeshiko“, 
Dolan", ,Ajesal'", „Yuri“, „Omodaka‘“, „Karukayo“, 
„Kikyo“ und „Kaido“. Wasserverdrangung 900 i, Ge- 
schwindigkeit 33 kn. (Rivista Marittima, Januar 1922) 

Funksialionen. Die Januar-Nummer der Radio Re- 
view enthält eine Beschreibung der im März 1921 er- 
öffneten GroBfunkstation in Owaki bei Tokio. Die Gebe- 
und Empfangsstationen liegen etwa 20 Meilen ausein- 
ander. Die Hochfrequenzanlage der ersteren hat eine 
Stärke von 400 Kilowatt.. Der Antennenträger hat eine 
Hohe von 200 m; rings um ihn stehen 18 kleinere, 60m 
hohe Masten. Die Station dient dem Verkehr mit den 
Stationen der Radio Corporation of America in Hawaii, 
soll aber später dem direkten Verkehr mit Europa 
dienslbar gemacht werden.: (Engineer, 5. Februar 1922) 


Die Abrüstung. Infolge der Beschlüsse der Was- 
hingtoner Konferenz wird die Umstellung eines Teiles 
der hauptsächlichsten Privatwerften und Kriegsmaterial- 
fabriken in Japan erwogen. So sollen die Werft Kawa- 
saki von jetzt ab elektrische Lokomotiven, die Mit- 
subishi- und Mitsui-Werke Seeflugzeuge bauen. Die 
Stahlwerke Osaka, Nigata und das Werk Jshikawajıma 
sollen zum Bau von elektrischem Eisenbahnmaterial 
herangezogen werden. (Matin, 25. Februar 1922.) 


Matin vom 3. März 1922 gibt folgende Veröffent- 
lichung des japanischen Ministers des AeuBeren wieder: 
Der am 6. Februar in Washington unterzeichnete Ver- 
trag über die Einschränkung der Rüstungen zur See 
tritt sofort nach seiner Ratifizierung in den beteiligten 
Ländern in Kraft. Bezüglich gewisser Befestigungen 
und Flottenstützpunkte Japans, der Vereinigten Staaten 
und Englands im Gebiete des Stillen Ozeans ist im 
Artikel 19 des Vertrages festgesetzt, daß der status 
quo zur Zeit der Unterzeichnung beibehalten werden 
muß. Dementsprechend hat die japanische Regierung 
beschlossen, die Arbeiten an der Befestigung der Bo- 
nininseln und in Amami-Oshima sofort einzustellen und 
auf Formosa und den Pescadoren den jetzigen Grad 
der Befestigungen und Einrichtungen als Flottenstütz- 
punkte beizubehalten. Die nötigen Maßnahmen zur 
Durchführung sind bereits getroffen. 


Vereinigte | Staaten. 


Das Viermächte-Abkommen von Washington. 
den auf der Washingtoner Konferenz zustande gebrach- 
len Abkommen wird der Viermächtevertrag über den 
Stillen Ozean nach Ansicht des Washingtoner Mitar- 
beiters der Times allein die Zielscheibe der Angriffe 
seitens der Unversöhnlichen unter Borahs Führung und 
der Demokraten sein. Diese beiden Gegner des Ver- 
trages bezeichnen ihn als ein „Bündnis“, das den künf- 
tigen Frieden des Landes gefahrde. Die Zustände im 
Fernen Osten trieben stetig einem zweiten russisch- 
japanischen Kriege zu, in dem Rußland Sachalin, Ost- 
sibirien und seinen Ausgang nach dem Stillen Ozean 
wiederzugewinnen trachten werde. Unter derartigen 
Umständen würde der Vertrag eine Konferenz der vier 
Mächte vorsehen; und mit zunehmender Dringlichkeit 
frage man sich, ob die Vereinigten Staaten auf einer 
solchen Konferenz diplomätisch gebunden seien, einen 
der japanischen Sache günstigen Standpunkt einzu- 


SCHIFFBAU_ 


Von 


Seite 835_ 


on a M — — 
—————m EE nn 


— 


nehmen, oder ob es ihnen gestattet wäre, auch Ruß- 
land zu Rate zu ziehen. Die New York World hattc 
deshalb vorgeschlagen, Senat, Repräsentantenhaus und 
Präsident sollten sich auf eine Entschließung einigen, 
wonach die Vereinigten Staaten bei etwaigen Streit- 
fällen, in die eine nicht unterzeichnete Macht verwickelt 
sei, fordern würden, daB jene Regierung unter voller 
Gleichberechtigung zu einer Konferenz zugelassen 
werde. (Times, 6. März 1922.) 


Marinehaushalt. In seinen Ausführungen vor dem 
Marineausschusse des Abgeordnetenhauses (vgl. hier- 
zu Schiffbau Nr. 19/20 vom 8./15. Februar 1922, Seite 
588) machte der Marinesekretär folgende Mitteilungen 
über den Stand der Flotte: „Wir haben gegenwartig 
an Schiffen und Fahrzeugen in voller Dienstbereit- 
schaft oder mit Besatzungsstämmen in Dienst sowie ın 
Reserve: 18 Linienschiffe mit einem Personal von 802 
Offizieren und 18 259 Mann; 23 Kreuzer mit 237 Offizie- 
ren und 5438 Mann; 278 Zerstörer mit 962 Offizieren und 
17542 Mann; 101 Unterseeboote mit 185 Offizieren und 
2422 Mann; 356 Hilfsschiffe, rangierend von den großen 
Transport- und Vorratsschiffen bis zu den kleinen Un- 
terseebootsjägern, mit 878 Offizieren 26206 Mann. In 
den verschiedenen Marinelagern an Land befindet sich 
ein Personal von 2917 Offizieren und 28800 Mann. Die 
Linienschiffe haben gegenwärtig eine Besatzung von 
etwa 84 % der etatsmäßigen Stärke, die Kreuzer 100 %, 
die Zerslorer 50 bis 80%, die Unterseeboote 100%, 
einige nur 40:%. Es geht hieraus klar hervor, daß die 
Flotte heute unzureichend mit Personal ausgestattet ist; 
die Gesamtstärke betragt 6129 Offiziere und 96 300 
Mann. — Die Ersparnisse im Marinehaushalt für das 
Rechnungsjahr 1921/22 werden auf 478 Mill. $ geschätzt. 
Ich nehme an, daß wir mit den bereits vorgenommenen 
Einschränkungen, mit der Beschränkung des Baupro- 
gramms und der Außerdienststellung von 100 Zersto- 
rern usw. in der Lage sein werden, unseren Marine- 
haushalt für das Rechnungsjahr 1922/25 auf 350 Mill. $ 
herabzusetzen.“ (Army and Navy Journal, 18. Febr. 1922.) 


Unterseebootsneubau. Die Marinebehörde hat Auf- 
trag zum Bau von 111 Unterseebooten gegeben. (Mo- 
niteur de la Flotte, 11. März 1922.) 


Das Luftschiffunglück (vgl. Schiffbau Nr. 25/26, Seite 
797). Nach den neueren Mitteilungen verunglückten bei 
der Zerstörung des Luftschiffs „Roma“ von der 
46 Köpfe zählenden Besatzung nicht weniger als 34 
Offiziere und Mannschaften. Mit Ausnahme eines Offi- 
ziers, der beim Abspringen aus dem sinkenden Luft- 
schiffe das Genick brach, verbrannten alle Opfer unter 
den Trümmern des Luftschiffs zur Unkenntlichkeit. 
Noch lange nach Einbruch der Dunkelheit brannte die 
„Roma“ lichterloh, und trotz des Eingreifens dreier 
Feuerwehrbrigaden war es erst am nächsten Morgen 
möglich, die Menge verbogener Trager und die Asche- 
haufen abzusuchen. Wenige Minuten nach der Explo- 
sion kamen 100 Soldaten auf der Unfallstelle an; sie 
mußten aber, ohne helfen zu konnen, untatig zusehen, 
wie die Flammen die in dem Wrack Eingeschlossenen 
verzehrien. Niemand konnte näher als 50 Yards (46 m) 
an das Flammenmeer herankómmen — so groB war dic 
Hitzeentwicklung. | 


Der größte Teil der lleberlcbenden ist auBerstande, 
die Ursache des Unglücks anzugeben; kciner von Ihnen 
bemerkte das Feuer, das vicle Augenzeugen schon 
ausbrechen sahen, als sich das Schiff noch in der Luft 
befand. Das zufällige Versagen des Hohensteuers ist 
jedoch anscheinend hauptsächlich Schuld an dem Tode 
so vieler Männer; ohne dieses hätte die Mannschaft 
noch sicher gelandet werden können, wenn auch das 
Schiff selbst nachher den Flammen zum Opfer gefallen 
wäre. 

Aus den Berichten von Augenzeugen, die das 
Schiff von der Erde aus beobachteten, aus den sehr 
luckenhaften Aussagen der schwerverbrannten Leute 
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und den klarcren Angaben der unverletzt gebliebenen 
drei Mann ist es möglich, sich ein so klares Bild über 


die letzte Fahrt der „Roma“ zu machen, daB kaum ein. 


Zwcifel uber die wirkliche Ursache des schrecklichen 
Unglucksfalles bestehen bleibt. Offenbar verlor das 
tiesenschiff in etwa 1500 (457 m) Hohe seine Steuer- 
fahıgkeit. Beobachter sahen vom Erdboden aus, daß 
ein großer, flugelartiger Konstruktionsteil unter dem 
Schwanzendc lose unter einem Winkel von 45 Grad aus 
dem Schiff heraushing. Einen Augenblick schien» es, 
als ob das Schiff sich überschlagen würde. Es sank 
mit dem Vorderteil tief herab und fiel dann schnell zur 
Erde. Einige Beobachter wollen gesehen haben, daß 
dabei Flammen aus den Gasballons herausschlugen. 
Das wird aber von den Ueberlebenden bestritten, ob- 
wohl zwei der nachher aufgefundenen Toten in Stellun- 
gen gefunden wurden, die den Anschein erwecken, als 
ob sie gerade nach den Feuerlöschapparaten gegrif- 
fen hatten. 

Aus verschiedenen Teilen des Luflischiffs wurden 
wahrend des Absturzes Sandsacke abgeworfen, denen 
zwei oder drei abspringende Manner folgten.. Das Luft- 
schiff streifte die Schornsteine der auf dem Truppen- 
ubungsplatze stehenden Gebäude und fiel dann auf 
einige Hochspannungsdrahle, Eine furchtbare Explo- 
sion folgte, und der gewaltige Gasballon legte sich auf 
duc Mannschaftsraume, deren Insassen in lodernden 
Flammen, begrabend. Den ersten Fingerzeig dafür, daß 
cin Unglück herannahte, erhielt die Besatzung, als 
Leutnant Byron G. Burt den Hohensteuerhebel umlegen 
wollte und ausrief: „Es folgt nicht!“ Kapıtan Mabry, 
der neben dem Steuerrade stand, befahl nochmals: 
„Hohensteuer“. „Ich setze meine ganze Kraft dafür 
cin, doch vergebens“, antwortete Leutnant Burt. Das 
Schiff sturzte dann zu Boden, wobei Mabry ausrief: 
,Lcbt wohl, Jungens!“ 


Der Zusammenstoß mit den Hochspannungsdrahten: 


erschutterte das Schiff schrecklich. Gleich nach der 
Explosion sprang Leutnant Burt aus etwa 30 (9 m) Hohe 
ab und landete unverletzt in weichem Sumpfboden. 
Andere, die cbenfalls absprancen, ficlen auf einen 
großen Haufen Eisenabfalle und waren auf der Stelle 
lot. Nur einer, der sich immer wieder überschlug, rollte 
mit brennender Kleidung in einen Teich, in dessen 
Sumpfboden cr stecken blieb, Er war cbenfalls bereits 
101, als man ihm zu Hilfe kam. 

Kapıtan Mabıy blieb bis zuletzt am Steucrrade; 
scine verkohlten Hande umklammerten noch das Rad. 
Als wunderbar kann man die Rettung des Kapitäns 
Walter J. Red bezeichnen. Er weiß nur, daß er aus 
ciner brennenden Masse von Holz und Splittern mit 
nur geringfügigen Hautverletzungen herausfiel. Serge- 
anf Peck, cin anderer lleberlebender, ist ebenfalls 
außerstande, über seine Rettung Genaueres auszu- 
sagen. „Wir schossen“, berichtete er, „an einem Ge- 
baude nach dem andern vorbei. Vor uns schien 
nichts als Gebäude und Telegraphenstangen zu sein. 
Ich hatte das Gefühl, als ob ich in einem Eisenbahn- 
zuge säße und eine Telegraphenstange nach der an- 
dern vorbeifliegen sähe. Dann empfand ich einen 
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Kl. 12b. Nr. 341154. Vorrichtung zur 
rung von Siößen in Flüssigkeitsspeiseleitungen. 
gemeine  Elektrizitats-Oesellschaft und Dr. 
Müunzinger in Berlin. ` 

In ausgedehnteren Flussigkeitsspeiseleitungen ent- 
stehen, wenn nicht ganz gleichmaBig gespeist wird, 
der Betriebsdruck, d. i. der Druck in dem Raum, in den 
aefördert wird, z. B. in einem Dampfkessel, erheblich 
übersteigende Drucksteigerungen und Stöße, deren 
Verhinderung Zweck dieser Erfindung ist, Die neue 


All- 
Friedrich 


SCHIFFBAU 


. immer durch Opfer erkauft werden. 


"Nr, 27. 


furchtbaren Stoß. Ich fand mich in brennenden Klei- ` 
dern auf der Erde liegend vor.“ E l l PM 

Als unmittelbare Wirkung des Unglücks.ist ein An- 
schwellen derjenigen KongreBparteien festzustellen, die 
keine weiteren Mittel für den Bau oder Ankauf von 
Lenkluftschiffen bewilligen wollen. Sie behaupten, das 
Unglück der „Roma“ bestätige die beim Verluste des 
„R 38" in England gemachten Erfahrungen, daB Lenk- 
luftschiffe zu wenig gegen Unfälle gesichert seien, als 
daß man sie als ständig bereite und zuverlässige 
Kriegswaffe ansehen könnte. Gegen diese Stellung- 
nahme treten jedoch die Sachverständigen geschlossen 
auf. Sie kritisieren Konstruktion und Bauausführung 
der „Roma * und erklären, die Hauptlehre, die aus dem 
Unfalle zu ziehen wäre, sei die, daß die Amerikaner 
cigene ‘Konstruktionen entwickeln müßten. (Das ist 
recht selbstbewußt; logischer wäre die Forderung, daß . 
zunächst solche Schiffe bei Nationen in Bau gegeben 
würden, die über ausreichende Erfahrungen im Bau 
und Betrieb großer Lenklufischiffe verfügen, wie es ja 
die Vereinigten Staaten, freilich zunächst nur mit einem 
einzigen Luftschiffe, auch tatsächlich vorhaben. Die 
Schriftleitung.) Andere Sachverständige behaupten, 
daß man in wenigen Jahren Handelsluftschiffe in allge- 
meiner Benutzung haben wird und daß Fortschritte 
„Zwei Lösungen“, 
sagt Richard Moore, der Leiter des Heliumwerks, „sind 
uns durch die traurigen Erfahrungen der beiden letz- 
ten großen Luftschiffsunfälle klar vorgezeichnet. Die 
eine liegt in der Entwicklung des mit Schweröl betrie- 
benen Dieselmotors zur Luftschiffantriebsmaschine, die 
andere in der Verwendung der Heliumgas- an Stelle 
der Wasserstoffgas-Füllung." Tatsächlich war die 
„Roma“ bei ihren ersten Fahrten in den Vereinigten 
Staaten mit Helium gefüllt; das Wasserstoffgas wurde 
für die verhängnisvolle Fahrt als Ersatz genommen, um 
die sehr beschränkten Bestände an Helium für eine ge- 
plante Atlantik-Fahrt der „Roma“ zurückzuhalten. 
(Times, 23. Februar 1922.) 

In einem Brief an seinen Vater hatte der mit der 
„Roma“ umgekommene Leutnant Smylhe geschrieben: 
„Die „Roma“ verhielt sich auf ihrer ersten Probefahrt 
über Washington so schlecht, daß sie von der Mehr- 
zahl von uns für unsicher erklärt und den an Bord 
Mitgenommenen geraten wurde, mit der Bahn zurück- 
zufahren. Wenn irgend etwas geschehen ist, um das 
Schiff zu ändern, — außer der Auswechselung seiner 
Maschinen — so weiß ich nicht, was es ist. Das Schiff 
noch einmal zu fliegen, ohne Aenderungen an seiner 
Konstruktion vorzunehmen, scheint mir eine verbreche- 
rische Fahrlässigkeit.“ — An einen Chicagoer Freund 
hatte derselbe Offizier geschrieben: „Das Luftschiff 
schien nur langsam den Rudern zu. gehorchen. Wenn 
auch die Fahrt gut endete, so gehorchte das Schiff 
doch mehrere Male dem Ruder in einer Weise nicht, die 
beunruhigend war.“ Mr. Denby, der Marinesekretär, 
gab bekannt, das Unglück der „Roma“ werde nichts 
an den Plänen der amerikanischen Regierung ändern, 
ein deutsches Luftschiff anzukaufen. (Times, 24. Fe- 
bruar 1922.) | 
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Vorrichtung soll insbesondere bei Flüssigkeitssp:ise- 
leitungen mit angeschaltetem Raum von veränderlichen 
Inhalt Anwendung finden, dessen bewegliche Begren- 
zung bei Drucksteigerungen in der Speiseleitung im 
Sinne einer Vergrößerung sich verstellt und erst bei 
Ueberschreitung einer bestimmten Lage eine Ueber- 
stromleitung für die unter Druck stehende Speiseflüs- 
sigkeit freigibt. Das Wesentliche der Erfindung besteht 
darin, daß eine auf die bewegliche Begrenzung wir- 
kende, mit zunehmender Raumvergrößerung wachsende 


j 


aere et rep ignei nen ri MR uto ctt tpa ur en 


un E als bewegliche Begrenzung ein 


IB eines bestimmten Druckes’ einen 
=> Lleberstromkanal verschlossen 
=» hält, so wird gemäß der Erfindung 
=> die Einrichtung so getroffen, daß 
"» der Kolben auf seiner Gegenseite 
- durch den Betriebsdruck des zu 
speisenden Raumes und durch die 
Kraft einer Feder e belastet ist. 
Der Kolben ist dabei hohl ausge- 
bildet und! enthält als Uebersirom- 
organ ein durch den Speiselei- 
BEE : tungsdruck entgegen der Wirkung 
einer Feder an ihn angepreßtes Ventil h. Die Feder e 
kann ganz oder teilweise außerhalb des den veränder- 
lichen Raum einschließenden Gehäuses angeordnet 
werden, wobei sie durch eine Uebertragung mit den 
Kolben oder dem in diesem angeordneten Ventil ver- 


bunden ist. ` Ä | 
IA Kl 13a. Nr. 341608. Wasser- 
rohrenkessel mit zwei Oberkesseln und 
einem Unterkessel. Paul Greiner in 
Berlin-Lichterfelde. 
Bei dem neuen Wasserrohrenkessel 
sind in bekannter Weise die drei Kes- 
se] im Dreieck angeordnet und durch 
Rohrenbündel untereinander verbunden. 
Der Erfinder glaubt einen besseren 
"Wasserumlauf und eine besonders gute 
Dampfabscheidung dadurch erzielen zu 
konnen, daß die den Unterkessel mit 
den Oberkessel verbindenden Röhren- 
bündel mit Rücklaufröhren c versehen 
sind, die in bekannter Weise innerhalb 
des Mauerwerkes liegen. Dabei ist zu- 
gleich das der Feuerung abgekehrte, 
den Unterkessel c mit dem Ober- 
kessel b- verbindende Röhrenbündel f 
aus Fieldrohren hergestellt 


Kl. 13b. Nr. 341790. Röhrenvorwärmer oder Kon- 
densator mit Ringkammer für die Entölung des Ab- 
dampfes. Rudolf Loos in Düsseldorf-Oberkassel. 


. Das Neue dieses Vorwärmers besteht darin, daß 
in der Ringkammer d gelochie Platen bzw. Wände g so 
angeordnet sind, daß hinter dem Dampfeintritt ein 
Raum h zur Verteilung des Dampfes nach beiden Sei- 
! len der Kammer und auf der an- 

deren Seite ein für die Wieder- 

vereinigung der beiden sich er- 

gebenden von zwei Seiten zu- 

sammentreffender — Dampfstrome 

. bestimmter Raum i vorgesehen ist, 
der in den Innenraum des Vor- 

warmers bzw. Kondensators führt. 

ae m l Durch diese Verteilung des Damp- 
` fes in zwei nach enigegengesetzten ‚Richtungen ab- 
strömende Dampfmengen ergibt sich für jeden Dampf- 
sirom eine größere Entölerfläche, wobei außerdem jeder 
Dampfstrom durch die durchlochten Querwände noch in 
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viele kleine Teilströme zerlegt wird, was eine vollstan- ` 


. digere Entolung zur Folge hat. 


Kl. 14h. Nr. 341754. Verbunddampfmaschine für 
 Abdampi- oder Zwischendampiverwertung. Schmidt- 
sche Heißdampf-Gesellschaft m. b. H. in Cassel-Wil- 
helmshohe. ` ` | 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Ma- 
schine der vorstehend bezeichneten Art, die aus zwei 
. tandemartig. angeordneten, einfach wirkenden Maschi- 
nen besteht, bei denen der Arbeitsdampf auf die vonein- 
ander abgekehrten Seiten der Arbeitskolben wirkt. Das 
Neue besteht darin, daß der bei der Kolbenbewegung 
in seiner Größe veränderliche Raum E zwischen den 
beiden Arbeitskolben C und D zum Komprimieren von 
Abdampf oder Zwischendampf benutzt wird. Hierzu ist 


 Gegenkraft vorgesehen ist. Dient 


Kolben,. der bis zur Erreichung : forderlichen 


. dampf- 


. Betriebsverfahren für 
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nur notwendig, die sonst 
an einem Kompressor er- 
Steuerorgane Wg AG Baies, 
an dem Raum E anzubrin- UM ums; 
gen. Man kann dann Ab- WI 
oder Zwischen- Fe — Il EEE Sé 
dampf von niedriger Span- RT 
nung und beliebiger Her- j AN 
und auf 
Ver- 


ver- 


kunft ansaugen 
jede gewunschie 
brauchsspannung 
dichten. 


KL 65a. Nr. 338 449. 


Schiffsmotoren. John Miller 
Larsen in New York, V. 
St. A. m 

Das Neue dieses Verfahrens, bei dem eine unmit- 
telbare Wassereinspritzung stattfindet, besteht darin, 
daß die Wärme der Verbrennungsprodukte zum Destil- 
lieren von Seewasser ausgenutzt und das destillierte 
Seewasser als Einspritzwasser für den Motor benutzt 
wird. Zwecks möglichster Ausnutzung der Abgangs- 
wärme wird das zu destillierende Seewasser durch ein 
oder mehrere Rohre oder dergl. geleitet, die unmittel- 
bar in der Leitung der Verbrennungsprodukte ange- 
bracht sind. 


Kl. 65a. Nr 345119. Festes Schiffsfenster. Tho- 
mas Utley in Liverpool, England, und Atlas-Werke Akt.- 
Ges. in Bremen. 

Das neue Fenster soll in der Nahe oder unterhalb 
der Wasserlinie Verwendung finden, wo nach den inter- 
nationalen Vorschriften nur  solcne 
Fenster zulässig sind, die von linbc- 
fugten nicht geöffnet werden konnen, 
zu welchem Zweck sie so eingerich- 
let sein müssen, daß ein Oeffnen ohne 
vollständiges Auseinandernehmen nicht 
möglich ist. Das Glas ist deshalb in 
einem besonderen Glashalter b ange- 
ordnet, der in dem in der Bordwand 
befestigten Rahmen derart unbeweg- 
lich befestigt ist, daß zwar das Fen- 
sler ohne Auseinandernehmen nicht. 
geöffnet werden kann, auf den aber 
Beanspruchungen und Formanderun- 
gen in der Bordwand und dem festen 
Fensterrahmen ohne Einfluß bleiben 
und also ein Springen des Glases 
nicht eintreten kann. Zu diesem Zweck 
ist der Glashalter b von dem festen Rahmen a voll- 
ständig getrennt und nur mit einer Zwischenlage f aus 
weichem elastischem Stoff, z. B. Gummi, in ihn einge- 


bettet. 


Kl. 65a. Nr. 343380. 
Karl Freisinger in Altona. 

Der neue Schlipphaken, der nach dem Ausschlip- 
pen der Schlepptrosse mittels einer Feder in seine Ar- 
beilsstellung zurück- 
gedreht wird, ist so 
eingerichtet, daß die 
Rückziehfeder Zwi- 
schen dem an einer 
Führung verschiebba- 
ren Haken und einem 
Teil der Führung der- 
art angeordnet ist, 
daß sie gleichzeitig 
die StoBe im Tros- 
senzuge aufnimmt. 
Der Haken 1 besitzt 
zu dem Zweck einen 
Schenkel 3 mit einem 
ist umklappbar bei 


Auslösbare Schlipphaken. 


Ansatz 6 und 


hakenförmigen 
4 mil einem am Hakenträger 
9 verschiebbaren Gestell 5 verbunden, das unter der 
Wirkung einer Druckfeder 10 steht, die den Schlepp- 


,Jele 838. E 


seme am m Letra en M e EE 


haken gegen den Hakentráger 9 zieht. An einem An- 


satz 8 des Gestelles 5 ist ein als zweiarmiger Hebel 


ausgebildeter Haken 7 angebracht, der in der Schlepp- 
lage den Haken 1, 2 festhält, zu welchem Zweck dieser 
durch cine Feder 23 in der SchlieBlage festgehalten 
wird. Um die Schlepptrosse ausschlippen zu lassen, 
kann mit Hilfe eines Schnurzuges 19 der Haken 7 ent- 
gegen der Wirkung der Feder 23 umgeleg! werden, so 
daß der Schlepphaken, frei wird und daher unter dem 
Zuge der Schlepptrosse so umgeklappt wird, daB er die 
Trosse freigibt An dem Schlepphaken ist nur ein An- 
salz 37 so angeordnet, daß er sich, sobald das Gestell 
5 infolge des Trossenzuges unter Zusammendrückung 
der Feder 10 mitsamt dem Schlepphaken zurückgezo- 
gen wird, gegen einen Anschlag 38 an dem Hakentra- 
ger 9 stutzt. Sobald daher der zurückgezogene Schlepp- 
haken nach dem Ausschlippen der Trosse freigegeben 
ist und durch die Feder 10 in die Anfangsstellung wie- 
der zurückgezogen wird, wird der Schlepphaken durch 
den sich gegen den Anschlag 38 stützenden Ansatz 37 
in dic zum Schleppen bereite Lage zurückgedreht, so- 
daß der Haken 7 wieder einschnappen kann und ihn 
[csthalt. | 


Kl. 65b. Nr. 343 121. Schiffsaufschleppvorrichtung. 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. in Nürn- 
bera. 
Die neue Vorrichtung, die zum Aufschleppen 


langsschiffs dient, besteht in bekannter Weise aus auf 
Schienen. laufenden Wagen, die so hoch ausgeführt 
sind, daß sie im zusammengekuppelten Zustande eine 
wagerechte Auflage fur die aufzuschleppenden Schiffe 
ergeben. Gemäß der Erfindung werden die Schiffe 
aber nicht unmittelbar auf den Aufschleppwagen abge- 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 30. März | 29. März 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


Elektrolytkupfer wire bars ...| 9493 | 9720 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99— 99,5 9/. 

März ..... PR E 8775—8800 | 9000—9050 

ADI" rk etos — — 

Mal 5 one Ire discit cm RU — — 
Originalhüttenweichblei . . . | 3200—3250 | 3200— 3250 
Originalhiittenrohzink, Preis im | 

freien Verkehr . ..... 3550—3600 | 3575—3625 
Originalhuttenrohzink (Preis des 

Zinkhuttenverb.) . 2... .. 3731 3750 
Remelted-Plattenzink v. handels- 

ublicher Beschaffenheit . . 3025—3075 | 3050— 3100 
Originalhültenaluminium, 98 bis 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 

Drahtbarren . . ...... 13 500 14 000 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 999. . . .. ... 13 800 14 300 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkauferswahl . . . ... 20500— 2070020800 - 21000 
Hultenzinn, mindestens 99 Di, .|20000— 2020020200 20400 
Reinnickel, 98—999/ . . . .. 20800— 21000/21000 —21400 
Antimon-Regulus . . . . . . . 3050—3100 | 3100—3150 
Silber in Barren ca. 900 fein 

fur 1kg . . .. .. . . . . 5700— 5750 | 5725—5775 


(Lt. „Berl. Tagebl.^ vom 39. März 1922.) 


Preise von Benzol. Laut ,Koln. Volkszig." wird 
wegen Aufhebung der Zwangswirtschaft vom 1. April ab 
der Preis fur neunziger Handelsbenzol von, 15,75 auf 
53 M. das Kilogramm steigen. (Lt. Berl. Tagebl. vom 
28. März 1922.) 


setzt, sondern-auf niedrigen Wagen, die auf den Auf- 

schleppwagen auf Schienen  querschiffs verfahrbar 
sind. In der höchsten Stellung der Aufschleppwagen 
liegen, die Schienen für die auf ihnen ruhenden niedri- - 
gen Wagen in gleicher Höhe mit zu ihnen passenden 
Gleisen eines ebenen Stapelplatzes, so daß die auf- 
geschleppien^ Schiffe auf diesen querschiffs verfahren | 
werden können, um sie hier auf besonderen Stapeln 
abzusetzen. Die Wagen, auf denen sie bis dahin ge- 
ruht haben, können dann auf die Aufschleppwagen zu- 
rückbefordert werden, so daß die ganze Einrichtung. 
zum Aufschleppen anderer Schiffe weiter zur Verfü- 
gung steht. Auf diese Weise können mehrere Schiffe 


, mit einer einzigen Vorrichtung aufgeschleppt und ne- 


beneinander auf dem ebenen Stapelplatz abgesetzt 
werden Damit die niedrigen Wagen auf den Auf- 
schleppwagen beim seillichen Verfahren. immer in der- 
selben Linie bleiben und also keiner von ihnen zurück- 
bleibt, werden sie an ihrer vorderen Seite durch einen 
langen Trager miteinander verbunden. An diesem 
Trager greifen die Zugseile der Windwerke an, mit 
denen der Transport bewirkt wird, was zugleich den 
Vorteil hat, daß weniger Windwerke zum seitlichen Ver- 
fahren nötig sind, als wenn für jeden einzelnen Wagen 
für sich ein Windwerk angeordnet wird. An der Stelle, 
wo die Schiffe auf dem Stapelplatz abgeselzt werden, 
müssen sie auf die dori vorgesehenen Stapelklötze 
herabgesenkt werden, um die Transportwagen wieder 
frei zu bekommen. Dies geschieht dadurch daß die Wa- 
genplattformen auf den Radgestellen mit geneigten 
Tragflachen aufruhen und daß die Radgestelle mit Hilfe 
von Schraubenspindeln oder dgl. gegenüber ihren 
Plattformen verschiebbar sind. | 
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Bericht von Rich. Herbig A Co. G. m. b. H., Berlin 
S. 42, Prinzenstr. 94, vom 3. April 1922: 


Verbands-Orund- und Richipreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen. . . . . 16 000 M 
Aluminum-Rohr ............... 20 000 , 
Kupfer-Bleche . .............. 11 700 , 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . ... . . . . . , . 10600 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . 2 2: 2 em rm ern 12230 „ 
Kupfer-Schalen `, . . .. 2 2 2 mo m er rn 12 900 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte 11 500 , 
Messing-Stangen . . . . . ....... . 8600 , 
Messing-Rohre o./N. . ... ........ 12500 , 
Messing-Kronenrohr . . .......... 14 000 „ 
Tombak mittelrot, Deche, -Drähte, -Stangen 14260 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . 21 000 „ 


Sehladlot Jos un. une e deo oe cut 9e ES ees a 
Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 


Die Rheinisch-Westfälische Zinkblechhändlerver- 
einigung hat den Preis für Zinkbleche um 471 auf 4810 
bis 4812 pro Doppelzentner je nach Zone erhöht. — Die 
Rheinisch-Westfälische Bleifabrikatehändlervereinigung 
hat ihre Lagerpreise am 23. und 24. März um je 200 ie 
Doppelzentner erhöht, so daß sich die Preise jetzt auf 
4000 M. für den Doppelzentner stellen. — Die Ver- 
einigung Berliner Metallgießereien (d. i 
die Landesgruppe Brandenburg des ‚Öesamtverbandes 
deutscher Metallgießereien) hat die Preise für Metall- 
quB ab 22. März um 10 % ernot. — Die Verkaufs» 
stelle Deutscher Holzschraubenfabri.- 
kanten hat die Preisaufschläge für eiserne Holz- 
schrauben mit Wirkung vom 22. März von 1500 bis 
2700'70 auf 1700 bis 3200 % je nach Stärke erhöht. (Lt. 
Berl. Tagebl. 24. März 1922.) | | | 
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sind die für Zinn und Kup- m B T 114 
ter angegebenen Zahlen E NEEE THERE: 
gleich denen der amtlichen „FH Ke Vë DEER SCC AAA 
cub. (Kassen) Nen" e 247 PE HE 
gen der Londoner Metall- “H anit hH BR Sp Ee BE EES RESEESEESEE umm eg 
börse für gute ausländische — seLLU NOLTE HPSAEA EE ESEE REGER EES RER se 
| : BR JEE EE AS, BEES BEER E S IG GGEEHRREGE 
bzw. Standardmetalle. 168 P ERUBENANEEREEENENEEN BSG SR SE KI EHER ENENEERENEREE ee 
Die Bleipreise bezehen EECHER HEHH H 
Sich auf cendlisches. Metall, SEEEREEEABEEEEERSSEREE NENNEN SESCH VNBEANSSEEEEEESSSRESRENSEE 
während die Were de CHiram HHHH GELEET HEHE 
Zinkpreise für amerikani- FEFA TAR HHEH a a He 
sches Metall gelten. Middles- EHE HH BERGERE et E see BEBRGSDREAEH T 
boughprese "sind be mp E A 
Stahlblech Stahl. ” P a ET EELER HEEL CHTWDN LL 
d ,.. tah. soot ER P TANEET 
schienen, Hämatit und A E E EE E EECHER 
Clevelondroneisen.— DEER 
eingesetzt. Die Stahl- ép EECH ETEETTETG Ski BESE - WEN Hu 
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len für Ostküsten-Hamatit 
und Cleveland-Eisen bei 
Qualität Nr. 1 und Verbrauch 
innerhalb Englands. Die 
Weißblecnpreise sind 
berechnet: per box of IC 
Cokes fob Walliser Häfen; 
allen anderen Preisen ist die 
englische Tonne als Einheils- 
gewicht zugrundegelegt. 62 


In der graphischen Auf- € 
tiragung stellt jede vertikale 58 
Linie einen Markttag dar und ` ze 
der Abstand zweier horizon- £ 
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Í. Sorte 500 M., Il; Sorte 370 M., 
lll. Sorte 180 M. (Laut Ber- 
liner Tageblatt vom 25. März 
1922.) 


Die. Erhöhung der Roh- 
eisenpreise. |n der Sitzung 
des Roheisenausschusses des 
Eisenwirtschaftsbundes wurde 
am 29. März 1922 beschlos- 
sen, mit Wirkung vom 1. April 
d. J. ab die bisherigen als $7 
Höchstpreise geltenden Roh- DEZEMBER. 1921. 
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i auf i ie folgt | d = 
eISenverkawsprelse WIE 209 Schwankungen der Metallpreise in England während der Monate Dezember 1921, 


zu erhöhen: Hamai um 1520 
auf 6264 M,  OieBereiroh- 
eisen I um 1337 auf 5949 M,, 
OieBereiroheisen I um 1337 auf 5445 M, Stahl- 
eisen, Siegerländer Qualität, um 1756 auf 5565 M, 
'kupferarmes Stahleisen um 1520 auf 5729 M., Spiegel- 
eisen 8 bis 10 % Mangan um 2069 auf 6020 M., Gießerei- 


Januar und Februar 1922 


roheisen Luxemburger Qualität, um 1480 auf 5077 M, 
Temperrohreisen um 2071 auf 6224 M., Ferromangan 
90 % um 1100 auf 13820 M., Ferromangan 50 % um 
2205 auf 12580 M., Ferromangan silicium 10 % um 1736 
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Schwankungen der Frachtraten für Eisenerze in der Zeit vom Januar 1920 bis Januar 1922 


auf 7450 M. Die neuen Roheisenpreise haben Gültig- 
keit bis zum 30. April d J. — Die Roheisenpreise waren 
fur Marz um etwa die Halfte der Aprilerhohungen (680 


bis 970 M.) gesteigerl worden. 


unseres Düsseldorfer 


WO . Danach gewinnt cs den 
Anschein, als ob tatsächlich dic in der obigen Meldung 


Berichterstatters 


angekündigte 


Verdoppelung der Aprilaufschlage auch für Stahlpro- 


dukte beschlossen werden würde. (Lt. Berl. Tagebl. künftig den Namen H F. Alexander“ führen. 
vom 30. März 1922.) — 
Schifis - Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
asia Ba Daten über Gesamt- 
ragfähigkei messungen uja Maschinen- u. A is 
psu. B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bezw. dee ES Bemerkung 
rn MRT Schiffes Klasse Motoren- Preis per 
Anlagen Tonne dw. 
„Logan“ 135 t dw. | 666° X 18'3" 1921 Maschine: — £ 3750 |Nach engl. Angaben 
Frachtdampfer | 98 B.-R.-T. | X9'6^ > 8'6" Stahl 10" ca. £ 27,7 von Anf. März 1922 
Tiefgang 20" X 16" Ä 
„Ville de Saint) 2200 t dw |2404” X 36'1" 1920 Maschine: mun np mE £ 26 750 Boos puo. -— 
Amarain“ 1425 B.-R.-T. X16'3°x 17°1° Stahl 18"; 30"; et de Transports, | CA, £ 12,2] ‚Ville de Dansemario" 
Französisches Tiefgang |100AlLloyd’s| 50"X33" Rouen. wurde im Januar 1922 für 
Eindeckschiff K: Engländer 26500 Pid. Sterl. an, Eng- 
l länder verkauft. 
„Horseferry“ | 3000 t dw. | 272'2"X40' 1903 Maschine: | V: Gas, Light | £ 13500 | Nach engl, Angaben 
Eindeckschiff |1812 B.-R.-T.| X20'5"X109']" Stahl 22'; 36'; land Coke Comp.'ca. £4 ‚s | von Anf. März 1922 
Tiefgang |100AlLloyd’s| 59x39” Ltd., London , 
„Tune“ 3150 t dw |251'X43'5"X |1916.  Stahl| Maschine; | V: Skibs A/S | 550 000 do ` 
Norwegisches 12050 B.-R.-T.| 18'2X17'9" |100 AI Lloyd's | 20%; 33°; „Tune“, ‚norweg. Kr. 
Eindeckschiff Tiefgang |>pec-survey Dr 1| Bé 46 Tonsberg | ca. 174,6 
norweg. Kr. 
„Langford“ | 3560 t dw |285'3"X41'5" 1920 Maschine: | K: Reeder in |£ 36 000 do. 
Norwegisches 12194 B.-R.-T.! X20 2"* 19'6" Stahl 22”; 35'5 Newcastle ` Lea £101 
Eindeckschiff Tiefgang |Norweg. Veritas| 58“ X 39" i 
„Bravore“ 4600 t dw |3199/,X461/, 1902 ` Maschine: E £ 23000 | Nach engl. Angaben 
ex ,Stromness"|2793 B.-R.-T.| X21'X20' Stahl 23". 38"; |k: Japanische Reeder| ca. 5 | von Mitte März 1922 
Eindeckschiff |1791 N.-R.-T.| Tiefgang 62" X42" | 
„Hamm“ 7760 t dw. |390'8' X 53'9" 1910 Maschine: — £ 45000 | Nach engl. Angaben 
Zweideckschiff (4598 B.-R.-T.| x 25/1 x24'9" Stahl 26"; 471], ca £5,8 V. Ende Febr.. 1922. 
Prisendampfer | Tiefgang  |100 AILIoyd's| 769/," X 48" 


Neubau 9500 t dw. | 400'X53'X "Noch im Bau 
Shelterdeckschiff 28 6°xX 261” Stahl 
Tiefgang |100 AlLloyd’s 


Geschw. 11 kn 


Verkauf der , Columbia" an die Admiral Line. Der . 
Dreischrauben-Turbinen-Fracht- und Fahrgast-Schnell. 
dampfer „Columbus“, früher ‚Greet Nothern', ist 
vom Shipping Board an die Admiral Line für $ 1250 000 
verkauft worden. Die „Nothern Pacific“ das 
Schwesterschiff der „Columbia“, erzielte seiner Zeit nur 
$ 1000000 beim Verkauf. Die „Columbia“ wird 


Maschine: |K: Sota & Aznar, do. | 
27'5 44"; Bilbao BEES 


73" X48" 


. . Eisensorten zu rechnen ist. 


un rer regen een: en ren eben Armeen Fate Arg 
baten ene : 


Die Eisenpreiserhóhungen für den Monat April 
Die zwischen den Eisenwerken geführten Besprechun- 
gen wegen einer neuen Preiserhöhung ergaben, daß 


^ deren Ansprüche auf Erhöhung der Eisenpreise wesent- 


lich über die bisherigen Erwartungen hinausgehen und 
das möglicherweise mit einem am 1. April gültigen 
. Stabeisenpreise von 10000 M. pro Tonne unter 

.Ssprechender gleicher prozentualer Erhóhung der übrigen 
Der Stabeisenpreis wurde 
für März um 1500 M. erhöht, und stellte sich danach auf 
77050 M. Bisher wurde auch für April nur mit einer Er- 
hohung von wieder 1500 M. gerechnet. Falls die heutige 
Vollversammlung des Stahlbundes die. Erhóhung auf 


10000 M. beschließen sollte, so wurden die Aprilpreise . 


| um annahernd 3000 M. über den Märzpreisen stehen. 


Die Rheinisch-Westfälische Bleihändlervereinigung 
setzte die Preise für gewalzte und gepreßte Bleifabri- 
kate mit Wirkung vom 24. März abermals um 200 M. 
Tur den Doppelzentner herauf, so daß der Preis in den 
letzten drei Tagen von 3600 auf 4200 M. je 100 kg ge- 
stiegen ist, (Lt. Berl. Tagebl. vom 25. Marz 1922.) 


Die wirtschaftliche Veremidung deutscher Messing- 
werke hat die Grundpreise für Messingbleche auf 115 
Mark pro kg und für Missingstangen auf 86 M. pro kg 
mit Wirkung vom 24. d. M. erhöht. — Der Kupfer- 
blechverband hat die Grundpreise für Kupferbleche 
abermals um 600 M. auf 11700 M. für den Doppelzent- 
ner erhöht. (Lt. Berl. Tagebl. vom 26 März 1922.) 


Verkauf eines amerikanischen Schwimmdocks. Das 
Shipping Board bietet das in Jacksonville, Florida lie- 
gende Schwimmdock zum Verkauf an. Die Gebote, 
welche nicht: unter $ 285000 betragen durften, mußten 
bis zum 30. März eingereicht sein 


Der Arbeitsverdienst Hamburger Hafenarbeiler. 
.Dem sehr interessanten „Jahresbericht des Hafenbe- 
triebs-Vereinsin Hamburg e. V. 1921" haben 
wir folgende Zusammenstellung über den Arbeitsver- 
dienst Hamburger Hafenarbeiter eninommen: ` ` 

Während der ersten Hälfte des Berichtsjahres blieb 
die Entlohnung der Hafenarbeiter unverändert auf dem 
Stande von 55, 56 und 57 M pro Tag für die drei ver- 
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ent- - 


schiedenen Hauptgruppen, nur die Löhne fur die Ueber- - 


stunden, für Il. und Ill. Schicht, die Zuschlagslohne und 


zum Teil auch die Akkordlóhne sind im März erhöht 


worden. In das dritte Jahresviertel fiel (ab 1. Septem- 
- ber) eine Lohnaufbesserung auf 64, bzw. 65, bzw. 66 M, 
und das letzte Vierteljahr brachte zwei weitere Er- 
höhungen auf 70, bzw. 71, bzw. 72 M (ab 1. November) 
und auf 94, bzw. 95, bzw. 96 M (ab 1. Dezember). Wie 
sich bei dieser Lohnhohe der Verdienst 
der Kurzarbeiter aus den von ihnen ge- 
leisteten Schichtenund lieberstunden im 
letzten Vierteljahr entwickelt hat, zeigt 
nachstehende Uebersicht In den nachge- 
wiesenen Beträgen ist nicht bloß der Verdienst ent- 
halten, den: die Kurzarbeiler in ihrem eigenen Betriebs- 
Zweig erzielten, sondern auch der Verdienst, den sie 
durch vorübergehende Arbeit ın anderen Betriebszwei- 
gen fanden, z. B. also das Arbeitseinkommen der 
o Schauerleute im Stauereibetriebe einschließlich ihres 
.. Verdienstes durch vorübergehende Arbeit im Kaibetrieb, 
in der Ewerführerei usw. . 


I. Verdienst der Schauerleute. 
(Tagelohn Okt. 65 M, Nov 71 M, Dez. 95 MJ 


Durchschnitt 


| Mann | Schichten | M | pro Tag M 
"Oktober 2062 | 61840 |4426789.92| 71.58 
November 3013 66 086 | 5 046 230.55 76.36 
Dezember | 2982 64429 | 6483 703.40 | 100.63 


. Summe | 192355 |15956 723.87| 82.95 
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. M. Verdienst der Kaiarbeiter. 
 Tagelohn Okt. 64 M, Nov. 70 M, Dez. 94 M) 


Durchschnitt 


| Mann | Schichten | M. pro Tag M 
Oktober 1315 | 27 997 | 1 848 380.45 66.02 
November 1317 | 26108 | 1925 397.99| 73.75 
Dezember 1311 | 26271 | 2618 427.56| 99.67 
Summe | 80376 | 6392206.00| 79.53 
UL Verdienst der Ewerführer. 
(Tagelohn wic Schauerleute.) 
| Mann | Schichten | M. | OM. 
Oktober | 579 | 12 930 990 867.47 | 76.63 
November 571 12 536 1 074 053.77 85.68 
Dezember 512 | 10758 ; 1154459.37 107.30 
Summe | 36224 |3219380.61| 88.87 


IV. Verdienst der Speicherarbeiter.) 
(Tagelohn wie Kaiarbeiter.) 


| Mann [serene 


| Mann | Schichten | M 


Durchschnitt 


pro Tag M 
Oktober 302 | 6394 | 441079.85 | 68.97 
November 287 | 6224 | 464151.45 74.59 
Dezember 291 | 6465 | 633 823.35 | 98.04 
Summe | 19083 |1539054.65 | 80.65 

V. Verdienst der Getreidearbeiter. 
(Tagelohn wie Kaiarbeiter.) 

| Mann | Schichten) M ` Drehen 

| pro Tag M 
Oktober 92 2145 145 174.60 67.73 
November 90 2 088 159 804.80 76.53 
Dezember 88 | 1 953 197 106.65 100.93 
Summe | 6186 | 50208605 | 81.16 
VI. Verdienst der Schiffsreiniger und Schiffskessel- 

reiniger. 
(Tagelohn wie Kaiarbeiter.) 

| Mann | Schichten | M We 
Oktober 766 12847 | 77719718 | 60.50 
November 762 12 398 943 566.45 76.11 
Dezember 740 12404 |1212 873.97 96.97 
Summe | 37649 |2933637.60 | 77.92 


VII. Verdienst der Tallyleute und Getreide- 
kontrolleure. 
(Tagelohn Tallyleute Okt. 66 M, Nov. 72 M, Dez. 96 M, 
Getreidekontrolleure Okt. 70 M, Nov. 76 M, Dez. 100 MJ 


SEEN QU Tau el Diwehschnitt 

| Mann | Schicht Schichten | M | Perehschnit 
Oktober 401 | 9583 | 76817328 | 80.16 
November 389 8 646 760 502.16 87.96 
Dezember 388 | 8 612 922 431.32 | 107.11 
Summe | 26841 |2451 106.76 | 91.32 

VIIL.*) Verdienst der Bunkerleute. 

(Akkordlöhne.) | 

"Se ` [Durchschnitt 

| Mann | Schichten | M | s Tag M 
Oktober 390 7723 1 094 690.48 | 141.74 
November 387 8 336 1 389 765.27 | 166.72 
Dezember 409 7723 |1423 880.01 184.37 


Summe | 23782 |3908335.76 | 164.34 
*) Die Arbeiter unter VIII sind nicht „Kurzarbeiter“: 
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IX. Verdienst de Kurzarbeiter am Altonaer Kohlenkai. 


. (Akkordlöhne.) 
MEE DNE "ecu o Emm mil 
| Mann | Schichten | | pro Tag M 
Oktober | 55 | 359 3086045 | 85.96 
November 32 289 27 543.90 95.31 
Dezember | 78 | 554 | 68 260.10 | 123.21 — 
Summe | 1202 | 12666445 | 10538 
X.') Verdienst der Hafen. und Lagerhausarbeiter: 
in Harburg. 


(HNafenarbeit Akkordlohne, Lagerhausarbeiter wie 
Kaiarbeiter in Hamburg.) 


Durchschnitt 


| Mann | Schichten | M pro Tag M 
Oktober | 154 3 365 | 382 985. 30 | 113.81 
November 150 3 211 357 918.48 114.47 
Dezember | 152 | 3136 518 039.18 | 165.19 
Summe | 9712 |1258942.96 | 129.63 

An den 5 Lohnkassen des Hafenbetriebs-Vereins 


sind im ganzen 156374 405,90 M an Löhnen ausgezahlt 
und Einkommensteuermarken im Werte von 12 771 875,56 
Mark verklebt worden. NES 


l'rachtenmarkte 
fur dic Zeit vom 13. bis 18. März 1922, nach 
englischen Berichten zusammengestellt. 


Kohlefrachten: Cardiff — Falmouth 5s; Plymouth 
55 5d; Newhaven 5s 10% d; Dublin 6s 3d; Reval 125 
6 d—13; Libau odcr Windau 115 5d—411s 6d; Libau 
125; Breme n 8s Ad: Wilhelmshaven 85; Rotterdam 75 
5d; Amsterdam 7s od: Antwerpen 8s 6d; Havre 63s 
5d—65s 9d; Rouen ps 415 d— 7s 6d; St. Malo/St. Ser- 
van 6s 6d—65s 9d; Brest 6s—75 6 d; Nantes 7s 6d 
bis 8s 5d; St. Nazairc 7s 5d; La Rochelle 7s 6d; 
Bordeaux 65 9 d—7 s; Lissabon 11 s 9d—12s; Gibraltar 
11s 6d; Oporto 14s 6d: Malaga/Almeria 135 6 d; Mar- 
seilles 135 9 d; West-Halien 13s 4% d—14s 6d; Savona 
14s 9d; Neapel 15s 4% d—155; Venedig 16s 6d—173 
5d; Triest 16s 9d; Melilla 17s 6d; Algiers 12s 9d bis 
15s 6d; Bougie 165; Tunis 14s 6d; Alexandria 163 
6d; Port Said 155—165; Smyrna/Konstantinopel 18; 
Piraus 165 5d; Karachi 20s 6d—215; Bombay 225 
6d; Singapore 215; Las Palmas 125—155; Las Pal- 
mas/Teneriffa 12s—12s 6d; Rio de Janeiro 17s 6d; 
Buenos Aires 15s 6 d—16 s; La Plata 14s 6d-16s; 


É 2 Die Arbeiter unter i sind nicht ,Kurzarbeiter", 
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Rosario 15s 6d. Near edi duh 7s 6d; 
Rotterdam 75; Bordeaux 75s; Gibraltar 115 6d—125.. 
Swansea — Plymouth 5 s 3 d; Rochester 6 s- 9 d; 
Rouen 7s 6d—8s; Brest 8s; Chantenay 6s 9d; Oran 
13s 6d; West-Italien 14s 3d. Glasgow — Rotter- 
dam 6s; Nantes 8s 3d; West-Italien 14s 3d—14s 9d. 

Tyne — London 5s 6 d;. Aberdeen 7 s; Belfast 10 s; 
Folkestone 8s 6d; Gothenburg 9s—9s SEI Skien 10s 
5d; Reval 12s 6 d; Hamburg 5s 6d—65; Rotterdam 
5s 6d—605; Antwerpen 5s 9d; Dünkirchen 5s—55s 9d; 
Ostende 6s 9d; Havre 6s 6d-6s 10'4;d; Rouen 53 
6d—75; St. Servan 6s 9d; Jersey 8s 1'd; La Ro- 
chelle 8s 6d—9s 6d; Bordeaux 7s 9d—9s 6d; San- 
tander 8s 9d; Malaga 15s (id: Marseilles 145—148 
6d; Genua 145—155; Neapel 14s 35d; Venedig 165 
1% d—16s 5d; Algiers 12s: B | y t h — Rotterdam 65s 
6 d; Hamburg 5s 6d Hartlepool — Mar- 
seilles/Nizza 14s; Genua 14s 6d. Hull — Rouen 6s 
bis 7s od Leith Gent 6s 3d; Hamburg os 9d. 
Grangemouth — Gent 85; Libau 10s 9d; Rotter- 
dam os 4'Ad; Venedig /Triest 17s 6d; La Plata 15s 
3d. Firth of Forth — Kopenhagen 10s; Rotter- 
dam 6s—6s 4!4d; Stettin /Neufahrwasser/Königsberg 
9s 6d; Hamburg 65-65 9d; Gent 6s 6d. Nörd 
Häfender Verein. Staaten—West- Italien as. | 
Para oder Pernambuco $ 4,85. 


Gelreidefrachlen: Nordl. Hafen das Verein. 
Staaten — Riga oder Reval 30c per 100 Ibs.; Bal- 
tischer Hafen 30c; Griechenland 26 c—27% c 

SanLor en zo — Antwerpen 27 s 6d. Concep- 
cion — Antwerpen 25s 6d schweres Getreide, 255 
Leinsaat. 

Karachi/Dombay —U.K./Kont. p.p. 24s 6d. 
Burmah Alexandria 273 6d—28s 9d; Hamburg 
30s; U.K./Kont. 30s. Süd- -Australien/Vikto- 
ria — U.K/Kont. 50s—52s 6d. 

Erzfrachen: Bona —Leith 11s 9 d Phosphat; 
Irland (drei Häfen) 16s Phosphat. Tunis — Berwick 
17s Phosphat. Bizerta Middlesbrough 8s, Sfax 
—Hamburg 23 fr. Schwefelkies: Carthagena- 
Middlesbrough 8s 6d. Huelva — Rotterdam 7s 6d 
bis 8s 1%,d; Antwerpen 10s—10s 6d; Hamburg 8s. 
Hornillo Ba y — Newport 85; Middlesbrough 7s 6d 
bis 8s 6d. Bilbao — Rotterdam 7s 6d; Newport 7s 
6d; Cardiff 75; Stockton 8s 3d. 

Verschiedene Frachten: Spanien (ein Hafen) — 
Monte Video/Buenos Aires 16s 6d Salz. Port Ar- 
thur — China/Japan 30c. Cuba-UK. $ 575 bis 
$ 6,50; 26s 9 d Zucker; Liverpool/Greenock $ 5.95; Lon- 
don $ 6,15; Japan $ 10 Pech. San Domingo—U 
K./Kont. $ 6,50 Zucker. Philippinen — Vereinigte 
Staaten Amerika (drei Häfen) $ 7,50 Zucker. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


. Zur Ablieferung des Riesendampfers „Bismarck“. 
Am 28. März hat der Riesendampfer „Bismarck“ seine 


erste Fahrt von der Bauwerft Blohm & Voß elbabwarts - 


angetreten, um nach der Uebernahme durch das Reich 
an England ausgeliefert und seiner neuen Besitzerin, 
der White Star Line, zugeführt zu werden. Am Sonn- 
tag, den 26. März, hatte die Bauwerft den Dampfer der 
Presse und weiteren Kreisen der Bevölkerung zur Be- 
sichtigung freigegeben aus dem Gefühl einer gewissen 
Verpflichtung heraus, der Oeffentlichkeit von dem 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


DEE hohen Stande der Leistungsfähigkeit 
der deutschen Schiffbautechnik und des deutschen 
Kunstgewerbes an Bord eines solchen Schiffes Kennt- 
nis geben zu sollen. Es sind eigenartige Gefühle, die 
einen beim Durchschreiten dieses 56000 Br. -Reg. -To. 
großen Riesenschiffes überkommen. Wohl wenige Zeu- 
gen der Vorkriegszeit sprechen eine so beredie Sprache 
von dem Wandel der Zeit wie dieses Gipfelwerk unserer 
Schiffbaukunst. Deshalb bietet die Fertigstellung des 
„Bismarck“ auch keinen Anlaß Feste zu feiern. Aber 
das Schiff wird hinausgehen, und wenn es auch eine 
wenig vornehme Gepflogenheit selbst erster Fachzeit- 
schriften des ehemals feindlichen Auslandes geworden 
ist, bei den abgelieferten neuen erstklassigen deutschen 


‚Passagierschiffen Herkunft und Erbauer zu verschwei- 
gen, so wird es trotzdem von der deutschen Leistungs- - 


fähigkeit vor aller Welt Zeugnis anlegen ob es seine 
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zukünfligen Desitzer wollen oder nicht. Noch niemals 
hat ein Kunstwerk, das der Sieger dem Besiegten ent- 
führt, den Ruhm des Siegers, sondern immer nur den 
Ruhm des Besiegten als des Schópfers des Kunstwerks 
verkündet. Wenn der „Bismarck“ unter dem Namen 
„Majestic“ in der Flotte der White Star Line fährt, wird 
die englische Handelsfloite über sechs Riesenschiffe von 
uber 30000 Br.-Reg.-To. verfügen: „Majestic“, „Beren- 
garia“, „Aquitania“, „Olympic“, „Homeric“ und „Maure- 
tania", Es ist bezeichnend und es sollte niemals von 
deutscher Scite unterlassen werden, darauf hinzuweisen, 
daß von diesen sechs Schiffen drei, nämlich „Majestic“ 
ex „Bismarck“, „Berengaria“ ex „Imperator“ und 
„Homeric“ ex „Columbus“ auf deutschen Werften ent- 
standen sind. Es liegi uns fern, behaupten zu wollen, 
daß nur oder in erster Linie der deutsche Schiffbau im- 
stande sei, diese Höchstleistungen zu  vollbringen. 
Hochstleistungen in der Technik werden nicht nur durch 
die Eignung der betreffenden Völker für diese Leistun- 
gen hervorgerufen, sondern weit mehr durch den Zwang 
wirtschaftlicher Verhältnisse auf der Grundlage .höch- 
ster technischer Entwicklung. Es kann aber die deut- 
sche Werft- und Schiffahrtsindustrie mit berechtigtem 
Stolz erfüllen, daß es ıhr möglich war, auf einer so 
schmalen Basis, wie es doch die deutsche Handels- 
flotte und die deutsche Schiffbauindustrie im Verhältnis 
zu Schiffahrt und Schiffbau in England auch vor dem 
Kriege waren, Leistungen zu vollbringen, die denjenigen 
des größten Schiffahrtslandes der Welt ebenbürtig und 
überlegen waren. Ob die deutsche Schiffbauindustrie 


in absehbarer Zeit wieder vor ähnliche Aufgaben ge- : 


stellt werden wird, ist eine Frage ins Dunkle. Nach 
dem Kriege schien es so und es wurde auch im maß- 
gebenden Auslande so angesehen, als ob die Zeit der 
Riesen-Luxusdampfer vorüber sei und daß man sich 
den großen aber weniger luxuriös ausgestatteten Schif- 
fen, etwa von der Größe des „George Washington“, 
zuwenden würde. Diese Auffassung scheint der Ent- 
wicklung der tatsächlichen Vernältnisse gegenüber nicht 
standzuhalten, vielmehr deuten alle Anzeichen darauf 
hin, daß die internationale Kajütsschiffahrt zu den vor 
dem Kriege beschrittenen Wegen zurückzukehren ge- 
denkt. Vielleicht wirkt hier noch mehr die internatio- 
nale Konkurrenz, die scit dem Eintritt Amerikas in den 
transatlantischen Verkehr noch größer als früher ge- 
worden ist, als das tatsächliche oder vermeintliche Be- 
dürfnis der Reisenden. Welche Rolle die deutsche 
Schiffahrt in dieser Entwicklung spielen wird, ist heute 
überhaupt nicht zu sagen Für Deutschland ist die erste 
und größte Aufgabe, sich eine neue in sich organisch 
aufgebaute Handelsflolte zu schaffen. 

‚Ueber das Schiff selbst sei noch folgendes gesagt. 
Der gesamte Ausbau und alle Innendekorationen sind 
genau nach dem ursprünglichen Bauvertrag ausgeführt 
worden, es ist also restlos alles deutsches Erzeugnis. 
Wünsche der englischen Reederei sind nur insoweit 
berücksichtigt, als es sich bei technischen Einzelheiten 
um Eigenheiten der zukünftigen Besitzerin handelt, wie 
sie jede große Reederei hat. Bei der Ausstattung der 
Innenraume ist in weitestem Maße das binnenländische 
Kunstgewerbe herangezogen worden. Bei den gesam- 
ten Gesellschaftsraumen, die wie bei ,, Vaterland" infolge 
der Teilung der Rauchfangschächte in einer wunder- 
vollen Flucht auf einem Deck hintereinander liegen, 
fällt in der Ausstattung die außerordentliche und vor- 
nehme Zurückhaltung bei crlesenstem Geschmack auf. 
Jede überladene Prunkentfaltung ist vermieden, dagegen 
größtes Gewicht auf Gediegenheit und künstlerisch 
richtige Verwertung des Materials gelegt. Die bei vor- 
nehmster Wirkung doch sehr ruhig und scheinbar ein- 
fach gehaltenen Vorräume bilden eine gute Uebcrlei- 
tung zu den Deckspromenaden, deren nüchterne Schiffs- 
mäßigkeit durch einige besondere Anordnungen gemil- 
dert erscheint. Hier liegt das schwierige Problem der 
ästhetischen Wirkung auf diesen Schiffen: zwischen 
Ballsaal und Promenadendeck. Es scheint, als ob 
gegen den „Imperator“ in dieser Beziehung ein großer 
Fortschritt erzielt worden ist. Man muß es nur be- 
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dauern, daß es dem deutschen Kunstgewerbe nicht ver- 
gönnt ist, an der Lösung dieses Problems im Rahmen 
einer großen Aufgabe weiter mitzuarbeiten. Immerhin 
bleibt die Problemstellung auch bei nicht ganz so gro- 
ßen Schiffen dieselbe und deren Bau ist ja auch bei 
uns zu erwarten. Ein Schmerzenskind scheint die Aus- 
stattung des Schwimmbades auf diesen Schiffen zu seın. 
Die an sich herrliche Ausführung im japanischen Stil 
laßt doch von dem Eindruck nicht loskommen, daß diese 
Ausstattung mit ihren schweren Säulen und ihren lehnen- 
losen Marmorbänken am Rande der geländerlosen 
Bassins nicht eine endgültige Lösung bedeuten kann. 
Vielleicht ist es hier richliger, von irgend einem Stil 
überhaupt abzusehen und die Losung in einer modernen, 
vornehmen Ausführung zu suchen, die dem Zweck des 
Raumes entspricht. Deren At. 

Ein bemerkenswerter Stapellauf fand am A Marz 
auf der Werft von Joseph L. Meyer in Papenburg statt, 
bemerkenswert deshalb, weil hier ein verhältnismäßig 
großes Schiff querschiffs zu Wasser gelassen wurde, 
was sonst in Deutschland nicht oft vorkommen durfte. 
Der Ablauf ging schnell und ohne irgendwelche Zwi- 
schenfälle vonstatten. Es waren 12 Laufplanken vorge- 
sehen. Die Breite der Schlitten betrug 280 mm, die ge- 
samte tragendeFläche der Schlitten etwa 25qm, der spc- 
zifische Flachendruck 281/gm. Die Laufplanken ragten 
infolge des hohen Wasserstandes noch ctwa 1 m ins 
Wasser hinein, und diesem Umstande, verbunden mit 
der völligen Form des Schiffes, ist es zuzuschreiben, 
daß ein Kippen um die Unterkante der Ablaufbahn, wie 
es beim Querablauf kleiner, schärfer Schiffe der Fall 
zu sein pflegt, gar nicht stattfand, sondern daß das 
Schiff sanft und ruhig aufschwamm. 

Das Schiff isi ein fur die deutsche Levantc-Linie in 
Hamburg erbauter Frachtdampfer. Es erhielt den Na- 
men ,Durazzo". Dic Hauptdaten sind: Länge 69 m, 
Breite 10,45 m, Höhe bis Zwischendeck 4,5 m, bis Haupt- 
deck 6,8 m, Tiefgang 4,45 m, Verdrängung bei 4,45 m 
Tiefgang 24581, Ladefähigkeit 15001. Bemerkenswert ist 
die große Seitenhöhe im Verhältnis zur Breite. Das 
Verhältnis H/B beträgt 0,65, während ces sonst bei 
Frachtdampfern dieser Größe um 0,55 herum schwankt 
und selten 0,6 überschrcitet, Die Levantelinie hat mehr 
Schiffe dieses Typs. 

Das Schiff hat zwei vollständig durchlaufende 
Decks mit kurzer Brücke und Back. Vier wasserdichte 
Querschotte teilen den Raum in fünf wasserdichte Ab- 
teilungen. Der vordere größere Laderaum ist noch 
einmal durch ein hölzernes Querschott unterteilt. Beide 
Laderäume haben stählerne Längsschotte, die unter den 
Luken in üblicher Weise durch Holzschotte ergänzt wer- 
den. Der ganze Zwischendeckraum ist von der Ver- 
messung ausgeschlossen. An festen Bunkern sind vor- 
handen: unter dem Zwischendeck ein Querbunker und 
zwei schmale Langsbunker neben dem Kessel- und 
einem Teil des Maschinenraums; im Zwischendeck zwei 
Langsbunker neben dem Maschinen- und Kesscelschächt. 
Als Reservebunker kann cin Teil des Zwischendeck- 
raums vor dem Kesselschacht durch cin hölzernes 
Querschott abgetrennt werden. Der Gesamtinhalt der 
festen Bunker beträgt etwa 2801. Ein Doppelboden ist 
über die ganze Länge des Schiffes vorgesehen. Der 
Gesamtinhalt der Doppelboden-Ballasttanks "beträgt 
255 cbm. Dazu kommt noch ein vorderer Trimmtank 
von 58 cbm und ein hinterer von 38 cbm. Unter dem 
Maschinenraum ist ein Speisewassertank von 35 cbm 
vorgesehen. Der Frischwassertank ist sehr zweckmaBia 
über der Drucklagernische angeordnet. Das Schiff 
hat drei Luken, zwei für den vorderen, cine für den 
hinteren Laderaum, und zwei Messen. Die Luken wer- 
den durch je zwei Ladebaume von 51 Tragfähigkeit 
bedient. Außerdem ist noch ein Schwergutbaum von 
201 Tragfähigkeit an der Hinterkante des vorderen 
Mastes vorgeschen. Für jeden Ladebaum ist eine 
7" x:12”-Dampfwinde, im ganzen also sechs, vorhan- 
den. Die Ausrüstung entspricht der auf kleineren 
Frachtdampfern üblichen. Die Dampfsteuermaschine hat 
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hinter dem Maschinenschacht auf Deck Aufstellung ge- 
funden. Fur den Notfall ist der übliche Schrauben- 
spindel-Handsleuerapparat vorgesehen. Die Einrichtung 
der Wohnräume entspricht modernen Anforderungen. 
Die Offiziere und Maschinisten sind mittschiffs unterge- 
bracht, wahrend die Mannschaftsräume unter der Back 
liegen. Die Maschine ıst eine Dreifachexpansionsma- 
schine. Sie entwickelt bei 90 Umdrehungen 650 Dau 
450 x. 740 x 117) 
ee mm 
800 : 

Der Dampf wird in zwei Einender-Zylinderkesseln er- 
zeugt. Der Dampfdruck beträgt 15 at. Die Kessel sind 
mit Ueberhitzern und Howdengeblase versehen. An 
Pumpen sind vorhanden zwei Dampfspeisepumpen, eine 
Ballastpumpe, eine Maschinenlenzpumpe und eine Klo- 
setpumpe. Daß Schiff soll mit dieser Maschine 9% kn 
laufen. Die Hauptmaschine und ein Teil der Hilfsma- 
schinen sind in den eigenen Werkstatten der Werft her- 
gestellt, ebenso die Kessel. 


Die Zylinderabmessungen betragen 


Probefahri des Dampfers „Köln“ des Norddeut- 
schen Lloyd. In Gegenwart von Vertretern des Magi- 


strats der Stadt Köln hat der vom Bremer Vulkan in 


Dänischer Passagierdampfer „Frederik VIL“ vor der Werft Kiel der Deutsche Werke A.-G. 


Vegesack fur den Sudamerikadienst des Norddeutschen 
Lloyd erbaute Passagier- und Frachtdampfer Köln seine 
Probefahrt von Bremerhaven nach Helgoland und zu- 
ruck gemacht. Der zu 9265 Br.-Reg.-To. vermessene 
Dampfer ist mit einer nach künstlerischen Entwürfen 
des Munchener Architekten Prof. Troost einfach, aber 
qui burgerlich eingerichteten Kajutklasse ausgestattet 
und fahrt im ubrigen nur Passagiere dritter Klasse, 
größtenteils in Kammern für 2—6 Personen. Das Schiff 
wurde vor Helgoland von Generaldirektor Stimming für 
den Lloyd ubernommen. 

Der Präsident der Schiffs-Treuhand-Bank, Graf 
Roedern, wies auf die lobenswerte Sitte hin, Schiffe 
mit binnenländischen Namen zu belegen. Diese Sitte 
sei jetzt um so mehr begründet, als die tiefe Depression, 
unter der wir alle stehen, leicht die Ursache werde, daß 
notwendige Bänder der Gemeinsamkeit in Vergessenheit 
gerieten Das Band von der Wasserkante zum alten 
Vater Rhein sei unzerrissen und werde es bleiben. Der 
Redner betonte dann weiter, daß auch die Reedereien in 
und nach dem Kriege mit schweren Sorgen zu kämpfen 
gehabt hätten, zumal sie durch den Krieg nicht weniger 
als 7 Millionen Tonnen verloren hätten, davon die Hälfte 
im Kriege selbst, dıe restlichen 3,5 Millionen durch den 
Waffenstillstandsvertrag. Jetzt gelte es, die Handels- 
flotte wieder aufzubauen, wobei zu berücksichtigen sei, 
daß die deutschen Reedereien und Werften sehr viel 
aus eigenem wieder herstellen mußten, Subventionen 
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hätten sie beide nicht. Dampfer „Köln“ könne in tech- 
nischer und ästhetischer Beziehung als ein schoner 
Grundstein für den Wiederaufbau der Handelsflotte gel- 
ten. Weder die materielle Depression, unter der auch 
die Reedereien ständen, noch die seelische, unter der 
die besetzten Gebiete und auch die Stadt Köln zu iei- 
den hätten, seien vorüber. Es würden noch schwere 
Zeiten kommen, und da dränge es ihn, zum Ausdruck zu 
bringen, daß man auch an der Wasserkante volles Mil- 
gefühl habe für die schwierige Lage der deutschen Be- 
wohner im Rheinland. Unter lebhafter Zustimmung er- 
widerte der Beigeordnete Dr. Best aus Köln und gab 
seinen Gefühlen Ausdruck, die ihn während der Probe- 
fahrt beseelt hätten. Daß dies deutsche Schilf den 
Namen der deutschen Stadt Köln am deutschen Rhein 
trüge, erfülle die Stadt Köln mit besonderem Stolz. Im 
Anschluß an die Worte des Grafen Roedern betonte 
der Redner mit besonderem Nachdruck, daß die Stadt Köln 
stets deutsch sein und deutsch bleiben werde. (Sch.-Z.) 


Reichsausschuß für den Wiederaufbau der Handels. 
flotte. Im Hauptausschuß des Reichstages wurde ein 
von fast allen Parteien unterstützter Antrag angenommen, 
wonach neben der ın Aussicht gestellten Denkschrift 
über die Vereinheitlichung 
umd Vereinfachung der 
Heichsverwaltung auch die 
Frage der Notwendigkeit 
einer Umgestaltung des 
Reichsministeriums für Wie- 
deraufbau geprüft werden 
soll. Bezüglich des Reichs- 
ausschusses fur Wiederaui- 
bau der Handelsflotte forder- 


len Abg. Heile und Abg. 
Dauch  enlschiedene Spar- 
samkeit, ein Vertreter des 


Reichsausschusses wies auf 
die umfangreichen Aufgaben 
dieses Ausschusses hin, dem 
auf Grund des Dienstvertra- 


ges auf dem Gebiele der 
Binnenschiffahrt und der 
Seeschiffahrt neue Arbeiten 


überwiesen worden seien, 7. 
B. die Ablieferung eines Tei- 
les der Binnenflotle, Liefe- 
rung von neuen Binnenfahr- 
zeugen an die Entente (über 
1000 Schiffe der verschiedenen 
Typen, Neubauten von Docks, Schwimmkranen usw., 
Ausfuhrung der sogenannten Pflichtbauten zur Zeit in 
Hohe von jährlich etwa 40000 Br.-Rg.-To. im Werte von 
etwa einer Milliarde Goldmark). Ferner seien die tech- 
nisch-wirtschaftlichen Verhandlungen für die genannten 
Gebiete der Seeschiffahrt mit dem Feindbunde durchzu- 
fuhren, insbesondere die Verhandlungen über Bewer- 
lung der abgelieferten und abzuliefernden See- und 
Binnenschiffe. Diese Verhandlungen seien deshalb von 
besonderer Wichtigkeit, weil es sich um riesenhafte Be- 
trage handelt, die Deutschland bei allen Objekten, die 
nach dem 1. Mai abgezaht werden, auf die laufenden 
Annuitäten gutgeschrieben werden "können, also die 
deutschen Zahlungsverpflichtungen ganz außerordentlich 
beeinflussen. 


Rheinische Schiffsabgaben an Frankreich. In den 
Verhandlungen zwischen Reichsregierung und Schiff- 
fahrtsinteressenten wurde eine Einigung erzielt, nach 
der fur die westdeutschen Kanäle und die Weser 27 000 
Tonnen Schiffspark an Frankreich abgetreten werden 
sollen: dabei soll ein etwaiger Ausfall bei der Weser- 
schiffahrt von den Kanälen mit getragen werden. Von 
französischen Schiffahrtsinteressenten ist mit einem 
Kapital von 12 Mill. Frcs. eine französische Rheinschiff- 
fahrtsgesellschaft gegründet worden, die ihren Betrieb 
hauptsächlich mit den an Frankreich von Deutschland 
abgetretenen Schiffen und Schleppern betreiben will. 


Hosted by Google 


Deutsche Schiffbau - Aktiengesellschaft, Berlin. 
Unter dieser Firma ist mit 10 Mill. Mark Kapital eine 
neue Aktiengesellschaft gegründet worden, die die 
Pommernwerft G. m. b. H, in Swinemünde übernimmt. 
Diese erhält dafür einen Betrag von 7 277 000 M Aktien. 
Ferner sind daran beteiligt die offene Handelsgeseli- 
schaft A. Molling, Berlin, mit 2 708 000 M, Chemiker Dr 
Ludwig Heynemann, Berlin-Wilmersdorf, Assessor a. D. 
Otto Wendt und Kaufmann Willi Oppermann mit je 5000 
Mark. Der Aufsichtsrat besteht aus: Kaufmann Josef 
Molling, Direktor Wilhelm Schneider und Rechtsanwalt 
Dr. Ludwig Haas, Karlsruhe. Zum Vorstand ist Dr. 
Wolfgang von Leuthold, Charlottenburg, ernannt worden 


Reparalurbeschaáftigung der Werft Kiel der Deutsche 
Werke Aktiengesellschaft. Die Werft Kiel erhielt kurz- 
lich von Det Forenede Dampskibs-Selskab, Kopenha- 
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Br.-Reg.-To., 388 38” Lange, zum Einbau der Passa- 
giereinrichtung für den Dienst Rotterdam-Kapstad, 
Dampfer „Thessalia“ der Hamburg-Amerika Linie, 


' 6047 Br.-Reg.-To. und 411 Länge, zur Instandsetzung 


der Maschinenanlage und zum Umbau für den Cuba- 
Mexico-Diens!l; Dampfer „Rügen“ der Reederei Rud. Chr. 
Gribel, Stettin, 1895 Br.-Reg.-To. und 294' 5" Länge, zum 
Einbau der Einrichtung für 200 Passagiere I. Klasse für 
den Schnelldampferdienst Stettin-Helsingfors; Dampfer 
„Hollandia 1“ der Firma van der Eb & Dresselhuys, 
Rotterdam, 1000 Br.-Regq..-To, 180° Lange, zu Klassi- 
fıkationsarbeiten und Beseitigung von Eisschäden; 
Dampfern „Najade“ und ‚Uranus‘ der „Neptun“ Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft, Bremen, zu Umbauten und 
Ueberholungsarbeiten; Dampfer ‚Gustav Fischer" der 
Reederei F. W. Fischer, Rostock, von 1766 Br.-Reg.-To 
und 258,6 Lange, zur Beseitigung eines Ruderschadens; 


"Dampfer „La Plata" der Firma Ed. Guedes, Lda, 


Uebersicht über die Docks der Werft Kiel der Deutsche Werke A.-G. 


gen, den Auftrag auf die Instandsetzung des größten 
dänischen Passagierdampfers ‚Frederik VII“ von 
12 000 Br.-Reg.-lo. Die außerodentlich umfangreichen 
Arbeiten wurden innerhalb der kurzen Frist von 20 Ta- 
gen, vier Tage vor dem vertraglichen Liefertermin, er- 
ledigt. Die beigegebenen Bilder zeigen Ansichten des 
Schiffes in Verbindung mit den großen Trockendocks 
der Werft. Neben diesem Schiff liegt eine große Zahl 
anderer Beparaturschiffe an der Werft. Es handelt sich 
dabeı um folgende Schiffe: 

Dampfer „Samland“ von der Red Star Line in Ant- 
werpen von 9748 Br.-Reg.-To. und 490° 4" Länge zu 
Klassifikations- und Instandsetzungsarbeiten; den russi- 
schen Eisbrecher „Lenin“, 2300 Br.-Req.-To. 245’ 5” 
Länge, zur Reparatur eines schweren Bodenschadens; 
Dampfer „Lucy“ der Russisch-Baltischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft, Helmsing & Grimm, Riga, von 
3797 Br.-Reg.-To. und 346° 6" Länge, zu Klassifikations- 
und Instandsetzungsarbeiten; Dampfer „Dagmar“ der- 
selben Reederei, 291 Br,-Req-To., 290° Lange; Dampfer 
„Randfontein“ der Holland-Südafrika-Linie, 5059,18 


Lissabon, 4004 Dr.-Reg.-To., 361,3 Länge, zu Ueber- 
holungs- und Umbauarbeiten. 

Außerdem liegen an der Werft 15 kleinere Fahr- 
zeuge, wie Schlepper, Fischdampfer, Eisbrecher, klei- 
nere Segler, Fahrschiffe und dgl. zu Instandsetzungs- 
und Ueberholungsarbeiten. 


England und Kolonien 

Herabsetzung der Löhne in der englischen Schiff- 
bauindustrie. Die Arbeitgeber der Schiffbauindustrie 
haben den Arbeiterverbänden die Mitteilung zugestellt, 
daß die Arbeiterlöhne vom 29. März d. J. ab um 101% s 
pro Woche herabgesetzt werden. Am 27. April wird 
eine weitere Herabsetzung der Löhne um 6 s pro Woche 
stattfinden. 


Ueber die Lage der internationalen Schiffahrt wird 
aus London gemeldet, daß in den 36 Haupthäfen des 
Vereinigten Königreichs Handelsschiffe von insgesamt 
zwei Millionen Tonnen liegen, die keine Fracht erhalten 
konnen. Davon sind 1900000 t englisch. In den Ver- 
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einigten Staaten ist die Lage noch schlimmer, da dort 
fünf Millionen dem Staate gehörige Tonnen Schiffsraum 
— von einer Gesamtionnage von 1234 Millionen — ohne 
Fracht verbleiben. In dieser Zahl sind die im Besitz 
EH Nu befindlichen Schiffe nicht mitge- 
rechnet. 


,  Dieselschiffe. Nach Lloyd's Register hat sich die 
l'onnage der Schiffe mit Dieselmotoren seit 1919 nahezu 
verdoppelt. Sie beirug 1919 156 000 Br.-Reg.-To. und 
1921 306000 Br,Rcg.-To. Wie klein trotzdem diese 
Zahlen Am Verhältnis zur Gesamttonnage der Dampf- 
schiffe ist, geht daraus hervor, daß der Anteil der Mo- 
torschiffe im Jahre 1921 nur ein Zwölftel der Gesamt- 
lonnage war. Al. 


Holland. 

Schiffsverkäufe. Durch Vermittlung der Firma 
Jacg. Pierot jr. Rotterdam sind folgende Schiffe ver- 
kauft worden: 

Dampfer „Oostzee“, 1919 aus Stahl gebaut, 
200 t dw.; 1291 Br.-Reg.-To.; 736 N.-Reg.-To. L — 237; 
D = 36 6"; T = 18; Tfg. = 16 10". Maschine 850 iDS 
[ 1715". 29". 46 x 36’. Zwei Kessel; Geschw. 10 kn. 
Nach Deutschland verkauft. 


Motorsegler De Wadden, 1917 aus Stahl ge- 
baut, 380 t Ladefähigkeit; 250 Br.-Reg.-To.; 190 N.- 
Reg.-To. L = 35,58 m; B = 7,44 m; T = 5,17 m; Tfq. 
— 5,20 m. Steywal-Motor von 125 PS; Geschw. 5—6 kn. 
Nach England verkauft. 


Italien. 


Probefahrt des Dampfers „Lucia“. Auf der Strecke 
Triest—-Pola fand die offizielle Probefahrt des neuen 
Dampfers „Lucia“ statt, welcher in den „Cantieri Navali 
Tnestini"^ von Monfalcone für die Triester Schiffahrts- 
gesellschaft „Cosulich“ gebaut, und wahrend des letzten 
Oeneralstreiks vom Stapel gelassen worden ist. Nach 
der Probe, die glänzend gelang, setzte der Dampfer 
scine Reise nach Dari fort, mit 500 1 Ladung, welche 
schon in Triest an Bord geschaffen worden waren 
Größte Länge des Schiffes 127,44 m, Breite 16,47 m, 
Hohe 16 m, größter Tiefgang 7,645 m, Deadweight 8610 1, 
PruHotonnengehalt 6099, Nettotonnengehalt 3631. Shel- 
lerdeck mit Brücke und Poop. Die Wohnräume sind in 
der Mite des Dampfers untergebracht und das Schiff 
ist mif Dampfheizung und Marconitelegraphanlage ver- 
schen und elektrisch beleuchtet. Klasse 100 A 1 Lloyd's 
Register of Shipping e. R. L Maschinenanlage: 
Eine Dreifachexpansionsmaschine von 2700 PS mit 
86 Umdrehungen (bei der Probe), drei Zylinderkesseln 
mit kunstlichem Zug (Howden) und Ueberhitzung, Oel- 
heizung, welche eventuell auf Kohlenfeuerung umge- 
baut werden kann. Der Dampfer erreicht eine Ge- 
schwindigkeit von 12 Meilen. Er ist für den Transport 
von Naphtha in.den Doppelböden bestimmt und ist mit 
allen zu diesem Zwecke erforderlichen Ein- und Aus- 
ladevorrichtungen ausgestattet. Gesamtfassungsvermö- 
gen der Oelbunker 1800 t, Wasserbalast in den Doppel- 
boden 2310 1, Laderaum 444 000 Kubikfu&. Mannschaft 
33 Personen. Gdi. 

Japan. 

Die Beschäftigung in der japanischen Schiffahrt. 
Nach einem Bericht des „Journal of Commerce“ aus 
Peking sind die Aussichten fur die japanische Schiff- 
fahrt im neuen Jahr gunstig. Es sprechen hierbei vor 
allem die niedrigeren Kohlenpreise, die Herabsetzung 
der Lohne sowie die vermehrte Warenverschiffung mit. 


Verschiedene Gesellschaften beschäftigen wegen Man- 


gel an 


ausgebildeten japanischen Seeleuten korea- 
nisches Personal. 


(Sch. Zo ! 


Vereinigte Staaten. 

Kontinentale Frachtenkonferenz in New Vork. . Die 
Vertreter der französischen Dampfschiffahrtslinien 
haben sich endgültig von der kontinentalen Frachtsatz- 
konferenz zurückgezogen. Die Konferenz umfaßt also 
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jetzt nur noch die Schiffahrtslinien, die den Verkehr zwi- 
schen Amerika und hollandisch-belgischen und deut- 
schen Hafen vermitteln. d 


Andere Staaten ; | 

Die polnische Handelsflotte bestand bis vor kurzem 

aus insgesamt zwei Dampfern mit rund 350 Neto. 
Heg.-To., Es waren dies die Dampfer „Krakow“ 
(240 Netto.-Reg.-To.), ein hölzernes Schiff, und der 
Motorsegler „Gasolina“ (110 Netto-Reg.-To) der pol- 
nischen Dampfschiffahrtsgesellschaff ^ Samaria. Die 
"Krakow" ist im Februar dieses Jahres an der schwedi- 
schen Küste im Schneesturm gesunken, so daß die ge- 
samte polnische Handelsflotte zur Zeit aus dem einen 
110 Netto-Reg.-lo. großen Schiff „Gasolina“ besteht. 


Statistik 


Seeschiffsverkehr in den bremischen Weserhäfen im 
Februar. Nach Angabe des Statistischen Landesamts 
in Bremen sind im Monat Februar angekommen: 176 
Schiffe mit 221 878 Netto-Reg.-To. (gegen 72 mit 20111 
im gleichen Monat des Jahres 1919 und 375 mit 328457 
des Jahres 1914). Abgegangen sind 182 Schiffe mit 
2483515 Netto-Reg.-To. (gegen 67 mit 14369 bzw. 387 
mit 358 864). ` | | 

Bremerhavener Hafenverkehr im Februar. lm Mo- 
nat Februar kamen in die Häfen 59 Dampfer mit 130 829 
Reg.-To. gegen 60 Dampfer mit 156 099 Reg.-To. im Mo- 
nat Januar, 4 Schleppkähne mit 1048 Reg.-To., gegen 
3 Schleppkähne mit 1162 Reg.-To. 18 Fischdampfer mit 
1460 Reg.-To. gegen 21 Fischdampfer mit 1494 Reg..To. 
Von den einkommenden Dampfern waren ihrer Natio- 
nalitát nach 25 deutsch, 15 englisch, 12 amerikanisch, 
3 norwegisch, 1 französisch, 1 holländisch, 1 japanisch 
und 1 schwedisch. | ! 

Im Binnenverkehr liefen ein: 102 Schleppkähne, Mo- 
tor- und Segelfahrzeuge mit 25238 Reg.-To. gegen 127 
Fahrzeuge mit 29052 Deg To 


Schiffsverkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal im Januar. 
Im Monat Januar 1922 benutzten den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal insgesamt 2032 Fahrzeuge mit einem Gesamt- 
raumgehalt von 664 549.Reg.-Tonnen netto. Davon wa- 
ren 1532 Dampfer mit 589 586 Reg.-To., 216 Segelfahr- 
zeuge mit 11092 Reg.-To. und 284 Leichter und Schuten 
mit 65871 Reg.-To. netto Gesamtraumgehalt. Von den 
2052 Fahrzeugen führten 1547 die deutsche, 9 die ame- 
rikanische, 31 die britische, 158 die dänische, 13 die 
Danziger, 8 die französische, 1 die Japansche, 52 die 
niederländische, 55 die norwegische, 35 die finnische, 
154 dıe schwedische Flagge und 9 Flaggen des sonsti- 
gen Auslandes. Von den Schiffen beförderten 8 Passa- 
giere, 147 Kohlen, 12 Steine, 19 Eisen, 163 Holz, 77 Ge- 
treide, 1 Vieh, 318 andere Massengüter, 435 Stuckgülter, 
11 gemischte Ladung und 814 Schiffe fuhren. leer. oder in 
Ballast. 


aan Verschiedenes CH 


2. Schwimmende italienische Mustermesse 1922. 


Trotz des im großen und ganzen nicht zweifelhaften 


MiBerfolges der in der zweiten Hälfte des Jahres 1921 
stattgehabten 1. schwimmenden italienischen Muster- 
messe steht für den kommenden Sommer eine Wieder- 
holung des Unternehmens bevor, für das der König von 
Italien wiederum die Jacht „Trinacria“ zur Verfügung 
gestellt hat. Während der auf 80 Tage berechneten 
Kreuzfahrt, bei der es den Veranstaltern offenbar weni- 
ger um positive geschäftliche Ergebnisse als um eine 
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wirischaftspolitische Propaganda und häufiges Zeigen 
der italienischen Flagge zu tun ist, sollen die folgen- 
den Häfen angelaufen werden: London, Antwerpen, 
Amsterdam, Hamburg, Kopenhagen, Danzig, Memel, 
- Riga, Reval, Petrograd, Helsingfors, Stockholm und 
Kristiania. Während auf der vorjahrigen Fahrt die Aus- 
stellungsgegenstände aus Industrie und Gewerbe über- 
wogen, dürfte die diesmal gewählte Reiseroute cher 
dafür sprechen, daß eine Beschickung mit Erzeugnissen 
der Landwirtschaft und Nahrungsmittelindustrie (Oele, 
Weine, Früchte, Konserven, Teigwaren usw.) bevor- 
zugt wird. 


Preisausschreiben. Um die Verbraucher der ol- 
. freien Grundiermittel über die große volkswirtschaftliche 
Bedeutung der ölfreien Grundiertechnik selbst urteilen 
zu lassen, veranstaltet die Oelfreie Grundiermittel-Ge- 
sellschaft, H. Keller & Co. vorm. Paul Jaeger, Stuttgart, 
Tübinger Straße 39, ein Preisausschreiben über die 
Fragen: „Welche technischen und finanziellen Vorteile 
werden durch Anwendung der ölfreien Grundiertechnik 
erzielt? Auf welchen Gebieten (Malergewerbe, Industrie, 
Wagenbau usw.) hał der Verfasser eigene praktische 
Erfahrungen und welche?" Es sind Geldpreise im Ge- 

samibetrag von 7000 M ausgesetzt. Das Preisgericht 


besteht aus führenden Männern des Bau- und Maler-. 


gewerbes Schlußtermin 1. Mai 1922. Die Bedingun- 
gen werden jedem Interessenten kostenlos und porto- 
frei von obiger Firma zugesandt. 


Personalien 


Actien-Gesellschaft „Weser“, Bremen. Das slell- 
vertretende Vorstandsmitglied Direktor M. Lampe ist 


zum Vorstandsmitglied und die Oberingenieure G. 


Nüßlein und F. Neeff sind zu Prokuristen bestellt 
worden. Ferner ist Prokurist H Hein zum stellverire- 
tenden Direktor und Architekt W. Schmidt zum 
Handlungsbevollmächtigten ernannt worden. 


Herr Generaldirektor V. Nawaizki vom Bremer 
Vulkan in Vegesack hat auf der Probefahrt des Damp- 
fers „Köln“ des Norddeutschen Lloyd seinen Entschluß 
bekanntgegeben, sich in den Ruhestand zurückzuziehen. 
Mit Herrn Nawatzki scheidet eine, man kann sagen die 
führende Persönlichkeit der deutschen Schiffbauin- 
dustrie nach einem an Arbeit aber auch an Erfolgen 
reichen Leben aus dem öffentlichen Leben aus. Seit 
Jahrzehnten an der Spitze seiner Gesellschaft stehend, 
ist es ihm vergonnt gewesen, sie zu ganz außerordent- 
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. vorgerufen zu haben. 
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licher Blüte zu führen und eine musterhafte Organisation 
zu schaffen, die zu größten inneren und äußeren Er- 
folgen geführt hat. Seit einer Reihe von Jahren stand 
Herr Nawalzki an der Spitze des Vereins Deutscher 
Schiffswerften, des Kriegsausschusses der Werften, dıe 
dann beide in den Wirtschaftsausschuß deutscher Werf- 
Jen aufgegangen sind. Mit nervenaufreibender aber 
unermüdlicher Energie hat Herr Nawalzkı in diesen 
Jahren des Zusammenbruches und der Sammlung zum 
Wiederaufbau die Interessen der deutschen Schiffbau- 
industrie durchgekämpft und in neue Bahnen gelenkt. 
Möchte es ihnen vergönnt sein, noch lange einen ruhi- 
gen Lebensabend zu genießen, und möchte er seine 
reiche Lebenserfahrung dem deutschen Schiffbau noch 
lange in Rat und Tat zuwenden konnen. 


Herr Direktor Walter, der Technische Leiter des 
Norddeutschen Lloyd feierte am 1. März sein 40jahriges 
Jubiläum im Dienste seiner Gesellschaft. In Schiffbau- 
und Reedereikreisen brauchen die Verdienste dieses 
Mannes nicht besonders betont zu werden, sie sind all- 
gemein bekannt. Aufs engste verknüpft ist das Wirken 
Walters mit dem Aufstieg des deutschen Schiffbaues, 
beginnend mit dem Bau der ersten Reichspostdampfer, 
die den Grund legten zu dem ganzen modernen deut- 
schen Passagierdampferbau, bis zu den hochsten Lei- 
stungen im Schnelldampferbau, die seiner Zeit die Be- 
wunderung der ganzen Welt erregten und die die Grund- 
lage für den Weitergang der Entwicklung bis zu den Rie- 
sendampfern der letzten Zeit vor dem Kriege aewor- 
den sind. Es ist nicht vielen Ingenieuren vergonnt, von 
einem so geschlossenen Gebiet aus, wie es die Flotte 
des Norddeutschen Lloyd darstellt, anregend und fuh- 
rend auf das ganze Gebiet eines bestimmten Schaffens- 
zweiges der Technik eines Landes zu wirken. Herr 
Direktor Walter kann aber auch das fur sich in An- 
spruch nehmen, daß es ihm gelungen ist, als Besteller 
stets auch die bereitwilligste Mitarbeit der Werften her- 
Mochte es ihm, der mit tiefem 
Schmerz die von ihm gebauten Schiffe hat ins Ausland 
gehen sehen, vergonnt sein, noch lange freudig schat- 
fend den Wiederaufbau der Flotte des Norddeutscnen 
Lloyd zu fordern und diese ihrem alten Glanz und hohen 
Ansehen in der ganzen Welt wieder zuzuführen. Die 
Technische Hochschule Berlin ehrie den Jubilar durch 
en uns der Würde eines Doktor-Ingenieurs ehren- 
halber. 


Der frühere Generaldirektor der A.-G. „Weser“, 
Zelzmann, steht seit dem 1. Januar d. J. als Direktor an 
der Spitze der technischen Abteilung der Hamburg- 
Amerika Linie. Diese Ernennung gewinnt im Hinblick auf 
den Wiederaufbau der Flotte der Hamburg-Amerika 
Linie besondere Bedeutung. 


. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie _ 


Deutschland und abgeirennte Gebiete 


A.-G. „Weser“ in Bremen. Nach dem Bericht für 
das am 51. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1921 
erzielte das Unternehmen einschl. des Vortrages von 
482534 M D V. 316617 M) einen Geschäftsgewinn von 
20,64 Mill. Mark (11,45 Mill) Nach Abzug der Ver- 
sicherungen von 3,62 Mill. Mark (2 Mill.) und Abschrei- 
bungen von 10,56 Mill. Mark (6,49 Mill) verbleibt ein 
Reingewinn von 6,46 Mill. Mark (2,95 Mill.), woraus 4,5 
Mill. Mark der Spezialreserve, 662703 M (195 726) dem 
Beamten-Pensiönsfonds überwiesen und 609091 M vor- 
getragen werden. Eine Dividende gelangt nicht zur 
Verteilung (i. V. wurde eine Dividende von 10 96 aus- 
geschüttelt und dem Aufsichtsrat 116281 M Tantiemen 
vergütet. Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


KELLELCCELLELCLEECELLLEEELEKEKEELELEKELKLEEELLEEKEELELELEEEELLELLKELELLELCLLLLLKLLLCEKELECKCECLLLLLUUUTUUUUUUUUUUUUUUT? 


Im abgelaufenen Geschäftsjahr waren wir mit Neubau- 
ten und Reparaturen gut beschäftigt. Wenn auch zur 
Zeit ein Auftragsbestand vorliegt, der uns für das lau- 
fende Geschäftsjahr volle Beschäftigung sichert, so hal- 
ten wir doch die künftige allgemeine wirtschaftliche Lage, 
insbesondere die der Werftindustrie, für so ungeklärt, dal 
wir uns zu dem Vorschlage entschlossen haben, von der 
Ausschüttung einer Dividende abzusehen. Wir werden 
unser Augenmerk besonders darauf zu richten haben, 
das Werk zu größerer Leistungsfähigkeit auszubauen, 
wozu erhebliche Mittel beansprucht werden. In der 
Bilanz stehen u. a. zu Buch: Anlagen und Inventar mit 
1425 Mill. Mark (14,52 Mill), in Arbeit befindliche Ge- 
genstände mit 459,21 Mill. Mark (185,35 Mill), Material- 
und Warenläger mit 28,38 Mill. Mark (26,09 Mill), Debi- 
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toren mit 132,35 Mill. Mark (55,41 Mill), Wertpapiere mit 
8,21 Mill. Mark (8,72 Mill.), Beteiligung mit 30.000 M (wie 
| V.) und Kassa mit 198 917 M (395700). Andererseits 
betragen bei unverändert 15 Mill. Mark Aktienkapital 
und 1390500 M (1442000) Anleihe der Reservefonds 
2 275 000 M (wie i. VJ, der Spezial-Reservefonds 500 000 
Mark (wie i. V), das Werkerhaltungskonto 10 Mill. Mark 
und dic Kreditoren einschl. Anzahlungen auf in Arbeit 
befindliche Gegenstandc 606,14 Mill. Mark (242,8 Mill. 
Be — Dic Generalversammlung findet am 25. März 
sta 


Die Where teilt ferner mit, daB Zeitungsmel- 
dungen, wonach die Gesellschaft die Aktienmajorität der 
Vereinigten Eisenhultte- und Maschinenbau-A.-O. Bar- 
men besitze und weitere Aktien aufkaufe, unrichtig sind. 
Richtig ıst nur, daß die Gesellschaft die Majorität be- 
sessen hat, die Erwerbung aber rückgängig gemacht 
hat, weil ihr die in Frage stehenden Betriebe nicht gc- 
fielen. Die Aktien-Gesellschaft Weser besitzt keiner- 
lei Aktien der Vereinigten Eisenhutte-Maschinenbau 
A.-G. Barmen mehr und steht nicht hinter den jetzigen 
Kursbewegungen. 


Reederei A.-O. 


von 1896 in Hamburg. Der Auf- 
sıchtsrat beschleß, der Generalversammlung fur das 
am 31. Dezember abgclaufene Geschäftsjahr 1921 die 
Verteilung einer Dividende von 15 % (i. V. 1556) in Vor- 
schlag zu bringen. Gleichzeitig beantragt die Verwal- 
tung eine Erhöhung des Aktienkapitals um 10 Mill. Mark 
Stammaktien und 2 Mill. Mark Vorzugsaktien auf 
22 Mill. Mark 


Ausbeulung der Uralminen durch Krupp. In Bestä- 
tigung der Nachricht, daß der Vertreter Krupps, Gen. 
Rat Wıedtfeld, gegenwärtig in London über die Aus- 
beutung der Uralminen verhandelt, erfahrt die „Cologne 
Post“, daß Krupp den gesamten Aktienbesitz der 
russisch-asiatischen Vereinigung angekauft hat. Die 
Minen dieser Gescllschaf1 befinden sich in Westsibirien. 

Zeichnungsergebnis auf die Kruppschen Angesltell- 
tenaktien. Bis zum 15. Februar hatten bei der Krupp- 
schen Treuhand 1850 Werksangehorige, darunter etwa 
500 Arbeiter uber 28 Mill. Mark Aktien der Fried. Krupp 
A.-G. gezeichnet. Die Zeichnungen gehen noch weiter. 


Die Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg 
steht wegen llebernahme der Werkzeugmaschinen- und 
Hebezeuglabrik de Fries & Cie. A.-G. in Düsseldorf in 
Unterhandlungen. In Verbindung hiermit und zur Ver- 
starkung der Betriebsmittel soll eine Erhöhung des 
Aktienkapitals vorgenommen werden. 

Roland-Linie A.-G. in Bremen. Nach dem Bericht 
für das am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 
1921 erzielte das Unternehmen einschl. des Vortrages 
von 26872 M (i. V. 18309 M) ein Gesamterträgnis von 
13,84 Mill. Mark (3,61 Mill. M). Nach Abzug der Un- 
kosten, Steuern usw, von 4 802 933 M (832789), Beiträge 
zu Reichs- und Privat- Personen- Versicherungen: von 
265761 M (104162). Abschreibungen von 4592835 M 
(1601447) und Rückstellung fur Talonsteuern von 
52000 M (12000) verbleibt ein Reingewinn von 4 151 027 
Mark (1 078 846), woraus, wie bereits gemeldet, 15% (i. 
V. 8'%) Dividende verteilt, — (51 219 M) dem Reserve- 
fonds überwiesen — (49317 M) Tanticmen vergütet und 
216 027 M vorgetragen werden. 

Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Das 
Geschäftsjahr 1921 hat erfreulicherweise ein besseres 
finanzielles Ergebnis gezeitigt als wir bei Abfassung 
des letzten Berichtes nach Lage der Dinge erwarten 
durften. Wir waren genötigt, für schwebende Dampfer- 
reisen eine erhebliche Summe vorzutragen, da die West- 
küstenreisen unter den Gemeinschaftsdienst mit der 
Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft „Kosmos“ in 
Hamburg fallen und diese erst spater abgerechnet wer- 
den könne. Abschreibungen auf die Dampfer haben 
wir so bemessen, daß sie der wirtschaftlichen Lebens- 
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nennen: 
ere 


Schiffe und den hohen Ersatzwerten nach 
Möglichkeit Rechnung tragen. Unsere Beteiligungen an 
einigen Unternehmungen haben wir erhöht, dagegen 
andere wieder abgebaut. Unter Wertpapieren, die wır 
zum großen Teil realisierten, befinden sich außer kom- 
munalen und Industrieanleihen nahezu die gesamten 
Aktien der „Seefahrt“ Dampfschiffsreederei A.-C. in 
Bremen, welche zwei moderne Frachtdampfer von je 
1600 ts "Tragfähigkeit besitzt. Des Ferneren haben wir 
uns an der im Dezember 1921 gegründeten Bremer 
Reederei-Vereinigung A.-G., welche Bremischen Schiff- 
fahrtsinteressen zu dienen bestimmt ist, beteiligt. Bei 
der Ende 1921 gegründeten „Globus“ Reederei A.-G. 
(hervorgegangen aus der im Februar 1915 errichteten 
„Globus“ Reederei Gesellschaft m. b. HJ sind wir mn 
etwa 10:% beteiligt. Leistung und Verwaltung liegen 
in unseren Händen. 

Das Frachigeschaft im Verkehr mit der Westküste 
Amerikas, welches wir bekanntlich wieder seit März 
1921 in Gemeinschaft mit der Deutschen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft „Kosmos“ betreiben, hat sich zu- 
friedenstellend entwickelt. Die anfangs vierwochent- 
Deru und Chile sind 
November vorigen Jahres auf vierzehntägige vermehrt 
worden. Die für einige wenige Passagiere getroffenen 
Beförderungseinrichtungen unserer Dampfer sind gern 
ausgiebig benutzt worden. Die unter großen Opfern 
während des Krieges durchgehaltenen Leichter-Orga- 
nisationen an der Westküste leisten z. Zt. wieder wert- 
volle Dienste, und zwar ermoglichen sie unseren Damp- 
fern nicht nur eine beschleunigte Abfertigung, sondern . 
sie bieten auch Gewähr für sichere Anlandbeförderung 
der Güter unter den augenblicklichen Verhältnissen. 
Nach der Westküste Zentralamerikas fahren wir seit 
November 1921 in regelmäßigen, etwa vierwöchigen 
Abständen; über das Ergebnis der Reisen laßt sich noch 
kein Urteil bilden. Unsere für die Moxon Continenfal 
Line im Verkehr London—Hamburg fahrenden Dampfer 
waren meistens befriedigend beschäftigt und erzielten 
Ueberschüsse. Unser Bremen-Finnland Dienst hat sich 
wesentlich gebessert, so daB wir gelegentlich Schiffe. 
chartern mußten. Einige unserer Dampfer sind vor- 
übergehend zu lohnenden Raten in wilder Fahrt be- 
schäftigt gewesen. Im großen und ganzen war das 
Ladungsangebot, auch nach der Westküste Südame- 
rikas, zufriedenstellend und wir konnten mit großer Be- 
friedigung feststellen, daß Industrie und Handel sich 
größtenteils der deutschen Schiffahrt wieder zuwenden. 
Von nennenswerten Havarien sind wir im Berichtsjahre 
verschont geblieben. 

Den Wiederautbau unserer Flotte haben wir ın der 
Weise begonnen, daß wir unter Benufzung der vom 
Reich als Ersatz für die Enteignungen zur Verfügung 
gestellten Mittel drei Dampfer von je ca. 6750 t Trag- 
fähigkeit beim Stettiner Vulcan bestellten. Zwei dieser 
Schiffe, die die Namen „Roland“ und „Alda“ erhielten, 
sind uns im Vorjahre bereits geliefert, während der. 
dritte Dampfer, welcher den Namen „Atto“ führen wird, 
im nächsten Monat zur Ablieferung gelandt. Des wei- . 
teren haben wir unter Hinzugabe unserer drei von Hol- 
land eingetauchten Dampfer „Justin“, „Wiel“ und . 
„Wido“ zwei neue Frachtdampfer von je ca. 7650 1 ` 
Tragfähigkeit, welche bei der Germaniawerft in Kiel 
im Bau waren, erworben. Der erste dieser beiden 
Dampfer, welchem wir den Namen „Ansgir“ gaben, ist 
uns’ im Januar d. J. geliefert worden, während wir den 
zweiten, namens „Wiegand“, in einigen Wochen er- 
halten werden. Außerdem bot sich uns eine Gelegen- 
heit, von den an den Feindbund abzuliefernden Schiffen . 
unsere beiden Dampfer „Turpin“ (8690 t Tragfähigkeit) 
und ,Holger" (9030 t Tragfähigkeit) zu angemessenen . 
Preisen zurückzukaufen. Wegen Ankaufs weiterer 
Schiffe schweben Verhandlungen. Schiffe aus eigenen 
Mitteln in Deutschland zu bauen, wird durch die heutige 
Preislage letwa das 55fache des Friedenspreises) außer- 
ordentlich erschwert, 

In Anbetracht der außerordentlichen Geldentwers 
tung hielten wir es für ratsam, unser Kapital ganz be- 


dauer der 
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deutend zu erhöhen. Diese Erhöhung ist Ende des bez 
richtsjahres in der Weise durchgeführt worden, daB.das 


Stammkapital von 24 Mill. Mark auf 80 Mill. Mark ge- 
. bracht wurde; ferner wurden mit 20 Mill. Mark Vor- 
zugsaklien ausgegeben, die nach Vollzahlung mit 6% 
Verzinsung und im Falle von Beschlüssen gegen Ueber- 
fremdung, mit dreifachem Stimmrecht ausgestattet sind. 
Auf die Vorzugsaktien sind nur 25 96 eingezahlt. Das 
Agio auf die neu ausgegebenen Stammaktien ist dem 
gesetzlichen Reservefonds zugeführt worden. Ueber 
die Aussichten für das laufende Jahr irgendetwas Ver- 
läßliches. zu sagen, dürfte verfrüht sein. Immerhin glau- 
ben wir, sofern nichts Unvorhergesehenes eintritt, auch 
auf das vergrößerte Kapital eine angemessene Ver- 
zinsung in Aussicht stellen zu konnen. 


In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Seedampfer mit 
46,5 Mill. Mark (39,07 Mill. Mark), Anzahlung auf Neu- 
bauten mit 97,45 Mill, Mark, Grund und Gebäude mit 
500000 M (400000), Beteiligungen mit 1157575 M 
(481 105), Wertpapiere mit 24,23 Mill. Mark (19,62 Mill), 
Kassa mit 53487 M (31562), schwebende Havariefälle 
mit 759137 M (371458) und Debitoren mit 197,16 Mill. 
Mark (54,04 Mill). Andererseits betragen bei 80 Mill. 
Mark (24 Mill) Stammaktien und 20 Mill. Mark mit 25 46 
eingezahlten Vorzugsaktien die Rücklagen 40,67 Mill. 
Mark (11,03 Mill. Mark), unerledigte Dampferreisen 23,71 
Mil, Mark (326 Mill), Kreditoren 74,94 Mill. Mark 
{39,42 Mill.) und Wiederaufbau-Konto 139,47 Mill. Mark 
(37,05 Mill. Mark). 


Unier der Firma  ,Schiffslebens-Versicherungs- 
A.-G.“ mit dem Sitze in Hamburg wurde eine A.-G. mit 
nom. 10 Mill. Mark Kapilal gegründet. Der Zweck der 
Gesellschaft ist die Versicherung von Schiffen, Be- 
standteilen und Zubehör derselben gegen jede Getahr 
der Entwertung.. Die Gründer, die sämtliche Aktien 
iibernommen haben, sind: Münchner Rückversicher:ngs- 
Gesellschaft München. Bank für Handel und Industrie, 
Berlin, Gebr. Arnhold, Dresden und Berlin, Hamburger 
Handelsbank Kommanditgesellschaft a, A., Hamburg, 
Hardy & Co. G. m. b. H., Berlin, Barmer Bankverein 
Hinsberg, Fischer & Comp., Barmen, Dr. Hans Hey- 
mann, Berlin. 


Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ 
in Bremen schlägt der zum 25. April einberufenen Ge- 
neralversammlung für das am 31. Dezember abgelau- 
fene Geschäftsjahr 1921 die Verteilung einer Dividende 
von 10%: (wie 1. V) vor. 


Emder Reederei A..G. in Hamburg. Die Verwaltung 
beruft eine außerordentliche Generalversammlung, um 
über die Erhöhung des Aktienkapitals um 50 Mill. Mark 
auf 75 Mill. Mark BeschluB zu fassen. 


Braker Werft A.-G. in Brake. Die Verwaltung be- 
schlo&, der Generalversammlung für das am 51. Dezem- 
ber abgelaufene, sechs Monate umfassende erste Ge- 
schäftsjahr 1921 eine Dividende von 10 46 p, r. t. in Vor- 
schlag zu bringen. Ferner wird die Erhohung des 
Aktienkapitals um 300 000 M Vorzugsaktien auf 2,5 Mill. 
Mark beantragt. 
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Neue: Norddeutsche Fluß-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft in Hamburg. Auf der Tagesordnung der zum 
12, April einberufenen Generalversammlung steht außer 
den Regularien der Antrag auf Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 42 Mill. Mark Stammaktien und 2,5 Mill 
Mark 6prozent. Vorzugsaktien auf 10 Mill. Mark. Die 
bisherigen 300 000 M Vorzugsäktien sollen in Stamm- 
aktien umgewandelt werden; die neuen mit einfachem 
Stimmrecht ausgestatteten Vorzugsaklien, die mit einer 
sechsmonatlichen Frist jederzeit mit 100 % kündbar sind, 
sollen mit pari ausgegeben werden. Von den neuen 
vom 1. Juli 1922 ab dividendenberechtigten Stammaklieri 
sollen den alten Aktionären 3 Mill. Mark zu einem noch 
festzusetzenden Kurse zum Bezuge angeboten werden, 
so daß auf je 3000 M alte Aktien je 3000 M neue Aktien 
entfallen. Für 1921 verteilt die Gesellschaft eine Divi- 
dende von 25%: D V. 20%) auf die Stammaktien und 
6% (wie i. V) auf die Vorzugsaktien. 


Ausland. 

Die Rederiaktiebolaget Transatlatic in Gothenburg 
erzielte im verflossenen Geschäftsjahr 1921 einen 
Bruttogewinn von 608745 Kr. Nach Abzug von Ab- 
schreibungen, Steuern usw. verbleibt ein Reingewinn von 
1,79 Mill. Kr, wovon 1,5 Mill. Kr. zu Abschreibungen fur 
noch nicht gelieferte Schiffe verwendet und der Rest 
für das neue Geschäftsjahr vorgetragen werden soll. 
Eine Dividende gelangt demnach für 1921 nicht zur Ver- 
teilung. Trotzdem betrachtet die Verwaltung das er- 
zielte Ergebnis in Anbetracht der niedrigen Frachten 
und der äußerst schwierigen Lage des Reedereige- 
schafles als zufriedenstellend. Im Jahre 1920 wurden 
aus einem Reingewinn von 9,5 Mill, Kr. 20 % Dividende 


Zusammenbruch einer dänischen Werft. Die Kogc 
Skibsvaerft in Koge schließt fur 1921 mit einem Ver- 
lust von 11 Mill. Kronen. Das gesamte Aktienkapital 
ist verloren. Die Werft war erst vor einiger Zeit ge- 
gründet worden und man hatte in Danemark große Er- 
wartungen auf dieselbe gesetzt. 

Die Nationale Seeschiffahrtsgesellschaft Romania 
in Bukarest beschloB, 20 % Dividende zu verteilen. 


Die Ansaldo-Werke in Genua sind ohne Hussige 
Mittel und treten in Liquidation. Es wird eine neue Ge- 
sellschaft mit 200 Mill. Lire Kapital gegrundet werden, 


. die die Aktiven der Ansaldo-Werke übernimmt. Die 
“ Buchglaubiger erhalten 50%. ihrer Forderungen. 


Das 
Aktienkapital der Ansaldo-Werke von 500 Mill. Lire ıst 
verloren. Der Fiskus verzichtet auf die verlangten 
400 Mill. Lire, die sonst die ganze Masse verschlingen 
würden. Die Verwaltung droht, falls die Sanierung nicht 
schleunigst zustande kommt, mit ihrem Rücktritt und mit 
der Schließung der Werke am 22. Marz. Hauptglau- 
bigerin der Ansaldo-Werke ist die zusammengcbrochenc 
Banka Italiana di Sconto. 


United States Steel Corporation. Der Auftragsbe. 
stand am 1. März belief sich auf 4 141 000 t oder 101 000 } 
weniger, als am 41. Februar 1922 und gegenüber 
6 934 000 t am 1. März 1921. 


Schiftbau 


Das wirtschaftliche Schiff. (V. D. I, 11. März 1922, 
S. 230) 1 Zahlentafel, 24 graphische Darstellungen. 
Ermittlung wirtschaftlich günstiger Schiffsabmessun- 
gen. Hinweis auf die neuesten Bestrebungen in Ame- 
rika und England. Die günstigste Schiffslänge. Der 
-günstigste Scharfegrad. Das günstigste Verhältnis 
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Gleichung des Schiffswiderstandes. Die Gleichung 
der günstigsten Schiffslange, Die Gleichung des 
günstigsten p-Wertes. Die Gleichung des günstig- 


Breite 
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Das wirlschafllichste Schiff. (V. D. I, 18. März 1922, 
S. 257, Fortsetzung v. S. 253) 4 Zahlentafeln, 2 gra- 
phische Darstellungen. Der Verfasser gibt Erlaute- 
rungen zu auf S. 233 und früher aufgestellten Glei- 
chungen durch Zahlentafeln und Vergleichskurven, um 
ihre Brauchbarkeit für die Praxis nachzuweisen. Oll. 


Entwurf und Konstruktion von en L Mar, 
Engg. a, Sh. Age", Januar 1921, S. 40/45.) Vortr. v. 
E. H. Rigg vor der Soc. NA a. M. Eng., New York, 
November 1921. Zusammenstellung der Probleme, 
Einzelheiten der neuen amerikanischen Passagier- 
schiffe, Vereinheitlichung. At. 


Schiffsdampfimaschinen 


Die Probefahrten mit dem Motorschiff „Piu“. („Engi- 
necr", 10. Februar 1922, S. 146/148.) Motorschiff von 
2050 1s dw. mit Beadmore-Tosi-Dieselmaschine von 
1250 Bremspferden bei 120 Umdrehungen. Beschrei- 
bung der Maschine und der Anlage. Ergebnisse der 
Versuche. Zeichn. 


Motoren 


Diescl-Verbund-Maschinc. („Man Engg. a. Sh. Age“, 
Januar 1921, S, 60/65) Abb., Zeichng. v, Elmer A. 
Sperry. Vortr. vor der Americ. Soc. Mech. Eng., 
New York, Dezember 1921. Die Maschine ist we- 
sentlich leichter und billiger. Größere Expansion, 
höherer Wirkungsgrad, Erörterung und Ueberwindung 
der einzelnen Schwierigkeiten. At. 


Schiffsbeschreibungen 


Das erste Motorpassagierschiff , Aba“. („Marine Engg 
a. Sh. Age“, Januar 1921, S. 31/36.) 8000 Br.-Reg.-To., 
6400 ı. PS, 14 kn. Beschr., Abb, Plane. At. 


Werftbetrieb 


Société Anonyme des Chantiers et Ateliers de Saint 
Nazaire in Penhoët. (,Syr. a. Sh.", 22. Februar 1922, 
S. 798.) Beschreibung der Werftanlage, Angaben 
über Geschichte, Einrichtung und Kan 


keit. 
Schiffahrisbetrieb 


Das Löschen von Kornladungen im Hafen von Toulon 
durch pneumatische Elevatoren. („Engineer 25. De~ 
zember 1921, S. 685/687.)  Vortr. v. R. E. Knight vor 
der Inst. Mech. Eng. Grundlagen der pneumatischen 
Elevatoren, deren Vorteile, die allgemeine Tendenz 
geht auf deren Benutzung, Einzelheiten des Entwurfs, 
Tabellen über ausgeführte Elevatoren mit Einzelhei- 
ien, Kosten, Betriebsergebnisse, Zeichn. At. 

Die Kohlenversorgung von Schiffen. („Het Schip.“, 
24. Februar 1922, S. 54/57, v. E. Krahmen.) Mecha- 
nische Bekohlungseinrichtungen mit Rücksicht auf die 


Kürze der Liegczeit der Dampfer, Wagenkipper, 

Transportband, Elcvatoren, Fülltrichter, Schwimmende 

Elevatoren, Zeichn., Abb. At. 
Wirtschaftliches 


Die Konfiszicrung der deutschen Schiffe in ihrer Wir- 
kung auf die englische Hadcelsflottc. („The Nautical 
Gazette‘, New York, 18. Februar 1922, S. 195) Der 
Verfasser weist mit recht drastischen Ausdrücken auf 
die Sinnlosigkeit der Auslieferung der deutschen 
Handelsflotte hin. Er beiont den geradezu vernich- 
tenden Einfluß dieser Maßregel auf die englische 
Schiffbauindustrie einerseits und den günstigen Ein- 
fluß auf die deutsche Wiederaufbautätigkeit ib ud 
seits. 


Maschinenbau (Allgemeines) 


Verdrehungsschwingungen und ihre Dämpfung. (V. D.I, 
18. März 1922, S. 252 und 25. März 1922, S. 281.) 
9 Abb., 10 graphische Darstellungen. Es wird zu- 
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nächst die Aufgabe, Größe und Dhase' der Schwin- 
gungen beliebig elastisch gekuppelter und durch 
äußere und innere Kräfte gedämpfter Massen unter . 
dem Einfluß von an beliebigen Massen periodisch an~ 
greifenden Kräften zu bestimmen, allgemein gelöst. 
Die Losung wird auf die Berechnung der Wirkung 
verschiedener Dàmpfungseinrichtungen angewendet, 
. deren bauliche Gestaltung an einer Reihe von Bei. 
spielen gezeigt wird. Berechnung der stationären 
Schwingung eines beliebigen drehelastischen Massen- 
systems unter dem Einfluß erregender Kräfte sowie 
äußerer und innerer Reibungskräfte, Berechnung ver- . 
schiedener möglichster Dämpfungseinrichtungen. Be- 
sprechung verschiedener ausgeführter oder in Vor- 
schlag gebrachter Dämpfungseinrichtungen. Oll. 


Bemerkungen zu den Eigenschaften des Wasserdamp- 
fes bei hohen Betriebsdrücken. DND 25. Marz 
1922, S. 275) 5 Zahlentafeln, 6 graphische Dar- 
stellungen. Unterschiede in den Werten der Ver- 
dampfungswärme nach Schüle und Eichelberg. Be- 
dingung der Annahme des Wärmeinhalis mit wach- 
sendem Druck bei gleicher lleberhitzungstemperatur 
als. ein Kennzeichen für den Verlauf der Verdamp- 
fungswarme. Eine Beziehung zwischen dem Expo- 
nenten der Adiabate, der Verdampfungswärme und 
der spezifischen Warme als ein weiteres Kennzeichen. 
Möglichkeit der indirekten Messung der spezifischen 
Wärme des gesättigten Dampfes auf Grund der vor- 


genannten Beziehung. OI. 
Verschiedenes 
Berechnung dünnwandiger Drehkorper auf Biegung. 
(V. D. L, 4. März 1922, S. 211.) 13 Abb. Die einfache 


und zuverlássige Berechnung dünnwandiger Drehkör- 
per, die bei Eisenblech oder Eisenbeton viele An- 
wendungen gefunden hat, wird auf dünnwandige Trä- 
ger von Drehkorperform erweitert. Oll. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender . 
Firmen: 


1. W. Ferd. Klingelnberg Söhne, G. m. b. H. Rem- 
scheid, betr. „Preßluft- Reibahlen"; 


2. Louis Eilers, Fabrik für Eisenhoch- und Brücken- 
bau, Hannover-Herrenhausen, betr. „Eisenbauten“, 


3. Hermann Heinrich Böker e Co., Bonn, betr. „Ge- 
wölbte Spannplatten“, beste Schraubensicherung. 
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| Ueber das Anlassen und Umsteuern 
von Schiffs -Verbrennungskraflmaschinen mit Hilfe von 
Drucklutlturbinen 


Von Marine-Baurat Dr.-Ing. Paul Praetorius. 


I. Allgemeines über das Anlassen und Umsteuern 
von Verbrennungskraftmaschinen. 


Unter Verbrennungskraftmaschinen sollen hier 
ale Kolbenmaschinen verstanden werden, in 
denen im Arbeitszylinder flüssige Brennstoffe ver- 
brannt werden. Nach dem Verfahren, durch das 
. Schiffsmaschinen oder andere umsteuerbare Ma- 
schinen nach beiden Drehrichtungen angelassen 
werden, unlerscheidel man: 


A. Umsteuerungen, bei denen das Andrehen 
der Maschine vorwärts und rückwarlis durch 
in den Arbeitszylindern wirkende Kraftmittel 
wie Gegenzündung, Druckluft und Druckgas 

erreicht wird. 


Es sei schon hier bemerkt, daß ich von Be- 
trachtungen über das Manövrieren unter Benutzung 
' von Gegenzündung absehe, da ich dieses Verfahren 
als im höchsten Grade unzuverlässig und undiszi- 
pliniert ansehe; es kann ja auch nur für kleine 
Explosions-Krafimaschinen angewendet werden. 


b. Umsteuerungen, die dadurch gekennzeichnet 
sind, daß das Anlassen vorwärts und rück- 
wärts durch Manövermotoren als Kolben- 
motoren, welche durch Drucklufi oder Gas 
betrieben werden, und Elekiromotoren be- 
wirkt wird. Hierzu rt als neue Motorenart 

. die Umsteuer-Turbine, die ebenfalls als 
Druckluft- oder Gasturbine ausgebHuery Wer- 
den kann. 


Die beiden gekennzeichneten Umsteuerarten 
bestimmen in hohem Maße den konstruktiven Auf- 
bau der Schiffsverbrennungs-Krafimaschine, und 
die Umsteuervorrichtungen dieser Maschinen sind 


hinsichtlich ihres Umfanges außerdem davon ab- 
hängig, ob der Motor im Viertakt oder Zweitakt 
arbeitet. Die Art des Anlassens der Maschine, ob 
mit Hilfe von in den Zylindern arbeitender Druck- 
luft oder mit Hilfe von besonderen Manovermolo- 
ren, beeinflußt auch die Arbeitsvorgänge in den 
Arbeilszylindern wahrend des Anlassens und damit 
die Betriebssicherheit. 


Es ist allgemein anerkannt, daß. 
eine Maschine um so besser ihren 
Zweck erfüllt je einfacher sie auf- 
gebautist, weil dann de Betriebssicher- 
heit infolge der Uebersichtlichkeit sowie infolge 
der geringeren Anzahl laufender und ruhender 
Maschinenteile größer, die Gefahr einer Havarie 
geringer ist und die Instandsetzungs- 
kosten wesentlich vermindert wer- 
den. Das Umsteuern von Maschinen 
durch Manövermotoren hat nun eine we- 
senlliche Vereinfachung des Aufbaus der Haupt- 
maschine zur Folge und hat ferner folgende 
günstigen Wirkungen: 


1. Die Gefahr der Havarie ist vermindert, weil 


dieAnlaßventile, die für das Anlassen durch 


in den Arbeilszylindern wirkende Druckluft erfor- 
derlich sind, fortfallen. Diese in jedem Arbeils- 
zylinder vorhandenen Ventile sind aber eine große 
Betriebsgefahr. Sie können während des Ganges 
der Maschinen nicht untersucht werden; sie 
ruhen bei langen Seereisen wochenlang in 
einem durch hohe Temperaturen und 
hohen Druck beanspruchten Raum, 
und die Veniilkegel können sich so verändern, daß 
infolgedessen beim Manövrieren Versagen der 
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Manover oder Beschädigungen besonders wich- 
niger Maschinenteile, wie Brennstoff-, Einlaß- und 
Ausla&ventile und Anlaßleitung, hervorgerufen 
werden. Umfangreichere Havarien oder Explosio- 
nen ın größerem Umfange, wie sie früher oft vor- 
kamen und noch vorkommen können, sollen hier 
nicht hervorgehoben werden, da jetzt alle Ma- 
schinenanlagen Sicherheitsvorrichtungen in der 
Anlaßleitung haben, deren Arbeiten als hinreichend 
einwandfrei angenommen wird. 

Es können besonders beim Anlassen unkon- 
Irollierbare, sogenannte „wilde“ Prozesse sich ab- 
spielen, die hohe Drucke und Explosionen zur 
Folge haben. 

. 2. Beim Andrehen der Maschinen durch in den 
Arbeitszylindern expandierende'Druckluft wird ein- 
mal der Verbrennungsraum in dem für das Arbeits- 
verfahren ungünstigsten Zeitpunkt abgekühlt und 
zum anderen beeinflußt die Anlaßluft das mecha- 
nische Zerstäuben des Brennstoffes ungunstig, falls 
beim Anfahren gleichzeitig Brennstoff eingespritzt 
wird. Hieraus folgt ja auch die praktisch er- 
wiesene Tatsache, daß kalte Schiffsdieselmaschi- 
nen eine große Lufimenge zum ersten Anlassen be- 
nötigen und daß namentlich bei geringer Luft- 
lemeratur im Maschinenraum diese Maschinen 
beim ersten Anlaßversuch oft nicht anspringen. 

Das Abkühlen der Arbeitszylinder und die 
unter 1. erwähnten hohen Drucke und Explosionen 
beanspruchen aber besonders das Material der 
Arbeitszylinder ın hohem Maße. Wenn man auch 
in letzter Zeit dazu übergegangen ist, die Span- 
nung der AnlaBluft durch Einschalten von Redu- 
ziervenlilen in die Anlaßleitung zu vermindern, so 
sind die erwähnten Mangel dadurch nicht beseitigt. 

Man kann hier einwenden, daß bereits mehrere 
Jahre Maschinenanlagen einwandfrei arbeiten, 
d. h., daß bei diesen nur Havarien vorkommen, die 
wegen ıhrer Geringfügigkeit vernachlässigt wer- 
den können. Demgegenüber muß darauf hinge- 
wiesen werden, daß sich oft umfangreichere Män- 
gel eines Maschinensystems erst nach Jahren zei- 
gen und dann desto gewichtigere Folgen haben. 
Es mag hier zur Begründung einer der vielen Fälle 
erwähnt werden: Es ist bekannt, daß die Struktur 
des Materials von eisernen Brücken durch ständige 
kleine Erschütterungen der Brücke so leidet, daß 
hieraus die Folgen schwerster Unglücke abgeleitet 
werden; aus diesem Grunde ist es auch z. B. mili- 
lärıschen Truppen verboten, im Gleichschritt über 
derartige Brücken zu marschieren. 


Beim Andrehen der Rohölmaschinen dureh; 


Hilfsmotoren werden die angeführten Nachteile 
ve rmieden. 

5. Die Tatsache, daß Ne 
ber Anlassen der Motoren durch 
Hilfsmotoren nicht abgekühlt werden 
und daß der erste Zundungsvorgang nicht durch die 
in die Arbeitszylinder strömende Anlaßluft gestört 
wird, wird zur Folge haben, daß das Anlassen und 
damit der Betrieb von Schiffs-Verbrennungsmoto- 
ren mit Steinkohlenteerölen und anderen schwerer 
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zundbaren Brennstoffen ermöglicht wird. Von dem. 
infolge seines Aufbaus komplizierten „Zündölver- 
fahren“ kann dann abgesehen werden. Es ist aber 
von hervorragender Bedeutung für die deutsche 
Schiffahrt jeder. Art, preiswerte, im Inland in gró&e- 
rem Umfange gewonnene Brennstoffe verwerten zu 
konnen. Wie wichtig z.B. für unsere Kriegsführung 
die rechtzeitige Ausbildung und Einführung des 
Marine-Teerölkessels war, ist ja allgemein bekannt. 


Für das schnelle Zünden von 
Steinkohlenteeröl ist ferner von 
Wichtigkeit, die Arbeitskolben beim 
Andrehen sofort möglichst zu be- 
schleunigen, weil dann sofort höhere Tempe- 
raturen erreicht werden. Das Anlassen durch 
Druckluftturbinen begünstigt ein schnelles An- 
drehen, worauf schon, hier hingewiesen sei. 


4. Die Zweitakt-Oelmaschine kann mit vier 
Zylindern durch Druckluft sicher angelassen wer- 
den, wahrend die Viertakt-Maschine ` mindestens 
sechs Zylinder zum Anlassen aus jeder Stellung 
heraus nötig hat. Sieht man bei dem Vergleich 
hier von der Zweitakt-Maschine ab, die nur für 
große Anlagen in Frage kommt und für die außer-- 
dem Spüllufipumpen erforderlich sind, so ergibt 
sich folgendes. Bei Verwendung von Ma~. 
novermotoren konnen Ein-, Zwei-, 
Drei- und Vierzylinder-Viertakt- 
Motoren sicher aus jeder Stellung 
heraus angelassen und umgesteuert. 
werden. Der Vierzylinder-Viertakt- 
Motor kann oft an Stelle der bisher erforder- . 
lichen Sechszylinder - Viertaki-Ma- ` 
schine verwendet werden. Der erstere ist aber ` 
leichter, baut sich kürzer und ist billiger. Ebenso 
sind die Instandhaltungskosten geringer. 


5. Das Anwenden von Manövermotoren bietet - 
ferner Vorteile hinsichtlich Betriebs- 
sowie Reparatur- und Instand- 
setzungskosten. Da der Motor beim An- 
lassen und limsteuern geringer beansprucht wird, 
so nutzen sich besonders die Steuerungsteile 
und Arbeitszylinder weniger ab. Hieraus resultie- 
ren geringere Instandsetzungskosten. Bei Repara- ` 
turne kann der Motor schneller abgebaut und mit 
geringen Kosten wieder aufgebaut werden, weil 
samlliche Anlaßluftleitungen, Anlaßventile, Hebel 
und Nocken sowie andere Teile fortfallen.. Die 
Betriebssicherheil is! auch deswe- 
gen hoher, weil bei Havarie einer 
oder mehrerer Zylinder oder deren 
Teile auf See der Motor nach Ab- 
schalten der betrettenden Zylinder |. 
wieder in Betrieb geselzi werden: 
kann. Aus der geringeren Anzahl durch Kräfte 
und hohe Temperaturen beanspruchler Steue- 
rungsteile ergeben sich ebenfalls geringere Repa- 
raturkosten und größere Betriebssicherheil. 

Nachdem vorstehend die Vorteile des An- 
lassens mit Hilfe von Manövriermotoren angeführt 
sind, muß untersucht werden, welche Bedin- 
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müssen hinsichtlich Konstruktion, 
» Betriebssicherheit und Baukosten, 
um die Vorteile nicht wesentlich ab- 
zuschwächen. As d 


Die | Kolbenmanövermotoren, die 


durch Druckluft betrieben werden, müssen, damit ` 


sie ın Jeder Stellung anspringen, mindestens Vier 
wirksame Kolbenseiten und zwei um 90? versetzte 
‘ Kurbeln haben. Als solche kommen Einblasekom- 
pressor und Spülluftpumpen der Zweitaktmaschinen 
in Frage, weil sie bereits mit der Hauptmaschine 
gekuppelt sind und einen Teil derselben bilden. 
Diese müssen dann um ihre beiden 
Funktionen erfüllen zu konnen, mit 
Wechselschiebernoder Wechselven- 
tilen ausgerüstet werden. Dies be- 
deutet eine Kompination und ver- 
minderidieBetriebssicherheit. Auker- 
dem müssen für die Zwecke des Anlassens die Ab- 
messungen der Kompressoren vergrößert werden, 
wodurch sich Baukosten und Gewicht erhöhen. Die 
Abmessungen der Spülluffpumpen reichen aus; als 
Anlaßmotcr müssen sie etwas kräfliger konstruiert 
werden. Hieraus folgt eine geringe Baukosten- 
und Gewichtserhöhung. Am besten eignen sich 
hiernach die Spülluffpumpen als Anlaßmotor, und 
dies hat Hesselman richtig erkannt und deshalb 
die Einführung seinesMarine-Polarmotors 
zäh durchgeführt. Diese Maschine ist oft gebaut 
und hat sich in jeder Beziehung bewährt. Für grö- 
bere Anlagen kommt das System nicht in Frage, 
weil dann die Spülluftpumpen aus Gründen der Be- 
Triebssicherheit und um Gewicht zu sparen getrennt 
angeordnet werden. Wegen ihres größeren Ge- 
wichts kommt die Hesselman-Maschine nur be- 
schränkt in Anwendung, und dann hat sie ja im 
Viertaktmotor für kleine Leistungen einen Konkur- 
renten. 


BesondereMotoren,diemitllieber- 
setzung ‘auf die Hauptmaschinen- 
welle wirken, kann ich nicht befürworten, weil 
sie die Anlage komplizieren sowie Gewicht, Platz- 
bedarf und Baukosten vermehren. Für Spezialfälle 
kommen für das Anlassen Elektromotoren in 
Frage, die aber dann, wie auf den U-Booten, ein 
Teit der Hauptmaschinenanlage sind und direkt auf 
die Hauptmaschinenwelle wirken. 


Ueber das elektrische niue. sagl 
Scholz! in seinem. Buch „Schiffs- Oelmaschi- 
| nen“ folgendes: | 


„Die Inbetriebsetzung e einer Oelmaschine auf 
-elektrischem Wege ist im allgemeinen nur bei 
U-Bootsmaschinen moglich, da nur hier die für 
. die Unterwasserfahrt gebrauchten großen E-Ma- 
.Schinen vorhanden sind, um die Dieselmaschinen 
hinreichend SES anzulassen, 


(03) Wm Scholz: „Schiffsölmaschinen“, Berlin, Verlag 
| von Wës ange) 1919, 
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Die elektrische Inbetriebselzung gestaltet 
sich auf U-Booten überaus einfach und sollte da- 
her hier, besonders nach längerem Stillstand der 
Maschinenanlage, immer angewendet werden. 
Da die Maschine elektrisch wesentlich langsamer 
als mit Druckluft in Gang gesetzt werden kann, 
wird die Maschine vor heftigen Stoßbeanspru- 
chungen bewahrt und eine gute Beobachtung der 
Ventile und Steuerorgane bis zur Zundung mit 
Brennstoff sichergestellt. 

Das Anlassen der Maschine hal so langsam 
als möglich mit größtem Erregerstrom stattzufin- 
den, und erst allmählich ist durch Schwächen des 
Magnetfeldes die Umdrehungszahl der Maschine 
zu steigern. | 

Die Schaltung der Brennstoffventile auf Be- 
triebssioff darf erst erfolgen, nachdem die durch 
die Betriebsvorschrift. festgelegte Mindestdreh- 

. zahl erreicht ist. 

Sobald die Zündungen in den Arbeitszylin- 

dern der Oelmaschine eingesetzt haben, ıst die 
. Stromzufuhrung abzuschalten." 


Diesen Ausfuhrungen fuge ich infolge der beim 
Anlassen mit Druckluftturbinen gemachten Erfah- 
rungen hinzu, daß es wichtig isl, die Arbeitszylinder 
des anzulassenden Dieselmotors vor dem Andre- 
hen zu enigasen bzw. zu entlüften und die für das 
Entluften benutzten Ventile kurz nach Beginn der 
Drehbewegung zu schließen. Weiter unten wird 
eingehender hierauf zuruckgekommen werden. Es 
sei hier nur erwähnt, daß dann Siromsioße, die die 
Akkumulatoren hoch beanspruchen konnen, ver- 
mieden werden. Nach Aussage von Unter- 
seeboois-Maschinisten isl, nachdem die größere 


. Sıcherheit des Anlassens mit Hilfe der Elektro- 


moloren erkannt war, häufig mit diesen umge- 
steuert worden. Das geringere Zutrauen zum Um- 
steuern mit Hilfe von Druckluft in den Arbeits- 
zylindern scheint darauf zuruckzufuhren zu sein, 
daß die Steuerungen der Viertakt-Schnelläufer- 
maschinen sehr kompliziert sind und Fehlmanover 
vorkamen. Auch beansprucht das Anlassen durch 
die Elektromotoren die Hauptmaschine weniger. 


Das Vorstehende wird wie folgt kurz 
zusammengefaßt: 


Das Anlassen und Umsteuern von Verbren- 
nungskrafimaschinen durch in den Arbeitszylinder 
expandierende Druckluft hat große Nachteile, be- 
sonders hinsichtlich Betriebssicherheit. und Kom- 
pliziertheit der Steuervorrichtungen. 


Von großem Interesse sınd hier auch die An- 
gaben, die O. Foppl und H. Strombeck in ihrem 
Buch: „Schnellaufende Dieselmaschinen"?) unter 
„Erfahrungen mit Anlaßventilen‘“ machen. Es ist 


da Seite. 90 folgendes angegeben: 


?) Dr.-Ing. Otto, Foppl, Marinebaumeister, und 
Dr.-Ing. H. Strombeck: ,Schnellaufende Dieselmaschi- 
nen unter besonderer Berücksichtigung der währen! 
des Krieges ausgebildeten U-Boots-Dieselmaschinen 
und REES berlin, Verlag Julius Sprin- 
ger 1920. 
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„Die AnlaBvenlile sind verhältnismäßig oft 
auszubauen und nachzuschleifen. Sie werden im 
Betriebe leicht undicht, weil sie im Gegensatz zu 
den dauernd arbeitenden Ventilen nur selten be- 
nutzt werden. Ihre Undichiheit macht sich da- 
durch bemerkbar, daß heiße Gase aus dem Zy- 
linder hindurchtreten und die Ventile und die An- 
laßleitung erhitzen. Meist besteht die Möglich- 
keit, daß die Ventile zur Beseitigung der Sto- 
rung behelfsmäßig fest auf ihren Sitz gezogen 
werden können, wodurch für einige Zeit Dich- 
tung erzielt wird. Andernfalls müssen die Kegel 
nach Unterbrechung des Betriebes nachgeschlif- 
fen werden, da sie sonst verbrennen. Vor dem 
Anstellen der Maschine werden die Ventile da- 
durch auf Dichtheit geprüft, daß die Anlaßleitung 
unler Drück gesetzt und an den geöffneten Indi- 
katorventilen des Zylinders beobachtet wird, ob 
Luft austritt. 

Mitunter sind Störungen an Anlaßventilen 
durch Fesisetzen des Ausgleichkolbens aufge- 
ireten. Da die Anlaßluft feucht isl, muß der Kol- 
ben und seine Führung zur Vermeidung des Fest- 
rostens aus Bronze hergestellt sein und auch die 
Spindel eine Bronzeführung erhalten. Der Kol- 
ben und die Spindel erhalten dann eine Lose von 
0,5 mm. Die Abdichtung wird durch bronzene 
Kolbenringe vorgenommen.“ 


Die in dem Buch niedergelegien Erfahrungen 
konnen deswegen besonders hervorgehoben wer- 
den, weil sie in dem bisher bei weitem größten Be- 
trieb mit Dieselmaschinen gemacht wurden und das 
besonders gule Betriebspersonal der U-Boote da- 
fur die Gewähr bietet, daß die eingetretenen Be- 


schädigungen an den Anlaßventilen genau unier- . 


sucht und die Maschinenanlagen selbst besonders 
gewissenhaft bedient wurden. 


|^ "^ Das Anlassen „Vorwärts“ und 
„Rückwärts“ durch Manovermotoren 
gewährleistet unsireilig die groBte 
Betriebssicherheit, einfachen Auf- 
bau der Anlage und Zuverlässigkeit 
der Wirkung. Ein Manovermolor er- 


füllt um soeherscinenZweck, je ecin- 


facher er selbst aufgebaut ist, je be- 
triebssicherer er isl, — d.h. je weni- 
ger aufeinander arbeitende Flächen 
und je weniger bewegte Teile, wie 
Ventile, Schieber, Kolben usw, er 
hat —, je geringere Wartung und Be- 
Iriebskosten er erfordert. Daneben ist 
wichtig, daß die Anwendung des Manovermotors 
keinen wesentlichen Mehrbedarf an Gewicht, Raum 
und Kosten zur Folge hat, sondern womöglich diese 
vermindert. Die Hohe des Lufiverbrauchs für jedes 
Manöver, sclbsiverslandlich in vernünftigen Gren- 
zen, spielt dabei erst in zweiter Linie eine Rolle. 
Wer die Klagen der Maschinisten über die 
Mängel der Umsteuereinrichtungen und die Hava- 
rien kennt, wird mit Paul Rieppel übereinstimmen, 
der in seiner Abhandlung „Aussichten und Auf- 
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gaben des Ödinaschinenbanes® à). sagt: ‚Von. ees 
nischen Aufgaben allgemeiner Geltung ist auch die 
des Anfahrens und Umsteuerns. zu nennen, Wer- 
den wir es nicht bald als eine Rohheit empfinden, 
daB wir in die glühenden Verbrennungsráume kalte 
PreB&lufi, die sich bei Ausdehnung bis auf Null und 
weniger Grad abkühlt, hineinschicken?" 

Als ich im Frühjahr 1909 zum ersten Male einen 
Dieselmotor auf dem Prüffelde sah, an dem eine 
Umsteuervorrichtung probiert wurde, halfe' ich so- 
fort Bedenken bezüglich der Betriebssicherheit sol- 
cher Motoren, falls sie als Schiffsmotoren verwen- 
del werden und zum Anlassen in den Arbeilszylin- 
dern expandierende Druckluft verwendet wird. 
Diese Bedenken stützten sich auf eine immerhin 
Tätigkeit in der Kaiserlich Deutschen Marine,, nd 
besonders auf einer sechsjahrigen Bau- und 
Probefahrtserfahrung sowie — Betriebserfahrung 
über hochbeanspruchte Dampfmaschinen- und 
Turbinenanlagen der Torpedoboote. Mir war er- 
fahrungsgemäß bekannt, welche wirtschaftlichen ` 
Folgen und welche Gefahren Havarien und Fehl- 
manöver großer Schiffsanlagen in der Handels- 
marine und Kriegsmarine oft haben. Diese Beden- ` 
ken hinsichtlich der Umsteuersysteme sind ja auch 
durch die Entwicklung und durch die Vorkommnisse 
bestätigt worden. Es gab eine Zeit, in der keine 
Reederei mehr etwas von den Dieselmötoren als 
Hauptantriebsmaschinen wissen wollte. Die Stim- 
mung war in der Handelsmarine vor dem Krieg 
gegen Dieselmotoren. Für die Kriegsmarine wur- 
den damals die ersten direkt umsteuerbaren Vier- - 
takt- und Zweitaki-Motoren für Zwecke der 
U-Boote gebaut. Wie wenig günstige Erfahrungen 
mit großen Schiffsdieselmaschinen. in bezug auf. 
ihre Manövriersicherheit gemacht wurden, beweist 
auch das Urteil eines erfahrenen Hamburger Fach- 
manns, des Herrn Dittmer, Maschineninspektors der 
Hamburg ~ Südamerikanischen Dampfschiffahris- 
Gesellschaft, der in einem Zeugnis über einen Zwei- 
takt-Schiffs-Dieselmotor der Firma Sulzer am 
4. September 1920 sagt: „Trotz meiner 515 jährigen 
Erfahrung mit Motoren fast aller Arten bin ich ein 
Gegner der Motoren als Antriebsmaschine auf Han- 
delsschiffen gewesen.“ Dies Urteil kann nur daher 
kommen, daß Herr Dittmer schlechte Erfahrungen 
mit Schiffsdieselmotoren machle. Um Mißver- 
ständnisse zu vermeiden, muß erwähnt werden, daß 
Herr Dittmer in seinem Zeugnis dann das vorzüg- 
liche Manövrieren des neuen Sulzer-Zweitakt- 
Dieselmotors hervorhebt und ihn als bahnbrechend 
für die Antriebsmaschinen, der Handelsschiffe be- 
zeichnet. Ob bei diesem Havarien von Arbeils- 
zylindern und deren Teilen vorkommen werden, die 
sehr unangenehme wirtschaftliche Folgen haben, 
muß abgewartet werden. 

Da ich, wie vorstehend begründel, gégen das 
Manovrieren mii Druckluft in den Arbeitszylindern 
Bedenken hatte, weil dieselbe dabei einmal als 


9) Daul Rieppel: 


,Aussichten und Aufgaben des 
Oclmaschinenbaues:" 1920. 


Z. d. V. d, Ing. 


Nr 28. 

Wärmekrafimaschine, das an Mal als Kälte- 
maschine, arbeitet und weil mir, namentlich bei Vier - 
takt-Motoren, die Kompliziertheit der Steuerungen 
und ihrer Teile sowie das Undisziplinierte der beim 
Manövrieren sich bildenden Arbeitsvorgänge auf- 
fiel, so beschäftigte ich mich mit dem Problem des 
Manövrierens von Verbrennungskraftmaschinen im 
állgemeinen und Dieselmaschinen im besonderen. 
Das Andrehen der Maschine durch Hilfsmotoren, 
die die Hauptwelle direkt treiben, hielt ich aus 
Gründen der Betriebssicherheit und des damit ver- 
bundenen klaren Aufbaues der Arbeilsvorgange in 
den Zylindern der Hauptmaschine sowie wegen der 
Vereinfachung der Umsteuerorgane der Haupt- 
maschine für die beste Lösung. Da kam mir eine 
Beobachtung beim Manövrieren mit den Dampf- 
turbinen von Torpedobooten zu Hilfe, deren Rich- 
tigkeit durch Messungen mit dem Föttinger-Tor- 
sionsindikator bestätigt wurde. Wenn die Turbinen 
z. B. von „Vorwärts“ auf „Rückwärts“ umgesteuert 
werden, dann wird die Dampfzufuhr der Vorwärts- 


turbine abgestellt und diejenige der Rückwärts- : 


turbine geöffnet. ‘Die sehr kurz gebauten Rück- 
warlsturbinen müssen hierauf den für beide Tur- 
binen gemeinsamen Rotor durch die Stopplage in 
die Drehrichtung für Rückwarls zwingen. 

Bei forcierlen Torpedoboots-Probefahrten fiel 
mir auf, daß diese große Arbeit von der Rückwarts- 
turbine in äußerst kurzer Zeit geleistet wurde und 
daß also die Rückwärtsturbine ein großes Dreh- 
moment, erzeugt durch den kinetischen Energie- 
widerstand des Turbinenrotors sowie durch den 
Propellerwiderstand überwinden muß. Die Rech- 
nung — unter Benutzung von Messungsergebnissen, 
gewonnen mit Hilfe des Föttinger-Torsionsindika- 
lors, ausgeführt — ergab dann auch, daß das von 
der Rückwärtsturbine ausgeüble Drehmoment etwa 
214, mal so groß Let wie das theoretisch bestimmte. 
Ich führte diese gößere Drehkraft der Turbine auf 
Stoß- und Stauungswirkungen des elastischen Me- 
diums (Dampf) zurück, die kurz vor dem Wechsel 
der Drehrichtung, beim Durchgang des Rotors 
durch die Stopplage und. kurz nachher eintreten. 
Infolge der geringen Umfangsgeschwindigkeit der 
Laufschaufeln der Turbine beim Anlassen ist die 


UImfangskraft der Turbine außerdem größer als bei 


voller Fahrt. Später wurde mir von verschiedenen 
- Seiten bestätigt, daB beim Anlassen von Turbo- 
dynamos ebenfalls Anzugs-Drehmomente sich ein- 
stellen, die etwa zweimal so groß wie die theore- 
tisch ermittelten Drehmomente der Turbine sind. 
Systematische, einwandfrei ausgeführte Prüffeld- 
oder Laboratoriumversuche, bei denen die An- 
zugs-Drehkräfte von Dampf- und Lufiturbinen bei 
variablem Widerstand gemessen wurden, sind mir 
nicht bekannt. 

Die gekennzeichnete Feststellung der von den 
Riickwärtsturbinen der Torpedoboole erzeugten 
großen Drehkräfte und einige andere leberle- 
gungen führten mich auf die Idee, 
Verbrennungskraftmaschinen durch 
von mir als „Umsteuer-Turbinen“ be- 
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Manoóvermoltoren  ,Vor- 
wärts“ und „Rückwärts“ anzudrehen. 
Als ich die Idee, die ich patentieren ließ, äußerte, 
wurde mir von Männern der Praxis und der Wissen- 
shaft gesagt: „Das wäre ja sehr gut, wenn es mög- 
lich wäre; aber dann .brauchen Sie ja ein ganzes 
Schiff voll Luft“. Es ging mir wieder, wie ich schon 
zweimal bei grundlegenden wissenschaftlichen 
Feststellungen beziehungsweise | umwalzenden 
technischen Neuerungen erlebt hatte: ich stand 
ziemlich allein mit meiner Ueberzeugung, daß die 
Druckluftturbine das für das Anlassen von Diesel- 
motoren erforderliche große Drehmoment erzeugen 
wird und der Luftverbrauch sich mindestens in zu- 
lassigen Grenzen bewegen wird. 


Eine Idee, die den Ausgangspunkt für ein 
neues technisches System oder ein neues Arbeits- 
verfahren darstellt, entsteht ja bekanntlich zum 
großen Teil intuitiv. Nachher prüft man die Idee 
nach theoretischen Betrachtungen und praktischen 
Erwägungen auf ihre Ausführbarkeit und ihre ` 
praktische Wirkung, und schließlich geht eben Pro- 
bieren über Studieren. Der Versuch muß enischei- 
den, beim Versuch wird dann die Idee korrigiert, 
die Versuchsergebnisse geben die Orundlage fur 
wissenschaftliche sowie praktische Deduktionen 
und haben konstruktive Verbesserungen und einen 
klareren Aufbau des von der Idee erzeugten neuen 
Systems zur Folge. Da ich von der Brauchbarkeil 
der Idee überzeugt war, hielt ich für erforderlich, 
den Beweis durch den praktischen Versuch zu lie- 
fern und hatte — ich mochte es nicht unerwahnl 
lassen — das Glück, daß mir der Generaldirektor 
der M. A NH von Buz, dem ja bekanntlich neben 
Oberingenieur L. Vogel, welcher die fur den Diesel- 
molor grundlegenden Versuche leilete und als der 
Konstrukteur des Dieselmotors bezeichnet werden 
muB, die Entstehung des Dieselmotors zu danken 
ist, mit den kurzen Worten: „Es muß probiert wer- 
den!“ das Geld für den Bau der ersten Manover- 
Turbine zur Verfügung stellte. 


"Neue Maschinensysieme mussen schon mit 
Rücksicht auf die Kostenfrage durch kleine Mo- 
toren erprobt werden. Das Experimentieren mit 
kleinen Anlagen bietet außerdem den Vorteil, daß 
die Arbeitsvorgänge besser und übersichtlicher als 
bei größeren Motoren beobachtet werden und daß 
erforderliche Ergänzungen und Verbesserungen, 


‘die aus den ersten Versuchen abgeleitet werden, 


schneller durch weitere Versuche geprüft werden 
können. Und auch nach Einfuhrung einer neuen 
Maschinenart ist es aus wirtschaftlichen und tech- 
nischen Gründen von qrößler Wichtigkeit, bei der 
GroBenentwicklung keine Sprunge zu machen, son- 
dern ein System zäh und syslemalisch zu enl- 
wickeln; eine sprunghafle Ausbildung ist unge- 
sund, weil sie wirlschaflliche und technische Mik- 
erfolge, Unglücksfälle und die Sache schädigende 
Ruckschlage zur Folge hat. 


Diese Erwägungen veranlaßten 


mich, ene Umsteuerturbine füreinen 
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mit dem dieVersucheausgeführtwur- 


den, zu projektieren und bauen zu 
lassen. 


Die folgenden Abschnitte behandeln kurz den 
Aufbau der Manöverturbine, die Versuche, Ver- 
suchsergebnisse und Folgerungen aus diesen in 
konsiruktiver und wirtschaftlicher Hinsicht, Bei- 
spiele für den Aufbau von turbo - umsteuerbaren 
Schiffs - Verbrennungskraffmaschinen und Ver- 
gleiche mit anderen Umsteuersystemen. 


Bevor mit der Behandlung dieser Teile begon- 
nen wird, sollen im Rahmen dieses Abschnitts kurz 
die Vorleile und Folgerungen zusammengestellt 
werden, die ich dem Anwenden von Manöver- 
turbinen zuspreche. Da im Vorstehenden die gün- 
stigen Wirkungen von Manóvermoloren auf die Be- 
triebssicherheit, Konstruktion und Instandhaltungs- 
kosten bereits eingehend behandelt wurden, so 
werden hier nur die Vorteile zusammengefaßt, die 
sich im besonderen infolge Anlassen durch Tur- 
binen und gegenüber den anderen Manövermoto- 
ren ergeben. Als grundlegend wird vorangestellt, 
dab aus dem Anwenden von Manövertur- 
binen große Vorteile nur folgen, 
wennsıedirektaufdieHauptmaschi- 
nenwelle arbeiten und ihr Rotor 
gleichzeitig das Schwungrad ent 
halt, sodaß also die Manöverturbine 
an Sielle des Schwungrades einge- 


baut wird und etwa denselben Raum 


und dasselbe Gewicht wie dieses be- 
ansprucht. 


Die VorzügederTurbine sind folgende: 


1. Alle Arten Verbrennungs - Kraftmaschinen 
sind vom Einzylinder-Motor an direkt umsteuerbar, 
da die Turbine sie aus jeder Kolbenstellung her- 
aus andrehen kann; eine wesentliche Vergrößerung 


des fur dieselbe ortsfeste Maschine benötigten ` 


Raumes tritt nicht ein. 


2. Die Manoverturbinen nutzen sich nicht ab, 
weil weder aufeinandergleitende noch schwingende 
Maschinenteile vorhanden sind und weil außer zwei 
Anlaßvenlilen — eins für „Vorwärts“ und eins für 
,Ruckwarls" — keine Ventile, Schieber, Hähne 
usw. vorhanden sind. Die Turbine enthält außer- 
dem nur je drei Reihen Laufschaufelkranze ^), je 
zweı Segmenten - Leitschaufelkränze und zwei 
Dusensegmenle. Hieraus . ergeben sich geringe 
Baßkosten, geringe Betriebs- und Instandsetzungs- 
kosten sowie höchste Betriebssicherheit, da das 
Schaufelspiel hinreichend groß gewählt werden 
kann. Eine besondere Wartung ist nicht erfor- 
derlich. 


3. Dıe Turbine erzeugtein gleich- 
formiges Drehmoment, während die Ar- 
dees der Kolbenmaschinen ein variables 


i 4) Die erste Turbine wurde mit je vier Reihen Lauf- 
schaufeln ausgeführt. 
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Drehmoment ausüben und im Totpunkte, in dem die 
größte Kolbenkraft herrschl, der Tangential- 
Kurbeldruck gleich Null ist. Hieraus folgt: Bei 
Anwendung von Kolbenkraftmaschinen zum An- ` 
drehen | werden Kreuzkopflager, Kurbel- und 
Kurbelwellenlager sowie zugehörige Gestänge in 
hohem Maße auf Druck beansprucht, der, wie die 
Erfahrung lehrt, besonders bei Anwendung von in 
den Zylindern der Hauptmaschine expandierender 
Druckluft noch gesteigert wird. Eine gioße Ab- 
nutzung der beanspruchten Teile ist die Folge. 
Diese Behauptung wird auch durch die bekannte 


. Tatsache unterstützt, daß sich die kalten Maschinen 


oft besonders schwer andrehen lassen. Durch die 
hohen Lagerdrücke wird das kalte Schmiermaterial 
weggepreßt, so daß sich der Reibungskoeffizient 
erhöht; es kommt natürlich darauf an, aus welcher 
Stellung heraus die Maschine angedreht wird, 
d. h., ob der von Druckluft betätigte Kolben sich 
in der Nähe des Totpunktes befindet, was oft der 
Fall sein wird. 


Das gleichförmige Drehmoment 
der Turbine beansprucht weder die Lager der 
Hauptmaschine noch andere Teile der Maschinen- 
anlage. Das Schmiermaterial wird sofort zum 
Gleiten in sich veranlaßt. Aus der Anwendung der 
Manöverturbine folgt auch hierdurch Betriebs- 
sicherheit, geringe Abnützung und 
Verminderung der Instandsetzungs- 
kosten der Maschinenanlage. 


Ich möchte diesen Teil nicht abschließen, ohne 
einiges über die Konstruktion der Vorrichtungen zu 
sagen, die innerhalb der letzten zwölf Jahre ge- 
schaffen wurden, um mit Verbrennungskraft- 
maschinen, namentlich Dieselmotoren, manövrie- 
ren zu kónnen. Im Rahmen des vorliegenden Ab- 
schnittes wurden naturgemäß nur die Systeme 
kritisiert, die für das Anlassen in beiden Drehrich- 
tungen angewendet werden. Das andere, viel um- 
fangreichere Konstruktionsgebiet umfaßt die Mittel 
für die Steuerungsverstellung, die erforderlich 
sind, um die für „Stopp“, „Anlassen“ und „Betrieb 
vorwärts“ und „rückwärts“ nötigen. Lagen der 
Steuerteile zu erzielen, und die Steuerungsteile 
selbst. Es sind in den letzten zwölf Jahren eine 
ungemein größe Anzahl Steuerungen und Um- 
steuervorrichtungen für Dieselmotoren, bei denen 
das Zurückwerfen der Maschine durch im Arbeils- 
zylinder expandierende Druckluff bewirkt wird, 
erfunden, durchkonstruiert und verwendet worden. 
Einen Ueberblick darüber gibt Dr.-Ing. Ch. Pöhl- 
mann Hl in seinem Werk „Die unmittelbare Um- 
sieuerung der Verbrennungskraftmaschinen“, in 


. dem er die Umsteuerungsvorgänge bei den ver- 


schiedenen Verbrennungskraftmaschinen beleuch- 
lei, die grundlegenden Bedingungen für das Um- 
sieuern von Motoren aufstellt und die Wahl der 
konstruktiven Mittel bespricht und kritisiert. 


ie rn een 


s) Ch. Pöhlmann: „Die unmittelbare Umsteuerung 
der Verbrennungskraftmaschinen“, Berlin, Verlag von 
1914. 
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“Die E EE von Manóvermoloren verein-. 


facht die Umsteuervorrichtungen wesentlich, und 
. „wir werden später sehen, daß es z. B. bei Ver- 
. wendung der Umsteuertiurbine moglich 


` isl, eine 4 Zyl.-Viertakt-Dieselmaschine zu kon- | 
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struieren, bei der die Steuerung pro Ar- 
beitszylinder nur aus drei Hebeln 
und drei Nocken, und zwar je einer 
Einla&- und AuslaBvenlil, be- 


steht. (Fortsetzung folgt.) 


Lumen mn on een en 


Der neue JTvp: eines E HE ohne Landfesten 
| des Hamburger Dockbau-Büros von Malthiessen A Muller 


Unter Seitenschwimmdocks versteht man sol- 
che Docks, bei denen die Finfahrt der zu docken- 
den Schiffe von der Seite erfolgt. 
| Dieser sogenannte Einseittyp findet auch 
noch bei den Werften Verwendung, die nur be- 


| schränkte Wasserfrontflächen besitzen; wo es also . 


an Platz vor und hinter dem Dock mangelt, sel es 
- nun, daß andere Werften daneben liegen und so- 
mil die àn diesen Werften liegenden Schiffe die 
Einfahrt in das Dock in Längsrichtung behindern, 
. oder daß, wie es bei der Reiherstiegschiffswerfi 
Hamburg, die an einer der verkehrsreichsten Stel- 
len der Elbe liegt, von vornherein aus Verkehrs- 
rücksichten vom gewöhnlichen doppelseitigen 


Schwimmdocktyp Abstand genommen werden”. 
. muüBle. - 
Die Erfinder dieser Einseittype sind Clark zd 


Standfield. 

Diese Seitenschwimmdocks haben unstreit- 
bar den Vorteil, daß dadurch Werften mit be- 
schränkten Wasserfronten in der Lage sind, über- 
A haupt ein Schwimmdock zu besilzen. | 
Die bisherigen Docks dieser Art mußten: je- 
. doch.aus Gründen der Stabilität entweder vom 
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Abm. ] und 2. EE der Reiherstieg- Schiffswerft, Hamburg 


band aus durch Parallellenker, also orisfesl ge- 


- führt werden, oder, um diese Docks unabhängig 


von Land zu machen, mit besonderen seitliche: 
 Hilfspontons durch Geradführungen verbunden 
werden. In beiden Fallen SE diese Anordnung 
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eine große Verschwendung von seitlicher freier 
Hafenflache mit sich. Abb. 1, 2 und 5 

Der Fall, in welchem das Dock mit dem Land 
verbunden ist, ıst sofern besonders nachteilig, als 


Abb. 3 


die Konstruktion der Lenker und der Fundamentic- 
rungen zur Befestigung derselben bedeutende 
Mehrkosten verursacht. 
Ein Beispiel möge die Anlage des Reiher- 
stiegdocks, Hamburg bringen. (Abb. 1 und 2. 
Das Dock ist mit dem Ufer durch neun Salze 
doppelter paralleler Trager verbunden, von denen 
zwei, um das Dock auch in der Längsrichtung hal- 
ten zu können, um ein Schwingen derselben zu 
verhindern, A-formiy 
gestaltet wurden. Aus 
demselben Grunde sınd 
noch zwei weitere Salzc 
von Stutzen, paarweise 
unfer sich stark ver- 
strebt, vorgesehen. 
Die Pfeiler sind in 
Betonsockel einge- 
selzl. welch letztere 
wiederum durch ver- 
senkte Stahlzylinder 
gebildet werden, die, 
nachdem unter Ver- 
wendung von Greil- 
baggern vorher das 
e Erdreich herausgeholi 
— wurde, mit Beton aus- 
= =A gefüllt worden sind. 
Die Verbindung der 
Pfeiler mit dem Land 
erfolgte durch Stahl- 
sireben; auch diese sind in Beton eingesetzt. Alle 
Pfeiler unter sich wiederum sind durch einen Giller- 
langstrager verbunden (s. Schiffbau, V.Jahrg., S.969). 
Aus dieser kurzen Beschreibung geht hervor, 
welche bedeutende Mehrkosten unter Umständen 
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je nach Größe des Docks bei Verwendung des L 


Seitenschwimmdocks entstehen. 


Von noch wesentlicherem Nachteil ist jedoch, : 
daß der Platz, neben dem das Dock liegt, und. 
auch der Raum zwischen Dock und Kai vollkom- - 
men verloren geht, ein Nachteil, der sich ganz be-: 


.ScHiFFBAU. 


| "Dus den Wegen der Erfindung 2 bidende 
Schwimmdock hat nur einen vollständigen Seilen. ` 
kasten, während der mittlere Teil des. ‘anderen. Sei- ` 


-tenkastens weggelassen ist, so daB &n den Enden . 
jurmartige Teile und in der Mitte ein,durchlaufen- ` 
der a brig SEH Sind.“ 


"Abb. 4 md 3 | 


Abb.4 und 5. Neues Schwimmdocksystem, Patent Hamburger Dockbau-Büro 


sonders bei solchen Werftanlagen zeigen muB, die 
sich wegen Terraineinschränkung nicht weiter 
ausdehnen können. 

Schwimmdocks mił U-förmigem Querschnitt 


schwimmen frei, sie können bei größeren Schiff- 


reparaturen ohne Schwierigkeiten an den Werfi- 
kai, oder unter an Land laufende Kräne verholt 
werden. 
großen Vorteile erzielt werden, dadurch, daß 
die betreffenden Schiffsreparaturen bedeutend 
schneller vollendet werden konnten; die Docks 
wurden also viel schneller wieder frei zur Auf- 
nahme von neuen Schiffen. 


Dockung des Pontons Il 


Die Erfahrungen haben gezeigl, welche . 


Der durchlaufende Stumpf ist nur wenig höher ` 
als die Kielblöcke, keinesfalls jedoch hoher als 
der Seitenkastenstumpf bei den L-Docks. | 


Da die Stabilität dieses neuen Dock-Typs ab- 
hängig von der Breite der Türme ist, kann jede er- 
wünschte Stabilität erzielt werden. ps 


Auch die Bedingung der Se Ibst- e 
dockung der Pontons dürfte wie Abb. 6 bis 9. - 


zeigt, leicht zu lösen sein. Das in der Zeichnung 
dargestellte Dock besteht aus 4 Pontons, bei de- ` 


nen die mittleren länger als die Endpontons "sind, 
und zwar sind die Endpontons in der Länge etwas ` 


Abb. 6 bis 9 


Der neue Docktyp, eine Erfindung des Ham- 
Malhiessen & 
Müller, patentiert in allen Staaten, vereinigt nun 
die Vorteile des U-formigen und des L-förmigen 
Schwimmdocks in sich jedoch ohne die Nachteile ` 


burger Dockbaubüros, Inhaber 


des L-Docks. 


Selbstdockung des . 
U. -L. -Docks 


Dockung des Endpontons 


geringer E die lichte Weile des Dachs zwi- S 
schen Turm und durchlaufenden Seitenkasten be- 
trägt. 
schiehl in der dargestellten Weise Abb. 6 und 7, ` 
diejenige der Endpontons nach Wës 9, die Pontons. i 
um 90? NEES E E 


Die Dockung der mitileren Ponlons ge- . 
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i Die Abb. 10 0. zeigt; daß such aröbere Schiffe 
als der freie Raum zwischen den Türmen gibt, in 


. des Dock einfahren konnen. 
: Auf den 'Türmen befinden sich abena 
: Spille“ mit Hilfe deren man die Schiffe ohne 
Schwierigkeiten hallen kann. 


Lage isl, 
halten. 


das Schiff auf Mitte des Docks zu 
Bestehende L-Docks konnen ohne groBen 
Kosten nach diesem Syslem umgebaut werden, 
wodurch den Besitzern von L-Docks große Vor- 
teile, besonders durch die dadurch gewonnene 


Platzgewinnung, erwachsen. 


np 10. U.-L.-Dock, System Hamburger Dockbau- Büro 


E weise: Vorteil gegenüber dem L-Dock 
liegt darin, daß man nunmehr auf beiden Dock- 
. -seiten Spille hat und somit in der Lage ist, Ruder 
und Schraubenarbeiten mit 2 Spillen zu bedienen. 
| Ferner können bei dem neuen Docktyp die oft 
so begehrten Schwenkbrücken zur Anwendung 
| kommen. 


Auch die jásitgen Seilenstulzen [odes 
die im eingefahrenen Zustande in den Seiten des 
Docks hinausragen und dadurch zum Verkehrs- 
. hindernis werden, können vollständig entbehrt 
| werden, da man durch Se Se nunmehr in der 


Selbsispannende" Bohrmaschinen- 


Klemmfutter. 
| Ihre Verwendung im praktischen Werkstatibetrieb 
 nimmi immer mehr zu, da sie das Auswechseln de. 
Bohrer wesentlich erleichtern. Die eigenartige Kon- 
.. Siruktion dieser selbstspannenden Dohrfutter gestattet 


Abb. 11 bis 13 zeigt den Umbau eines Off- 
shore Docks, dessen Tragkraft 2100 t betragl. 

Auf der offenen Seite des Docks sind an je- 
dem Ende ein Turm von 15,2 m Lange und 4,0 m 
Breite angesetzt. Der frühere Seitenkastenstumpf 


hat seine Höhe und Breite behalten, die vorhan- 
den war. 


Damit an Tragkraft des Docks durch 


Abb. I1 bis 13 


Umbau eines vorhandenen 
Off shore-Docks von 2100 t 
Tragfähigkeit 


die hinzugekcmmenen Gewichte der Türme nichts 
verloren ging, sind die Türme in ihrem unteren 
Teil bis zum Pontonboden geführt. Das Gewicht 
der Turme wird somit durch das Deplacement 
vollkommen aufgenommen. 


CZ, Aus ge Werkzeugmaschinen-Industrie bul 
"E für Schiffbau und Werftbetriebe 


. cin Auswechseln der Bohrer beim vollen Gange der Ma- 


schine. Ein Anhalten der Maschine ist also nicht notig; 
mitten in der Arbeit vermag man den Bohrer leicht und 
schnell auszuwechseln. Das wird dadurch erreicht, in- 
dem die Konstruktion der selbsttätig spannenden 
Klemmfutter derartig durchgeführt ist, daß durch einen 


. Gegendruck auf das Futter eine Entspannungs- oder 
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Auslosungswirkung hervorgerufen wird. Die Spann- 
wirkung tritt sofort bei der Arbeitsleistung ein, und je 
größer diese bzw. je stärker der Arbeitsdruck wird, um 
so kräftiger spannt das Fulter. Soll nun der Bohrer bei 
laufender Maschine ausgewechselt werden, dann wird 
das rotierende. Futter mit der Hand einfach angehalten 
und etwas nach der anderen Seite gedreht (gedrückt). 
Durch den dadurch erzeugten Drehwiderstand tritt. so- 
fort die Selbstenispannung ein; der Bohrer wird dann 
herausgezogen, ein neuer eingesetzt, und indem man 
das Futter dann losläßt, so daß es sich mit der Bohr- 
spindel wieder drehen kann, tritt durch das damit ver- 


"bundene Aufseizen des Bohrers auf die Arbeitsstelle ` 


der Arbeitsdruck in Funktion, welcher das sofortige 
selbsttatige Spannen zur Folge hat; der Bohrer sitzt 
wieder fest, und die Bohrarbeit geht sogleich weiter 
Die Bedienung ist also ohne jeden Schlüssel, einfach 
mit der bloßen Hand, möglich. Die Futter werden in 
der üblichen flachen, aber auch in spitzer (mehr kege- 
liger) Form geliefert, in verschiedenen Größen bis 7u 
16 mm spannend. Ihre Befestigung geschieht in der. 
bekannten Art durch einen Einsteckdorn, welche Arbeit 
durch einen Handgriff ausgeführt ist. 


Neue Berechnung zur Ermittelung 
der Flanschenstärke 


Von Oswald Klinck, Oberingenieur, Mülheim a. Ruhr. 


Grundlegend für diese Berechnung ist durch Zer- 
legung des Flansches in Teile eine einfache und zu- 
verlassige Rechnungsweise zu erzielen. 


Wie aus der Abbildung ersichtlich, wird der Flansch 


von Außenkante Flansch bis zur Bundkante in soviel 
Teile zerlegt, wie Schrauben crforderlich sind. Da der 
Querschnitt zwischen Außenkante Flansch und Schrau- 
benloch gar nicht berücksichtigt wird, so sind die sich 
aus der Formel ergebenden Werte ganz sichere, wie 


dies auch die praktisch angestellten Versuche in voll. ` 


kommen einwandfreier Weise ergeben haben. 
Die Formel lautet: 


GE P-p:'6 
kb-a-:z 
pm 
= 4 p 
d; —d-4-4ó 
p= a. der Atmosphären 
Dear + 0, | cm 


a = E von Schraubenloch zu Sdnsubentodi 
z = Anzahl der Schrauben 
kb — 1000 kg 


Die Berechnung der "Bichrwandshirke $ 'eilolgt eus 


kz+ 04r. u | 

3-05 —1)d 

(| kz—145m-. JI CH 
d = innerer Durchmesser des Rohres Ss 
r = kg pro gcm. 


kz für wassergeschweißte Rohre über 300 mm 


lichte Weite .. 2......... . 900 kg 


kz für patentgeschweiBte Rohre bis 350:mm 1. W... 800 kg - 
Als geringste Wandstärker für, nahtlose Röhren 
kommen in Betracht: 


10 mm LW. ..2 mm 175 mm LW. 5,5 mm 
25 p mn mn . (eO » 20) * nu » '* 6,5 E : 
50 » » » 0.3 1 250 d » n» * 2 » 
TOO. A aa c A Ste, y 300. 4^ aono e 
125 d nn e 4 » 359 nm "mn 8 nn 
159, no» . 4, 2 | l 

für T , QS i 

| 300— 6^0 mm I. W. > mm. | ) 130mml W.ó0mm. ` 

700— 809 , ,, 1400 , un 95, 

900 , » , 257 1500 1600 , , , 10, - 

1000 , ,, 8 1700—1800 , , ,]11 , ` 


1100-1200 ,, , , gp. " 1900-2000 , , ,.12 ,- 
fur patenigeschweiBle: TUE 
40 mm LW 2.25 mm . 150 mm LW 4,5 mm. 


90 ` » »» 2,75 » 175 » nm » | (9,9 » 

6090—70 , ,», 3 ., - 200- 4 wu; 0:9. éi? 
80 » 9» 3,25. an 250 » » » 7 ine 
90 nm um an 3,5 an . 300 an, pn» 7,9 nm 
100 ., nm » 3,75 » | 350 E » » 8 -39 
128-3: ee 4 A 


Die zur Ermittlung der er und Flanschen- 
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ko für nahtlose Rohre bis 350 mm lichte Weite 1000 kg 


abmessungen in Rücksicht zu ziehende Kraft P ergibt ` 


sich, wenn d, den Durchmesser der Dichtungsfläche be 


zeichnet, die fur den INNEDELUEN in NEE zu ziehen 
ist, aus: 


d=d+4d 
p := Anzahl der Atmosphären 


aus: 
D" 
Ef - A T d ka 


z = Anzahl der Sopisuben 


Als kz für die Schrauben ist unter Berücksichtigung 


praktisch vorgenommener Versuche einzusetzen: 


fur Schrauben We... bis 400 kg 
für Schrauben ai . 5. .bis 500 — 
für Schrauben 5/" bis 7%" . . .. ..bis 600 , 
fur Schrauben  l'' bis 11/4 "olus ea DIS: 250. -y 
für Schrauben 1!/" und darüber . . . . bis 900 „> 


Zur Festlegung des  Lochkreisdurchmessers d, ` 
kommen folgende Mindestzwischenräume a 


in. Betracht: 


für Schrauben ?/" Ø. ‚a= 25 mm 

3i 5 Y" gg. \ a= = 30 „ 
dll. | 

» » " a == 35 " 

» » 3/4 Ø . f. : 

H » Tei" Ø . Oz 40 D 

Se i RD BD. a=4 , 

) LE l 8 Ø . T 

» » CR 5 . a = 50 » 

3) > 1a” . g u 

GEN la=0 „ 

d » 15/5"! Ø% i } De: 

" K 13" o AM M zu 65 » 

» » la” Ø. . . H = 70 

» » CN Ø . Fe a 
2, o . | 

» 3) 4 . —— 
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Der Durchmesser der Schrauben d, berechnet ad i 


"Nr. 28: 


Die theoretische Flanschenstärke h ermittelt sich 
nun aus der zuerst angeführten Formel: 


di RÉ D'vg 
Kb, a, z 


Unter Berücksichtigung, daß bei den kleinen und 
millleren Rohrdurchmessern die Flanschen durch den 
Schraubenanzug stärker beansprucht werden als durch 
den in der Leitung befindlichen Druck, ist der Wert h 
entsprechend hoher zu nehmen. 


Bezeichnen wir die praktisch zweckma- 
Bige Starke der Flanschen mit h,, so ist: 

für Röhren bis 

4 — "von 60 bis 150 mm |. 


LW 
von 160 bis 200 mm LW. 
von 210 bis 3:0 mm LW. 
$ z von 310 bis 400 mm LW 
- M von 410 bis 500 mm LW. 
-über 500 mm LW h, = h 


Die Mindenstflanschenstarke betragt 8 mm. 


Kommen Leitungen für Dampf, heiße Gase und 
Flüssigkeiten in Betracht, so wird h, um 2076 erhöht. 
‘ Für die Bundstärke s genügt es, sie gleich der 
Flanschenstärke h, zu machen. 


Bunddurchmesser d; = d, — 2 E -+ 0,1 cm). 
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Drucklufibohrmaschinen für Kessel- 
| schmieden 


In den neuzeitlichen Kesselschmieden hat das 
Druckluftwerkzeug eine große Bedeutung gewonnen, 
und es gibt kaum eine Verrichtung beim Bau, bei der 
Ausbesserung und beim Abbruch der Kessel, die nich! 
durch das Druckluftwerkzeug erheblich beschleunigt 
` würde. Der erhöhte Dampfdruck in den Kesseln hat 
wesentlich stárkere Blechstarken mit sich gebracht, und 
so muB das mechanische Werkzeug vielfach einsprin- 
gen, weil das Handwerkszeug nicht mehr genügt. Ins- 
besondere sind es die Swindon-Werke der Great 
Western Railway, die „Ihe Railway Gazette“ zufolge 
das Druckluftwerkzeug in weitestem Umfange anwen- 
den. Unser Aufsatz soll sich mit der Druckluftbohr- 
maschine befassen, die diese Werke neuerdings: fur 
Kesselarbeiten mit Vorliebe anwenden. 


Flachgehende Fahrzeuge 


In einem Aufsatze des neuesten Heiles von Cas- 
siers Marine Number (Engineering and Industrial Ma- 
nagement, Dezember 1921) bespricht Harold E. Varrow 
eine Reihe der bei seiner Firma gebauten FluBfahr- 
zeuge, bei denen auf geringen Tiefgang besonders ge- 
achtet werden mußte. Fahrzeuge dieser Art wurden 
von Yarrow & Co., Glasgow, zuerst durchweg als Heck- 
raddampfer hergestellt, weil die dafür benötigte, mit 
ganz niedriger Drehzahl arbeitende Maschine die denk- 
bar geringsten Ansprüche an das Bedienungspersonal 
. stellte. Während des Krieges hat die Firma u. a. drei 
Heckraddampfer, die als Hospitalschiffe auf dem Tigris 
"verwendet werden sollten, an die englische Regierung 
abgeliefert. Ein anderer Regierungsdampfer, dem be- 
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Es sind vier einfach wirkende Zylinder vorhanden, 
die zu je einem Paar auf eine Kurbel der zweikurbeligen 
Welle arbeiten. Die Kolben eines Zylinderpaares neh- 
men stets entgegengesetzte Bewegungen, so daB der 
Lauf der. Maschine sehr gleichmäßig ist. Bei einem 
früheren Modell derselben Werke sperrte das Schieber- 
ventil die Luftzufuhr bei °/, des vollen Hubes ab; da- 
gegen sind bei der neuesten Ausführung die Steuer- 
flachen vergrößert und die Schieberkanale verkurzt so 
daß Luftzufuhr und -auslaß schneller vor sich gehen. 
Ein etwas späteres Absperren der Zufuhr verhindert 
außerdem die Eisbildung beim Auspuff. 

Kolben und Kolbenstange sind durch ein Kugelge- 
lenk verbunden, und zwar ist ein kurzer Rohrstutzen im 
Kolbeninnern um den kugeligen Kopf der Kolbenstange 


herumgepreßt, so daß ein Lösen des Kolbens von der 


Kolbenstange ausgeschlossen ist. lngefahr in der 
Mitte ist die Kolbenstange geteilt und sind die Halften 
durch eine Spannmutter zusammengeschlossen. Die 
Kurbelwelle läuft in Kurbellagern, die in sich abge- 
schlossen sind und aus einem inneren und äußeren 
Laufring und den Kugeln bestehen Die inneren Lauf- 
ringe sind auf die Kurbelwelle aufgepreßt, so daß nir- 
gends die Welle selbst sich abnutzt. Die Kugellager 
sind Vollager ohne Kugelkafige. Am oberen Kurbcl- 
wellenende ist ein Kugellager, und zwar unmittelbar 
unter der Exzenterscheibe für das Schieberventil ange- 
ordnet. Am unteren Kurbelwellenende ist cin doppeltcs 
Kugellager über. dem Ritzel vorgesehen, das in das 
Zahnrad der Bohrspindel eingreift. 

Der beim Bohren auftretende Druck wird nicht ın 
das Gehäuse geleitet, sondern unmittelbar von cinem 
ebenfalls als Kugellager ausgebildeten Spurlager auf- 
genommen das den Druck an die Vorschubspindel wei- 
lergibt. Die Kurbelwelle lauft an einer teilweise mit 
Schmierol gefüllten Kammer. Den Bohrern wird das 
Oel durch eine mit der Maschine verbundenen Pumpe 
zugeführt. Alle vier Zylinder öffnen ihr Hinterende in 
diese Kamer, und auch das Zahnradvorgelege liegt ın 
der Oelkammer. Wenn die Maschine arbeitet, wird das 
Oel] durch die schnelle Bewegung der Kurbelwelle hef- 
tig umhergeschleudert und so alle Teile ausgiebig gc- 
schmiert. Der Auspuff erfolgt nicht innerhalb der Ma- 
schine, sondern nach außen. So wird einerseits das 
Trocknen des  Oels verhindert, andererseits aller 
Schmutz und Staub der Betriebsluft von der Maschinc 
ferngehalten. 
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sonderes Interesse. gebührt, ist der Tur den Congo mit 
seinen Stromschnellen gebaute „Stanley“. Ferner hat 
die Firma während des Krieges auch in Victoria für die 
Schiffahrt in Indien bestimmte Heckraddampfer herge- 
stellt, deren Maschinen in Scotstown entstanden. Trotz- 
dem klappte beim Zusammenbau alles recht gut. 


Natürlich bedürfen derartige Arbeiten großer Sorg- 
falt und Geschicklichkeit in Konstruktion und Bauaus- 
führung, zumal der geringe Tiefgang dazu zwingt, auf 
Gewichtsersparnis größten Wert zu legen. In diesem 
Zusammenhange verdient auch die Frage Beachtung, 
ob die Radpropeller besser mit festen oder mit beweg- 
lichen. Schaufeln auszurusten sind. Letztere ermög- 
lichen etwas hohere Schiffsgeschwindigkeit, bedingen 
aber eine so beträchtliche Komplikation, daß man rich- 
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tig gebaute feste Schaufeln zum mindesten für alle 
solche Fahrzeuge vorsehen sollte, die in entlegenen 
Gegenden fahren sollen. 


Neuerdings ist die Firma Yarrow & Co. auch in der 
Lage, Radschiffe unter Verwendung von Zahnradgetrie- 
ben mit Diesel- oder mit Olühhaubenmotoren anzutrei- 
ben. Bei Dampfantrieb können die Kessel für Kohle-, 
Holz- oder Oelheizung eingerichtet werden. 


Für die englische Admiralität hat Yarrow mehrere 
flachgehende Flußkanonenboote gebaut. Sie sind 230 
(70,105 m) lang, 36° (10,97 m) breit und haben bei voller 
Ausrüstung A (1,22 m) Tiefgang. Der Schiffskörper 
weist 34 wasserdichte Abteilungen auf. Die Messen 
und Offizierskammern liegen vorn im Schiffe, die Un- 
teroffiziere und Mannschaften sind achtern unterge- 
bracht. Gegen Arlilleriegeschosse ist ein Schulz nicht 
vorgesehen; dagegen sind die Maschinenräume und die 
Geschützstellungen durch genügend dicke Beplatiung 
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Die Maschinenanlage dieser Boote umfakt zwei 
Dreifach-Expansionsmaschinen, die zwei Tunnelschrau- 
ben (Patent Yarrow) antreiben. Die Dampferzeugung 


besorgen zwei Yarrowkessel, die mit Kohle oder Oel . 


betrieben werden können. Der Kohlenvorrat beträgt 
35 ł, der Oelvorrat 54 1. Bei den Probefahrten an der 
gemessenen Meile wurde die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit bei 4° (1,22 m) Tiefgang zu 18 kn festgestellt; 
das Höchstmaß an Geschwindigkeit erreichte „Lady- 
bird" bei 3 7" (1,09 m) Tiefgang. 


„Firefly“ ist eins der 16 kleineren „China“-Fluß- 
kanonenboote, von denen 12 durch die Admiralität ım 
Februar 1915, 4 im Dezember 1915 bestellt wurden, die 
letzteren vier zum Dienste auf dem Tigris (vgl. Abb. 2). 
Diese Boote wurden bei. Yarrow konstruiert, auf der 
Werft in Scotstown vollständig zusammengebaut, dann 
wieder auseinandergenommen, nach Abadan verschifft 
und dort auf den Grundstücken der englisch-persischen 


Abb. 1. Großes „Tigris“-Kanonenboot, wahrend des' Krieges bei Yarrow & Co. gebaut 


gegen Gewehr- und Maschinengewehrfeuer geschützt, 
was sich bereits praktisch bewährt hat. Erwähnens- 
wert ist, daß drei derartige Schiffe während des tür» 
kischen Rückzuges von Kut am 26. Februar 1917 zu- 
sammen mit zweı noch kleineren die türkische Nachhut 
angriffen und den bis dahin geordneten Rückzug zu 
einer regellosen Flucht machten. Dabei waren die 
Schiffe auf kurze Entfernung schwerem feindlichen 
Feuer ausgesetzt; sie konnten aber trotz verschiedener 
Treffer ihre Fahrt fortsetzen. „Moth“, der als letzter 
in der Linie fuhr, erhielt 8 Granattreffer, ohne aktions- 
unfähig zu werden. | 


Die Bewaffnung dieser Schiffe besteht aus zwei 
6”- (15 cm-) Schnellfeuergeschützen auf dem Haupt- 
deck; eins steht vor, das andere hinter den Hauptauf- 
bauten (vergl. Abb. 1). 


Auf jedem Ende des Batteriedecks ist außerdem 
noch ein Zwölfpfünder angeordnet, und auch sechs 
Schnellfeuerkanonen (Maximkanonen) sind vorhanden. 
Einige dieser Boote haben außerdem noch eine Zwei- 
pfünder-Flugzeugabwehrkanone, Auf dem Kommando- 
lurm vorn sind ein Entfernungsmesser und ein Schein- 
werfer vorgesehen, am Mast ein Beobachtungskorb für 
den Fall, daß Flugzeuge zu Beobachtungszwecken nicht 
zur Verfügung stehen. 


Oelgesellschaff abermals zusammengesetzt. Die ersten 
12 Boote wurden innerhalb 13 Monaten nach Auftrags- 
erteilung fertiggestellt, die letzten vier erforderten eine 
etwas längere Bauzeit, was auf die Schwierigkeiten 
des Transports nach Abadan zurückzuführen ist. 


Diese kleineren Fahrzeuge waren 120° (36,575 m) 
lang, 20° (6,096 m) breit. Nach Bauvorschrift sollte der 
Tiefgang 30" (76,1 cm) nicht überschreiten; tatsächlich 
betrug er bei voller Ausrüstung nur 27” (68,6 cm). Die 
Boote wurden aus weichem Stahl gebaut, da damals 
gehärtetes Material nicht erhältlich war. Hinsichtlich 
des Schutzes gegen Geschosse bestanden die gleichen 
Bedingungen wie bei dem vorerwähnten größeren Typ. 
Die Bewaffnung der ersten zwölf Boote umfaßte ein 
4"- (10 cm-) Geschütz auf dem vorderen Hauptdeck, 
einen Sechspfünder auf dem Batteriedeck mit Lafetten 
am vorderen und am hinteren Ende desselben, Vier 
Maximgeschütze sind ferner auf dem Batteriedeck, ein 
solches ist im Maslkorb aufgestellt, letzteres in 40 
(12,19 m) Höhe über Wasser, so daß es über die Fluß- 
ufer hinwegfeuern kann. Das Feuer des 4"-Geschülzes 
kann vom Kommandostande aus geleitet werden, der 
auch einen Entfernungsmesser und einen Scheinwerfer 
enthält. Bei den vier später bestellten Booten wurde 
der Sechs- durch einen vorn aufgestellten Zwölfpfünder 
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ersetzt, während achtern ein Zweipfünder-Flugzeugab- 
wehrgeschütz steht. 


Auch diese Boote haben  Dreifachexpansions- 
maschinen, aber nur je eine Tunnelschraube. Der 
Yarrowkessel ist ebenfalls für Kohle- und Oelheizung 
eingerichtet. Wegen des schmutzigen Wassers, mil 
dem man in den Verwendungsgebieten zu rechnen hatte, 
mußten Klärtanks für das Reservespeisewasser ange- 
ordnet werden, die man beiderseits des Kessels an- 
brachte, An Brennstoffvorräten sind 5 t Kohle und 
10 1 Oel vorgesehen. Die Durchschniltsgeschwindigkeit 
wurde bei einer Meilenfahrt zu 10 kn festgestellt. 


„Shu-Hun“ ist ein Zweischraubenschiff von 190° 
(57,91 m) Länge und 300 1 Fassungsvermögen. Die 
Maschinenleistung beträgt 2000 bis 2300 PSi. Der 
Innenraum ist in 19 wasserdichte Abteile unterteilt, auch 
sind an den Bunkerschotten wasserdichte Türen ange- 
bracht. Das Schiff hat vier Decks und besitzt Einrich- 


tungen zur Unterbringung von Europäern (Offizieren 
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Abb. 2 


und Passagieren), von Passagieren I. und Il, Klasse und 
von chinesischen Zwischendeckspassagieren. Es ist 
elektrisch beleuchtet; der Strom wird von einer Oel- 
dynamo geliefert, um bei nachts vor Anker liegendem 
Schiffe nicht zur Inbetriebhaltung des Kessels genötigt 
zu sein, 


Die fünf Laderäume fassen 16 000 Kubikfuß (450 cbın). 
Im Vorschiff steht eine Dampfwinde mit zwei Spill- 
köpfen, deren einer für Ankermanöver und für ge- 
wöhnliche Verholzwecke und deren anderer zur besse- 
ren lleberwindung der Stromschnellen dient, falls das 
Schiff mit der eigenen Äntriebsmaschine nicht gegen 
sie ankommt. Die Hauptmaschinenanlage besteht aus 
zwei Dreifachexpansionsmaschinen. Ein Oberflachen- 
kondensator, Bauart Yarrow, und die zugehörigen Pum- 
pen vervollständigen die Anlage. Den Dampf erzeugen 
zwei Doppelender-Wasserrohrkessel, Patent Yarrow, 
die nur für Kohleheizung gebaut sind. Zwei Gebläse 
sorgen für forcierten Zug. Die Propeller haben beson- 
ders große Durchmesser, um die beträchtliche Maschi- 
nenleistung zu übertragen; sie arbeiten in Yarrowschen, 
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mit automatischen Klappvorrichtungen versehenen 
. Tunnels. 


Bei Fahrzeugen dieser Art muß stets das in Aus- 
sicht genommene Verwendungsgebiet besonders be- 
achtet ‘werden. Auf dem Ichang-Chungking-Flusse 
sind z. B. besonders kräftig wirkende Steuermechanis- 
men und besonders konstruierte Ruder erforderlich, 
ebenso Einrichtungen, um die Schiffe über die Sirom- 
schnellen hinweg zu verholen. Die Maschinenanlage 
muß in den kritischen Augenblicken eine starke Ueber- 
lastung vertragen. Andererseits gibt es Flüsse, die 
keine starke Strömung aufweisen, auch hauptsächlich 
geradlinig verlaufen, so daß die vorgenannten Maßnah- 
men für sie eine ganz unnötige Komplikation bedeuten 
würden. Aber bei ihnen ist vielleicht wieder mit hohem 
Sandgehalt zu rechnen, so daß besondere Vorrichtun- 
gen nötig sind, um zu vermeiden, daß sich daraus in 
der Maschinenanlage Schwierigkeiten ergeben. Für 
solche Fälle sind besondere „Sandausschließungsein- 
richtungen“ konstruiert worden. 


: 
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Kleines „Tigris“-Kanonenboot, während des Krieges bei Yarrow & Co. gebaut 


Wo es zahlreiche Sandbänke gibt, wird vorn am 
Schiffe eine lange Stange angebracht, an deren Ende 
eine andere lose ins Wasser hängt. Diese zweite 
Stange ist durch einen Schnurzug mit der Dampfpfeife 
verbunden. Die lose Stange kann 20 bis 30° (6 bis 9 m) 
uber den Bug hinausragen. Stoßt sie auf eine. Sand- 
bank, so ertönt die Pfeife und warnt selbsttätig vor 
der Untiefe. 


Die flachgehenden Fahrzeuge sind fast durchweg 
in Teile zerlegt zum Versand gekommen und erst am 
Bestimmungsort wieder zusammengebaut worden. Für 
diese Zwecke hat die Firma Yarrow & Co. einen be- 
sonderen Stamm von Leuten, die mit solchen große 
Sorgfalt und Geschicklichkeit erfordernden Arbeiten 
besonders qui vertraut sind, so daß außer ihnen nur 
noch ungeübte, eingeborene Hilfskräfte herangezogen 
zu werden brauchen. Es ist erstaunlich, wie lange sol- 
che leicht gebauten Fahrzeuge dienstfähig bleiben kön- 
nen, Mehrfach sind von der Firma Ersatzteile für der- 
artige Schiffe geliefert worder, die 25 bis 30 Jahre vor- 
her gebaut worden waren. La. 
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Allgemeines. 


Torpedobootszerstörer, die in der französischen 
Marine heute als „torpilleurs d’escade“ bezeichnet wer- 
den, wurden als neuer Typ ursprünglich konstruiert, 
um ım Kriegsfalle die zahlreichen kleinen Torpedoboote 
zu vernichten, ‚die in Frankreich auf Veranlassung der 
Jeune marine" gebaut wurden; diese „jeune marine” 
begann damals, sich auf Grund der Theorien des Ad- 
mirals Aube zu entwickeln. Aus jener Zeit rührt der 
Name „destroyer“, den die Fahrzeuge dieses Typs in 
der englischen und einigen anderen Marinen führen. 


Durch Vergrößerung der Abmessungen und um 
eintreiendenfalls den ,Zerstorern" Widerstand leisten 
zu konnen, kam Frankreich zu einem eigenen Zerstorer- 
iyp von 300 1 Verdrängung, ausaezeichneien kleinen 
Booten; ihnen folgte der „Claymore ‘-Typ, der wenig 
Neues brachte, und diesen wieder der „Fanfare‘ -Typ, 
der schon rund 400 t Deplacement besaß, Der „Spahi“- 
Typ uberschritt cuch diese Größe, und nach Einführung 
dcs Dampfturbinenantriebs kam die französische Ma- 
iine dann zu einem 700-t-Boottyp, dem u. a. auch „Bou- 
chier" und „Casguc“ angehörten, sie wurden noch vor 
dem Kriege in Dienst gestellt und hatten bereits ölbe- 
licizle Kessel. Im Jahre 1914 waren als letzte Boote in 
Bau oder Ausrüstung: Mécanicicn-principal Lestin“, 
.Lnseigne-Boux" und „Enseigne Oabolde", die schon 
mehr als 900t verdrängten Das letzigenannte Fahrzeug 
hat GOctriebeturbinen erhalten und ist erst kürzlich vom 
Stapel gelaufen. 


Da die franzósischen Werften wahrend des Krieges 


mit der Anfertigung von Granaten und sonstigem Hee- 
resmaterial voll beschältigt waren, so nahmen sie in 
dieser Zeit keine neue Torpedobootsbauten in Angriff; 
die französische Flotte vermehrte sich infolgedessen nur 
um einige in Japan gebaute Boote, die noch heute fast 
die Halfte ihres Torpedobootsbestandes ausmachten. 


Vor dem Kriege hatie man sich in Frankreich nur: in 
sccht bescheidenen Ausmaßen mit den Aufgaben und 
der Verwendung der Zerstörer im Kriegsfalle beschäf- 
igt. Man benutzte sie zum Schleppen, zum Minendienst, 
zur Nachrichtenübermittelung und zur Beförderung 
wichtiger Persönlichkeiten. Ihre Verwendungsmöglich- 
keit im Kampfe der HochseefloHen war umstritten; einige 

Sachverstandige hielten sie für einen Massenangriff für 
besonders geeignel, andere wollten sie in Reserve zu- 
ruckhalten und erst beim Endkampf einsetzen. Kurz, 
es fielen ihnen mannigfache Aufgaben zu, und natür- 
lich. vor allem solche, bei denen es auf schnelles Ma- 
novricren und hohe Fe ihrtgeschwindigkeit ankam. 


Der Krieg wies den Zerstörern dann ganz andere 
Aufgaben zu: den Schutz der Großkampfschiffe gegen 
die Unterseeboote. Das gab — mit Ausnahme der 
hanzosischen Marine — Veranlassung zum Bau immer 
pcucr, großerer und schwerer armierter Boote, deren 
ne ueste Typen an Deplacement sogar die früheren fran- 
Zzosischen Kreuzer Ill. Klasse vom „Surcouf“-Tvp über- 
schritten. Deutschland blieb auch in dieser Beziehung 
nicht zuruck, und so konnte Frankreich denn nach dem 
Kriegsende cinige sciner Torpedoboote, z. B. ,, Admiral- 
Sénés", der eigenen Flotte einverleiben, Boote, die mit 
ihren 25001 Deplacement und ihren 15 cm-Geschüulzen 
eigentlich schon Kleine Kreuzer sind. 

In England hat man während des Krieges einschließ- 
lich der sogenannten Flottillenführe *»oote etwa 300 neue 
Zerstorer gebaut, die 1000 bis 18501 verdrängen, 34 bis 
35 kn laufen und als Hauptarmierung drei oder vier Stück 
10 cm-, auf den letzten Booten socar 12 cem-Geschütze 
haben. Anfang 1921 hat England seine allen Zerstörer 
außer Dienst gestellt und jetzt, außer den vorerwahnten, 
nur noch etwa 50 Zerstörer von 700 bis 9001 Deplacc- 
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ment im Dienst, die zwischen 1910 und 1915 vom Stapel 
gelaufen sind, Alles in allem hat England ‚wohl 2. Z. 
etwa 350 Boote dieser Art zur Verfügung. 


Die Vereinigten Staaten, die erst reichlich spät auf 
die Entwickelung von Zerstörertypen gekommen sind, 
haben mit ihren gewaltigen Produktionsmitteln das Ver- 
saumte schnell wieder nachgehol. Wenn man nur die 
seit 1910 vom Stapel gelaufenen Boote berücksichtigt, 
überholen sie z. Z. England mit seinen rund 350 Booten 
bereits und werden wohl auch künftig auf der derzeili- 
gen Bestandszahl nicht stehen bleiben. In dem Begriffe 
„mehr als 350 Zerstörer“, die Amerika z. Z. ferlig oder 
im Bau hat, sind 23 Boote von 750t eingeschlossen; die 
übrigen fassen etwa 10001, der Typ „Parker“ hat z. D. 
10561 und vier Stück 10 cm-Geschütze. Die neueren 
Boote steigen dann schon auf 1200 + und mehr, ihre Ge- 
schwindigkeit betragt — wie die der englischen Zer- 
storer — 30 bis 35 kn. 


ltalien besitzt — ebenso wie Frankreich — noch 
cinige Boote von nur 300 bis 400 1 Deplacement, die aus 
dem Jahre 1912 stammen. Es gibt davon zehn vom Typ 
J,bersagliere", der etwa dem französischen „Spahi“- 
Typ entspricht. Die dann folgende Type von 35 kn Ge- 
schwindigkeit und 6701 Verdrängung’ datiert aus dem 
Jahre 1915; davon gibt es Boote, darunter der „Indo- 
muto". Dann folgen „Poerio“ und „Pepe“, sehr gute 
Zerstörer von mehr als 1000t Deplacement und 32 kn 
Geschwindigkeit, bewaffnet mit sechs 10 cm-Geschutzcn, 
sowie „Audace ' mit 1100t und 34,5 kn. 


Die acht „Rosolino Pilo“ vom Jahre 1915 haben nur 
7601 Verdrängung bei 32 kn Geschwindigkeit; sie tragen 
ein 12 cm-Geschülz und vier 7,6 cm-Kanonen wie „Indo- 
milo“. Im folgenden Jahre — 1916 — sind dann „Ou'- 
seppe Sertori“ und zehn Schwesterboote mit 800 t und 
34 kn gebaut worden; ihre Bewaffnung umfaßt Minen 
und an Geschulzen teils vier bis sechs Stuck von 
10 cm Kaliber. 


Im Jahre 1919 lief der „Päalestro“ vom Stapel, der 
9001 verdrängt und, 34 kn läuft; er ist mit vier 10 cm- 
Geschützen und einer 7,6 cm-Flugzeugabwehrkanone be- 
waffnet. 


[m Jahre 1920 folgte der in den GroBenverhaltnissen 
ähnliche „Solferino‘. Drei andere Boote sind auf der 
Helling, neun weitere im Entwurf. Außerdem hat Italien 
noch neun ehemals österreichische oder deutsche Tor- 
pedoboote von ziemlich hohem Gefechtswerte erhallen. 
Alles in allem kommt man auf rund 50 brauchbare Zer- 
störer, die schon zu Wasser sind, und ein Dutzend noch 
im Entstehen begriffener, wobei die Boote unter 3851 
als bereits veraltet nicht berücksichtigt sind. An 
Flottillenführerbooten, die gut bewaffnet sind, hohe Ge- 
schwindigkeit haben und Minen legen können, besitz} 
Italien z. Z. zwei Slück von 19001, zwei von 17801 und 
drei von 2000 1; zwei weitere sind noch im Entwurf. 
Diese Fahrzeuge sind im allgemeinen den französischen 
Flottillenführerbooten sehr ähnlich. 


Die japanische Marine teilt ihre Zerstörer in drei 
Klassen: 

l. Klasse: Boote mit mehr als 10001 Verdrängung und 
nach 1910 gebaut. Die meisten dieser Fahrzeuge 
übersteigen 13001, laufen 34 kn und sind mit vier 
12 cm-Geschülzen bewaffnet. 24 Stück davon 
sind im Dienste oder dicht vor der Fertigstellung, 
einige weitere noch im Entwurf. 


Il. Klasse: Boote von 600 bis 1000+ Deplacement, 30 
bis 31,5kn Geschwindigkeit, ein bis drei Stück 
12 cm-Geschützen und einigen 7,6 cm-Flaks. Da- 
von befinden sich 35 im Dienste und etwa zehn ‘m 
Dau. Es handelt sich durchweg um Boote, die 
später als 1910 vom Stapel gelaufen sind. 


. Nr. 28 
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III. Klasse: Boote aus der Zeit vor 1910. Diese Klasse 

umfaßt 42 Einheiten von 300 bis 4001, 29 bis 50 kn. 

Sie sind veraltet, aber für die Küstenverteidigung 
immerhin noch gut brauchbar. 

Stellt man die Zerstörer der fünf bisher besproche- 

nen, Seemächle übersichtlich zusammen und berück- 


Sichtigt dabei nur die nach 1910 gebauten Boote mit 
mehr als 6003 Verdrängung, so ..ergibt sich folgendes 


Bild: . 
UE DNUS SE e Eigentliche 
Zerstörer 
England. . . . . . . 23 326 
Vereinigte Staaten . 0 350 
Japan . EE 0 69 
Italien . 7 62 
Frankreich . 1 (Admiral Sénès, 41 
ehemals 


deutsches Boot) 


In dieser Tabelle sind elf australische und zwei 
kanadische Zerstörer nicht berücksichtigt, die als Aus- 
gleich für einige englischerseits vor kurzem zurückge- 
stellte Boote angesehen werden können. Aus der Zu- 
sammenstellung ergibt sich, daß England und die Ver- 
einigte Staaten mit etwa gleich viel Booten an der 
Spitze marschieren; an dritter Stelle, aber weit hinter 
diesen, steht Japan, dessen maritime Pläne aber zwei- 
fellos nach Qualität und Quantität zu einem Aufstieg 
fuhren. Italien besitzt einige gute, andere weniger 
brauchbare und in ihrer Geschwindigkeit anscheinend 
überschätzte Boote, übertrifft aber die französische 
Marine mit ihrem um ein Drittel kleineren Bestande er- 
heblich, selbst wenn die von Deutschland stammenden 
Torpedoboote mitigerechnet werden. Erst wenn das 
französische Parlament die 24 neugeforderten Zerstörer 
bewilligt haben wird, hat Frankreich den italienischen 
Vorsprung wieder eingeholt. Neben den Unterseebooten 
sind das aber auch die für die französische Marine am 
dringendsten benötigten Einheiten. (Moniteur de la 
Flotte, 11. März 1922.) 


Danzig 


Reichswerfl. Die ehemals Kaiserliche Werft, jetzige 
Reichswerft Danzig wird zusammen mit der Danziger 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte in ausländischen Besitz 
übergehen. Am Kaufe sind englische, französısche, ita- 
lienische und polnische Finanzgruppen beteiligt. Das 
Kapital der englischen Gruppe soll 100000 Pfund Ster- 
ling, das der französischen 5000000 Francs betragen 
Die Danziger Werft wird seit etwa zwei Jahren von der 
Stadt Danzig als Treuhänder betrieben, wobei sie selbst- 
ee keine Gewinne erzielt hat. (Hansa, 11. März 
1922. 

| England. 

Die Vorgeschichte des Krieges in englischer Aut- 
machung. bei der Enthüllung des Denkmals für 
Eduard VII. in Biarritz sagte der englische Botschafter, 
Lord Hardinge, wenige seien so gut wie er mit allen 
Umständen vertraut, die zu dem Einvernehmen und 
schließlich zu dem Bündnis zwischen England und 
Frankreich geführt hatten. Aus diesem Grunde dürfe 
ein historischer Bericht von dem, was der König tat- 
sächlich getan habe, durch einen Mann, der die Kennt- 
nis habe, weil er dn des Königs Seite gewesen sei, wohl 
angebracht sein. Er schilderte, wie Deutschland Zwie- 
tracht zwischen England und Rußland und England und 
Frankreich zu säen suchte durch die Behauptung, der 
ehrliche Makler zu sein, nur darauf bedacht, den Frie- 
den zu erhalten. Niemandem seien die wahren Absich- 
ten Deutschlands klarer gewesen als König Eduard. Im 
Juni 1908, als er auf seiner Reise zum Besuch des Zaren 
durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal gefahren sei, wurde 
man zum ersten Male gewahr, daß Deutschland jene 
Verbreiterung des Kanals begonnen hatte, die fertig zu 
stellen 5 Jahre Zeit und Hunderte von Millionen Mark 
erforderte. Aus diesen und anderen Anzeichen war 
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leicht zu entnehmen, daß Deutschlands Kriegsvorberei- 
tungen im Jahre 1913 vollendet sein würden. — Lord 
Hardinge beschrieb dann, wie er infolge dieser drohen- 
den deutschen Vorbereitungen, als er König Eduard 
nach Kronberg begleitele, angewiesen wurde, des Kai- 
sers Aufmerksamkeit auf das in England durch Deutsch- 
lands Haltung wach gerufene Unbehagen und auf das 
Wettrusten zur See, zu dem es führen werde, zu lenken 
Der Kaiser stellte alle feindseligen Absichten in Ab- 
rede und erklärte, daB er cs sei, der Deutschlands aus- 
wärtige Politik leile; er sagte, er lehne es ab, auch nur 
an einen Krieg mit England zu denken. Lord Hardinge 
deutete darauf hin, daB, selbst wenn des Kaisers per- 
sonliche Absichten friedfertig waren, eine Welle der 
Volksstimmung einen Krieg zwischen den beiden Län- 
dern heraufbeschworen konnte. Der Kaiser weigerte 
sich jedoch, Deutschlands Flottenprogramm zu ändern. 
„Ich brauche kaum zu sagen, daß der König höchst un- 
zufrieden über diese Weigerung war, die seine Ansich- 
ten über die wahren Absichten des Kaisers nur bekräfti- 
gen konnte. Deutschland hat immer behauptet, es seı 
durch die sogenannte Einkreisungspolitik Konig Eduards, 
die Deutschlands Vernichtung zum Ziel hatte, in den 
Krieg getrieben worden. Diese Theorie entbehrt jey- 
licher Begründung. Denn Konig Eduard haßte den Kri-«:g 
und wünschte, mit allen seinen Nachbarn in Frieden zu 
leben. Der Titel, den er liebte und den er so wohl ver- 
diente, war Eduard der Friedenstifter.“ (Tımes, 
15. März 1922.) 

Dieser Titel, ist jedenfalls originell, wenn man guch 
außerhalb des vom englischen „cant“ beherrschten Ge- 
biets auf Grund des Tatsachenmaterials einiges daran 
auszuselzen haben dürfte. Wie ernst diese Rede des 
englischen Botschaflers übrigens genommen zu werden 
verdient, erhellt zur Genüge aus der Behauptung, „man“ 
sei im Juni 1908 auf der Durchfahrt durch den Kaiscr- 
Wilhelm-Kanal „zum ersten Male Gewahr" geworden, 
daß Deutschland die Kanalverbreiterung begonnen bah: 
Das englische Spionagesystem war ja auch vor dem 
Kriege so schlecht, daß selbst solche Maßnahmen wie 
die Kanalverbreiterung erst festgestellt werden konnten, 
wenn der englische Konig selbst sie sah! Und das hin- 
lerlistige Deutschland hat solche Maßnahmen natürlich 
so geheim gehalten, daß sie nur ausländischen Poł- 
schaftern und dem englischen Könige gezeigt wurden! 
Die Schriftleitung. 

Die neuen Schlachtschiffe. In Erwiderung auf eine 
Anfrage des Oberstleutnants Henderson hat der Marine- 
sekretär Amery bekanntgegeben, daß die Aufträge auf 
die beiden durch den Washingtoner Abrüstungsvertrag 
zugelassenen 35000t4-Schlachtschiffe noch nicht ver- 
un sind (The Naval and Military Record, 15. März 
1922. 


Kriegsschiffumbaulen. Nachdem durch das Was- 
hingtoner Abkommen die numerische Stärke der Haupt- 
kriegsflotten für eine bestimmte Zeitdauer festgelegt 
worden ist, wird sich bei den beteiligten Mächten zwei- 
fellos das Bestreben zeigen, die ihnen zugestandenen 
Kriegsschiffe auf die höchsterreichbare Stufe der Voll- 
kommenheit zu bringen. Deshalb werden wohl — na- 
turlich innerhalb der durch das Abkommen gezogenen 
Grenzen — demnächst vielfach Umbauten der fertigen 
Schiffe durchgeführt werden. Nach dem Abkommen 
durfen solche Umbauten allerdings nur dem Zwecke 
dienen, die Verteidigungsmittel gegen Luft- 
und Unterwasserangriffe zu verbessern, während Aen- 
derungen des Seitenpanzers, des Kalibers und der Zahl 
der Geschütze verboten sind. Indessen ist es nicht 
klar, ob sich die Beschränkung auch auf die Maschinen- 
anlagen bezieht. Würde z. P. der Umbau der Kessel 
von Kohle- auf Oelheizung eine Vertragsverletzung bc- 
deuten? In englischen Marinekreisen wird die Auf- 
fassung vertreten, daß das nicht der Fall ist. 

. Für England ist -diese Frage freilich nicht sehr 
wichtig, weil fast alle der englischen Marine zur Ver- 
Tugung bleibenden Kriegsschiffe  bereils Oclheizung 
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haben. Ausgenommen hiervon sind nur die vier „Iron 
Dukes", die drei „King George V.“ und der „Thun- 
derer" Die vier leizigenannien müssen überdies aus- 
rangieri werden, sobald die beiden  projeklierten 
Schlachtschiffe in Dienst kommen. Dagegen haben in 
der Vereinigte-Staaten-Marine noch sechs Schlacht- 
schiffe Kohleheizung, ein Mangel, der sie nach dem Ur- 
teile amerikanischer Marinekriliker für einen Seekrieg im 
Pacific ungeeignet macht, Japan befindet sich aber in 
noch ungunstigerer Lage, denn alle ihm verbleibenden 
Schlachtschiffe haben Kohleheizung, weil man mit der 
Einführung des flüssigen Brennstoffs solange zoógerle, 
als die Versorgung damit für den Kriegsfall nicht unbe- 
dingt sichergestellt war; allerdings wird demgegenüber 
behauptet, daß mehrere der jetzt der Abrüstung ver- 
fallenen Kriegsschiffe Oelheizung erhalten sollten. Ein 
„Umbau“ in der eigentlichen Bedeutung des Wortes 
seizt wichtige Veränderungen im Schiffskörper oder in 
der Bewaffnung voraus; deshalb wird man so gering- 
fügige Aenderungen, wie sie durch die Umstellung der 
Kesselanlage von Kohle- auf Oelfeuerung bedingt wer- 
den, kaum als unter den Begriff „Umbau“ fallend an- 
sehen können. Es ist daher anzunehmen, daß sowohl 
die Vereinigten Staaten als auch Japan alle ihnen ver- 
bliebenen Schlachtschiffe für Oelheizung einrichten 
werden und daß es deshalb auch England frei stehen 
wird, fur die wenigen hierfür noch in betracht kommen- 
den Schiffe seiner Marine das Gleiche zu tun. (The 
Naval and Military Record, 15. März 1922.) 

Man darf gespannt sein, welche sonstigen Aende- 
rungen die englische Marine noch als nicht unter den 
Begriff „Umbau“ fallend bezeichnen wird, wenn die Ver- 
einigten Staaten und Japan, dem vorstehend gegebenen 
Wink folgend, erst einmal angefangen haben, diesen 
Begriff je nach Wunsch und Sachlage „auszulegen“. 
Die Schriftleitung. 


Ungelöste Probleme. Die neue Zeit hat. an der 
Hauptaufgabe der englischen Marine, „den Feind: auf- 
zusuchen und zu vernichten“, nichts geändert; zweifel- 
haft ist nur, ob den besten Methoden, „den Feind auf- 
zusuchen", genügend Aufmerksamkeit gewidmet worden 
isl. Jeder Laie mußte voraussehen, daß angesichts der 
zahlenmäßigen Ueberlegenheit der britischen Flotte ein 
englisch-deuischer Krieg in der Hauptsache ein Ver- 
steckspiel bedeuten würde (das „Verstecken“ war aller- 
dings mehr auf Seite der „überlegenen“ britischen Flotte, 
was vorauszusehen allerdings wohl nicht jeder Laie im- 
stande war. Die Schriftleitung.) und daß die Deutschen 
ihre Streitkrafte, besonders die in ausländischen Ge- 
wassern befindlichen, dazu verwenden wurden, um die 
britische Scemacht zur Zersplitterung zu zwingen und 
dadurch deren Ueberlegenheit auf dem Hauptkriegs- 
schauplatze zu verringern. Da es Pflicht derjenigen, 
die fur die Kriegsausbildung der englischen Flotte ver- 
antwortlich waren, gewesen ist, alle diese Möglichkeiten 
von vornherein richtig einzuschätzen, überrascht es 
um so mehr, daß so wenig geschah, um auf Vorfälle vor- 
bereitet zu sein, deren wahrscheinliches Auftreten kei- 
nem scharfblickenden Auge verborgen bleiben konnte. 
Wenn man Sir Julian Corbeti's Bericht über das Ent- 
kommen der „Goeben“ nach Konstantinopel liest, so 
drängt sich unwillkürlich das Gefühl auf, dab die Kriegs- 
ereignisse sich ganz anders gestaltet hatten, wenn man 
damals die Methode, um den Gegner aufzusuchen und 
abzuschneiden, besser studiert gehabt hatte. So aber 
war der Versuch, die ,,Goeben" abzufangen, ein volliger 
Fehlschlag. In anderen Seegebieten erforderte die Jagd 
nach vereinzelt fahrenden deutschen Kreuzern die Ver- 
wendung zahlreicher Schiffe — bisweilen war das Ver- 
hältnis 10:1. —, deren Abtrennung die Operationen an 
anderer Stelle stark behinderte und mehr als einmal 
zu ernstem Mißgeschick führte. Wenn man sich daher 
in England die Lehren des Krieges zu Herzen nimmt, so 
dürfen Manover zur See nicht auf das Gebiet der reinen 
Strategie beschränkt bleiben, sondern sie müssen auch 
auf Probleme der vorstehend gekennzeichneten Art 
ausgedehnt werden, wie sie ja doch in jedem Seekriege, 


in den England verwickelt worden ist, zum Vorschein 
gekommen sind. (Naval and Military Record, 8. Fe- 
bruar 1922) ` ` ? 


Ausrangierle Unterseeboote. Es überrascht in Ma~- 
rinekreisen nicht sonderlich, daß die englische Admi- 
ralität sich entschlossen hat, die Materialreserve an Un- 
terseebooten, zu der fast alle „E“-, „G“- und „R“-Boote 
gehören, euszurangieren. Die Tatsache, daß diese Boote 
nur noch der Materialreserve angehörten, bewies 
schon, daß ihre Brauchbarkeit zu Ende ging, womit 
allerdings nicht gesagt sein soll, daß sie im Noffalle 
nicht noch hätten praktische Dienste leisten können. Die 
drei „G“-Boote standen schon einige Zeit auf der Ver- 
kaufsliste und galten bereits seit geraumer Zeit als 
ziemlich wertlos; dagegen waren die „E“- und „R“- 
Boote, die erst während des Krieges gebaut worden 
sind, gut. gelungene Konstruktionen. Insbesondere gilt 
das für die „E“-Boote, die im Kriege sich ausgezeichnet 
bewährt haben. Sie waren fast während der ganzen 
Kriegsdauer unterwegs, was zur Folge halle, daß nicht 
weniger als 27 von ihnen verloren gingen. Dic 13 übrig 
gebliebenen Boote gehörten mit Ausnahme eines ein-. 
zigen, das als Zielschiff der Unterseebootsschule Ver- 
wendung fand, ebenfalls — wie schon oben gesagt — 
der Materialreserve an. „R“-Boote waren ausschließ- 
lich zur Abwehr der deutschen Unterseebootsgefahr ge- 
baut worden. Sie waren durchweg im Jahre 1918 vom 
Stapel gelaufen und noch in demselben Jahre fertig- 
gestellt worden. Der Häuptvorzug dieses als „Untersee- 
bootszerstörer‘“ bezeichneten Bootstyps lag in der 
außergewöhnlich langen Tauchdauer und in der eben- 
falls ganz ungewöhnlichen Eigenschaft, daß sie unter 
Wasser höhere Geschwindigkeit entwickeln konnten als 
bei der Oberflächenfahrt. Eine Unterseeboots-Ausbil- 
dungsflottille wird in Devonport stationiert werden, das 
hierdurch einen gewissen Ersatz für den Verlust seiner 
Signalschule erhalten wird. (Naval and Military Re- 
cord, 8. März 1922.) 


Unterseehandelskrieg. In einer Zuschrift an Times 
über Castex’ Aufsätze in der „Revue Maritime“ und sein 
Buch: Synthese de la guerre sousmarine de Pontchar- 
train à Tirpitz (bei Challamel, 30,50 fr.) sagt John Ley- ` 
land: „Castex wollte historisch nachweisen, daß die 
Kriegführung gegen den feindlichen Handel ohne eine 
gewisse Beherrschung der See niemals das letzte 
Kriegsziel erreicht hat, obwohl sie neuerdings in ein 
neues Licht gerückt ist. So grundverschieden in bezug 
auf Möglichkeiten, Verfahren, Kriegsmittel, Abkommen 
und Umfang des Handels ist der neuzeitige Krieg von 
den Kriegen der Vergangenheit, daß wir die. Ge- 
schichte nicht als unbedingt zuverlässigen Führer neh- 
men können. Aber die Erfahrung im Großen Kriege 
rechifertigt den Schluß, daB eine gewisse Beherr- ` 
schung der Sce für einen wirksamen Angriff auf den 
feindlichen Handel noch unerläßlich ist Das ist der 
springende Punkt bei Kapitän Castex. Admiral Aube 
und Gabriel Charmes hatten durch Gründung der „Jun- 
gen Schule“ viel getan, : Frankreichs Anstrengungen 
davon ab- und auf die leichten Torpedo- und Unter- 
seeboote hinzulenken. — Den Fortschritten des Unter- 
seebootes gilt es seine Aufmerksamkeit zuzuwenden. 
Castex erkennt wie alle denkenden Leute an, daß die 
Deutschen in ihrer äußersten Not berechtigt waren, 
ihre Zuflucht zu dieser Waffe zu nehmen, und wären 
wir im einer ähnlichen Lage, so würden wir zweifellos 
dasselbe tun. Aber wir verzichten gänzlich darauf, zu 
Unterseebarbareien zu greifen, wie sie in zu vielen 
Fallen die deutsche Flagge befleckt haben. Das Wert- 
verhaltnis zwischen Schiffen und Fahrzeugen hat sich 
verändert, und was Ueberwasserfahrzeugen unmög- 
lich war, das, so glaubten die Deutschen, sei Unter- 
seebooten moglich. Wie nahe sie dem Erfolg gekom- . 
men sind, kann man in Lord ]Jellicoes und Admiral 
Sims’ Büchern nachlesen. Glücklicherweise waren wir 
noch gerade zur rechten Zeit imstande, des Angreifers 
Herr zu werden. Ob ein solcher Angriff, mit anderen 
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Unferseeboolen und mit Hilfe von Luftfahrzeugen 
neuesier Stärke, in einem künftigen Kriege so erfolg- 
reich abgewehrt werden kann, ist offenbar für uns eine 
Frage von größter Bedeutung. Neu. am Unterseeboot 
ist nicht, daß es den Handel angreift, sondern, daß es 
der ' Vorschrift nicht enisprechen kann, die dazu ver- 
pflichtet, Fahrzeuge mit Ausnahme von außergewöhn- 
lichen Umständen in den Hafen zu bringen und für die 
Sicherheit ihrer Besatzungen zu sorgen. Unsere Ab- 
ordnung in Washington war, obwohl sie sich zweifellos 
des ungeheuren Wertes unserer Tauchbootpatrouillen 
im Kriege und anderer Dienstleistungen des lintersee- 
bootes erinnerte, vermutlich aus diesem Grunde wil- 
lens, Fahrzeuge dieser Klasse gänzlich zu unter- 
drücken: Die Franzosen und die übrigen dachten 
anders — die deulsche Ansicht kam nicht zum Aus- 
druck —, und vielleicht war es unvernünftig, zu er- 
warten, daß mögliche Feinde sich dauernd zum Ver- 
zicht auf eine Waffe verpflichten sollen, deren Ver- 
wendung in einer fernen und bis jetzt nicht zu ent- 
.ratselnden Zukunft ihnen doch noch unumgänglich dün- 
ken mochte.“ (Times, 11. Februar 1922.) 

Im Unterhause fragte K. Admiral Sueter den Lord- 
präsidenten des Staatsrates (Balfour) „ob eine Erkla- 
rung gegeben werden könne zu der angeblich irre- 
leitenden Anführung des Aufsatzes von Kapitän Castex 
in der „Revue Maritime“, Januar 1920, über die Unier- 
seekriegführung, die der Erste Lord der Admıralitat 
(Lord Lee) in der Sitzung des Ausschusses über 
Rustungseinschränkung zu Washington am 30. Dezem- 
ber 1921 getan habe; und ob diese irreleitende An- 
‚führung, falls sie gemacht sei, die Vorschläge zur Ver- 
minderung der Unterseeboote der führenden Sec- 
machte ungünstig beeinflußt habe“. — Mr. Balfour erwi- 
derte: ` „Obwohl ich einigermaßen bedauere, daß man Ka- 
pitan Castex’ Aufsätze immer noch nicht in Vergessen- 
heit geraten läßt, dürfte es angebracht sein, wenn ich 
in der Beantwortung der Anfrage die Punkte aufzähle, 
an welche diejenigen denken sollten, die ihre Bedeu- 
tung für die Unterseebootserörterung in Washington 
richtig verstehen wollen. Diese Punkte scheinen mir 
folgende zu sein: 

1. Es ist zunächst klar, daß seine Angaben nicht 
die französische Admiralität, noch weniger die franzö- 
sische Regierung und erst recht nicht das französische 
Volk bloßstellen. Er hat nur für sich gesprochen, 
aber nichts desto weniger konnten seine Ansichten 
nicht außer acht gelassen , werden. Die Aufsätze 
selbst waren gut geschrieben. Sie standen an dem 
Ehrenplatz in einer französischen technischen Zeil- 
schrift von anerkannter Bedeutung, die unter Leitung 
des französischen Admiralstabes veröffentlicht wird, 
und ihr Verfasser ıst oder war Lehrer der franzö- 
sischen Marineoffiziere. 2. Ein wichtiger Teil des 


ersten Aufsatzes beschäftigt sich mit einer Darlegung. 


der deutschen Ansichten. über die rechte Verwendung 
der Unterseeboote im Kriege. Im Laufe dieser Dar- 
legung kommt die bekannte Stelle vor über den ein- 
zigartigen Wert dieser Waffe für den Zweck, den 
schließlichen Untergang der englischen Seemacht zu- 
wege zu bringen. Aber es ist zu bedenken, daß 
Castex, obwohl diese seine Aeußerung in einer. Dar- 
legung der deutschen Auffassung (mit der Kapitän 
Castex im allgemeinen einverstanden ist) enthalten ist, 
mit Recht geltend machen kann, dieses Einverständnis 
erstrecke sich nicht auf jeden in der Aeußerung ent- 
haltenen Satz. Wir können deswegen nicht den Schluß 
ziehen, daß er die Vernichtung Englands wünsche, 
sondern nur, daB, wenn er es täte, die unbeschränkte 
Unterseekriegführung die Waffe zur See sein würde, 
auf die er sich vermutlich verlassen würde. 3. Es ist 
wahr, daß Kapitän Castex, während er die deutschen 
‚Grundsätze billigt, in der deutschen Durchführung 
Make! sieht. Er glaubt, wie wir alle glauben, daß sie 
zu oft den Unterseehandelskrieg mit einer Grausam- 
. keit geführt haben, die sowohl zwecklos als auch 
dumm war (Beifall), zwecklos, weil sie die ins Auge 
gefaBten militärischen Ziele: nicht förderte; dumm, weil 
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sie, abgesehen davon, daB sie zwecklos war, das Ge- 
wissen der zivilisierten Menschheit schändete. Aber 
für den recht geführten Unterseelhandelskrieg hat er 
nichts als Billigung. 4. Man wirft nun die Frage auf: 
Wie sieht nach Kapitän Castex Meinung der recht ge- 
führte Unterseehandelskrieg aus? Für den vorliegen- 
den Zweck genügt es, zu erwidern, daß er sicherlich 


` die Vernichtung von Handelsfahrzeugen ohne Warnung 


und ohne Prüfung gestattet, ebenso das Versenken von 
Personendampfern mit ihrer Besatzung und ihren Fahr- 
gästen sowie ihrer Ladung Nun kamen aber gerade 
diese Operationen, ursprünglich von französischem 
Scharfsinn erdacht, wie er stolz behauptet, in der 
Washingtoner Konferenz zur Prüfung. Gerade diese 
Operationen erklärten unter Roots Leitung die Re- 
cierungen Frankreichs, Italiens, Japans, der Vereinig- 
len Staaten und des englischen Reiches einmutig als 
grob unsittlich. Gerade von den sie Verübenden wurde 
verkündet, sie müßten als Seerauber bestraft werden." 
(Manchester Guardian, 24. Februar 1922.) 


Ein fliegender Torpedobootszersiörer. Einen 
„Zerstörer mit Flügeln“ will eine englische Firma unter 
Leitung des Luftfahrtministeriums bauen, ein Fahrzeug, 
das voller ingeniöser Gedanken und geheimnisvoller 
Neuerungen steckt, die ihm die Navigation in zwei 
Elementen — Wasser und Luft — ermöglichen sollen. 
Die Berechnungen haben gezeigt, daß ein Torpedo- 
bootszerstörer Leistung genua in seiner Maschinenan- 
lage besitzt, um vom Wasser aus auffliegen zu kön- 
nen, vorausgesetzt natürlich, daB sie in richtiger Weise 
verwendet wird und daß das Boot mit Tragflugeln aus- 
gerüstet ist. Bei dem in Aussicht genommenen „be- 
schwingten Zerstörer“ wird die kleine Besatzung, mit 
Wasser und Lebensmitteln ausreichend versorgt, tage- 
lang unterwegs sein konnen, manchmal auf die See- 
oberfläche herabkommend und in der übrigen Zeit hoch 
an die Luft brausend. (Evening News, 16. Februar 
1922. 

Die Notiz scheint etwas verfruht veröffentlicht 
worden zu sein; sie war offenbar fur die Nummer vom 
1. April bestimmt. Die Schriftleitung. 


Vereinigte Staaten. 


Personaleinschränkung und ihre Folgen. Man hat 
die Kriegsflotte auf einer silbernen Platte als Opfer 
auf den Altar des Weltfriedens niedergelegt; die See- 
offiziere, die sowohl zum Befehlen als auch zum Oe- 
horchen erzogen worden sind, haben weder gemurri 
noch geklagt. Kein schöneres Beispiel der Selbstbe- 
schrankung konnte die amerikanische Marine mit ihrer 
glänzenden Vergangenheit (? Zielt das auf den spa- 
nisch-amerikanischen Krieg? Die Schriftleitg.) geben, 
als es während der vergangenen Monate gegeben 
worden ist, ın denen das Schicksal der modernsten 
und starksten Schiffe ihrer Flotte in der Schwebe hing. 


An und für sich ist es ja nur menschlich, selbstische 
Interessen zu verfolgen, und die Leute, um deren Zu- 
kunft es ging, haben ganz genau gewußt, daß die 
starke Verringerung der Kriegsschiffszahl und -größe 
eine starke Verschlechlerung der Beförderungsaus- 
sichten bedeutet. Sie haben nicht gejammert, weil sie 
auch wußten und in Rücksicht zogen, daß die Fort- 
führung des bisherigen Rüstungsprogramms Ruin und 
Unglück für die ganze Welt bedeutet hätte. Aber das 
Abstoppen des Weltrüstens besagt doch nicht, daß die 
Vereinigten Staaten nicht eine Flotte haben sollten, 
die nach Umfang und Abmessungen angemessen ist. 
Nach den Vertragsbestimmungen darf Amerika immer 
noch 18 Linienschiffe, 316 Zerstorer, 35 Kreuzer, 147 
Unterseeboote, 196 Hilfsschiffe und 152 kleine Fahr- 
zeuge besitzen, zu denen noch eine Anzahl von Auf- 
klärungskreuzern und Flugzeugmufterschiffen kom- 
men, die ebenfalls schon im Abrüstungsvertrage vor- 
gesehen sind. Diese FlottengroBe hielt die Ab- 
rustungskonferenz mindestens für notwendig, um die 
Sicherheit der Vereinigten Staaten zu gewährleisten. 
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Muß nun das Marinepersonal, das bereits auf. 


6129 Offiziere und 96300 Mann zurückgeschraubt ist, 
auf noch weitere Einschränkungen gefaßt sein? Sind 
die der amerikanischen Marine verbleibenden Schiffe 
denn schon durchweg voll bemanni? Wenn der Kon- 
greß sich mit der drastischen Reduktion, die schon 
vorgenommen wurde, noch immer nicht begnügt, wenn 
er auch den Rest der Flotte noch auflegen oder ohne 
Besatzung lassen will, dann wird die Moral der Flotte 
in ungerechtfertigter Weise angespannt, in einer 
Weise, die zu nichts anderem als zu verbrecherischer 
Vernachlässigung des gegenwärtigen Zustandes der 
Weltzivilisation führen kann. (Marine Engineering and 
Shipping Age, März 1922.) 

Marinelufifahrwesen. Das amerikanische Marine- 
lufffahrwesen im Jahre 1921 (das amerikanische Rech- 
nungsjahr läuft vom 1. Juli 1920 bis zum 30. Juni 1921. 
Die Schriftleitg.) wird in einem Jahresberichte des 
Marine-Hauptluftamtes behandelt. Die Entwicklung 
wurde durch den Mangel einer Zentralstelle und die 
Verteilung der Geschäfte auf verschiedene Behörden 
beeinträchtigt, denn erst am 1. September 1921 wurde 
das Marine-Hauptluftamt gebildet. Aus der Luftfahrt- 
tatigkeit der Marine während des Jahres sind zu er- 
wähnen: Flüge der Luftstreitkräfte der atlantischen und 
pazifischen Flotte nach dem Panamakanal und zu- 
rück, Flug eines F5L-Flugbootes von Coco-Solo in 
der Kanalzone nach Cartagena in Columbien, Flug des 
Marinekorps von Washington nach Santo Domingo und 
zurück, ferner die Bombenversuche an den Schlacht- 
schiffen „Indiana“ und „Jowa“ und an den abgeliefer- 
ten deutschen Schiffen. In Lakehurst wurde die groBe 
Luftschiffhalle für ein Starrluftschiff beendet und der 
Bau des Luflschiffes „Z.R.1“ wesentlich gefördert. 
Ein Wettbewerb für Schiffsflugzeuge wurde ausge- 
schrieben, und bei der Ausstattung des Kriegsschiffes 
„Langley“ als Flugzeugmutterschiff wurden Fort- 
schriite gemacht. Das Kriegsschiff „Wright“ wurde als 
Flottentender für Luftschiffe und Flugzeuge umgebaut. 

Der Wert der Marineluftstreitkräfte wurde durch 
Aufklärung und Beobachtung für die Artillerie erwie- 
sen. Funkentelegraphische Verbindungen zwischen 
Luffiahrzeugen und Schiffen oder Landstationen wur- 
den auf großen Entfernungen und selbst unter un- 
günstigen Wetterverhältnissen hergestellt. Versuche 
mit Lufttorpedos fanden in Pensacola statt, Schulflüge 
und SchieBübungen mit Uebungstorpedos wurden in 
San Diego abgehalten. Die Torpedoabteilung der 
allantischen Flotte machte mit scharfen und Uebungs- 
torpedos Versuche bei Yorktown (Virginia). Zum 
Starten der Flugzeuge von Bord größerer Kriegsschiffe 
aus wurde eine neue  Katapullvorrichtung erprobt. 
(Vergl. „Schiffbau“ Nr. 16 vom 18. Januar 1922, Seite 
484/85. Die Schriftleitg.) 

Die Luftstreitkräfte jeder Flotte sind jetzt einge- 
teilt in: Aufklärungs-, Beobachlungs-, Kampf-, Tor- 
pedo- und Bombeneinheiten sowie Fesselballonabtei- 
lungen. 

Auf Grund zahlreicher Versuche wurde ein Land- 
mast für Luftschiffe konstruiert und in Lakehurst .er- 
richtet. Bei beiden Flotten wurden Versuche mit 
Fesselballonen gemacht; es fanden 1253 Aufstiege 
statt. Versuche mit Heliumfüllung wurden an einem 
unstarren Lufischiffe der „C“-Klasse in Hampton 
Roads angestellt. 

Das Lichtbildwesen hat sich während des Berichts- 
Jahres gut entwickelt. Für das Küstenvermessungs- 
wesen wurde eine photographische Luftkarte vom 
Mississippi-Delta und für das hydrographische Amt 
eine solche von der Guantanamo-Bucht hergestellt. 
Das Lichtbildgerät und das Aufnahmesystem wurden 
verbessert. Die Luftphotographie fand auch Anwen- 
dung zur Feststellung von Artillerieschußwirkungen. 

Marine- und Wetterdienst arbeiteten zwecks Ver- 
breitung von Weltlernachrichten zusammen. An der 
atlantischen, pazifischen und Golf-Küste wurden 
Stationen für Wettermeldungen, die von den Marine- 


SCHIFFBAU 


| ER Nr. 28 


—— nn en 


funkstellen übermittelt werden, bestimmt. Zur inter- 
nationalen Verbreitung von Funkspruch-Wetternach- 
richten sind Vorarbeiten im Gange. Die Frage soll auf 
der internationalen Verkehrskonferenz erörtert werden. 

Aus Ersparnisgründen wurde eine Anzahl von 
Luftstationen geschlossen. Zur Ausbildung des Perso- 
nals blieben nur nachstehende in Betrieb: San Diego : 
(Calif), Hampton Roads (Va), Anacostia (D. C), 
Pensacola (FlaJ, Lakehurst (N.]J Rockaway (Long. 
Island), Coco Solo (Kanalzone), Pearl Harbor (Hawaii), 
Quantico (Va.), Parris Island (S. CJ, Port an Prince 
(Haiti), Santo Domingo (Dominikanische Republik) und 
Guam. 

Während des Betriebsjahres wurden geflogen: 


von Flugzeugen . 2421055 amerikan. Meilen, 
von Luftschiffen 90 000 amerikan. Meilen, 


Summe 2511055 amerikan. Meilen. 


(Aerial Age, New York, 26. Dezember 1921; Nachrich- 
ten für Luftfahrer, 19. Februar 1922) 


Die Zukunft der Lufischiffwaffe. Der Untergang 
des Lufischiffes „Roma“ hal anscheinend, obwohl er 
so schnell auf die Zerstörung des „R38“ gefolgt ist, 
das Vertrauen der amerikanischen Marineoffiziere auf 
die Brauchbarkeit derartiger Fahrzeuge für die Ver- 
wendung als Hilfsschiffe der Hochseeflotte nicht zu 
erschüttern vermocht, denn Staatssekretär Denby kün- 
digte an, daß zur Zeit ein sehr großes Lenkluftschiff, 
in seiner Konstruktion dem „R38‘ ähnelnd, für die 
Marine in Bau genommen sei und trotz der Unglücks- 
fälle fertiggestellt werden wird. Die amerikanischen 
Sachverständigen sind durchweg der Meinung, daß das 
„Roma“-Unglück lange nicht so ernste Folgen gehabt 
und jedenfalls nicht so große Menschenverluste her- 
beigeführt hätte, wenn das Schiff mit nicht entzünd- 
barem Gase gefüllt gewesen wäre. Bekanntlich hatte 
die „Roma“ bis dahin Helium-Füllung, und unglück- 


licherweise hatte man zur Schonung der ungenügen- 


den Heliumvorräte bei der ersten Fahrt, die das Schiff 
nach Auswechselung der Antriebsmotoren unternahm, 
zur Füllung Wasserstoffgas benutzt. ù 


Wenn Helium in ausreichender Menge erzeugt und 
zur Verfügung gestellt werden kann — was für die Be- 
urteilung der Luftschiffrage eine wichtige Rolle 
spielt —, und wenn man die Konstruktionsschwächen, 


die sich jetzt offenbart haben, mit Sicherheit zu besei- 


tigen vermag, so bietet die Entwicklung des Luftschiffes 
für Marinezwecke ganz zweifellos so viel Aussichten, 
dab sie notwendigerweise weiter gefördert werden 
muß. Bevor die „Roma“ von der italienischen Regie- 
rung angekauft wurde, hatte sie schon länger als ein 
Jahr Dienst getan und hatte dabei Fahrten über weite 
Entfernungen durchgeführt, ohne jemals zu einer Not- 
landung gezwungen gewesen zu sein und ohne daß ihr 
je ein Unfall zugestoßen wäre. Nach dem Ankauf 
durch die Regierung der Vereinigten Staaten gingen 
ame: ikanische Offiziere nach Italien, wo unter ihrer 
Aufsicht das Luftschiff in einzelne Teile zerlegt und 
in einen Dampfer zur leberfahrt nach Amerika ver- 
laden wurde. Auf dem Flugplatze Langley wurde 
„Roma“ dann wieder zusammengesetzt. Nach einer 
größeren Zahl von Probefahrten zeigte sich, daB die : 
italienischen Motoren für das kältere nordamerikanische 
Winterklima zu große Kühlflächen besaßen und des- 
halb hierfür weniger geeignet waren, Deshalb wech- 
selle man sie gegen sechs 400 PS-Libertymotoren aus, 
die für die Witterung in Nordamerika besser ausge- 
bildet waren und im übrigen mehr Leistung als die 
italienischen Motoren abgaben. 

Es ist nicht bekannt geworden, ob bei dem Zu- 
sammenbau der „Roma“ in Langley etwa irgendwelche 
Veränderungen an dem Luftschiffkörper vorgenommen 
worden sind. Jedenfalls scheint der Einbau von Mo- 
toren höherer Leistung eine verborgene Schwäche. der 
Konstruktion zur Auswirkung gebracht und diese selbst 
zu sehr belastet zu haben. Unglücklicherweise haben 
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. Erdboden und: wohl in noch höherem Maße der darauf 
folgende, mehrere Stunden lang anhaltende Brand die 
Zerstörung ` zu gründlich besorgt, so daß das Wrack 
keine Möglichkeit mehr bietet, die Ursache des Un- 
glücks einwandfrei festzustellen. 

Neben dem zur Zeit in Amerika gebauten Luft- 
Schiffe ist bekanntlich noch der Bau eines weiteren in 


Kl. 46c. Nr. 341085 Filter für Vergaser aller 


Arten mit einem im Gehäuse angeordneien Sieb und 


einem beim Herausnehmen des Fillers selbsttätig 
een Brennstoffdurchlaßventil. Henry Meyer 
in Paris 
Die bisher bekannten Filter dieser Art hatten den 
Uebelstand, daß wenn das Filterelement herausge- 
Ä nommen wurde, das Gas durch einen 
sich öffnenden Nebenweg aussiro- 
men konnte und man daher das Ge- 
» fäß, in dem der Filter steckte, nicht 
€ reinigen konnte. Der neue Filter ist 
. deshalb so eingerichtet, daß das 
Sieb 9 mitsamt seinem Behälter 6 
zwecks Reinigung nach Lösen einer 
Schraube 8 abgenommen  wer- 
den kann und daB dabei gleichzeitig 
eine Feder 12 des zwischen dem Sieb 
ME und dem Einlaß angeordneten Brenn- 
E e 10 auf seinen Sitz drückt. Beim 
Abschrauben des Filters wird daher der Brennstoffzu- 
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Hlu&' abgesperrt, so daß man das aus dem Brennstoff 


sich ausscheidende Wasser mit den darin enthaltenen 
. Unreinigkeiten restlos entfernen kann, das erfahrungs- 
mäßig gerade eine besonders häufig eintrelende Ur- 
sache des Versagens von Vergasern bildet. 


Kl. 47h. Nr. 343555. Kulisse. Paul 
Deuben bei Dresden. 


Uhlig in 


- Gemäß dieser Erfindung ist der in den Stein der 


Kulisse eingreifende Zapfen an einer unter Federdruck 
stehenden oder durch eine Bahn 
oder dergl. geführten Führung usw. 
angeordnet, so daß er bei im Aus- 
4 schlag begrenzter Kulisse oder durch 
= die Bahn zurückgedrückt bzw. zu- 
rückgefuhri wird und die Kulisse 
während dieser Zeit stillsteht. Hier- 
durch ergeben sich große Vorteile 
für die verschiedenartigsten Bewegun- 
gen, und zwar hauptsächlich in den 
Fallen, wo es sich um zwangsweise 
Bewegungen von großem Hub han- 
deli, die bei der Bewegungsumkehr 
für eine gewisse Zeit unterbrochen 
werden müssen, um den bewegten Organen, z. B. 
an aulomalisch arbeitenden Maschinen, Zeit zur 
Verrichtung anderer Arbeiten oder zu deren Beein- 
flussung durch andere Verrichtungen zu geben, oder 
aber, um den Hub einseitig oder, wenn die Bewe- 
gung zweiseilig ist, SE md nach Bedarf ändern 
Zu können. | 

Kl 49e. Nr. 343 754. Elektrische Niet- und Stanz- 
Aon De deren Werkzeug durch ein Solenoid mit- 
. lels Hebels bewegt wird. Edward Adamson in Liver- 

pool, England. 


der Solenoidkern 7 mit Platten verbunden ist, zwi- 
schen denen drei Rollen 12, 13 und 14 im Dreieck Zu- 
einander angeordnet sind, von denen sich zwei Rol- 
. len 13 und: 14 gegen eine festliegende Druckfläche 15 
an dem. oberen. Arm des bogenförmigen Gestelles 3 
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"kann dadurch geschehen, 
 Kratze 6 als Verlängerung einer Schraubenfeder aus- 


Das Neue dieser Vorrichtung besteht darin, daß 
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Aussicht (genommen, das in Deutschland! bestellt worden 
ist. Auch die schnelle Aufeinanderfolge der schwe- 
ren Unglücksfälle hat es also nicht fertiggebracht, die 
Entwicklung der Luftschiffe durch die amerikanischen 
Fachleute aufzuhalten. Dieses Vertrauen der Ameri- 
kaner hebt sich scharf ab von dem Verhalten der eng- 
lischen Regierung in dieser Frage. (Naval and Mili- 
lary Record, 8. März 1922.) 
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stützen, wahrend sich die 
drite Rolle 12 gegen 
eine schrage Fläche 16 
des Hebels 17 stützt, der 
das Werkzeug der Ma- , 
schine beeinflußt, um 
entsprechend dem Hub 
des Solenoidkernes eine Verlängerung der wirk- 
samen Hebellänge des Zwischenhebels hervorzurufen 
und die Reibung der Getriebeteile herabzusetzen. 


Kl. 65a. Nr. 343 378. 
korpern. Conrad Kisse in Bremen. 
lent 341 410. 


Diese Erfindung stellt eine weitere Verbesserung 
der im Patentbericht im Heft Nr. 18 des „Schiffbau“ 
vom 1. Februar 1922 unter Patent 341 410 beschriebenen 
Einrichtung dar, bei der es sich darum handelt, zur 
Verstärkung zu schwach konstruierter Schiffskorper 
auf der Außenhaut Bügel, Geflechte und dergl. anzu- 
bringen, hinter die Betonmasse gespritzt, gestampft 
oder gegossen wird. Gemäß 
der Erfindung kommen als 
Haltebugel eiserne Platten 3 
zur Anwendung, die durch. à 
Ausstanzen mit seillich vorstehenden Lappen 4 und 5 
versehen sind und gegenüber den Spanten 2 auf der 
Außenhaut befestigt werden. 


Kl. 65a. Nr. 343497. Drehbare Bürste zum Rei- 
nigen, insbesondere der Außenhaut von Schiffen. 
Gideon Efraim Sandblom in Göteborg, Schweden. 


Die neue Bürste ist so hergestellt, daß: die Arbeits- 
flachen 10 der einzelnen Borsten 6 bei der Arbeit 
kreisformige Bahnen beschreiben, die in einer gemein- 
samen Ebene und senkrecht zu der Antriebsachse des 
Werkzeuges liegen. Die Borsten sind mit der An- 
triebswelle des Werkzeuges federnd verbunden. Dies 
daB jede  Borste oder 
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Verstärkung von Schiffs- 
Zusatz zum Pa- 


gebildet wird, die um einen mit der Antriebswelle 
starr verbundenen und senkrecht zu ihr stehenden 
Bolzen 3 gewunden und von hier mit dem Ende nach 
einer Scheibe 1 geführt und hier befestigt ist. Die 
wirksamen Enden 10 der Borsten sind stumpf abge- 
schnitten und abgeplattet. Die Bor- 
sten 6 werden zweckmäßig S-formig 
gebogen und so eingestellt, daß sie 
mii ihrem zwischen dem wirksamen 
Ende 10 und dem schraubenförmig 
gewundenen Federteil liegenden Teil 
annähernd tangential zu den um die 
Drehungsachse des Werkzeuges ge- 
dachten Kreisen verlaufen. Zur Ar- 
beit wird das Werkzeug mit dem 
Bolzen 3 parallel zu der zu reinigen- 
den Fläche gehalten so daß 


alle Arbeitsflächen 10 der Borsten an der zu reinigen- 


den Fläche anliegen, während die Antriebswelle 11 
senkrecht zu dieser steht und also den Bolzen 3 mit 
den Borsten in eine kreisende Bewegung versetzt. 
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Kl. 65a. Nr. 345495. Hilfsniet für Schiffe. Fried- 


rich Wilhelm Heggemeyer 
Oltmann in Vegesack. 
. Das neue Niet, das in bekannter Weise aus einem 
langs geteilten Schraubenbolzen besteht, soll dazu 
dienen, in solchen Fällen, in denen auf See in der 
Außenhaut aus irgendwelchen 
Gründen ein  Nietkopf abge- 
spreng! wird, so daB das Niet her- 
ausfalt und Wasser eindringen 
kann, in das offene Nietloch von 
innen provisorisch eingeselzt zu 
werden. Wie die nebenstehende 
Abbildung zeigt, sind die beiden 
Niethälften 2, 3 so ausgebildet, 
daß, nachdem die eine Hälfte 2 
durch das Nietloch hindurchge- 
l 0 steckt werden kann, ihre Kopf- 
teile 4 uber die Beplattung  übergreifen. Ihre 
Gewindeleile liegen dann so nebeneinander, daß 
nach Ueberschieben von Dichtungsscheiben 9, 10 eine 
Schraubenmutter 11 aufgeschraubt werden kann, die 
das Niet in seiner Lage festhält. Um die beiden Niet- 
hälften beim Einsetzen gleich in die richtge Lage zu- 
einander bringen zu können, is! die eine Hälfte 3 mit 
einem Zapfen 7 versehen, der in einen Schlitz der 
anderen Hälfte hineinpaßt, so daß die Hälfte 3 beim 


in Bremen und Karsten 
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Einschieben in das Nietloch von Anfang an richtig 
gefuhri wird. i 
Kl. 65a. Nr. 343 654. Verfahren zur Herstellung 


der SchiffsauBenhaut. Dipl.-Ing. W. Strelow in Ham- ` 


burg. 

.. Um die Herstellung der Außenhaut von Schiffen zu 
vereinfachen, wird die ganze BeplaHung mit Ausnahme 
des Teiles, der das Heck oder den Spiegel bildet, als 
eine ebene, aus Platten zusammengenieteie Lage her- 
gestellt, und diese wird dann so aufgebogen, daß sich 
die Schiffsaußenhaut ergibt, in die schließlich die Ste- 
ven eingefügt werden. 


Kl. 74d. Nr. 343505. Einrichtung zur Richtungs- 
bestiimmung von Schallwellen unter Wasser. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Diese Erfindung geht von der Erfahrung aus, daB 
man mit dem bloßen Gehör imstande ist, die Richtung 
eines Schalles bis auf wenige Grade genau auszu- 
machen, was auf der besonders hohen Fähigkeit der 
dem Gehörorgan zugeordneten Hirnparlie beruht, den 
zeitlichen Unterschied des Eıntreffens ein und der- 
selben Schallwelle an beiden Ohren wahrzunehmen. 
Es handelt sich dabei gewissermaßen um die Bestim- 


Die neuen Eisenpreise. In der gestrigen Silzung 
des gemeinschaftlichen Ausschusses, bestehend aus 
Vertretern des Deutschen Stahlbundes, der Verbrau- 
cher- und Händlerkreise, verständigte man sich auf 
folgende Preise für  Walzwerkserzeugnisse: Roh- 
blöcke 7170 M., Vorblocke 7775 M., Knüppel 8010 M., 
Platinen 8200 M, Formeisen 9325 M, Flußstabeisen 
9500 M., Universaleisen 10355 M., Bandeisen 10580 M., 
Walzdraht 10265 M., Grobblechh, 5 mm und darüber 
10650 M., Mittelblech, 3 bis 5 mm, 12 140 M., Feinblech, 
1 bis unter 3 mm 12770 M., Feinblech unter 1 mm 
15200 M. Es wurde allseilig anerkannt, daß die März- 
preise schon bald nach ihrer Festsetzung sich als un- 
zulänglich erwiesen haben, und daß die jetzt vorge- 
nommene Steigerung als durchaus notwendig ange- 
sehen werden muß. Die neuen Preise gelten bis auf 
weiteres. Ob und eventuell wann eine Neuregelung 
sich nötig machen wird, lasse sich angesichts der 
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mung einer Zeitdifferenz, und deshalb muß die Ge- 
nauigkeit der Messung abhängig sein von der Fort- 
pflanzungsgeschwindigkeit des Schalles in dem Me- 
dium, in dem die Richtungsbestimmung erfolgt. Ein 
zufriedenstellendes Resultat ergibt sich aber nur dann, 
wenn keinerlei vom Fortpflanzungsmedium wesentlich 
abweichende Körper zu störenden Schattenwirkungen 
und Reflexionen Veranlassung geben. Gemäß der Er- 
findung sollen nun für im Wasser sich fortpflanzende, 
im wesentlichen horizontal sich ausbreitende Schall- 


wellen ähnliche Verhältnisse geschaffen werden, wie ` 


bei Luffschall, wenn eine ‚Schallrichtungsbestimmung. 
von einem in sonst freier Ebene befindlichen Beob- ` 
achter mit bloBem Ohr erfolgt. Ein solcher Beobachter. 
muß dann selbsiverstandlich vermeiden, seinen eigenen 
Körper irgendwie in den Weg der aufzunehmenden ` 
Schallstrahlen zu bringen. Tatsächlich gelingt die. 
Richtungsbestimmung bei horizontal sich fortpflanzen- 
dem Schall nur dann, wenn man aufrecht steht oder 
den Kopf in aufrechter Stellung so hält, daß. er nach 
keiner Richtung hin von dem übrigen Korper verdeckt 
wird. Nach der Erfindung werden nun für den Schall 
unter Wasser entsprechende Verhältnisse geschaffen, 
indem Schallempfänger beliebiger Art an einen ober- 
halb oder unterhalb des Schiffes befindlichen, in sei- 
nen Abmessungen gegenüber der Kopfgröße entspre- . 
chend der vierfachen Schallgeschwindigkeit größeren 
Körper an etwa den Enden eines Durchmessers ent- 
sprechenden Stellen dieses Körpers angebracht wer- ` 
Das Wesentliche der Erfindung besteht deshalb 
darin, daß an einem Hohlkörper, dessen in der Aus- 


. breitungsebene des Schalles liegen- 


der Querschnitt zur Kopfgröße des f 
Menschen in entsprechendem  Ver- | 
hältnis steht wie die Fortpflanzungs- 
geschwindigket des  Schalles im W 
Wasser zu der in Luft, an gegenüber- f 
liegenden Stellen Schallaufnahme- 4 
apparale angeordnet sind. Ein sol- | 


cher Hohlkorper kann an dem 
Rumpf eines Schiffes angebracht. 
werden. Sein Innenraum wird dann 


als Aufenthaltsraum für den Beobachter eingerichtet. 
Als Träger der Schallaufnahmeapparale kann z. D. 
auf einem Unterseefahrzeug, wie vorstehende Ab- 
bildung in einem Horizontalschnitt zeigt, der Turm- 
2ufbau benutzt werden. Die Uebertragung der Schall- 
wellen vom. Aufnahmeorgan (Membran) zum Ohr des 
in der Abbildung in der Mitte angedeuteten Beobach- 
lers kann hierbei durch Schallrohrleitungen (Schlauche 
oder dergl) erfolgen. 


H » 
"-uauuwuvwucu€.WwoBuUNEWNREEREHEEUNSENRMBUEUL,ZNEBENOBESEHURBEBESUREBWESBERBBESERBEREUEBBEBEOES"EBBSSRBESSRESRBUBSREEB*URNEUSNUNSREUBSERROSUNSERNMSMESRSSESRESM 
n d 


außerordentlich unbestandigen Verhaltnisse im Wirt- | 


schaftsleben und der unberechenbaren . Entwicklung 
der Mark noch nicht übe:sehem Es se: aber damit zu 
rechnen, da& im Laufe des Monats April eine aber- 
malige Aussprache stattfinden werde. Die mit Wir- 
kung vom 1. April 1922 in Aussicht stehende erhöhte 
Kohlensteuer ist in obigen Preisen noch nicht berück- 
sichtigt, da ihre Auswirkung in voller Höhe noch fest- 
steht. Die Notierungen für die verschiedenen Fabri- 
kate erhöhen sich automatisch nach der bekannten 
Kohlenpreisstaffelung, sobald die Steuer zahlenmäßig 
bekannt ist. Der Aufschlag für Siemens-Martin-Qua- 
liat beiträgt bis auf weiteres 900 M. die Tonne. Die 
oberschlesischen Werke sind berechtigt, für Lieferun- 


. gen bis auf weiteres allgemein einen Mehrpreis zu for- ` 


dern von 1250 M, unter Fortfall des Siemens-Martin- 
Aufschlages von 900 M. bei einem Mindestfrachtvor- 
sprung von 420 M. (Lt. Berl. Tagebl. vom 1. April 1922) 


Festseizung der Eisen- und Stahlpreise durch den 
Stahlbund sind, wie wir hören, auch die Schienenpreise 
entsprechend erhöht worden, und zwar für schwerere 
Schienen auf 10110 M., für Rillenschienen auf 10800. 
und für Grubenschienen auf 9500 M. die Tonne. Da- 
bei ist aber die durch die Erhöhung der Kohlensteuer 
eingetretene Steigerung der Kohlenpreise noch nicht 
berücksichtigt. 


ne ne 


Preiserhöhungen. Die Vereinigung Berliner Me- 
tallgießereien E. V. (Landesgruppe Brandenburg des 
Gesamiverbandes Deutscher MelallgieBereien) hat die 
Preise für Metallgu& ab 5. April um 15% erhöht. — 
Der Verein deutscher Tempergießereien in Hagen hat 
für Temperguß ab 1. April eine Preiserhöhung um 7,70 
Mark je Kilo beschlossen. Die Preise für Grauguß 
und bearbeitete Teile sind ebenfalls heraufgesetzt 
worden. (Lt. Berl, Tagebl. vom 6. April 1922.) 


Erhöhung der Kohlenfrachten auf der Oder. Der 
Otderfrachtenausschuß setzte die Kohlenfrachten ab 
Coselhafen bis Berlin, Oberspree, um 55 M. je Tonne 
herauf. (Lt. Berl. Tagebl. vom 2. April 1922.) 


Die neuen Kohlenpreise in Oberschlesien. Laut 
Mitteilung der staatlichen Bergwerksdirektion stellen 
sich die Kohlenpreise im oberschlesischen Abstim- 
mungsgebiet ab 1. April auf den ihr unterstehenden 
Gruben Phonixgrube und Rheinbabenschächte auf 
. 673,10 M. für Stückkohle bis herabgehend für Staub- 
kohle auf 499,20 M. pro Tonne; auf der Königin-Luise- 
Grube erhöht sich der Preis je nach Qualitat pro Tonne 
um 20 Pfg. Für das übrige Inland beträgt der Kohlen- 
preis auf den genannten Gruben 808,60 M. für Stück- 


Nr, 28. SCHIFFBAU Seile 871 
Schiffs - Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
Tragfähigkeit) Ab Bash Daten über Gesamt- 
ragfähigkei messungen aujahr |Maschinen- u. Es 
Sehitfsname B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Keier es EE Bemerkung 
Schitfsart N.-R.-T. Schiffes Klasse [Motoren - An- ufer (K) Preis per 
; lagen Tonne dw 
„Clausmann“ |302 B.-R.-T. 150' X 213/, 1880 Maschine: | V: Middleton | £ 1750 | Nach engl. Angaben 
Eindeckschiff |142 N.-R.-T. X 103/, Eisen 19:38" X30"|S.S. C.Newcastle| — — von Anf. Januar 1922 
„Vendsyssel“ | 900 t dw. |189'5"X27'6' 1876 Maschine: |V: Det Forende | £ 3000 | Nach engl. Angaben 
Dänisches Ein- | 733 B.-R.-T | X18'1"X]16' Eisen 2515"; |Dampskibselskab| ca. £ 3,3 | von Ende März 1922 
deckschiff Tiefgang 48" X 33" Kopenhagen | 
„Neubau“ | 1850 t dw. |2067"X31'9"! Noch im Ban Maschine: | K: Engländer | £ 18000 Das Schiff ist fast 
Küstendampfer — X18'4" X 15' Stahl 15' 23^; ca. £ 133 fertiggestellt. 
: Eindeckschiff Tiefgang — |!00 AI Lloyds | 39' X24" Nach engl. Angaben 
` von Ende März 1922 
„Albert Ed-j]1400 t dw. |2341/,X301/' 1872 Maschine: | V: Rederi A/B | £ 9000 | Nach engl. Angaben 
ward“, Schiff] 965 B.-R.-T. X Léi 30" ;60"X30"| Baltic-France | ca. £ 6,42] von Anf. Jan. 1922 
mit Sturmdeck Gothenburg 
„Juliston‘“ 3600 t dw. | 300'X41'2" 1889 Maschine: | V: ,Juliston^ | £ 9000 |! Nach engl. Angaben 
(ex Edenmore) |2459 B..R.-T.| X18'9'X20 6° Stahl 2313/5; SteamshipComp., ca. £ 2,5 | von Ende März 1922 
Welldeckschiff Tiefgang |100 Al Lloyd's 138”; 63" x 42" Ltd., Glasgow 
| K: Engländer 
„Saphir“ 4000 t dw. | 294'8"X44'2" 1920 Maschine: |V: D/S A/S ,,Sa- N do. 
Norwegisches |2430 B.-R.T. X207” Stahl 22'; 35°; |phir“ ‚Hangesund M e 
Bindeckschiff 1C0 AlLloyd’s]| 59x39 K: Schweden 71 DB 
norwegische 
Kronen 
„Saint .| 6400 t dw. | 361'X47'4" 1907 Maschine: | V: Saint Line |£ 27 000 do. 
Michael“ 3796.B.-R-T. X172“ Stahl 24'5 40"; Liverpool  |ca. £ 4,25 
Spardeckschiff X23'11" 1100AlLloyd’s| 67' X45" K: Reeder in 
Tiefgang Glasgow 
„Professor“ 6118 B--R-T.| 394'X521/,' 1912 Maschine: |V: Union Castle | £ 25000 | Nach engl. Angaben 
(ex Professor 3648 N.-R.-T. X27 Stahl 26'/,"; 388/,';| Mail S. S. Co. |) von Anf. Januar 1922 
Woermann) | 551/3 X 811/," | 
Erhöhung der Schienenpreise. .Bei der letzten kohle bis herabgehend fur Staubkohle auf 548,29 M.; 


wiederum pro 


auf der Konigin-Luise-Grube ist er 
(Lt, Berl Tagebl. 


Quartal und Tonne um 20 Pfg. hoher. 
vom 7. April 1922) 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 7. April | 6. April 
Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 
Elekirolylkupfer wire bars . .| 8591 | 8910 


Nolierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99— 99,5 01 


ADI 2523 u sobres eus 8050— 8150 8300 
GE weichblo . . «. .| 3000—3050 | 3050— 3100 
Originalhüttenrohzink, Preis im 

freien Verkehr . ..... 3300—3350 | 3375—3425 
Originalhüttenrohzink (Dreis des 

Zmkhülenverb.) . ..... 3556 3572 


Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . . . | 2750—2800 | 2800—2850 
Originalhüttenaluminium, 98 bis | 

99 Ha, in Blöcken, Walz- oder 


Drahtbarren . . ...... 13 000 13 300 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 999 . . 2 . . . .. 13 200 13 500 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkauferswahll . ..... 19500—19700/19700— 19900 


Hültenzinn, mindestens 99 9/, 
Reinnickel, 98—99 9/, 


. 19200 — 19300119300 - 19400 
19500— 19800/19900—20200 


Antimon-Regulus T 2950— 3000 | 2950— 3000 
Silber in Barren ca. 900 fein 
tur Eet vu 24 ooo 5525—5550 | 5575—5600 


(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 7. April 1922.) 


Preisermäßigungen. Der Kupferblechverband hal 
seine Preise mit Wirkung vom 1. April um 500 auf 
11700 M. für den Doppelzentner ermäßigt, — Der 
Kupferrohrverband ermäßigt ab 1. April seine Preise 
von 127,50 M. auf 122,30 M. per Kilo. (I1. Berl. Tagebl. 
vom 4. April 1922.) | 


Neue französische Eisenpreise. Das französische 
Kontor für Bleche und Breiteisen (Comptoir des Toles 
ct Larges Plats) hat mit Wirkung vom 20. d. M. die 
Preise folgendermaßen festgesetzt: Breiteisen 64 Fr. 
(bisher 66), Grobbleche 5 mm und mehr 68,50 Fr. (71), 
Mittelbleche 78,50 Fr. (82), Feinbleche 95 Fr. (105). Diese 
Grundpreise verstehen sich für 100 kg in gewohnlichem 
Thomasstahl frei Mitte der französischen Verbrauchs- 
zentren, wobei für Einheitsbleche von 9 mm und mehr 
cin Abschlag von 2 Fr. für 100 kg eintritt. (Lt. Berl. 
Tagebl. vom A April 1922.) 


Vom belgischen Eisenmarkt. Es ist ein weiteres 


Zurückgehen der Eisenpreise am belgischen Markt zu 
verzeichnen. Roheisen II stellt sich je nach Be- 
schaffenheit auf 230 bis 260 Fr. die Tonne franko Ver- 
braucherstation, während für die Ausfuhr bereits Ab- 
schlusse zu 220 Fr. ab Werk getätigt werden. Halb- 
zeug (Thomasqualitat) stellt sich für die verschiede- 
nen Kategorien wie folgt: Rohblöcke 300 Fr., vorge- 
walzi 310, Knuppel 320 die Tonne fob Antwerpen. Für 
S. M. Qualität stiegen die Preise um etwa 10 Fr. hoher. 
l’ormeisen notiert 360 Fr. Für Stabeisen werden 400 
Fr. gefordert, doch sind Abschlüsse zu 380 Fr. die 
Tonne frei Verbraucherstation oder fob Antwerpen 
nicht mehr selten. (Lt. Berl. Tagebl. vom 2. April 1922.) 


Frachtenmarkde 
fur die Zeit vom 20. bis 25. März 1922, nach 
englischen Berichten zusammengestellt. 

Kohlefrachten: Cardiff — Plymouth 55; New- 
havn 5s 9d; Hamburg 6s 9d—75; Rotterdam 65 9d; 
Antwerpen 6s 5d—75; Dieppe 5s 6d—5s 94d; Trou- 
ville 7s; Rouen 6s 35d—85s; Jersey 8s 9d; St. Malo 
6s 6d; St. Nazaire 6s 6d; Nantes 75; Bordeaux 65s 
9d—8s 64d; Vigo 155; Lissabon 155; Oporto 14s 6d; 
lluelva 12s 6d; Gibraltar 10s 6d—115; Valencia 155; 
Malaga/Almcria 13s; Barcelona 15s; Marseilles 1355 
0d; Genua 14s 3d; Neapel 14s od: Palermo 155; 
Malta 13s 9d; Venedig 15s—16s 6d; Oran 11s 5d; 
Algicrs 12s 6d—13s 5d; Konstantinopel 17s 3d; Bei- 
ruf 22s 6d; Port Said 14s 6d—155; Karachi 205; Co- 
lombo 195—205; Casablanca/Rabat 18s 6d; Dakar 115 
6d; Las Palmas 11s—12s 3d; Madeira 12s 3d—12s 
6d; St. Vincent 11s 9d; Teneriffa/Madeira 12s 3d; 
Rio dc Janeiro 15s 6d—175s 6d; La Plata 16s 3d bis 


| a Nachrichten aus 


| | f | - | |: 
‘= Schiffbau und Schiffahrt : 


Deutschland und abgelrennte Gebiete 


Die Danziger Handelsflotte. Dic Gesamttonnage der 
Danziger Handelsflottic hat die Hohe von 100000 
Br.-Reg.-To. erreicht und stellt sich damit um 
zehnmal größer dar, als sie vor Ausbruch des Welt- 
krieges war. Erst vor einigen Wochen bhat sie 
einen neuen bedeutenden Zuwachs dadurch erhalten, 
daß die neugcgrundcte Baltische und Weißmeerhandels- 
gesellschaft m. b. H. die der Reederei Behnke & Sieg 
nahesteht, drei große, ehemals deutsche, an Frankreich 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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17s; Buenos Aires 17s-17s 6d; Montevideo /Buenos 
Aires 15s; Montevideo 16s; Rosario 16s 6d. New- 
port — Plymouth 5s; Rotterdam 7 s; Dieppe 75; Trou- 
ville 75; Rouen 7s 6d; Bordeaux 6s 9d; Huelva 125 
6d; West-Italien 14s 35d. Swansea- Rouen 75: 
1%. d; Honfleur 6s 6d; Nizza 165. Glasgow — West- 
Italien 13s 9d—15s 3d. | "NN e 
Tyne — Aberdeen 7s; Ramsgate 85; Devonport 
7 s; Gothenburg 9s; Gothenburg /Karlskrona: 9 s; Stock- 
holm 8s 6d; Karlskrona/Stockholm 10s; Reval 115; 
Aarhuus 85; Bremen 5s 9d; Rotterdam 5s 6d-5s 
9d; Antwerpen 5s 9d—7 s Kohlen, 8s 7*5, d—9s Koks; 
Nord-Frankreich 6s 9d; Havre 75; Rouen 5s 6d—758 
9d; Cherbourg 7s 6d; Bordeaux 7s 9d—85; Gibral- 
lar 10s 9d; Valencia 15s od: Barcelona 15s 6d; 
Genua 13s 9d—14s 1!4d; Venedig 16s 4'^d; Malta 
16s; Algiers 11s 6 d; Port Said 15s. Blyth— 
Gibraltar 12 s od: Riga/Libau/Windau 10s od: Messina 
15s. Hull-— Buenos Aires 15s 6d. Leith — Gent 
6s. Grangemouth — Rio de Janeiro 16s 5d; West- 
Halien 15s: 6d; Stettin 9s 6d. Firth of Forih— 
Aarhuus 8s—8s 9d; Riga 9s 6d; Hamburg 65; Stettin 
9s 6d; Rotterdam 6s 3d—65s 74d; Gent 6s—85; 
Brügge 7s 9d; Rouen 6s 9:d—7s 6d; Bayonne 95 3d; 
West-Italien 13s 6d; Venedig 16s 6d. | 
Durban—Colombo 18 s. | 
Getreidefrachlen: Montreal — Antwerpen/Ham- 
burg As Nördliche Hafen der Vereinigten 
Staaten — Kont. 17c per 100 lbs. U.K./Kont. 16c; 
Griechenland 6s—6s 3d per gr., 25 c—28 c per 100 Ibs.; 
Schweden (drei Häfen) 25c per 100 lbs; Rotterdam 
15c. Baltimore — Ostseehafen 32c. Golf — Ani- 
werpen/Hamburg 18c (ein Hafen)19c (zwei Hafen). 
San Lorenzo oder Bahia Blanca-—U. 
K/Kont 22 s6 d. San Lorenzo-U.K./Kont. 25s. 
Buenos Aires oder La Plata —U.K./Kont, 25s. 
Bombay-U. K./KonL. 25s dw. Dombay/ 
Karachi—U. K./Kont 22s dw Burmah —U. 
K./Havre/Dremen 28s 9d Reis, Rangoon = Bre- 
men—Hamburg 28s 9d. Süd-Australien/Vik- 
toria—U. K./Kont. 50 s 6 d. | 
Erzirachten: Sfax-— London 12s. Algiers— 
Rotterdam 75; Middlesbrough 7s od Hornillo— 
Bay—Middlesbrough 8 s 3 d... Huelva—Roterdam 8 s 
bis 8 s 6 d; Rouen 25 fr. Schwefelkies. Bilbao— 
adr 7s 6d Poti-— Roterdam 10 s; Hamburg 
18 s | 
Holzfrachten: Bordeaux — Bristol Kanal 115 
5d. Bayonne — Bristol Kanal 12s. Golf-la 
Plata 1805 per std. | | | 
Verschiedene Frachlen: Kuba — U.K./Kont. $5,75 
Zucker. San Domingo-—U.K. $ 650 Zucker. Port 
Arthur — Nord China/Japan 30c Kistenol.. | 


der Schiffbau -industrie 


abgelieferte Segelschiffe angekauft hat, die nun unter 
Danziger Flagge fahren werden. Vor dem Kriege war 
der Anteil Danzigs an der Weltschiffahrt gering, und dic 
von Danzig fahrenden Schiffe hatten durchschnittlich 
keinen größeren Tonnengehalt als 1000 Netto-Reg.-To. 
Nach dem Kriege trat eine schnelle Aenderung zum 
Günstigen ein. Abgesehen davon, daß oft große Damp- 
fer den Danziger Hafen.anlaufen, sind auch eine ganze 
Reihe neuer Reedereien entstanden, die groBe See. 
schiffe unter Danziger Flagge fahren lassen. Die wich- 
tigste von ihnen ist die zum Stinneskonzern gehörige 
Danziger Reederei „Artus“. . Sie läßt ihre Dampfer von 
Hamburg und Antwerpen ohne Anlaufen anderer Häfen: 
mit Südamerika verkehren.. Größer noch als der 
Schiffspark der „Artus“ ist der der Baltisch-Amerika- 
nischen Petroleumgesellschaft m. b. H Zu ihrem Schiffs-. 
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bestände gehören vier Schiffe mit einer Tonnage von 
allein 36 624 Br.-Reg.-To., demnach fast ein Drittel der 
gesamten Danziger Flotte. Die Schiffe dieser Gesell- 
schaft führen zwar die Danziger Flagge und sind auch 
in Danzig registriert, aber es ist bisher noch keines 
von ihnen im Danziger Hafen gewesen. Von den ande- 
ren Danziger Reedereien ist als älteste F. G. Reinhold 
zu nennen. In Verbindung mit der Reederei Paulsen 
& Ivers hat sie jetzt wieder den Liniendienst Danzig— 
Rotterdam aufgenommen. Die Reederei versieht außer- 
dem die Agenturen für die neue Dampferkompagnie in 
Stettin, Det Forenede Dampskips Selskab in Ko- 
penhagen und James.& Curry in Leith. In der leizten 
Zeit soll sie einen großen Dampfer in England gekauft 
haben. Nächst ihr sind die Schiffsunternehmen Behnke 
& Sieg und Sieg & Co. die bekanntesten in Danzig. 
Behnke & Sieg betreibt das Frachtgeschäft in freier 
Fahrt. Von weiteren Reedereien sind zu nennen, die 
A.-G. Weichsel, die an für Seefahrt klassifizierten 
Schiffen die drei Dampfer „Drache“, „Hela“ und 
„Zoppot“ besitzt. Die beiden Danziger Segler „Penang“ 
und „Mayotte“, für die die Firma John Nürminen die 
Maklergeschäfte in Danzig versieht, gehören der Nor- 
dischen Handelsgesellschaft Hachfeld, Fischer & Co. 
G. m. b. H. (D. B. Z) 


Anerkennung deutscher Leistung. Unsere früheren 
Feinde haben unsere ersiklassigen Passagierschiffe 
gern genommen. Sie haben zwar über die Geschmack- 
losigkeit mancher Inneneinrichtung geredet und den ge- 
läuterten Geschmack der Ausstattung ihrer eigenen 
Schiffe im Gegensatz dazu rühmend hervorgehoben. 
Dabei fielen dann Worte wie „teulonischer“ Geschmack 
oder noch härtere Bezeichnungen. Dabei konnte man 
dann in der Regel feststellen, daß mit großem Gesciick 
deutsche Schiffe der Zeit vor 20—25 Jahren mit engli- 
schen oder amerikanischen Schiffen der jetzigen Zeit 
verglichen worden waren. Wir gestehen gern zu, daß 
auch im Auslande der Geschmack in einem Zeitraum 
von 20 Jahren eine Weiterentwicklung erfahren hat, die 
den Geschmack in Deutschland, wie er vor 20 Jahren 
war, um einiges überragt. Nur soll man in solchem Fall 
objektiv und gerecht und nicht unklar und herab- 
drückend darüber schreiben. Es gab aber andere recht 
unangenehme Fälle, in denen diese Methode nicht an- 
wendbar war, weil es sich um moderne, mit ausgesuch- 
tem künsllerischem Geschmack eingerichtete Schiffe 
handelte, die erst nach dem Kriege oder während des 
Krieges fertig geworden waren. Hier fand man einen 
sehr einfachen Weg: man rühmte das Schiff bis in den 
siebenten Himmel, verschwieg aber restlos, daß es in 
Deutschland gebaut war. Ganz besonders oft ist dies 
Schicksal dem Riesendampfer „Bismarck“, jetzt „Ma- 
jestic“ der White Star Line zuteil geworden, der jetzt 
von Blohm & Voß in Hamburg vollendet wurde. 
Selbst angesehenste englische Fachzeitschriften haben 
sich von dieser peinlichen Methode leider nicht 
fern gehalten. Neuerdings scheint mit der allgemei- 
nen Selbstbesinnung hierin ein Wandel eintreten zu 
wollen. Hin und wieder findet man schon die Er- 
wähnung der deutschen Werften als Erbauer dieser 
erstklassigen Schiffe, und wir wollen es nicht unter- 
lassen darauf hinzuweisen, daß die „Nautical Gazette“ 
in ihrer Nummer vom 25. Februar, S. 247, mit ihrer rück- 
haltlosen Anerkennung der deutschen Leistung nicht zu- 
rückhaM. Sie schreibt am Schluß einer kurzen Beschrei- 
bung des White Star Liner's „Homeric“: 


- „With all her magnificence and splendor, the „Ho- 
meric“ is a crowning tribute to the German shipbuil- 
ding art. In her construction the Germans catered to 
the requirements of de luxe passenger traffic, and their 
skill in designing and building such a ship is expressed 
in the fine vessel which will be placed in the White 
Star weekly express service between New Vork, Cher- 
bourg and Southampton." 


. Wenn in dem Aufsatz auch noch die Bauwerft, die 
Schichau-Werke in Danzig, und die Reederei, für die 
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das Schiff unter dem Namen „Columbus“ ursprünglich 
bestimmt war, nämlich der Norddeutsche Lloyd, ge- 
nannt worden wäre, so würde dies Zeichen freund- 
licher Gesinnung vollständig gewesen sein. At. 


England und Kolonien 


S. S. „Athenia“. Auf der Werft von The Fairfield 
Shipbuilding & Engineering Co, Glasgow, lief das 
Fracht- und Fahrgastschiff „Athenia“ für Rechnung der 
Anchor-Donaldson Line vom Stapel. Die Hauptab- 
messungen sind: Länge 158,5 m, Breite 20,1 m, Seiten- 
höhe 12,8 m, Groß-Tonnage 12000 Br.-Reg.-To. Das 
Schiff isf als Doppelschraubendampfer mit Getriebe- 
turbinenantrieb von 8700 WDS für 15 sm gebaut. Die 
Getriebeturbinen haben doppelte Uebersetzung. Das 
Schiff hat Einrichtungen für 516 Kajuten, 976 Fahrgäste 
UL Klasse und 300 Mann Besatzung. (Shipb. a. Sh. 
Rec., 2. Februar 1922, S. 149) Oll. 


Verwendung der Still-Maschinen. Die Reederei 
Alfred Holt & Comp. in Liverpool hat bei Scotty’ Ship- 
building Company in Greenock ein Passagier- und 
Frachtschiff von 122 m Länge in Auftrag gegeben, das 
zwei langsam laufende Scott-Still-Maschinen von zu- 
sammen 2500 Bremspferden erhält. Die Still-Maschine 
ist eine Vereinigung von Diesel- und Dampfmaschine 
in der Weise, daß der obere Teil des Zylinders als Die- 
selmaschine und der untere Teil als Dampfmaschine 
benutzt wird. Die Doppelwirkung verbessert die Ma- 
növrierfähigkeit und gibt der Maschine einen ruhigen 
Gang. Wir werden auf die Maschinen AOL N 


Preßluft an Bord von Schiffen mit Dieselantrieb. 
Am 27. Januar d. J]. hielt Mr. Wm. Reavell vor der 
„North-East Coast Institution of Engineers and Ship- 
builders“ einen Vortrag über obigen Oegenstand. Er 
führt aus, daB bei der Einführung der Dieselmaschine 
für den Schiffsantrieb eine abweichende Konstruktion 
der Einblase- und Anfahrluffpumpe gegenüber den bis- 
herigen Landmaschinenausführungen getroffen werden 
muß, da erheblich größere Anfahrluftbehälter fur das 
Manövrieren vorzusehen sind. Bei den Landdiesclma- 
schinen ist es bisher üblich, ein theoretisch angesaug- 
tes Luftvolumen von 7 Ltr./PSc und Min. bei einer drel- 
stufigen Lufipumpe zu wählen. Mit diesem Maß hat 
der Vortragende und seine Firma eine ganze Reihe 
Luftpumpen für Dieselmaschinen bis zu Leistungen von 
1000 bis 1200 PSe für stationäre Zwecke entworfen 
und ausgeführt. Der volumctrische Wirkungsgrad 
kann hierbei zu ~ 90% angenommen werden, was 
einem Liefergrad von 6,5Ltr./PSe und Min. entspricht. 
Bei größeren Ausführungen ist die Einheilsleistung ge- 
ringer zu wählen: bis zu 6Lin/PSe und Min. Aus- 
führungen mit dieser geringen Einheitsleistung haben 
auch noch zufriedenstellende Resultate ergeben. Durch 
diese Art der Bemessung sind die Luffpumpen zu einem 
zuverlässigen Zubehör der Landdieselmaschine gewor- 
den. Der Verfasser kann von einem kurzlichen Betriebs- 
dauerrekord einer Dynamoanlage von 2500 Betriebs- 
stunden berichten, ohne daß die Maschine aufgenom- 
men zu werden brauchte. Bei Schiffsanlagen sind dic 
Luftkompressoren größer zu bemessen. Der Vortra- 
gende vertrit die Ansicht, daß der Preßluftbedarf an 
Bord für Manöverzwecke durch die Hilfsdiesclmaschine 
(Anfahrluffpumpe) und den Notkompressor, die nach 
Lloyd's Vorschrift eingebaut werden müssen, zu decken 
ist und daß daher die angehängte Einblase-Luftpumpe 
entsprechend kleiner zu bemessen ist. Er betont, daß 
während 9596 der Reisezeit nur Einblaseluft zu fördern 
is. Unter diesen Umständen genügt es, die Einblasc- 
luffpumpen 15% in der Leistung, d. h. also auch im 
Gewicht, in den Kosten und im Raumbedarf größer zu 
halten als für Landanlagen. Bei den Dieselmaschinen 
mit mechanischer Einspritzung liegen etwas andere 
Verhältnisse vor. Ueber die Größe der Anfahrluft- 
pumpe schreibt Lloyd's nur vor, daß die Anfahrluftbe- 
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halter so bemessen sein müssen, daß 12 unabhängige 
Anlaßmanöver ausgeführt werden können. Die genaue 
GroBe isl also abhangig von der Zeit, in der die Fla- 
schen aufgefüllt werden können. Hierfür können auch 
zweistufige Luftpumpen in Betracht kommen. Da bei 
Zweitaktmaschinen Spülluftpumpen "erforderlich sind, 
ıst es zweckmäßig, sie mit der Anfahrluftpumpe in Ver- 
bindung zu bringen. Dennoch empfichlt sich eine ge- 
trennte Ausführung der Spülluffpumpe als Kreiselpumve 
mit elektrischem Antrieb, da man in der letzten Zeit 
dazu übergegangen ist, den Spülluftdruck von 
0,55 kg/cm? auf 0,14 kg/cm? zu ermäßigen. (Shipb. a. 
Shipp. Rec., 2. Februar 1922, S. 145.) Oll. 


italien. 


Die Maschinenanlage des „Conte Rosso“. Die Pro- 
peller-Antriebsmaschinen bestehen aus zwei Salz Ver- 
bund-Dampfturbinen vom Parsontyp, die je einen be- 
sonderen Propeller durch ein Getriebe mit doppelter 
Uebersetzung antreiben. Jedes Aggregat besteht aus 
einer Hochdruck- und einer Niederdruckiurbine. Die 
Getrieberitzel und Räder sind in den Dalmuir-Werk- 
stätten geschnitten. Die Ritzel bestehen aus 3prozent. 
Nickelstahl. Die Turbinen arbeiten mit einem Dampf- 
druck von 12,7 kg/cm? und 95 bis 94° C Ueberhitzung 
am Manovrierventil. Die Teile der Turbine, die mil 
überhitztem Dampf in Berührung kommen, sind aus 
StahlguB, die Schaufeln aus Spezial-Dhosphorbronze. 
Die Konstruktionsgeschwindigkeit der Hochdruckturbine 
betragt 2950 Umdr./Min., die der Niederdruckturbin«e 
1186 Umdr./Min. Diese Geschwindigkeiten wurden in 
den Werkstätten bei Versuchen um 20 % überschritten. 
Die Rückwartsturbine ist im Niederdruckgehause im 
vorderen Ende untergebracht. Die Geschwindigkeits- 
begrenzung findet durch „Cockburn-Aspinall“-Regler 
statt. Die gleiche Vorrichtung wird dazu benutzt, um 
den Dampf abzustellen, wenn im Preßschmiersystem 


der Druck unter eine bestimmte Grenze fallt. 
Die allgemeine Anordnung der Maschinenanlage 
ıst so getroffen, daB der Flurboden um die 


Turbine eine hoherlicgende Plattform für die Be- 
dienung der Manovrierventile und des Gelriebes und 
eine niedriger licgende Plattform fur die Bedienung der 
Speise-, Luft-, Ballastpumpen usw. bildet. Diese An- 
ordnung gestattet vom Dedienungsstand aus eine klare 
Uebersicht uber den ganzen Maschinenraum. Die Haupt- 
dampfrohre sind so geführt, daB sie ein freies Auf- 
nehmen der Turbinen- und Getriebegehäuse und des 
Rotors gestatten. Die Ventilation des Maschinenraumes 
isl nach den Plänen der „Thermo-Tank-Comp.“, Glasgow, 
ausgefuhrt. Besondere Ventilatoren saugen die warme 
Luft aus dem Maschinenraum ab. Ihre Größe ist so 
bemessen, daß ein bis zu 60facher Luftwechseli/Std. 
möglich ist. Die Kondensationsanlage besteht aus 
einer Weirluftpumpe und einer durch Dampfmaschine 
angetriebenen Zentrifugalkreiselpumpe Es sind ab- 
sichtlich keine turboangetriebenen Pumpen eingebaut, 
da größter Wert auf gute Dampfwirtschaft gelegt ist. 
Fur die PreBschmicrung sind vier Weirpumpen vorge- 
sehen, davon drei für den normalen Betrieb und eine 
als volle Rescrve. Für Oelreinigungszwecke ist eine 
„de Laval“-Kreiselschleuder eingebaut. Der Dampf 
wird in sechs Doppelender- und zwei Einenderzylinder- 
kesseln erzeugt, die in zwei Maschinenräumen symme- 
trisch untergebracht sind. Die Doppelenderzylinder- 
kessel sind 6,7 m lang und haben einen Durchmesser 
von 4955 m. Jeder Kessel hat acht Flammrohre, Die 
Finfachkessel von gleichem Durchmesser und 3,429 m 
Lange haben vier Flammrohre. Die Heizrohre haben 
3” Durchmesser mit ciner Gesamtheizfläche von 3916 m?. 
Der Arbeitsdruck beträgt 14 kg/cm?. In Rauchrohr- 
überhitzern wird der Dampf auf 105° C überhitzt. Die 
Kessel sind für Oelfeuerung eingerichtet. Es ist Vor- 
sorge getroffen, daß die Oelfeuerung schnell durch 
Kohlefeuerung ersetzt werden kann. Die gesamte Oel- 
feuerungseinrichtung ist doppelt vorhanden, so daß 
jeder Kesselraum seine eigene Oelfeuerungsanlage be- 
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sitzt. Die E-Anlage besteht aus drei Stück .150 kW- 
Turbogeneratoren und einer durch Glühkopfmaschine 
angetriebenen Noldynamo von 35 kW, die auf dem 
Shelterdeck aufgestellt ist. Die Spannung beträgt 
110 Volt.. Alle Generatoren arbeiten auf eine gemein- 
same Ringleitung mit Trennschaltern für eine Maximal- 
leistung von 1500 Amp. Die Gesamtanzahl der Lam- 
pen beträgt 3150, von denen die meisten 30-Wattlampen 
sind, Für elektrisch angetriebene Hilfsmaschinen wer- 
den im ganzen 500 PSe benötigt. 

Folgende Leistungen wurden bei einer 12stündigen 
Probefahrt am 14. bis 15. Februar 1922 erreicht (See: 
leicht bewegt, Windstärke: Südwest 2 Beaufort): 

Anzahl der Kessel in Betrieb sechs Doppelender, 
ein Einender; Anzahl der Brenner in Betrieb 52; Heiz- 
oltemperatur vor den Brennern 86° C; Heizöltemperatur 
den Brennern 120° C; Heizöldruck, vorn, 
4,22 kg/cm?; Heizöldruck, hinten, 5,0 kg/cm?; spezifi- 
sches Gewicht des Heizöles bei 15,5? C 0,013 hinten; 
spezifisches Gewicht des Heizöles bei 15,5° C 0,895 
vorn; Heizolverbrauch — 1801/24 Std.; Brennstoffver- 


brauch /WPS u. Std. 422 g; Luftpressung ‚vorn, 940 mm; 


Lufipressung, hinten, 1010 mm;  Speisewasserlempc- 
ratur 99° C; Doppelhübe der Speisepumpe, B. D., 
9,07 Umdr./Min.; Doppelhübe der Speisepumpe, Mitte, 
9,54 Umdr./Min.; Doppelhübe der Heizolpumpe, vorn, 
10,835 Umdr./Min; Doppelhübe der Heizölpumpe, hinten, 
12,55 Umdr. /Min.; Doppelhübe der PreBschmierpumpe, D. 
O., 20 Umdr./Min., Doppelhübe der PreBschmierpumpe, D. 
J., 22,5 Umdr. /Min.; Doppelhübe der PreBschmierpumpe, S. 
J.,22,5Uumdr./Min.; PreBschmierpumpeAusiritt,71Oeldüsen, 
28 Lager; Dampfdruck im Kessel 13,92 kg/cm?; Dampt- 
temperatur an den Kesseln 340° C; Dampfdruck im 
Hochdruckaufnehmer, B.B., 11,78 kg/cm?; Dampfdruck 
im Hochdruckaufnehmer, St. B., 11,39 kg/cm?; Dampf- 
druck im Niederdruckaufnehmer, B.B., 0,644 kg/cm}; 
Dampfdruck im Niederdruckaufnehmer, ISt. B., Ventil 
nicht in Ordnung; Anzahl der Düsen, die in der 
HD-Turbine geöffnet sind, 27 B.B. und St.B.; Um- 
dreh./Min. des Propellers, B.B., 85,99; Umdr./Min. des 
Propellers, St. B., 8543; Wellenleistung, B. B. 
8940 WPS; Wellenleistung, St. B., 8880 WPS; Wellen- 
leistung, gesamt, 17820 WPS; mittlere Geschwindig- 
keit 19 sm; Barometerstand 29,85" Mercury; Luftleere, 
B. B., 28,27 Mercury; Luftleere, St. B., 27,95" Mercury; 
Temperatur des Kühlwassers, Einlaß, 8° C; Tempera- 
tur des Kühlwassers, Auslaß, 20,9» C; Kühlwasser- 
kreiselpumpe, im Mittel, 208 Umdr./Min.; Doppelhübe 
der Luffpumpe, im Mittel, 28 Umdr./Min.; Naßlufipumpe, 
mittlere Temperatur, 17° C; Trockenluftpumpe, mittlere 
Temperatur, 12° C; Oelkühlertemperatur, Eintritt, Lager 
40° C, Düsen 35,5° C; Oelkühlertemperatur, Austritt, 
Lager 34° C, Düsen 31° C; Gebläsemaschine, im Mittel, 
vorwärts, 560 Umdr./Min.; Gebläsemaschine, im Mittel, 
rückwärts, 450 Umdn /Min.; Propellerdurchmesser 6,1 m, 
Steigung 7,54m, ~ 12m? abgewickelte Flügelflache. 
(Engineering, 24. Februar 1922, S. 225) Oll. 


Norwegen. 


. Turbogebläse für Zweitaklschiffsmotoren. Das größte 
bis jetzt überhaupt in Norwegen gebaute Schiff mit 
Dampf- oder Motorantrieb, das 9000 t-Frachtschiff 
„Nandicap“, ist mit zwei Vierzylinder-Sulzer-Zwei- 


taktimotoren ausgerüstet, die normal bei 100 Umdrehun- ` 


gen je 1350 WDS leisten. Der Anlage widmet die eng- 
lische Zeitschrift „The Motorship“ eine eingehende Be- 
schreibung mit vielen Bildern, weil sie eine grundlegende 
Neuerung in den Betrieb von Zweitaktmotoren bringt; 
die Abtrennung des Spülluftgebláses vom Motor und 
seinen Antrieb als Kreiselgebläse durch damit gekuppel- 
tem Elektromotor. Die ünabhängige Aufstellung und 
die gedrängie Bauart des Gebläses bringt unmittelbaren 
Gewinn an Maschinenraum. In gleicher Weise wird 
durch elektrischen Antrieb der Zylinder- und Kolben- 
kühlwasserpumpen, sowie der Ballast- und Bilgepumpen. 
als Kreiselpumpen bei mindestens gleicher Betriebs- 
sicherheit und Uebersichtlichket Raum gespart. Die 


- „Stürme. 
. dabei Be Drehzahl nur zwischen 85 und 110. Inzwischen ` 
hat das. Schiff auch seine .erste Reise ohne jede Stö- 
> Es verließ am 10. Januar Newport mit - 
einer Ladung. von 8300 1 Kohlen und. ist nach guter 
- Reise am 4: Februar in Bahia-Blanca eingetroffen. Das 
Nach einer Mitteilung der . 
A Norges Handels og Sjoefartstidende vom. 5. Januar 1922 


; KE “Küp Auf. ihrer eene Fahrt unter Ballast ` 
von Stavanger nach Newport zwischen Weihnachten und ` 


Neujahr des letzten Jahres in ungewöhnlich schwere 
‘Beim Austauchen der Propeller schwankte 


Trung vollendet, 


‚Schiff läuft bis zu 13 kn. 


wurden bei 11% kn 9,4 t Treiböl-Tagesverbrauch ge- 
messen, einschließlich des Verbrauches aller Hilfsma- 
schinen, der. Steuermaschinen und der elektrischen 
Heiz- und Lichtanlage und der ebenfalls elektrisch be- 
triebenen Küche. „The Motorship" 
schreibung mit den Worten: „In jeder Hinsicht ist die 
„Handicap“ eines der interessantesten Motorschiffe, die 
wir im Laufe des letzten Jahres besichtigt haben und 
bringt in der gleichen Nummer eine Mitteilung über den 


` Brennstoffverbrauch von zwei anderen Sulzer-Zweitakt- ` 


motoren gleicher Bauart. Die beiden für das Passagier- 
schiff „Camranh“ (11700 t dw.) bestimmten Vierzylin- 
dermotoren von je 1750 WPS zeigten bei der Abnahme 
einen Verbrauch von nur 180 gr/PS und Stunde, ein- 


schließlich. des Verbrauches für alle zum Betrieb der 


Hauptmotoren erforderlichen Hilfsmaschinen. Der Zwei- 
takt hat danach die volle Wirtschaftlichkeit des Vier- 
. fakis erreicht. 


= Vereinigte Staaten, 

" Bosifreier- Stahl. Es werden Angaben über. ein 
neues Herstellungsverfahren von rostfreiem Schiffbau- 
stahl gemacht, das gestattet, den Stahl wirtschaftlich 
und in großen Mengen herzustellen. Der Erfinder 
Dr. Miller Reese Hutchison sagt: „Das Anwendungs- 
feld ist unbegrenzt, besonders die Schiffbauindustrie 
kann sich zu diesem Erfolg begluckwünschen.“ An- 
gaben über wesentliche Einzelheiten fehlen leider. 
(Naut. Gaz,, 18. Februar 1922, S. 200.) Gl. 
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Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Bremer Ha- 
fee in der Zeit vom 1. bis 15. März 1922. Der Verkehr 
jm Hafen zeigte gegen die beiden Vorwochen eine er- 
hebliche Zunahme. Der Umschlag im Seeverkehr 
betrug. 139 9921 (gegen. 1026751) hauptsächlich Baum- 
wolle, Getreide, Erz, Wolle, Kupfer, Tabak, Schmalz, 
Korkholz, : Wollwaren, Holzwaren, Maschinenteile, Bier, 
Porzellanwaren, Draht, Blei, Gummi, Ton, Eisen, 
waren, Glaswaren, Baumwollwaren, Schrott, Felle. 
: Im Binne nschiffahrtsverkehr belief sich 
e dei ` Umschlag aut 7641 t (gegen 885 n, davon 1484 1 


` Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


` Oo-Werlt A.-G. für Schiffs- und Maschinenbau, 
Harburg (Elbe). Die Generalversammlung genehmigte 
die Jahresrechnung für 1921. Nach dem Geschäftsbe.- 
richt verliefen die Arbeiten im zweiten Geschäftsjanr 
ohne Störung: Die Werft is! weiter ausgebaut worden. 
"Alle Anlagen sind voll im Betrieb. Der Bau von Flug- 


 schiffen- und die Reparatur von Seeschiffen ist neu auf- 
Nach dem Auftragsbestand wird 


genommen 'watden. 
. die Werft, auch im neuen Geschäftsjahr ausreichend be- 
Act: sein. Im Interesse der inneren Festigung des 


schließt die Be- 


Der Abstieg im Jahre 


im Sinne der Revision des Versailler 
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Palmkerne, Ocl, Fette, Kohlen, Blei, von Bord zu Bord, 
1806 } Kohlen, Briketis, zwischen Schiff und Eisenbahn- 
wagen, 43511 Getreide, Wolle, Futtermittel, zwischen 
Schiff und Kaje. - 

|». Im EFisenbahnv erkehr wurden 6845 Waggon 
mit 1006111 beladen und entladen (gegen 5544 Waggon 


mit 796451), hauptsächlich Getreide, Baumwolle, Eisen, 
. Kohlen, Draht, Ton, 


Asphall, Prikelts, Koks, Zcment, 
Messing, Schrott, Maschinenteile, Kork, Spiel-, Glas-, 
Holz-, Woll- und Baumwollwaren, Schienen, Schwellein, 
Stuhlrohr, Futtermittel, Stuckgüter. 

Im Betriebe der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft 
wurden durchschnittlich 1851 Leute beschäftigt. 


Unter Weglassung der Kriegsjahre zeigt die fol- 
gende Tabelle die Tonnage der jährlich in den Vereinig- 
ten Staaten in Bau gegebenen Schiffe: 


. 1908 787 5300 1915 1 855 000 
1909 1165 000 ^ —— Zee 
1910 1 549 000 1919 2 391 500 

. 1911 1 504 000 1920 2 351 500 
1912 2 099 000 1921 518 500 


| 1921 vollzog a in den einzelne 
Vierteljahren in folgender Form: Vierteljahr 356 000; 
2. Vierteljahr 65200; 3. Vierteljahr 23:900: 4. Vierteljahr 


54800. Der Anstieg im letzten Vierteljahr wird in 
Amerika als ein gutes Zeichen angesehen. (Nant. G. 
25. Februar 1922, S. 246.) | At. 


— 
m Verschiedenes orm 


The Nation. Diese amerikanische kritische Wochen- 
schrift, die wertvolles publizistisches Material fur die 
Erörterung der Reparationsfrage und die Beurteilung 
der wirtschaftlichen und politischen Situation. Amerikas 
enthält, die unablassig fur die Sanicrung Mitteleuropas 
| Vertrages eim- 
init, hat in Berlin eine Geschäftsstelle errichtet Kos- 
mos Internationales Korrespondenz- 
büro, Berlin W 15, Kaiserallee 215. Im 
Interesse der Wiedcranknupfung der weltwirtschaft- 
lichen Beziehungen und der Forderung des gegensciti- 
gen politischen Verständnisses zwischen Deutschland 
und Amerika wird dieser Entschluß des auch hier ge- 
schätzten Herausgebers, Oswald Harrison 
Villard, sein Blatt dem deutschen l.eserpublikum zu 
einem den deutschen Geldverhaltnissen angemessenen 
niedrigen Preise zugänglich zu machen, den deufschen 
politischen und Wirtschaftskreisen willkommen sein. 
Der Jahresbezugspreis von 5 Dollar ist bei Bezug der 
Zeitschrift durch die genannte Geschäftsstelle auf 
350 M einschließlich Versendungskosten ermäßicrt 
worden. 


TUE) 
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Unternehmens wird von der Ausschütlung einer Divi- 
dende abgesehen. Vor dem ausgewiesenen Rohge- 
winn werden 654 149 M zu Abschreibungen verwendet. 
Der verbleibende Reingewinn von 354156 M wird, wie 
folgt, verwendet: 150000 M an den Reservefonds, 


110.000 M SEET 94 156 M Vortrag. 


Die Hapag im Jahre 1921. Der Jahresbericht der 


Hamburg — Amerika.Llinie stellt fest, daß Hand in Hand 
mit dem wenn auch nur langsam fortschreitenden Wiec- 


deraufbau der Flotte der eigentliche Reedereibetrieb 
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allmahlich wieder mehr in den Vordergrund der Ge- 
schäftstätigkeit getreten ist. Dabei hat sich die Ver- 
bindung mit der Harriman-Oruppe (United American 
Line) aufs beste bewährt. Soweit noch nicht eigenes 
Leben die in und nach dem Kriege mit groBen. Opfern 
‚aufrecht erhaltene Organisation der Gesellschaft er- 
fullt hat, blieb die Verwaltung bemüht, ihre Arbeit für 
fremde Rechnung zu führen, und zwar mit Erfolg, Zu- 
statten kam ihr dabei das Wiederaufleben des Perso- 
nenverkehrs und die zeitweilig lebhafte, durch die star- 
ken Valutaschwankungen allerdings sehr erschültterte 
Exporttatigkeit Deutschlands. Ein erfreuliches Zeichen 
für die Wiederbelebung Hamburgs ist die Tatsache, daß 
der Güterumschlag an den Kaianlagen der Gesellschaft 
auf das Doppelte des Vorjahres gestiegen ist, und 
zwar trotz der Hemmungen, die sich in der Deforderunc 
vom Inland nach Hamburg ergaben, vor allem durch die 
linzuvcerlässigkeit des Eisenbahnbetriebes und die Des- 
oıganısation des Hamburger Schiffsverkehrs durch das 
Auftreten so vieler neuer Linien. Im allgemeinen lit im 
nordamerikanischen Verkehr das Passayegeschäft 
unter den weitgehenden Geseitzeseinschränkungen der 
Finwandcrer, das Frachtgeschäft unter starker Konkur- 
renz der vielen, um das Geschäft sich bewerbenden 
Linien. Im Interesse der Stabilisierung des Passage- 
ceschäfts ist die Rederei ebenso wie ihre amerikani- 
schen Freunde der internationalen Dassagekonferenz 
beigetreten. Im Laufe des Berichtsjahres konnte die 
Gesellschaft ihre Beziehungen zu einem weiteren Ver- 
kehrsgebiet, der Westküste der Vereinigten Staaten, 
durch Uebernahme der Vertretung der European Pacific 
Line San Francisco wieder anknupfen. ]ene Linie wurde 
im Laufe des Jahres durch die zur Oruppe der United 
American Line gehörigen American Hawaiian S. S. Cy. 
übernommen, so daß auch auf diesem Gebiete enge Be- 
zichungen zwischen einer der bedeutendsten dort inter- 
essierten Schiffahrisgesellschaften und der Hamburg- 
Amerika-Linie hergestellt sind. Der mit der Kosmos- 
Linie bestehende Betriebsgemeinschaftsvertrag fur den 
Verkehr nach der Westküste Amerikas ist abgelaufen. 
Die im zwanzigjährigen Betrieb an der Fahri nach der 
Westküste Amerikas erwobenen Rechte der ilapag er- 
fahren hierdurch keine Beeinträchtigung. 

lin Verkehr mit Brasilien und Argentinien entwickelte 
sich in beiden Richtungen ein bedeutendes Frachige- 
schäft, das sich jedoch bei sehr gedruckten Raten ab- 
spielte. Auch der für Südamerika bestehenden inier- 
nationalen Passagekonferenz ist die Reederei beige- 
ircten. Im Verein mit dem Norddeutschen Lloyd ist die 
Gesellschaft in den Verkehr nach dem Fernen Osten 
wieder eingetreten unter gleichzeitigem Beitritt zu der 
ostasiatischen Dampferlinien-Konferenz, so daß sie jetzi 
zusammen mit dem Lloyd und zwei englischen Linien 
einen gemeinsamen Dienst ausführt. 

Der gemeinsam mit der Woermanniinie, der Deut- 
schen Ostafrika-Linie und der Hamburg-Bremer Afrika- 
‘inje unterhaltene Afrikadienst hat sich befriedigend ent- 
wickelt. Das Interesse der Gesellschaft an der Afrika- 


fahrt erfuhr dadurch eine Erweiterung, daß sie in Ge- 
meinschaft mit dem Norddeutschen Lloyd den Aktien- 


besitz der A.-G. Hugo Stinnes für Seeschiffahrt und 
leberseehandel in der Woermann-Linie und der Deut- 
schen Ostafrika-Linie erwarb, In der Levantefahrt wa- 
ren 10 eigene Dampfer und eine größere Anzahl Char- 
terdampfer beschäftigt. Die Ergebnisse dieses Dien- 
stes wurden dadurch beeinträchtigt, daß deutschen 
Dampfern durch den noch immer nicht vollzogenen 
Friedensvertrag die Durchfahrt durch den Bosporus und 
damit der Eintritt in das Schwarze Meer untersagl war. 
Die kleineren Seedampfer und die Seeleichterflotte wur- 
den mit Nutzen im Ostseeverkehr verwendet, in dem 
die Gesellschaft auch eine regelmäßige Linie, die Ham- 
burg—Lettland-Linie gemeinschaftlich mit einer anderen 
Hamburger Reederei eingerichtet hat. Der direkte Ver- 
kehr mit Rußland über den Hafen von Petersburg hat im 
vorigen Jahre in größerem Maße bereits eingesetzt und 
wird in der kommenden Zeit voraussichtlich noch gro- 
beren Umfang annehmen. Der steigenden Bedeutung des 
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Luftverkehrs für die Zukunft folgend, hat die Hapag ` 


sich mit einigen großen Firmen zu der Aero-llnion A.-G. 
zusammengeschlossen. | | UE 

Von dem Wiederaufbauprogramm der Gesellschaft 
gelangten bisher 27 Ozeanschiffe mit einer Tonnage von 
70359 Br.-Reg.-To. zur Ablieferung. Im Bau befinden 
sich noch 43 Ozeanschiffe mit etwa 199 000 Br.-Reg,-To. 
Von den Alliierten kaufte die Reederei noch 2 Passagier- 
dampfer sowie vier Frachtdampfer zurück. Insgesamt 
beläuft sich die Flotte der Gesellschaft jetzt auf 408 080 
Br.-Reg.-To. gegenüber einer Flotte von mehr als 1,3 
Mill. Br.-Reg.-To. vor dem Kriege. _ Mit der Fertigstel- 
lung des Bauprogramms, das neben der Reichsent- 
schädigung erhebliche eigene Mittel erfordert hat und 
noch erfordern wrd, wird die vom Reich gewährte Ent- ` 
schadigung für die im Krieg verlorenen und die ge- 
mäß dem Friedensvertrag abgelieferten Schiffe auf- 
gezehrt sein. Der fernere Aufbau der Gesellschaft muß 
sich alsdann ganz aus eigener Kraft vollziehen. 

Die nachfolgende Zusammenstellung zeigt die Fi- 
nanzergebnisse und die Gewinnverteilung in den letzten 
Jahren: | 
1920 


In 1000 Mark 1921 -1919 1914—18 
Gesamtertragnis 96172. 55339 62589 55715 
Verlustvorirag a. 1918 _ _ 237 — 
Unkost., Steuern usw. 43070 21343 21537 28203 
Anleihezinsen . . . 22355 2390 2609 14405 
Unkosten bei d. Aus- 

gabe der I. Vor- 

zugsaklien . 3152 — = — 
Abschreibungen 16222 14466 16568 7645 
Talonsteuer u. Asse- | | 

kuranzreserv. Ke — — — 5452 
Gesamtunkosten 66679 38199 40951 55715 
Reingewinn . . . .:. 29495 17140 21658 | — 
Davon Rückstellungen 10400 2285 6783 — 
Tantieme . . . .. 760 455 ` 455 — 
Dividende in % . . 10 * 8 BD = 
Dividende in 1000 M. 18000 14400 14400 — 
Vortrag auf 1922 . . 332 — o = — 
Aktienkapital 180 000 150000 180000 150 000 


Zu der obigen Zusammenstellung ist zu bemerken, 
daß die Gewinn- und Verlustrechnung für 1921 nicht, wie 
in den Vorjahren, den Betriebsgewinn und Zinsen ein- 
zeln aufführt, sondern nur das Gesamterträgnis mit ` 
96,17 Mill Mark beziffert. Dieses ist also gegenüber dem 
Vorjahre um rund 41 Mill. Mark und gegenüber 1919 um 
rund 34 Mill. Mark angewachsen. Andererseits zeigen 
aber auch die Unkosten eine gewaltige Steigerung, und 
zwar haben sich die Handlungsunkosten, Steuern usw. 
mit rund 43 Mill. Mark mehr als verdoppelt. Die Ab-. 
schreibungen für Schiffe, Werke und Grundstücke sind 
mit 2,2 Mill. Mark mehr als im Vorjahre berücksichtigt. 
Bei den Rückstellungen ist namentlich die Körper- 
schafissteuer mit 8,85 Mill. M. G. V. 2 Mill) reichlich 
berücksichtigt. | 

Aus der Bilanz seien folgende Posten hervorge- 
hoben: | 


(in 1000 Mark) Ende 1921 1920 1919 1918 
Bank und Kassenbest. 230330 71660 75176 3199 
Reichsschatzwechsel 4535 17291 269753 76065 
Kommerz. Wechsel 1679 1008599 9177 4 
Beteilig. an Verkehrs- 

unlernehmungen . 173484 147540 7665  Á 5749 
Effekten und Deteilig. 27928 31541 7665 87672 
Schiffspark einschl. Wr en 

Neubauten 251527 139874 2009358 237911 ` 
Vorrdle. . . . . . | 34565 13926 7341 6501 
Schuldner (Anzahlung 

auf Neubaulen)) 224729 52105 — — 
Sonstige LN 329 770 273776 151486 89727 
Gläubiger . . . . 516457 291485 175625 128 472 
Wiederaufbaukonto 565534 295176 3938352 79646 
Unabgerechn. Reisen 114884 37720 43725 50984 


In der Bilanz für Ende ‚1921 ist bei dem. Vergleich 


mit den Vorjahren auffallend das Schwanken des Be- 


sitzes an Reichsschatzwechseln und Handelswechseln. 
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Beide sind im letzten Jahre ganz erheblich zurückgegan- 
gen. Das isi offenbar darauf zurückzuführen, daB die 
Zahlungen der Reichsregierung gemäß dem Beihilfenge- 
selz und gemäß dem Ueberteuerungsabkommen, die in 
Reichsschatzwechseln erfolgt sind, in den letzten Jahren 
. in andere Werte übergeführt worden sind. Dement- 
. sprechend sind die Anzahlungen auf Neubauten stark 
gewachsen. Die kommerziellen Wechsel sind in Bank- 
guthaben übergegangen. Das Anwachsen der sonstigen 
Schuldner ist bei dem großen Betriebe nicht verwunder- 
lich. Es handelt sich hier um Kontokorrentverrechnun- 
gen usw. Auch das Wiederaufbaukonto ist um fast 
. 70 Millionen gestiegen. Die unabgerechneten Reisen 
' sind ebenfalls erheblich gewachsen. Das beruht auf den- 
selben Vorgängen der inneren Verrechnung und beweist 
jedenfalls das Steigen des Frachien- und Passagierge- 
schäftes. Die Anleihen beitragen insgesamt nur noch 
48,55 Millionen gegen 66,23 Millionen während 1920. Die 
100 Millionen 6proz. Vorzugsaktien, deren Ausgabe An- 
fang 1921 beschlossen wurde, sind im Tausch gegen 
gleiche Aktien an befreundete Gesellschaften, nament- 
lich an. Hamburg-Süd, gegeben worden. Auf die Divi- 
dendenzahlung ist im beiderseitigen Einvernehmen ver- 
zichlet. Die finanzielle Gesamtlage der Reederei stellt 
sich als so stark dar, daß sie aus eigener Kraft ihr Bau- 
programm durchzuführen vermag und für absehbare Zeit 
offenbar nicht daran zu denken braucht, neues Kapita) 
aufzunehmcn. 
Norddeuischer Lloyd im Jahre 1921, Das Ergebnis 
des Jahres 1921 wird von der Verwaltung als befriedi- 
gend bezeichnet werden. Weiter fuhrt der Geschafts- 
bericht aus: Der im Berichtsjahr zustande gekommene 
Reedereiabfindungsvertrag hat zwar wegen der Geld- 
entwertung finanziell stark enttäuscht, aber immerhin 
wenigstens feste Richtlinien für den Wiederaufbau ge- 
zogen und damit den Grundstein für die planmäßige 
Wiederaufbauarbeit gelegt. Unser Neubauprogramm 
umfaßte am Ende des Berichtsjahres 254057 Br.-Reg.-To., 
nämlich 17 Personen- und Frachtdampfer, 9 Fracht- 
dampfer, 2 Hochseeschlepper, mit zusammen 28 Schif- 
fen. Fertiggestellt wurden bis zum 31. Dezember 1921 
die Dampfer „Vegesack“, „Bremerhaven“, „Minden“ und 
die Hochseeschlepper „Widder“ und „Stier“ mit ins- 
gesamt 7837 Br.-Reg.-To. Im Zusammenhang mit der 
Ablieferung des fur unsere Rechnung auf der Schichau- 
Werft in Danzig im Bau befindlichen Dampfers „Colum- 
bus“ konnte ein Abkommen getroffen werden, dessen 
Ausführung die Dampfer „Yorck“, „Seydlitz“, „Göttin- 
gen“, „Gotha“, „Westfalen“ und „Holstein“ mit insge- 
samt 39 505 Br.-Req.-To. in unserem. Besitz belieg.. Das 
.‚Schwesterschiff des abgelieferten Dampfers „Colum- 
bus“, auf das der Name übergehen soll, wird für unsere 
. Rechnung fertiggestellt. Der Stapellauf dieses 32 000 


Br.-Reg.-To. großen Schiffes ist im Mai zu erwarten. ` 


Der Schiffsbestand wurde weiter durch den Ankauf der 
Schiffe „Nymphe“, „Grille“, „Hannover“, „Hameln“, 
„Schlesien“, und „Pfalz“ mit einer Gesamtgröße von 
26591 Br.-Reg.-To. ergänzt. Das Geschäftsergebnis 
enthält an Reedereiertragnis aus der überseeischen Fahrt 
lediglich den Ertrag der kleineren Dampfer „Vegesack“ 
und „Bremerhaven“ und einer Reise des Dampfers 
„Westfalen“, da die Reisen der übrigen Schiffe erst im 
Jahre 1922 abgerechnet werden. Auf der Linie Bremen— 
New York wurde der Verkehr mit den Dampfern der von 
uns vertretenen United States Mail S. S. Co. und ihrer 
Nachfolgerin, den United States Lines, aufrechterhalten. 
Den Anfang September 1920 mit unseren Frachtdamp- 
fern. „Vegesack“ und „Bremerhaven“ wieder eroffneten 
Sudamerika-Dienst konnten wir gegen Ende des Be- 
s;chtsjahres durch Einreihung weiterer eigener Dampf, 
darunter auch Passagierdampfer, verbessern. Das La- 
dungsangebot in beiden Richtungen war zufriedenstel- 
lend, doch blieben die Frachtsätze gedrückt. Der Per- 
sonenverkehr auf dieser Linie war befriedigend. Mit 
Beginn des neuen Jahres sind unsere regelmäßigen Fahr- 
ten nach Nordamerika und Ostasien wieder aufgenom- 
mer worden. Die hierfür nötige Organisation ıst be- 
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reits vollendet und wir werden alles daransetzen, den 
alten Ruf unserer Gesellschaft wieder aufleben zu 
lassen. 

Der Seebäderdienst in der Nord- und Ostsee wies 
einen normalen Verkehr auf: indes blieben die Ergeb- 
nisse in Anbetracht der stetig steigenden Unkosten hin- 
ter den Erwartungen zurück. Die Linien Swinemunde — 
Danzig und Danzig—Libau werden nur bei einem weite- 
ren Entgegenkommen der zustandigen Stellen aufrecht- 
erhalten werden konnen. 

Die Schleppschiffahrt in der Nord- und Ostsee war 
out beschäftigt. Die Frachtraten waren während des 
ganzen Jahres flau, wogegen die Unkosten dauernd stie- 
gen. Trotzdem gelang es uns, ein einigermaßen befrie- 
digendes Ergebnis zu erzielen. Die Abteilung Inlandi- 
sches Verkehrswesen konnte im Jahre 1921 ihren Wie- 
deraufbau so weit vollenden, daß die in Verbindung mit 
dem Ueberseepassagierverkehr nötigen bahnamtlichen 
Einrichtungen numehr wieder in einem solchen Umfang 
aufgenommen sind, wie es im Rahmen der zeitigen Ver- 
hältnisse erforderlich erscheint. Auch die Beziehungen 
zu führenden ausländischen Verkehrsorganisationen 
wurden wieder angeknupft. Trotz der schwierigen 
Lage, in der sich die Transportversicherung ım allge- 
meinen befindet, ist unser Versicherungsgeschäft qut 
verlaufen. 

Die Beteiligungen unserer Gesellschaft an fremden 
Schiffahrtsgesellschaften und anderen Unternehmungen 
und die Nebenbetriebe haben im verflossenen Ge- 
schäftsjahre guten -Nutzen gebracht. Unser Besitz an 
Aktien von industriellen Unternehmungen und Schiff- 
fahrtsgesellschaften hat infolge unserer Beteiligungen 
an den Kapitalserhöhungen der verschiedenen Gesell- 
schaften eine Vermehrung erfahren. Von der Dampf- 
schiffsreederei „Horn“, Aktiengesellschaft in Lübeck, 
Lübeck, haben wir die Aktienmehrheit übernommen. 
Ferner haben wir gelegentlich der Kapitalserhöhung der 
Mindener Schleppschiffahrts-Gesellschaft, Minden t. W., 
einen Teil der neuen Aktien erworben und uns ferner 
an der von hiesigen Reedereien gegründeten Bremer 
Reederei-Vereinigung Aktiengesellschaft, Bremen, be- 
teiligt. 

Das Geschäftsergebnis ermöglicht die Verteilung 
einer Dividende von 10% auf das erhöhte Aktienkapital 
von 250 Mill. Mark. Der BruHobetriebsüberschuB des 
Jahres 1921 beträgt 100401 475,34 M. Durch die vor- 
geschlagenen Ueberweisungen haben unsere Gesamt- 
rücklagen mit Anfang 1922 eine Hohe von 63 Mill. Mark 
erreicht. 

Die in der ordentlichen Generalversammlung vom 
5. März 1921 beschlossene Erhöhung unseres Aktien- 
kapitals von 125 Mill. Mark auf 250 Mill. Mark ıst durch- 
geführt und das Aufgeld auf die zur Ausgabe gelangten 
125 Mill.. Mark neuer Aktien mit 12500 000 M der ge- 
setzlichen Rücklage zugefuhrt worden. 

Die außerordentiche Generalversammlung von 
21. Dezember 1921 beschloß die Erhöhung des Grund- 
kapitals um 225 Mill. Mark ab 1. Januar 1922 gewinn- 
anteilberechtigter Aktien auf 475 Mill. Mark. Die außer- 
ordentliche Generalversammlung vom 8. Februar 1922 
beschloß eine weitere Erhöhung des Kapitals auf 600 
Mill. Mark durch Ausgabe von 125000 auf den Inhaber 
lautenden Vorzugsaktien über je 1000 Mark, die fur 
Fälle, wo die Gefahr eines leberfremdungseinflusse:s 
besteht, ein doppeltes Stimmrecht erhalten. Diese Vor- 
zugsaktien werden von einer in Bremen gegründeten 
Gesellschaft übernommen und vorläufig mit 4 einge- 
zahlt werden. Nach Vollzahlung werden sie mit einer 
Vorzugsdividende von 6% ausgestattet... Aus dem Vor- 
stand ist mit Ende des Geschäftsjahres 1920 Herr Ge- 
neraldirektor Philipp Heineken ausgeschieden, der ın 
der Generalversammlung vom 5. März 1921 in den Auf- 
sichtsrat gewahlt wurde und das Amt des Präsidenten 
des Norddeutschen Lloyd übernommen hat. Zu seinen 
Nachfolger wurde der bisherige Direktor Carl Joachim 
Stimming bestellt. Der Vorstand wurde durch Hermann 
Bultmann und Adolf Stadtländer e;ganzt. Der Leiter 
der Finanzabteilung, Herr Prokurist Diedrich Stauder, 
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wurde zum stellvertretenden Direktor ernannt. Den werks- und Hütten A. i: in Dorimund, dér Bochumer 


Herren Kapt. P. König, C. Goellrich und C. Langkam 
wurde Prokura erteilt. Herr Prokurist C. v. Vignau ist 
am 31. Dezember 1921 auf seinen Wunsch aus unseren 
Diensten ausgeschieden. 

Das Gesamterträgnis des Geschäftsjahres beträgt 
100 401 475,34 M. Nach Abzug der Unkosten und Ab- 
schreibungen verbleibt ein Ueberschuß von 45 764 677,73 
Mark. Auf neue Rechnung wird ein lleberschu& von 
288 797 M vorgetragen. Die Vermögensrechnung schließt 
mit 1 467 451 357,03 M in Aktiva und Passiva ab. Die 
Verbindlichkeiten setzen sich wie folgt zusammen: 
Grundkapital 250000000 M, Anleihen 51250000 M, 
Sonderrucklagen 58500000 M, ° Wiederaufbaukonto 
605 855 595,33 M, Gläubiger 458 081 083,97 M und Vor- 
trag 45 764 677 73 M. Unter Besitz stehen zu Buch: die 
Dampfer usw. mit 90434177 M, der Grundbesitz mit 
5 956 500 M, der Kassenbestand ist mit 901 188,32 M, das 
Bankguthaben mit 207 280 029,68 M, das Wiederaufbau- 
konto mit 571 739 802,11 M, der Wertpapierbestand. mit 
153 342 026,07 M, Vorrate mit 12 209 797,80 M und Schuld- 
nerkonto mit 427 587 996, 05 M ausgewiesen. 

„Globus“ Reederei A.-G, Bremen. 
1921 zur Aufnahme der 
© Unternehmen, das aus der Februar 
„Globus“ Reederei G. m. b. H. hervorgegangen ist, legt 
seinen Aktionären den ersten Geschäftsbericht vor. 
Der Besitz der G. m. b, H. mit. Ausschluß des zur 
Deckung des Stanımkapitals angelegten Bankguthabens, 
M von der Aktiengesellschaft zum Buchwerte per 

Dezember 1921 übernommen; die Bilanz per 1. Ja- 


Das erst Ende 


d 1922 enthalt bereits sämtliche Aktiva- und Passiva- 


Posten, wie sie von der O. m. b. H. auf die Aktienge- 
sellschaft übergegangen sind. Eine Gewinn- und Ver- 
lustrechnung fur das Geschäftsjahr 1921 wird aber nicht 
vorgelegt, da die Gründungskosten von den Gründern 
getragen werden und sonstige Kosten in den wenigen 
ın Frage. kommenden Tagen des Berichtsjahres nicht 
entstanden waren. Es wird beabsichtigt, unter vorsich- 
hger Benutzung der zur Verfügung stehenden Geld- 
mittel passende und preiswerte Schiffe anzukaufen und 
alsdann zu versuchen, das gesteckte Ziel zu erreichen. 
Die Leitung und Verwaltung liegt in Handen der Roland- 
linie Aktiengesellschaft, mit der das Unternehmen durch 
Personal-Union verbunden ıst. In der Bilanz sind zwei 
Seedampfer im Wert von 0,2 Mill. Mark angeführt. Es 
handelt sich um zwei kleinc Dampfer von 720 und 6001 
Große, die aus der Flotte der alten Olobus-G. m. b. A, 
übrig geblieben sind. Die Wertpapiere stchen mit 1,541 
Mill. Mark zu Buch. Beteiligungen betragen 0,193 Mill. 
Mark. Das Konto „Buchwert der enteigneten Dampfer“ 
belauft sich auf 1,9 Mill. Mark. Schuldnern in Höhe von 
107,442 leinschließlich Dankguthaben) stehen Gläubiger 
und Vorträge ın Höhe von 7,094 Mill. Mark gegenüber. 
Das Aktienkapital SE wie ekanin ist, 75 Mill. Mark. 


Hamburg-Südzinerikanische Dampischiffahrts-Ge- 
sellschaft in Hamburg. In der Generalversammlung unter 
dem Vorsitz des Herrn Oscar Rupert; wurden die Vor- 
lagen für das Geschaftsjahr 1921 einstimmig und ohne 
Frorterung genehmigt, die Dividende auf 28 % festge- 
setzt und der Verwaltung Entlastung erteilt. Herr Oscar 
Ruperti wurde wieder in den Aufsichtsrat gewählt. Die- 
ser teilte dann noch mit, daß der neue Dampfer ,An- 
tonıo Delfino“ seine erste Reise nach dem La Plata an- 


getreten habe und daß sowohl dieser Dampfer wie der 


Dampfer „Cap Polonio“ für die Rückreise bereits voll 
besetzt seien. Die Verwaltung hoffe, daß auch das 
laufende Geschäftsjahr gute Resultate bringen werde. 


» Seereederei „Frigga“ A.-G. in Hamburg. In der 
Generalversammlung wurde beschlossen, das. Aktien- 
kapital um 11 Mill. Mark auf 31 Mill. Mark zu erhöhen. 
Die neuen Aktien werden von den beteiligten Werken, 
denen u. a. die Phoenix A.-G. für Bergbau- und Hütten- 
beirieb in Hörde die Deutsch-Luxemburgische Berg- 


Transportschiffahrt gegrundete: 
1915 errchleten ` 


= Deech Westfälische, Kohlensyndikat md. ‚die: 
Deutsche Kohlen-Deot Om b: H. in Hamburg ange- 
hören, übernommen. In Pin Aufsichtsrat wurden die 
Herren Direktor Lange und Lübsen Wee 


Ausland. 


Vereinigte Dampischiff-Gesellschaft, teg 
Laut Rechnungsabschluß beträgt der Nettogewinn fur 
1921 einschließlich lleberführung aus 1920 13208 143 N 
Der Verwaltungsrat schlägt vor, hiervon 6 673.428 (i. 

4 942 941) Kr. abzuschreiben, 2400000 Kr. zum Kefir 
dere fur Konto für Anteile in fremden Unternehmungen 
zu überführen, 10 96. (40, 60, 35, 35 % in den Jahren 1920 
bis 1917) Dividende zu verteilen und nach Abzug der 
statutenmäßigen Tantiemen restierende 801 362 (801 190) 
Kronen in neue Rechnung vorzutragen. Außer den oben ` 
erwähnten 4056 Dividende für 1920 wurde den Aktio- ` 
naren durch Generalversammlungsbeschluß vom 2. April : 

1921 noch Gratisobligationen. gewährt. 
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Die Compagnie Générale Transatlantigue - hat be. = 


schlossen, ihr Kapital von 81 Mill. auf 200 Mill. Frs. zu 
erhöhen. Die Verwaltung begründet diese . Kapitalser- 
hohung damit, daß sie nicht mehr imstande ist, mit dem ` 
bestehenden Kapital die Flotte zu erhalten, Wie er- 
innerlich, hat die Gesellschaft kürzlich eine Interessen- 
gemeinschaft mit anderen Sehiffahris-Konzernen her- .. 
beigeführt. | | 

Kohlenüberfluß in Frankreich. Als Folge der gró- 
ben Lager in Kohlen, welche jetzt in den Zechenplatzen ; 
angchauft sind, haben die Besitzer der Bergwerke von 
Escarpe die Arbeiter benachrichtigt, daB es zur Not- 
wendigkeit geworden ist, jede Woche eine Feierschicht 
von 24 Stunden einzulegen. So werden die Bergleute 
bis auf weiteres Montags nicht arbeiten. Dieser Ent- 
scheid hat unter den Arbeitern einen gewissen Grad von 
Bestürzung her vorger ufen. 


Die heutige Nummer 
Firmen: = Ss | e NS 
1. Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federliai, 
Mannheim, betr. „Portalkrane mit Wippausleger“ 

D. | 
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2. Fisenbau Schiege A.-G, Leipzig, betr. „Hallen, | 
Brücken, Maste“. Sa 
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Ueber das Anlassen und Umsteuern 
von Schifis-Verbrennungskrafimaschinen mit Hilfe von 
Druckluftturbinen 


T Marine-Baurat Dr.-Ing. Paul Praetorius. 


I. Konstruktion der Umsteuerturbine, Versuche und 
. Versuchsergebnisse. 


A) Berechnung, Konstruktion, Ab- 
messungen und Gewichte der Um- 
steuerturbine. 

Wie bereifs erwähnt, wurden verschiedene 


Einwände gegen das Verwenden von 
Druckluftturbinen für das Andrehen von 
Verbrennungskraftmaschinen, namentlich von 
Dieselmaschinen, gemacht. Die Bedenken be- 
zogen sich allgemein auf den zu groBenLuft- 
verbrauch pro Manover, auf die Ge- 
wichtsvermehrung der Anlage infolge 
Einbau einer Reversierturbine und auf deren 
Raumbedarf sowie auf de Herstellungs- 
kosten. Außerdem glaubte man, es würde wohl 
kaum möglich sein, mit einer Turbine das fur das 
Andrehen von Dieselmaschinen ` erforderliche 
Drehmoment zu erzeugen, und ferner wurde auf die 
Verminderung des Gesamtwirkungsgrads der An- 
lage hingewiesen, weil infolge der Luftreibung der 
Turbinenschaufeln ein Widerstand in der Wellen- 
leitung zwischen Hauptmaschine und Propeller er- 
zeugt würde. Diese Einwände mußten durch den 
Bau einer Turbine und durch Versuche widerlegt 
werden. 

Im Abschnitt I ist bereits gesagt, daß für den 
Versuch ein Vierzylinder-Viertakt-Bootsdiesel- 
motor von 60 PSe-Leistung vorgesehen war, für 
den die Versuchsturbine berechnet, konstruiert und 
gebaut wurde. Für den Motor waren folgende 
Abmessungen vorgesehen: Kolbendurch- 
messer: 160 mm; Hub: 230 mm; Anzahl der Um- 
drehungen pro M'nute: 600; Gewicht des Schwung- 


(Fortsetzung) 


rings: 250 kg; außerer Durchmesser des Schwung- 
rades: 700 mm. 


Es ıst bekanntlich schwierig, die für 
das Anlassen von Dieselmotoren 
crforderliche Kraft einwandfrei zu 
berechnen. Die Betrachtung der Widerstände, 
die beim Andrehen zu überwinden sind, und die 
Fesistellung des Drehmomentes, das ausgeübt wer- 
den muß, um die erforderliche Kompression im 
Arbeitszylinder zu erzeugen sowie die rotierenden 
und hin- und hergehenden Massen zu beschleuni- 
gen, gibt aber immerhin die nötige Grundlage für 
das Berechnen und die Konstruktion eines Manö- 
vermolors. Fur die Berechnung des An- 
zugsmoments der Turbine wurden 
folgende Widerstände Derücksich- 
tigt: Der Leerlaufwiderstand; die Massenbe- 
schleunigungskräfte, wobei alle Massen auf den 
Schwerpunkt des Schwungringes reduziert wur- 
den; das fur das Komprimieren der Luft in einem 
Arbeitszylinder erforderliche Drehmomen!; dic 
durch den Propeller erzeugten Widestände. Fesl- 
gesetzt wude weiter, da das zum Anlassen 
erforderliche Drehmoment von der 
Turbine in einer Sekunde geleistel 
wird und daß dementsprechend in einer Sekunde 
180 Umdrehungen pro Minute erreicht werden. Die 
Zusammenstellung der zu überwindenden Wider- 
stände ergab, daß ein von der Turbine gleichfórmig 
ausgeübles Drehmoment von etwa 12 000 cmkg ge- 
nugen wird. 


Aus der Berechnung des erforder- 
lichen Drehmoments sei folgendes 
hervorgehoben: Die zu leistende Kompres- 
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sionsarbeil wurde in der Weise berücksichtigt, 


daß aus der Kompressionslinie des Dieseldia- 
gramms das Diagramm des Tangentialwiderstandes 
und aus diesem der mittlere tangentiale Widerstand 
zeichnerisch ermitiell wurde. 
Dieselmotor 2 kg/qcm. Die Abb. 1 enthält die gra- 
phischen Ermittelungen der infolge der Kompres- 
sion entstehenden mittleren Tangentialwiderstände 
des Dieselmotors, des Explosionsmotors (Benzol- 
Motors) und des Glühkopfmotors. Sie sind hier 


beta 


Er beträgt beim 


B  Exposionsmotor 


(äerer Tangentialwiderstand . 4o kgjcm‘ 
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Die Turbinenwirkung istjainsofern 
gegenüber der von der Kolbenma- 
schine erzeugten Drehkraft günstig, 
weil hier. ein gleichmäßiges Drehmöment erzeugt 
wird und die von dem Luftstrom erzeugte Umfangs- 
kraft der Turbine an einem Hebelarm angreift, der 
etwa dreimal so groß wie der Kurbelarm des Mo- . 
lors ist. SNE us oM ee e 

Für die Berechnung der Turbine wurde also das 
maximale effektive Drehmoment zu 12000 cmkg 


A Dieselmotor 


Mittlerer Tangentialwiderstand 2 pce 
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Abb. 1. Ermittlung der infolge Kompression entstehenden wiltleren Tangentialwiderstände 


zusammengestellt, weil im Rahmen der Abhand- 
lung noch darauf zurückgegriffen wird. | 
Ferner sei darauf hingewiesen, daß das er- 
forderliche Drehmoment beziehungsweise die 
Drehkraft naturgemäß davon abhängig sind, wie 
schnell der Motor angelassen wird, da hiervon ins- 
besondere die Große der Massenbeschleunigungs- 
kráfle und die Höhe des Kompressionsdrucks ab- 
hängig sind. Für die Zusammenstellung der Wider- 


stände wurde angenommen, daß sofort komprimiert ` 


wird, der Motor also angedreht wird, ohne durch 
Entlüftungsventile partiell entastet zu sein. 


festgelegt, und der Teilkreisdurchmesser (mittlerer 
Lauf-Schaufeldurchmesser) wurde zu 65 cm be- 
stimmt, woraus sich eine erforderliche Umfangs- 
kraft der Turbine von 370 kg ergibt. Ferner wurde ` 
festgestellt, daß der Luftdruck vor den Düsen 
30 kg/gcm betragen soll. 200 Së 
Bereits im voraufgehenden Ab- 
schnitt wurde auf die Beobachtung 
hingewiesen, daß Turbinen beim An- ` 
drehen eine größere Drehkraft er ` 
zeugen als die Rechnung ergibt und ` 
daB ich diese Erscheinung auf StoB- ` 


n 


Los ve aet Meca netta e om t - EX = 
a Einen i n men 


und ET E Da- 


bei interessieren hier die Ausführungen, die A. Sto- 
dola in seinem Werk: „Die Dampfturbinen“ macht. 
: Er sagt unter Abschnitt „Kimstlich erhöhter Oeog 
Saach (S. 49 u. ff.) folgendes: ` 
Durch teilweises Schließen eines zwischen 
. Düse und Kondensator angebrachten Ventiles 
. konnte man hinter der Düse einen beliebig hohen 
| Gegendruck erzeugen." 
und: | 
„Ich abide in dieser ungemein heftigen 
Drucksteigerung eine Verwirklichung des von 
. Riemann ?) auf theoretischem Wege abgeleiteten 
|. VerdichtungsstoBes", indem die mit großer Ge- 
schwindigkeil begabten Dampfteile gegen eine 
ungenugend rasch ausweichende Dampfmasse 


stoßen und hierbei auf höheren Druck verdichtet 


werden.“ 

Der Stoß eines gie Mediums, in unse- 
rem Falle Luft, bewirkt eine größere Abgabe von 
kinetischer Energie und hat dementsprechend in- 
nere Verluste an kinetischer Energie zur Folge. 
Dies wird sich dadurch äußern, daß die Austritts- 
geschwindigkeit der Luft aus dem letzten Laufrade 
kleiner als die errechnete sein wird. Mein Beob- 
achtungenanDampfturbinen und die 
daran angeknüpften Betrachtungen 
bestärkten meine Vermutung, daß 
beim Andrehen in der Druckluft- 
turbine ein wesentlich größeres 
Drehmoment erzeugt wird, als die 
theoretische Rechnung ergibt Von 
Einfluß ist voraussichtlich auch der Vorgang, daß 
die in dem Turbinengehäuse enihaltene Luftmasse 
durch die aus den Düsen ausströmende Luft be- 
schleunigst werden muß. Der Luftstrom stößt also 
bei Beginn des Andrehens auf eine Luflmasse, die 
teils zum Ausweichen veranlaßt, teils beschleunigt 
werden muß, und wird dadurch zu einer größeren 
Abgabe von kinetischer Energie gezwungen ^’). 

Infolge der erwähnten Beobachtungen und Be- 
trachtungen, die allerdings wissenschaftlich noch 
nicht einwandfrei bestätigt waren, erwartete ich 
von der Turbine, daß die Umfangskraft und das er- 
zeugte Drehmoment praktisch wesentlich größer 
als 370 kg beziehungsweise 12 000 cmkg sein wür- 
den. ` Die Versuche haben die Richtigkeit dieser 
Annahme bestätigt. 

». Die Konstruktion und den Bau der ersten 
Druckluft-lmsteuerturbine übernahm die Frank- 
furter Maschinenbaufabrik vormals 
Pokorny & Wittekind, und diese hat mich sowohl 
bei der Entstehung der Turbine als bei den weiteren 


o Riemann-Weber: 
gleichungen der mathematischen Physik, 
und folgende." 

7) Von Interesse sind cuch die Ausführungen, dic 
Torpedo-Stabsingenieur Gießen in einem Vortrage, ge- 
halten im Berliner Verein für Lufischiffahrt, am 15. Mai 
1905 machte. Er sagte: „Versuche an Winddruckmes- 
sern haben indessen ergeben, daß der wirkliche Druck 
erheblich. größer ist als der errechnete und fast den 
doppelten Wes des letzteren erreichen kann." 


„Die partiellen Differential- 
1901, S. 469 
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dieser Stelle nicht 
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Arbeiten, die zur Verbesserung der Turbine und 
des Systems führten, 


in jeder Weise unterstutzlt. 
Es handelte sich um eine neue Art von Hilfs- 
maschine, bei deren Entwicklung schon deswegen 
reiflich abgewogen werden mußte, damit sich die 
erste Ausführung bewährte. Ich mochte daher an 
vergessen, der Frankfurter 
Maschinenbau-A.-G., und besonders den Herren 
General - Direktor Baurat Dr.-Ing. h. c. 
Köster, Direktor Dr.-Ing. W. Grun und 
Dipl.-Ing. Sommerfeldt für das mir 
und der Sache entgegengebrachte 


»Nohliwollen und Inferessezu danken. 


Für die Umsteuerturbine, die sich 
aus ,Vorwarts'- und ,Ruckwarts"- 
Turbine von vollkommen gleichen 
Abmessungen zusammensetzt, wurde 
je eine einstufige Gleichdruckturbine mit vier Gc- 
schwindigkeitsstufen gewählt, so daß die , Vor- 
warls"- und „Rückwärtsturbine“ je vier Laut- 
schaufelreihen und je ein Düsensegment mit drei 
Leitschaufelreihen haben. Der gemeinsame Rotor 
ist gleichzeitig Schwungrad. Jede Turbinenreihe 
hat sieben Düsen, von denen jede einen engsten 
Düsenquerschnitt von 56 qmm hat; der Austritts- 
guerschnitt beträgt 560 qmm. Die absolute Dusen- 
neigung « ist 20^, die kritische Geschwindigkeit im 
engsten Querschnitt wurde zu 315 m/sec ermittelt. 


Die Hauptmaße der Turbine sind: 
1. Beaufschlagungsradius. . . . . 325 mm 
2. Breite des Rolors : . . . . . . $35, 
5. Breite des Turbinengehauses . . 390 
4. Entfernung Mitte Rotor bis tiefster 

Punkt Turbinengehause. . . . . 380 
5. Durchmesser der Zuluffleitung . . 50  , 
6. Achsiales Spiel zwischen Leit- und 
Luftschaufeln De). 2; 


Der Rotor ist aus OUS ENT und mil 
schmiedeeisernen Schrumpfringen versehen, in dic 
die Laufschaufeln eingesetzt sind. Als Material 
fur die Leit- und Laufschaufeln wurde Messing von 
kraftigem Profil gewählt. Die Dusenkasten, die 
zusammen mit dem Anlaßventilgehause gegossen 
sind, und die Düsen sind aus Bronze gefertigt. Das 
Gehäuse ist aus Gußeisen hergestellt. Zuerst 
wurde versucht, als Anlaßventile entlastete Doppel- 
sitzventile zu verwenden, die mechanisch gesteuert 
wurden; diese bewährten sich aber wegen leichi 
eintretender Undichtheit nicht, so daß pneumatisch 
gesteuerte Einsilzvenlile angewendet wurden, die 
später einschließlich Steuervorrichtung beschric- 
ben werden. 


Die Gewichte der einzelnen Teile 
der Umsteuerturbine sind: 
1. Rotorgewicht einschließlich Lauf- 
schaufeln (Schwungrad) . . . . 3 kg 
2. Gehauseoberteil mit Leitschaufel- 
segmenlen . . . 106 ,, 
3. Düsenkasten mit Düsen und Anlag- 
= wenlilen . . CM. 


4. Gehauseunterteil ne x4 ow m 30] 


)» 


NN 
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Das Gesamtgewicht der Umsteuerturbine 
einschließlich Schwungradgewicht beträgt 
demnach 517 kg, wobei bemerkt wird, daß die 
Gehäusewände in Zukunft etwa 30 % geringer 
bemessen werden können, wodurch das Ge- 
samigewicht um etwa 52 kg geringer wird. 
Die Turbine wiegt dann 465 kg. Da in diesem 


Gewicht das Gewicht des Schwungrades 
— 325 kg — enthalten isl, so vermehrt sich 
das Gesamtgewicht der Anlage durch An- 


wendung der Turbine als Manóvermolor nur 
um etwa 140 kg. Dem stehen Mmdergewichle 
durch Forlfall der vier Anlaßventile nebsl 
Nocken, Hebeln, Rohrleilungen usw, gegen- 
uber, zu denen noch die zum Ausbalanzieren 
erforderlichen Gegengewichte und der Schulz 
gegen Beschädigungen durch das Schwung- 
rad treten. EinMehrgewicht, das durch 
dıe Anwendung der Manövrierturbine 
als solcher entsteht, ist däher 
nicht vorhanden. Auf die Kostenfrage 
wird späler eingegangen werden. 

Die Turbine isl von der Frankfurter Maschinen- 
bau-A.-G. besonders sorgfältig hergestellt; die 
l.eilschaufeln jeder Stufe und die Leitschaufeln der 
drei ersten Stufen sind durch Deckbleche gegen- 
einander versteift, in die die einzelnen Schaufeln 
sauber vernietel wurden. Auf die Bearbeitung der 
Dusen wurde große Sorgfalt verwendet; ihre 
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Ahb.2. Längsschnitt durch die obere Hälfte der Umsteuerturbine 


Wande sind vollkommen glatt poliert. Dies rechl- 
ferlıgt, daß bei der Leistungsberechnung der Tur- 
bine der Luftreibungskoeffizient v in 
den Düsen zu 0,96 angenommen wurde. Die 
Geschwindigkeitsverluste beim Durch- 
siromen durch die Leit- und Laufschaufeln wurden 


) 
e Fleck hædre ` 
E l—— e UE EE 
PA S | Id 
aii eii : a u 
R ` 
, - vi A 1 
u _ i | 
+ N / 
da 
NNN AN y x 
t SS N > 
DEE | 
, e -— . 
i i z- -~ 
| 
EW) J U -n | «J| 
Í I 
Di x 
> L Pi Le T7 
` 
| 
$ 
1 
Í 


Abb, 3, 


Rotor der Umsteuerturbine 


zu J €e 20%, " also zu 0, feslgeselzl. Nach An- 
gabe der Fabrik sollte die Turbine bei einer Luft- 
spannung vor den Dusen von 30 kg/qcm ein Dreh- 
moment von 12000 cm/kg erzeugen und etwa 
1,6 kg Luft pro Sekunde verbrauchen, eine An- 
gabe, die naturgemäß nicht verbindlich war, weil 
Grundlagen fehlten. Man vermutete, daß der Luft- 

' verbrauch geringer und die Leistung 
großer sein würden, eine Vermutung, 
die durch die Versuche voll bestätigt 
wurde. 

Die Nachrechnung des 
fur das Anlassen zur Ver- 
lugung stehenden Drehmo- 
menles ergab folgendes: 


Das durch jede Düse pro Sekunde 


stromende Luflgewicht berechnet 
sich zu 
Wm 
Go 7 fmn 
0 m Vm 


worin Im der engsle Querschnitt einer 
Düse = 0,6 X 0,6 = 0,56 qcm, wa die 
kritische Geschwindigkeit und v, das 
spezitische Volumen im engsten. Quer- 
schnille sind. Die Endgeschwindig- 
keit der Luft in der für Expansion von 
50 Atm. auf 1 Alm. bemessenen Düse 
belrägt bei einer Anfangstemperaltur 
von 20° C 


Wo 44,85 LU 293 I ( A. el 
= 605 m/sec., 


Unter Berücksichtigung der Verluste beträgt 
die wirkliche theoretische Ausflußgeschwindigkeil 
bei quler Ausführung 

w = 0,95 -w = 575 m. 

Die Umfangskraft der Turbine für 1 kg/sec 

Luftverbrauch beträgt 


Tee Google 


e 
ed Ld 


P, : Iw. cosa): (4 4- "+ V? -- ...) kg, 


worin durch den Koeffizienten ¥ = 0,8 der beim 
Eintritt in die Laufschaufeln und Austritt aus die- 
sen entstehende theoretische Geschwindigkeilsver- 
lust berücksichtigt ist und « = 20° der Austritts- 
winkel aus der Düse und den Leilschaufeln be- 
deutet. l 

Die beim Andrehen erzeugte Umfangskraft 151 
dann D zb E 
wenn G das durch die sieben Düsen fließende Ge- 
samllufigewich! in kg/sec ist. Hieraus folgt das 
Anfangsdrehmoment 

Mı=P:-r=P : 32,5 cm/kg. 

Die Rechnung ergibt 
dann, da G = 1,74 kg/sec 
al P400 k 
und 

Ma = 15,000 cm/kg. 

Den Aufbau der Ma- 
növerturbine erläutern 
folgende Abbildungen. 
Abb. 2 gibt einen Längs- 
schnitt durch die obere 
Hälfte der Turbine wie- 
der und enthält außerdem 
einen Schnitt durch die ' 
Anlaßvenlile. Die Anlaß- 
' ventile werden in der 
Weise betätigt, daß beim 
Andrehen des Motors 
durch die Rohre a, und a, 
entweder Druckluft unter 
den Kolben b, des Vor- 
wärts-Anlaßventils oder 
unter den Kolben b, des 
Rückwärts - Anlaßventils 
Irill und das betreffende 
Ventil plötzlich  anhebl. 
Das Schließen geschieht 
ebenso plötzlich durch 
Entlasten der Kolben. Aus 
der Abbildung ist auch 
ersichtlich, daß der Rotor 
das Schwungrad ersetzi. 

Abb. 3 zeigt den Rotor mit je vier Laufschaufel- 
reihen und Abb. 4 gibt das Gehäuse mil. Anla- 
ventilen, Düsenkasten, Zuluftrohr und Hahnsteue- 
rung für die Druckluflsleuerung der Anlabventile 
wieder. 

Auf diese Steuerung wird gelegentlich der 
Versuche näher eingegangen werden. Bemerkt 
mag schon hier werden, daß es in Zukunft ge- 
nügen wird, Umsteuerturbinen für Dieselmaschinen 
mit je drei Laufschaufelreihen auszuführen. 


Die Abbildungen und dıe vor- 
stehend aufgeführten Hauplmahe 
der limsteuerturbine legen dar, daß 


dieser Manövermolor keine Vermeh- 
rung des Raumbedarfs der Haupl- 
maschinenanlagezurFolgehal. 
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^bb.4. Gehäuse der Umsteuerturbine mit Düsenkasten, 
Anlaßventilen und Zuluftrohr 
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B. Versuche anLand und Versuchs- 
ergebnisse. 


1. Versuche, bei denen eın 100 PSe.- 
Sechszyl.-Bootsdieselmolor der 
Firma Benz A-G, Mannheim, durch 
eine Manöverturbine angedreht ` 
wurde, 


Nach einigen Vorversuchen, die auf die vor- 
stehend erläuterte Ausbildung der pneumatisch ge- 
sleuerlen Anlaßventile führten, war die lImsteuer- 
lurbine gegen Mille Oklober 1915 für die Ver- 
suche fertiggestellt. Die Firma Benz & Co., Rhei- 
nische Automobil- und Motorenfabrik, Abteilung 
Motorenbau, interessierte sich für das Umsteuer- 
system und stellte Ende 
November 1915 fur kurze 
Zeit einen 100 PSe-Sechs- 
zylinder-Boolsdieselmotor 
ihrer Bauart für Anlaß- 
versuche mit der Manover- 
turbine zur Verfugung. 


Nachdem die 


Tur- 


bine an Slelle des 
Schwungrades an den 
Motor  angebaul war, 
fanden Versuche am 


29. November und 1. bıs 
A Dezember 1913 stall. 
Die Versuchsanordnung 
war folgende: 


Der Molor war aut 
dem Prüffeld der Firma 
belriebsferlig zusammen- 
gebaut und betäligte 
einen — Windflugelwider- 
stand, der bei 500 Um- 
drehungen pro Minute 
einen der Motorleistung 


von 100 PSe enisprc- 
chenden Widersland er- 
zeugle. Bei den Ver- 
suchen arbeiteten ` nut 
tüunf Arbeilszylinder der 
Maschine, weil der Z/y- 


linder Nr. 5 infolge Hava- 
rie, die vorher beim Erproben des Motors einge- 
Irelen war, zur Reparatur abgebaut war. A b b. 5 
stellt die Versuchsanordnung dar. 
Die Anlaßventile der Turbinen wurden durch 
Druckluft betätigt, die durch einen Dreiweghahn 
gesteuert wurde (vergl. Abb. 2 und 4). Diese Tur- 
binensteuerung war auf dem Turbinenge- 
hause angebracht. Sie 151 als Abb. 6 dar- 
gestellt. Wenn der Hebel a auf der Zeichnung 
z. B. nach rechts gelegt wird, so wird die Anlab- 
luffflasche durch die Rohrleitung b (vgl. Schnill 
A—A durch den Hahn) und die Bohrung c des 
Hahnkiickens mil dem Kolben des Vorwarls-Anlaß- 
venlils verbunden und das Ventil mil. großer Ge- 
schwindigkeit geöffnet. Der Schnitt A—A zeigl 
die Mittellage aes Hahnkuckens; in dieser Sind die 
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Abb. 5. 


unteren Flächen des Ventilkolbens (vgl. Abb, 2) 
durch die Bohrung d des Hahnkückens und die 
Oeffnung e im Hahnkorper mit der Außenluft ver- 
bunden und die Anlaßventile sind geschlossen. 


Die Hauptabmessungen des Mo- 
lors sind: 
Bohrung Hub 
Arbeitszylinder 200 mm 220 mm 
Luflpumpe posse D Am ! 120 mm 
Inhalt der Anlaßluftflasche . 250 | 


Der Luftdruck in. der AnlabBluflflasche betrug 
bei Beginn Jeder Versuchsreihe 60 kg/qcm. Nach- 
dem eınıge Mibstande 
ın der Anordnung der 
Rohrleitungen besel- 
gl waren sprang 
der kalle Molor so- 
fort an. 

Die Anlabversuche 
wurden in der Weise 
ausgefuhrt, daß die 
Steuerung des Motors 


auf Belrieb ,Vor- 
warls" oder  ,Ruück- 
warls" gestellt und 


dann der Molor durch 
die Turbine angedrehl 
wurde. Beim Andrehen wurde demnach in den 
Arbeilszylindern sofort Kompression erzeugt und 
Brennstoff eingeblasen, so daß Zündung eintrat. 
Die Ergebnisse dieserÄnlaßversuche 
sind durch Zahlentafel I dargestellt, die drei Ver- 
suchsreihen enthält. Zur Erläuterung der Tabelle 
sei folgendes gesagl: Wenn man von den 1. An- 
la&manovern jeder Versuchsreihe absieht, bei dem 


Abb, 6, 
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Hahnsteuerung für die Anlaßventile der Turbinen 


100 PSe-Sechs-Zylinder-Benz-Bootsmotor mit Umsteuerturbine auf dem Prüffeld 


der Druck in der AnlaBluflflasche sehr hoch — 
60 kg/gem — und demnach auch der Luftdruck 
vor den Dusen zu hoch war, so bewegt sich der 
Luftverbrauch in zulässigen Grenzen. Ein zu hoher 
Luftverbrauch stellte sich nur dann ein, wenn der 
Motor nicht ansprang, was bei gewissen Kolben- 
stellungen eintrat. Da solche Fehlmanöver, die in 
jeder Beziehung unzulässig sind, auch beim An- 
lassen der Motoren durch in den Arbeitszylindern 
expandierende Druckluft vorkamen, so hatte die 
Firma Benz eine Vorrichtung angebracht, mit Hilfe 
deren, falls der Motor nicht anspringt, die Sicher- 
heitsventile von Hand geöffnet werden können, da- 
mit die Arbeilszylin- 
der beim Anlassen 
entluftet werden. Im 
allgemeinen wird der 
Vorgang des 
Nichtansprin- 


gens damit be- 
gründet, daB einer 
der Arbeitskolben 
beim Anlassen im 


oberen Tolpunkt steht, 
wobei das Brennstoff- 


ventil geöffnet isl; 
der hohe Einblase- 
druck wirkt dann 


derart auf die senkrecht stehende Kurbel, daß 
die dadurch entstehende Lagerreibung von der 
Anlaßluft nicht überwunden wird. Durch Oeffnen 
der Sicherheilsventile strömt die hochgespannte 
Luft ins Freie, und der Motor springt leicht an. 
Nach meinen bei diesen und bei den 
späteren Versuchen gemachten Be- 
obachtungen, nach denen beim Oeff- 
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nen der Sidhésnedisvenfilc von Hand 
einem der Arbeitszylinder meist 
hochgespanntes Gas entströmte, 
führe ich die Tatsache des hohen 
ınneren Widerstandes des Motors 
beim Anlassen 
setzte Drehrichtung darauf zurück, 
daß der Motor stehen bleibt, kurz 
nachdem in dem betreffenden Ar- 
beitszylinder 
daB hochgespanntes Gas in ihm zu- 
ruckbleibt, das dann beim Anlassen 
in der anderen Drehrichtung einen 
sehr groBen Widerstand leistet, da 
das Gas weiter komprimiert wird. Da 
m.E.iminteressederBetriebssicher- 
heit keine Fehlmanöver vorkommen dür- 
fen, so halte ich es für richtiger, vor jedem An- 
. lassen immer erst den Anfangszustand des Motors 
dadurch herzustellen, daß die Arbeitszylinder vor 
jedem: Manover automatisch enlgas! oder ent- 
lüftet werden. Wie wir später sehen werden, ist 
.die hierfür erforderliche Vorrichtung beim An- 
drehen der Maschine durch Manovermotoren sehr 
einfach. Dabei muß ich aber bemerken, daB ich 
bei diesen ersten Versuchen nicht auf die Idee 


kam, vor dem Anlassen die Arbeilszylinder kurz - 
zu entlüften, weil ich —. und das war auch die. 


Meinung anderer — zunächst den größten Wert 
darauf legte, den AnlaBvorgang dadurch abzu- 
kürzen, daß sofort auf die Zündungsspannung 
"komprimiert wurde. 

Wenn man die letzten Manöver der Versuchs- 
reihen (Zahlentafel I) betrachtet, so fällt auf, daß 
die zum Anlassen erforderliche Ar- 
beit von der Turbine selbst bei einem 
Luftdruck in der AnlaBluftflasche 
von 20 kg/gcm noch geleistet wurde, 
dem nach späteren Feststellungen ein Luftdruck 
von etwa. 16 kg/qcm vor den Düsen entspricht. 

Die Leitungsverluste der Luft auf dem Wege 
von der Lufiflasche zu den Düsen waren groß, 
weil der AustritisquerschniH aus der Luftflasche 
nur 1000 gmm betrug, während Ger Querschnitt 
der Luftleitung von 45 mm innerem Durchmesser 
1600: qmm ist; hierzu treten die Reibungsverluste 
und die Drosselungsverluste im Anlaßventil. Aus 
alledem geht hervor, daß die von der 
Turbine ausgeübten Drehmomente 
wesentlich größer als die theore- 
tisch bestimmten sind. Am Schlusse 
dieses Teils wird darauf naher eingegangen 
werden. | 

. Die Versuche ergaben weiter, daß bei ge- 
eigneler Anordnung der Steuervorrichtungen und 
durch Einschalten eines Reduzierventils in die 
Zuluftleitung der Turbine, durch das der Luftdruck 
vor den Düsen immer auf < 30 kg/gcm reduziert 
. wird, ein ziemlich gleichmäßiger Luftverbrauch pro 


Manöver hergestellt werden wird. Dieser Luft- 


verbrauch pro Manöver kann zu 1 kg 
und weniger angegeben werden. Die Rech- 
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in die enigegenge- 


Zündung eintrat, so. 
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nung ergibi, daß dann mit einem Luftvorrat von 
300 1 — zwei Anlaßflaschen zu je 150 ] und 
65 kg/gcm Anfangslufispannung in den Flaschen 
mit der 100 PSe-Maschine etwa 16 lmsteuer- 
manover ausgeführt werden konnen, ohne die An- 
laßluftflasche aufzufüllen. Vergleiche mit dem 
Anlaß-Luftverbrauch anderer Maschinen werden 
später angestellt werden. 


Zahlentafell 


Ergebnisse der Versuche, bei denen ein 100 PSe- 
6 Zyl.-Bootsdieselmotor der Benz-Motorenfabrik, Mann- 
heim, durch eine Drucklufiturbine angelassen wurde. 
Abmessungen des Motors: Hub = 220 mm, Arbeitszylin- 
der-Durchmesser = 200 mm, Anzahl der Umdrehungen, 
i. d. Min. = 500. 
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Luftdruck in der | Luftver- 


La, E 
E = SES 3 S Luitflasche brauch 
2|l85583| #72 e Versuchsergebnis 
ag waj Se [vor demi! nach d. j g 
SFE S| x = | Manöv. | Manóv. Manöv. 
me = kg/cm? | kg/em? | !? F8 
| l 1,93 
M) 2 1,65 Der Molor sprang an 
E 3 1,38 
e 4 1,65 Der Molor Sprong 
N 5 2,21 
A 6 1,65 
: , Der Motor sprang an 
SE 1,65 ee ee 
i N 2,49 I 
2 1,38 
x 3 1,38 
o 4 1,65 Der Molor sprang an 
N 5 0,83 
A 6 1,38 
R 7 1,93 | D. Motor sprang nicht an 
8 1,1 Der Motor sprang an 


| 
| 
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Macs 


Der Molor sprang an 


D. Motor sprang nicht an 
Der Molor sprang an 


3. Dez. 1913 
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Bemerkungen: 


1. Inhalt der Anlaßluftflasche: 2301. 

2. Der Berechnung des Luftverbrauchs ist ein Gewicht 
der Luft von 1,2 kg/cbm zugrunde gelegt. 

3. Die Versuche waren insofern ungünstig, als die Tur- 
bine für einen 60 PSe-4 Zyl-Motor (Kurbelwinkel 180") 
gebaut ist und hier einen 100 PSe-6 Zyl.-Motor, bei 
dem nur 5 Zylinder arbeiteten, andrehte. 

4. Bei 16 kg/cm? Ueberdruck in der AnlaBflasche sprang 
der Motor nicht an. 


Es fiel allgemein. auf, da& die Manovertur- 
bine, die für einen 60 PSe-Vierzylindermotor be- 
rechnet und konstruiert war, auch den 100 PSe- 
Motor gut andrehle. Dies. erklärt sich zum Teil 
daraus, daß der durch die Kompression in jedem 
Arbeitszylinder erzeugte Widerstand beim Sechs- 
zylindermotor nicht größer als beim Vierzylinder- 
molor ist, ferner zündet der Sechszylindermotor 
besonders schnell, weil die Arbeitszylinder durch 
expandierende Luft nicht abgekühlt werden. 


Gelegentlich dieser Versuche wurde noch 
des Motors pro PSe und Stundein- 
folge Einbau der Manoverturbine 
nichtungunstig beeinflußt wird, was Ja 
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anzunehmen war, 
festgestellt, daß der Brennstoffverbrauch 


. Stunde. 
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weil die Umfangsgeschwindig- 
keit der Laufschaufeln im Hochstfalle nur 17 m/sec 
beträgt. Die Brennstoffmessung ergab einen 
Brennstoffverbrauch von 202g pro PSe. und 
| dip id folgt.) S 


ot 


Produktionsverieuerung und deren wirtschaftliche Folgen 


Von Buchhaltungsvorsteher E. Keßler, 


Es ist eine unumstößliche Talsache, daß jede 


Erhöhung der Produktionskosten den Hersteller- 
preis der erzeugten Öuler verteuert. Zu den Ur- 
und Haupfibestandteilen des Herstellungspreises 
gehoren ın erster Linie Löhne und Gehälter. Dem- 
nach wird der Herstellungspreis im wesentlichen 
nach dem Hohenstande der verausgabten bzw. zu 
zahlenden Lohn- und Gehaltsbezugen bestimmt. 
Die gegenwärtig im Anwachsen begriffene Teue- 
rungswelle macht wiederum, wie schon so häufig, 
wesentliche Lohn- und Gehaltsaufbesserungen not- 
wendig. Mit jeder Lohn- und Gehaliszulage ver- 
teuert sich aber, analog des Vorhergesagten, der 
Herstellungspreis der Gutererzeugung, welcher ge- 
meinhin bereits einen Höhenstand erreicht hat, der 
zu ernsten Besorgnissen für die Zukunft Anlaß 


geben muß, um so mehr, als sich derselbe, infolge. 


fortlaufender Aufwärtsbewegung der Lohnbezuge, 
immer weiter in aufsteigender Tendenz entwickelt. 


Der Lohn- und Gehaltsempfänger erstrebl nol- 
gedrungen Hoherstellung seiner Bezuge, um seine, 
durch die unerschwinglichen Preise fur Lebens- 
mittel und sonstigen Bedürfnisse verteuerle Le- 
benshaltung zu ermöglichen bzw. sie zu- ver- 
bessern. Nunmehr tritt die Kernfrage auf: Er- 
reicht er die erstrebte wirtschaftliche Besser- 
stellung durch die dauernde Steigerung des Ar- 
heitseinkommens? Daß dies nicht, wohl aber 
mehr das Gegenteil der Fall ist, kann, angesichts 
der bisherigen Erfahrungen, ohne weiteres fest- 
gestellt werden, denn, daß durch die bisherigen Eim- 
kommensheraufsetzungen, gegen früher, ein wirt- 
schaftlicher Vorteil des Arbeitnehmers erzielt wor- 
den ist, wird niemand belegen konnen, daß da- 
gegen aber die wirtschaftliche Notlage desselben, 
nach einem vorubergehenden, oder besser ge- 
sagt augenblicklichen, durch die erhaltene Auf- 
besserung bewirkten Scheinerfolg, nachher relativ 
um so schärfer auftritt, ist nach den bis dahin ge- 
machten Erfahrungen einzuschen. ! 


Die eher 
welche die mit der dauernden Heraufselzung der 
Arbeitslöhne angestrebte wirtschaftliche Verbes- 


serung des Lohn- und Gehaltsempfängers nicht 


einlrclen lassen, sind mannigfacher Art. Hervor- 
stechend ist jedoch diese Tatsache von fundamen- 
taler Bedeutung: Während die produktiven Lei- 
slungen, abgesehen von spärlichen Ausnahmen, 
im Vergleich gegen dieselben in früheren vor- 


Staßfurt. 


revolutionären 2dien. im allgemeinen sowohl 
qualitaliv wie quantitativ zurückgehen, macht auf 
der anderen Seite der Aufstieg der Betriebskosten 
laufend Fortschritte. Forscht man dieser Spur. 
weiter nach, so unterscheidet man, daß die Grund- 
lage der Arbeitslohnbemessung früher auf dem ` 
Leistungssystem beruhle, während man in 
der Nachrevolutionszeit gemeinhin nur von Sozial- 
lohn sprechen muß. Solange es einen Leistungs- 
lohn gab, war jeder an der Gütererzeugung be-. 
leiligte Arbeitnehmer bestrebt, seine ganze Kraft 
und Leistungsfähigkeit in den Dienst der Güter- 
erzeugung zu stellen, was zur Folge hatte, daß 
gegen heute relativ mehr Werte geschaffen wur- ` 


den, wodurch gesunde wirtschaftliche Verhält- 


nisse verburgt waren. Der in der Nachrevolutions- 
zeit eingeführte Soziallohn dagegen hat nicht nur 
im Hauptzuge einen beträchtlichen Rückgang der 
Gütererzeugung ausgewirkt, sondern mehr oder 
weniger auch eine Lähmung der Initiativkraft und 
Individualleistung hervorgerufen. 


Die Wirkungen 


der dauernden Belriebskostensteigerung sind u. a. 
folgende: Die Produktion verteuert sich mehr und 
mehr. Die Aufrechterhaltung der Produktivität 
der Unternehmungen erfordert, daß die Verkaufs- 
preise des Produzenten so gestellt werden müs- 
sen, daß sie einen angemessenen Ausgleich ge- 
genüber den Selbsikosten gewährleisten, welche, ` 
im Gesamtvolksinteresse bedürftige Notwendig- 
keit, also zur jeweils nötigen. Erhöhung der Ver- 
kaufspreise führt. Mit jeder, Preiserhöhung wird 
die Inflation angeregt oder deutlicher, die Noten- 
presse in schnellere Gangart gebracht, indem die 
durch die fortschreitende Inflation abgehende ` 
Kaufkraft der Reichsmark durch vermehrten Geld- 
bedarf ausgeglichen werden muß. Die sich daraus 
ergebende Folge ist: Wir mussen die aus dem va- 
lulastarken Ausland bezogenen Rohstoffe, Le- 
bensmittel und sonstigen Bedürfnisse, abgesehen 
von der durch unseren Valutatiefstand bedingten 
erhöhten Geldanschaffung, je mehr sich der Tief- 
stand unserer Wahrung ausprägt, relativ um so 
höher bezahlen. Die Ursache hierfür erklärt sich 
u a. hauptsächlich aus dem Umstand, daß, je weiter 
der Tiefstand unserer Währung Fortschritte macht, 
der Hochstand der Auslandswährung steigende 
Entwicklung zeigt: Unsere wichtigsten Lebensbe- 
dürfnisse wie Lebensmittel usw., die wir zum gro- 


i . erheblich 


3 


dien Teil. aus dem Ausland beziehen. müssen, «om- 
A men uns demnach verhältnismäßig immer teurer 
zu stehen; hinzu kommt ferner, daß durch den 
Ketten- und Kleinhandel die Preise fur die wich- 
ligsten Lebensbediirfnisse wie Nahrungsmittel usw. 
cft. unangemessen hochgeschraubt und vielfach 
billiger erstandene .Inlandsware, als Auslands- 
produkd, zu den höheren Auslandspreisen verkon- 
 Sumierl wird. ` ` 
Daß unter solchen Verhältnissen keine Ge- 
sundung eintreten kann, muß einleuchten. Solange 
die Industrie neben guten inlandischen ein flottes, 
erhöhten: Nutzen abwerfendes Auslandsgeschäfl 
unterhalten kann, isi sie wohl in der Lage, erhöhte 
Lohnbezuge zu gewähren, allerdings nur bis zu 
einer gewissen Grenze, welche dadurch, daß der 
jeweilige Verkaufspreis immer in angemessener 
Relation zum Weltmarktpreis stehen muß, bestimml 
wird. Nachdem unsere gegenwärtigen Preise 
bzw. Preisaussichten auf dem besten Wege sind, 
die Weltmarktpreise, soweit noch nicht geschehen, 
zu überschreiten, ist es ein dringendes Gebot der 
Stunde, auf die Gefahr -weiterer Belastungen der 
produktiven Kosten hinzuweisen, denn es ist Tat- 
sache, daß, während unsere Industrie die Pro- 
duktionskosten und in weiterer nalurgemäßer 
Folge die Verkaufspreise, im Verhältnis der zu 
leistenden Lohnerhöhungen, höher zu veranschla- 
gen hat, das valutastarke Ausland drauf und dran 
isl, die Löhne abzubauen, welche Maßnahme in 
der Endwirkung Preisherabseizungen im Gefolge 
hat. Es ist bei uns also höchste Zeit, mit den 
Lohnerhóhungen endlich zu stoppen und sich mit 
dem Gedanken eines eventl. mehr oder weniger 
notwendig werdenden allmählichen Lohnabbaues 
zu befreunden, wenn die bisherigen Arbeits- und 
Entlöhnungsgrundlagen (8 Stundeniag, Soziallohn) 


| 
| el 
Moderne Zerstörer. 


der Vereinigte Staaten-Marine 


Am 1. Juli 1917 — etwa 3 Monate nach Eintritt der 
Vereinigten Staaten in den Wellkrieg — hatten sie 52 
Zerstörer ferlig und 62 im Bau. Am 1. Juli 1920 hatten 
sie. 235 Zerstörer dienstbereit, 70 im Bau, und weitere 
42 Stück waren bewilligt, aber noch nicht begonnen, 
das sind insgesamt 317 Boote. 
großer ausgefallen, wenn nicht in der Zwi- 
schenzeit eine Anzahl älterer Boote ausranziert wor- 
den wäre. Die auffallende Vermehrung der amerika- 
nisehen Zerstörer-Flottille ist natürlich eine Folge der 


wahrend des Krieges erteilten umfangreichen Bauauf- - 


träge. Während des größten Teils zweier Jahre wur- 
.den zahlreiche amerikanische Schiffswerften aus- 
schließlich mit dem Bau solcher Zerstörer beschalligt. 
Um den Bau zu beschleunigen, hatte man sich auf einen 
ganz bestimmten Einheitstyp geeinigt, was zur Folge 
hatte, daB. 90'% aller jetzt in Dienst befindlichen ame- 
 rikanischen Zerstörer dieselben Abmessungen und 
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Diese Zahl wäre noch ` 


Seite 887 


Ebenen —— nn aare + 
ege e H 


Fortbestand verlangen: oder es müßte — und dies 


scheint das wirtschaftlich vernünftigste — wieder 
wie früher zum Leistungslohnsysiem übergegangen 
werden und ein jeder nach Kräften schaffen, um 
die zurückgegangene und darum auch unrationelle 


. Gülererzeugung zu heben, wodurch höhere Werte, 


zu einem, bei. rationellerer Arbeit geringere: 
Durchschniltskostenpreis geschaffen wurden, so 
daß eine Konkurrenzfähigkeit auf dem Ausiands- 
markt und ein gesunder Inlandskonsum ermoglicht 
würde. Werden die im Interesse der Gesundung 
dargelegten Notwendigkeiten zur Herbeifuhrung 
einer erhöhten Leistung und Erzielung billigerer 
Herstellungskosten nicht ernst gewürdigt und un- 
beachtet gelassen, ist unzweifelhaft abzusehen, 
daß die Folgen katasirophal werden konnen. Vor 
allem wurde eine größeren Stils zunehmende Ar- 
beitslosigkeit unausbleiblich sein und unsere, durch 
bisherige große Verluste schon stark geschwächte 
Wirtschaft mußte dem volligen Verfall entgegen- 
treiben. Wer das nicht einsıeht, verkennt die 
Wirtschaftslage in ihrer heutigen Erfolgsbeziehung. 
Wie der -Arbeitnehmer durch erhöhte Leistungen 
muß der Arbeitgeber durch weitmoglichste Zen- 
tralisıerung und Typisierung der Produktion sowie 
zeitgemäß technische Verbesserungen der Be- 
triebseinrichtungen fur die weitgehendste Verbill:- 
gung des Herstellungspreises Sorge tragen. Nur 
auf diesem natürlichen und nach meinen Begriffen 
einzig richtigen Weg ist die Gesundung nach dem 
Grundsatz: Gesunde wirtschaftliche Verhältnisse, 
gesunde Geld- und Volksverhältnisse, zu erstrc- 
ben, die das Allgemeinwohl hebt. Moge darum 
rechtzeitig der Anfang gemacht werden, das Er- 
forderliche in die Wege zu leiten, ehe es zu spal 
ist. Geht es so weiter wie bisher, ist der Ruin 
unserer Wirtschaft nur noch eine Frage der Zell. 
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Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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gleiche Haupleigenschaften besilzen. Man hał dic 
Konstruktion ais ,flush-deck"-Typ bezeichnet, weil sic 
der erhöhten Back ermangelten, welche die Vorkriegs- 
zerstöorer kennzeichnete. Die Entstehung des Typs 


‘wird in einer offiziellen Kundgebung des Marincamls 


wie folgt dargestellt: „Alle Vereinigte Staaten-Zersto- 
rer von Nr. 69 G,Caldwell"-Klassc) an gehören zum 
sogenannten ,flush-deck-Typ". Diese sowie die fol- 
genden Klassen sind das Ergebnis praktischer Er- 
fahrungen. Das glatt durchlaufende Oberdeck wurde 
eingeführt, um die Hohe des Mitischiffsguerschnitts den 
Anforderungen der Längsfestligkeit anzupassen, wah- 


rend Tiefgang und Freibord vorn und hinten wie beı 


den älteren Bootsklassen annähernd beibehalten wur- 
den. ... Die Fahrzeuge Nr. 75 bis 185 wurden nach 
ganz neuen Entwürfen gebaut, wenn auch die Länge 
und allgemeine Anordnung (des Ueberwasserschiffs 
denen der früheren Boote ähnelten. -Die Konstruktions- 
geschwindigkeit wurde zu 35 kn angenommen. Man war 
natürlich gezwungen, den Bau unter Kriegsverhaltnis- 
sen durchzuführen, so daß dic Feinheiten der Kon- 
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struktion, die den Erfolg verbürgen sollten, auf ganz 
besondere Schwierigkeiten stießen. Die größte Zahl der 
neuen Zerstörer wurde unter Garantie der Maschinen- 
leistung (WPS), nicht der Bootsgeschwindigkeit gebaut, 
wobei sich der Typ der Maschinenanlagen bei den ein- 
zelnen Bauwerften ganz verschieden gestaltete. Troiz 
dieser Schwierigkeiten hat der weitaus größte Teil der 
Boote die vorgesehene Stundengeschwindigkeit erreicht; 
nur wenige sind zu schwer ausgefallen, alle aber haben 
die gewahrleistele Maschinenstärke erzielt. Die Boote 
haben sich unter schweren Anforderungen des Dienstes 
als sehr seetuchtig erwiesen; ihre Schwingungsperiode 
is] etwas grober als bei vielen anderen Zerstörern ähn- 
licher Größe und ähnlichen Typs, die Bewegungen sind 
weich und natürlich, also ohne Stöße beim Wiederauf- 
richten aus der geneigten Lage.“ 

Nur wenige dieser Boote konnten so rechtzeitig fer- 
tıggestellt werden, daß sie noch am Kriege teilzunehmen 
imstande waren; diese wenigen aber bewiesen, daß der 
typ fur den Schulz von Begleitzüugen und für andere 
Aufgaben, deren Losung einen hohen Grad von Un- 
empfindlichkeit gegen Wind und Wetter voraussetzte 


Der Vereinigle Staaten-Zerstörer „Sands“ 


und großen Fahrtbereich verlangte, besonders brauchbar 
war, Während der letzten drei Jahre hat ein grober 
Teil dieser „flushdeck“-Boote in europäischen Ge- 
wassern Dienst getan, und viele von diesen haben eng- 
lische Häfen aufgesucht. Eine allgemeine Beschreibung 
des Zerstörers „Sands“ (vergl. die Abbildung) gilt zu- 
gleich auch für die 270 Boote desselben Typs, die zur 
Zeit ım Dienste sind, 


„Sands“ wurde am 6. Oktober 1917 bewilligt und 
am 29. Dezember 1917 der New York Shipbuilding Com- 
pany in Camden IN Um Auftrag gegeben. Der Kiel 
wurde: om 22. März 1919 gestreckt, der Stapellauf fand 
am 28. Oktober 1919 statf und dic Probefahrten wurden 
im Dezember desselben Jahres durchgeführt. Die Haupt- 
abmessungen sind: Lange in der Konstruktionswasser- 
hnie 310° (94,5 m), Länge über alles 314 42” (95,8 m); 
Breite in der Wasserlinie 30° 11%” (9,44 m); mittlerer 
Tiefgang Y 4" (2,845 m); normale Verdrängung 1215 ts 
(12341); Verdrängung je Zoll Tiefertauchung | 15,515; 
Wasserverdrangung bei voller Ausrüstung 13081s (1529 1); 
Tiefgang hinten 9 9%” (2,99 m). Die Hauptmaschinen 
wurden für 27000 WPS konstruiert, die Geschwindig- 
keit sollte 35 kn betragen. Probefahrtsergebnisse sind 
nicht veröffentlicht worden, jedoch sind die vertraglichen 
Verpflichtungen erfüllt worden, Die Hauptmaschinen- 
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anlage umfaßt zwei Sätze Westinghousescher Oclriebe- 
lurbinen, die zwei Schrauben antreiben und ihren Dampf 
von vier White-Forster-Kesseln beziehen, Die Dampf- 
turbinen liegen in getrennten Räumen hintereinander, 
und zwar die Si. B.-Anlage hinter der D. B.-Anlage. 
Jeder Maschinenraum enthält eine Hoch- und eine Nie- 
derdruckturbine, deren Ritzel gemeinsam auf ein Zahn- 
rad arbeiten, das auf der Schraubenwelle befestigt ist. 
Die Ruckwärtsturbine ist im hinteren Teile des Nieder- 
druckturbinengehäuses eingebaut. Die minutlichen Um- 
drehungen betragen nach der Konstruktion: für den 
Hochdruckteil 2988, für die Niederdruckturbine 1775, für 
die Schraubenwelle 436, was einer Untersetizung von 
6,85 bzw 4,07 fur den Hochdruck- bzw. den Nieder- 
druckteil entspricht. Die Hochdruckturbine hat zwei 
Dampfzuleitungen, je eine für Marschgeschwindigkeit 
und fur volle Fahrt. Genaue Einzelheiten über die Ge- 
Iriebe sind nicht erhältlich; indessen sind die Ueber- 
setzungsgetriebe eines Schwesterbootes, der „Dent“, 
von ihrem Kommandanten Robinson als zwei doppel- 
gängige Schraubenverzahnungen dargestellt, die in ein 
Einzelrad eingreifen, Die Ritzel sind nach seiner im 
International Marine En- 

gineering  veröffentlich- 

ten Beschreibung aus 

SERA | Nickelstahl, die Rad- 

| ue kranze aus geschmiede- 

| X M^ ME lem Stahl und die Rad- 
miHelstücke aus Stahl- 

Das  Hoch- 
hal 9,9" 
(251,5 mm), das Nieder- 
druckritzel 16,69” (425,9 
mm), das getriebene Rad 
endlich 67,96" (1726,2 mm) 
Teilkreisdurchmesser. Die 
Gesamtlänge der Zahn- 


formguß. 
druckritzel 


fläche betragt 37%” 
(962 mm), der Stei- 
gungswinkel der Zähne 


59° DN Das Hochdruck- 
ritzel hat 41, das Nieder- 
druckritzel 69 und das 
große Zahnrad 281 Zähne. 
Das Schmieröl wird aus der Preßschmierölleitung ent- 
nommen und durch Zerstäuberdüsen auf die Zahn- 
flächen gespritzt. Das Hauptdrucklager ist ein 21”- 
(553,4 m-) Kingsburylager, das in das Getriebegehäuse 
hineingebaut ist. 


Die „Sands“ ist, wie schon oben bemerkt, mit vier 
White-Forster-Kesseln ausgerüstet, die für Oelheizung 
nach dem System der mechanischen Zerstäubung ein- 
gerichtei sind und eine Gesamtheizfläche von 27 000 
Quadralfuß (2508,3 qm) besitzen. Sie stehen paarweise 
in wasserdichlen Abteilungen. Jeder Kessel hat einen 
Schornstein fur sich, der sich 20' (6,096 m) über das 
Hauptdeck erhebt. Die Heizöleinrichtungen ähneln der- 
jenigen der Den `, die zwei leichte „booster“-Pumpen, 
vier schwere Duplexpumpen und zwei Oelvorwürmer 
umfassen, wovon je die Hälfte in einem der beiden Kes- 
selráume untergebracht ist. Die  ,booster"-Pumpen 
saugen das Heizöl aus den Vorralstanks und drücken 
es den Duplexpumpen zu, die es ihrerseits durch die 
Vorwärmer hindurch den Oeldüsen zuführen. Der 
Oeldruck betägt etwa 250 Pfund je Quadratzoll 
(17,577 kg/gem). In jedem Heizraum steht außerdem 
eine kleine Handpumpe zum Dampfaufmachen. Die Ver- 
brennungsluft wird mit einem Druck von etwa 8” (203 mm) 
Wassersäule durch sechs stehend angeordnete Turbo- 
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| EEN in die EE ‚gepreßt, m Zwar 


„enthält jeder. Kesselraum drei solcher Gebläse. Zwei 

 Turbogeneraltoren des 8-25-7200 /1200- Typs. vervollstan- 
digen die maschinelle Ausrüstung; jeder Generator 
leistet 25 kW bei 125 V Spannung. Das Gesamtgewicht 
der Maschinen- und Kesselanlage beträgt für die 
„Sands“ 455 ts (460%). Bei voller Fahrt arbeiten die 
Propeller mit ungefähr 470 minullichen ‘Umdrehungen. 
Der maximale Oelvorrat beläuft sich auf 288 ts (2931), 
der Aktionsradius damit bei 15 kn Fahrt auf 4960 sm. Da 
alle Oeltanks unterhalb der Wasserlinie liegen, so ist 
das Oelfassungsvermögen im Kriegs- dasselbe wie im 
Friedenszustande. Hinzugefügt sei, dag die allgemeine 
Anordnung der maschinellen Anlagen sehr gedrangt und 
der Raum, obwohl fur alle Falle ausreichend, doch recht 
beschränkt ist, jedenfalls beschränkter als bei den eng- 
hschen Zerstörern des Admiralitats-V-Typs, die nur 
. wenig mehr Wasser verdrängen. 

Selbstverständlich ist die Konstruktion der „flush- 
deck“-Zerstörer in allen Einzelheiten sorgfältigst durch- 
dacht — eine dringend notwendige Maßnahme ange- 
sichts des Umstandes, daß ja eine große Zahl von 
Booten nach denselben Entwurfszeichnungen gebaut 
werden sollte. Die im Vorschiffe untergebrachten Offi- 
ziere haben sehr bequem eingerichtete Wohnkammern, 
und die Messe ist von einer Größe, die bei Fahrzeugen 
dieser Art als ungewöhnlich bezeichnet werden kann. 
Alle diese Räume haben, wie überhaupt die Wohndecks, 
Dampfheizung. Die äußere Ansicht der 270 Boote wird 
ganz gleichartig ausgebildet, so daß die hier beigege- 
bene Abbildung der „Sands“ auch die Anordnung der 
Geschütze, Scheinwerfer usw. der übrigen Zerstörer des 
„fush-deck“-Typs wiedergibt. Die Bewaffnung besteht 
aus vier 4"- (10cm-) Schnellfeuerkanonen L/50, einem 
3”- (7,6 cm-) Flugzeugabwehrgeschütz L/25 ‘und zwölf 
21"- (53,3 cm-) Torpedorohren, die auf Deck in Gruppen 
zu je dreien untergebracht sind. Ein mil Panzerschild 
versehenes 4". (10cm-) Geschütz steht auf dem Vor- 
schiffe, je ein gleichkalibriges zu beiden Seiten des 
Kartenhauses, das vierte hinter diesem, Das Luftab- 
wehrgeschütz befindet sich auf dem Acherdeck Der 
Nachteil dieser Anordnung liegt darin, daß die mit- 
schiffs aufgestellten 4"- (10 cm-) Geschütze bei stark 
rollendem Schiff schwer zum Feuern kommen werden, 
da. sie dabei sehr große Bogen beschreiben. Man kann 
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sich daher nur schwer des Eindrucks erwehren, daß der 
militärische Wert des Typs beträchtlich gewonnen haben 
würde, wenn man für die Geschütze eine reine Mitt- 
schiffsaufstellung, gegebenenfalls überhöht, gewahlt 
hätte, wie sie zuerst bei der „Admiralitäts-V-Klasse“ 
in England eingeführt worden ist. Die Torpedorohre 


liegen gestaffelt hinter den Schornsteinen, und zwar die 


B. B.- vor den St. B.-Gruppen, je sechs also auf Jeder 
Seite. Sie scheinen etwas schwerer konsiruiert zu sein 
als die Torpedorohre auf fruher gebauten amerikani- 
schen Zerstörern. Zwei 24”- (60,96 cm-) Scheinwerfer 
sind in Stufenaufbau auf einer zwischen den Torpedo- 
rohren angebrachten Plattform aufgestellt. Auch ein 


Feuerleitsyslem ist bei dem Typ vorgesehen. Die folgende 


Zusammenstellung zeigt die Entwickelung der amerika- 


nischen Ueberwasser-Torpedofahrzeuge vom „Cushing“ 


(1888) an bis zu den modernen „flush-deck“-Zerstorern; 
auf den großen Aktionsradius dieser Boote sei noch 
besonders aufmerksam gemacht. 


Bemerkungen zu unfenstehender 
Zusammenstellung: 

Zu Nr. 1: „Clushing“ hat zwei Funfzylinder-Vier- 
fachexpansionsmaschinen. Zylinderdurchmesser 111%” 
(292 mm), 16" (406 mm), 2214” (571,5 mm), 2 x 22%” 
(2 x 571,5 mm); Hub 15” (381 mm). Die Maschinensäu- 
len bestehen aus 21167". (38 mm-) Stahlrohren mit Diago- 


. nalverstrebung; sie bilden zugleich die Deckelbolzen fur 


die Hauptlager, die auf einer geschmniedeten Boden- 
platte von %4”- (19 mm) Dicke ruhen. Diese Bodenplatte 
ist vorn und hinten fest mit den Kielbalken verbunden‘ 
und unter den Hauptlagern des Hochdruck- und des 


letzten Niederdruckzylinders verstärkt, wahrend die ubri- 


gen Hauptlager keine weiteren Versteifungen besitzen. 
Dank guter Ausbalanzierung arbeiteten diese Maschi- 
nen erschütterungsfrei. An den Thornycroft-Kesseln 
dieser Boote war neu, daß die Längsnähte der Ober- und 
Unterkessel nicht genietet, sondern geschweißt waren. 


Zu Nr. 2: Es handelt sich hier um die letzten ame- 
rikanischen Zerstörer mit Kolben-Dampfmaschinenan- 


trieb. Die Hochdrückzylinder hatten 23” (584,2 mm) 
Durchmesser. 
Zu Nr. 3: Der erste amerikanische Zerstörer mit 


Dampfturbinenantrieb, eine sehr gut gelungene Bauart. 


Die Entwicklung der amerikanischen Torpedoboote 


i Nr. 1 Nr. 2 
Torpedoboot Zerstörer 
Drea an EEN 
Jahr der Stapelläufe 1890 | 1900 


Lange über alles ... 


Nr. à Nr. 4 N.5 — N.6 
Zerstórer Zerstórer Zerstórer Zerstórer vom 

Smith ` Paulding ` — Wadsworth Flush-deck Typ 

19C9 | 1910 | 1915 1918—20 


| 138° |42,06 m| 245° |74,67 m| 294' | 89,6 m | 294' |89,6 m| 310' |94,48 m| 314,4’ | 95,7 m 


AeuBerste Breite. .. . | 15° |4,57m | 23° | 7,0 m | 26,4' | 804 m | 26,4’ 8,04 m| 29,6‘ | 9,02’m 31° | 945 m 
Tiefgang ....... 45' | 1,37 m| 6,25° | 190m| 8' | 2,4m| 8,3 [2,52 m| 9,4 | 286m | 9' |2,74m 
Verdrängung ......|91,31s| 921 | 420 ts| 420 t |700 ts| 7111 | 742 ts! 7544 |105045) 1067 } 1160/1215 ts | 1178/1234 t 
" Maschinenleistung . . . 1720 PSi 800 PSi 9950 WPS | 17393 WPS | 17000 WPS 28 190 WPS 
Minulliche Umdrehungen 370 330 724 903 460 470 
. Zahl der Schrauben. . 2 2 3 3 EW 2 
Brennsloffassungsver- | DEM 
mögen. .......]| 33t Kohle 186 t Kohle | 304 t Kohle | 2411 Oel 326 t Oel 290 1 Oel 
Fahrbereich in kn... | 990 (bei 10 kn) |2160 (bei 12 kn)/2800 (bei 16 kn)|3000 (beil6kn)|5640 (bei 16 kn)4960 (bei 15 kn) 
Kessel ........ 2 Thornycroft | 4 Thornycroft | 4 Mosher 4 Normand | 4 Normand | 4 White-Forster 


Gesamte Roslflache . |76,6 sft 


Gesamte Heizfläche 


7,1 gm |237 sft| 22 gm | 368,5 | 34,2 om — 
| 4750 sft| 441 gm | 17 770|1650 qm, 18 003/1672 gm! 19 321 


1794 21 SCH 1997 | 27 OC0 Doo gm 


Hochstgeschwindigkeit 
bei Probefahrt . . 22,5 kn 28,10 kn 28,35 kn . 82,8 kn 30,67 kn 36,88 kn 
Bewaffnung .......|2-3 Pfünd.. S. F. 2-3"(7, 6cm)S.F.|5-3"(7, ócm) SF. 5-3 (7, .6cm)S.F. 4-4"(10cm)S.F.|4-4"' (10 cm) SF. 
| 3-18" (46 cm) 4-6 Pfünd. S.F.|6-18' (46 cm) 16-18" (46 cm)| 8-21" (53 cm) | 1-3" (7,6 cm) 
Torpedorohre ,.2-18'':(46 cm) Torpedorahre Torpedo- | Torpedorohre | 12-21” (53 cm) 
MF al Torpedorohre SE rohre | Torpedorohre 
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Ein oder zwei Boote dieser Klasse überschritten die 


Konstruktionsgeschwindigkeit um 4 kn; „Reid“ machte 
sogar 31,82 kn. | 


£u Nr. 4: Hierzu gehören die ersten amerikanischen 
Boote mit Oelheizung. 


Z u Nr. 5: Dies sind die ersten amerikanischen Boote 
mit Zahnrad-Uebersetzungsgetrieben. Diese Getriebe 
hatten einfache Schraubenverzahnung; sie nahmen 
einen Teil des Schraubenschubes unmittelbar auf und 
übertrugen ihn auf die Turbinen, in denen er durch 
Dampfdruck ausgeglichen wurde. Der übrige Teil des 
Propellerschubes wurde durch ein Mitchell-Lager auf- 
genommen. 


Zu Nr. 6: Dies sind die modernsten, vorbeschriebe- 
nen Zerstörer; Flottillenführerboote — ein in den Ver- 
einigten Staaten bisher noch nicht gebauter Typ — von 
1900 ts Wasserverdrangung und 60000 WPS Leistung 
werden, wie gerüchtweise verlautet, z. Zł. geplant, doch 
sind bis jetzt noch keine Fahrzeuge dieser Bauart be- 
willigt worden. (The Engineer, 10. März 1922.) La. 


Die Zunahme des Schiffswiderstandes 
infolge des Bewachsens des Bodens 
(Aus „The Shipbuilder", Oktober 1921.) 


Jeder Reeder kennt die Tatsache, daß die Geschwin- - 


digkeit eines Schiffes dann am größten ist, wenn es 
einen neuen Farbenanstrich erhalten hat, und daß sie 
nach und nach abnimmt infolge des wachsenden Wider- 
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standes durch das Bewachsen der bencizten Ober- 
flache. Der Geschwindigkeitsverlust ist verschieden, je 
nachdem, ob das Schiff in der heißen oder in der 
kalten Zone fährt und ob es für längere Zeit in einem 
Salzwasser- oder in einem SüBwasserhafen aufge- 
legt ist. | 

Admiral D. W. Taylor und der Schiffskonstrukteur 
William Mc Entee von der Marine der Vereinigten Staa- 
ten haben eine Reihe von Versuchen angestellt, um die 
Zunahme des Reibungswiderstandes Tur diesen Fall 
festzustelen Sie hangten Platten in Salzwasser und 
bestimmten in gewissen Zeitabständen den Reibungs- 
widcrstand derselben. Die Ergebnisse 
suchungen sind durch die voll ausgezogene Linie dei 
Abb. 1 dargestellt. Der Reibungswiderstand einer mit 
cinem frischen Farbenüberzuge versehenen Platte. ist 
gleich 100 gesetzt. Die Kurve zeigt, daß der Reibungs- 
widerstand im Laufe eines Jahres auf den vierfachen 
Betrag des ursprünglichen Widerstandes angewachsen 
isl. Es ist leicht verständlich, daß die Zunahme des 
Rcibungswiderstandes im Anfang verhältnismäßig klein 
bleibt, dn Sccpflanzen und Muscheln an der platten 
Oberfläche des Anstrichs zunächst schwer einen Halt 
finden. Der wellenformige Verlauf der Kurven rührt 
zweifellos von dem Finfluß der Jahreszeiten her. Die 
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ihrer Unter- 


geslrichelle Linie in Abb. 1 gibt daher wahrscheinlich 
die Verhältnisse wieder, wie sie sich im Durchschnitt er- 
deen, 

Das führt natürlich zu der Frage, ob die Ergebnisse 
dieser Untersuchungen mit den an Ort und Stelle blei- 


— Widerstand! 
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Abb. 2 


benden Platten auch auf fahrende Schiffe ausgedehnt 


werden konnen. Handelsschiffe sind ungefähr wahrend 


der Hälfte ihrer Lebensdauer auf der Fahrt. Es ist ver- 

standlich, daß das Bewachsen durch die Bewegung der |. 
Schiffe hintangehalten wird, oder daß der Anwuchs so- 
gar abgewaschen wird, auBerdem konnen die Reibungs- 
verhaltnisse bei einem Schiffe vielleicht bedeutend ab- 
weichen von denjenigen bei einer schmalen Platte. Eine ` 
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/— Abb.4 TP 
Dampfer von 5400 t Verdrängung, 
3600 t Tragfähigkeit 
und 91/ kn Geschwindigkeit 


Abb. 3. 


Dampfer von 3000 t Verdrängung, 
1950 t Tragfähigkeit 
und 8%, kn. Geschwindigkeit 


gewisse-Aufklarung erfährt diese Frage durch die Er- ` 
gebnisse einer Reihe von progressiven Probefahrten 
mit einem Torpedoboot der deutschen Marine. Die Er. 
gebnisse dieser Versuche sind in Abb. 2 und in Tabelle I ` 


darge stelit. 


"^ Tabellel 


eschwin- = E. E er 


DP UT. CA s NE stand des be- 
Su  QOesamtwiderstand ` | Reibungswiderstand || wachsenen im 
Seit des = T 29 ^| Vergleich zum 
dE glatten Schiffe 


|: 


- ]máB. be- 


kn! Qe" Sachsen glatt , A Wider mäĝ. be-|stark be- 

, H kg | kg kg | ES kg kg j|wacbsen|wachsen ` ` 
| ET i 200 | 2 120 5150] 846 1766 PI 208 | 556 ` 
- 121 2750| 4450 10500] 1790| 3490| 9540|| 195 | 533 

16. | 5850] 8 600 |20 000| 3047 | 5 797 |17197|| 190 | 564 

20 12 000 |16 150 33 100 |4608 | 8.758125 708|| 190 | 558 
27 18 900 |25 200 |47 500 | 6455 |12 755 [35 055 | 198 | 543 


Aus Tabelle I geht hervor, daB selbst bei maBigem ` 


 Bewachsen der Reibungswiderstand schon verdoppelt 
wird. Mit einem dicken Muschelansaiz, der indessen 
wohl nur nach einem langen Aüfenthalt in den Tropen 
eintreten wird, steigt der Reibungswiderstand auf un- 
geführ das 5%fache des ursprünglichen Wertes. Die 
Bewegung des Schiffes kann also das Bewachsen nicht 
sehr beeinflussen. 


die Verhältnisse bei dem als „mäßig” bezeichneten An- 
wuchs entsprechen eiwa. einer Zeil von 3 Monaten in 
warmem Klima. 

Die Bedeutung der EN des Reibungswider- 
standes durch das Dewachsen für die Handelsschiffahrt 


Inarayerfe Pferaestörken 


- Hnoten 


Dan pier von 13 260 t Vereine 8550 t Tragfähigkeit 
Hid li kn NE 


Abb. 5, 
X wird durch Abb. 3 bis 6 edanen, die die Kurven der 
Pferdestärken für vier Frachtdampfer von. verschiede- 
ner Größe zeigen, einmal mit einem glatten Farbenan- 
strich (Kurve D, einmal mit dem doppelten (Kurve ID 
und: einmal mit dem dreifachen Reibungswiderstande 
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| ` Allgemeines. 
= Die Lufffahrt auf der Konferenz von Washington. 
“Nach Mitleilung des französischén Delegierten für Luft- 
fahrtfragen, des Fliegerhauptmanns Albert Roper, ist 
die Frage der Beschränkung der Luftfahrtrüstungen auf 


der Konferenz sehr ernst geprüft worden, nachdem von 


einer Lufffahrtkommission, die sich aus Sachverständi- 
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Reibungswider- | 


Die Zeiträume, welche zwischen den ` 
einzelnen Probefahrten lagen, sind nicht bekannt; aber 


solche Leistungssteigerung nicht hergibt, 


. einem Fall, 
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nahme des Reibungswiderstandes ist bei 
schiffen von besonderer Bedeutung, weil bei 


Schiffen der Reibungswiderstand durchschnittlich 60 bis 


70% des QGesamtwiderstandes sogar bei glattem 
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Abb.6. Dampfer von 19500 t Verdrängung, 126C0 t Tragfähigkeit 
und 113/, kn Geschwindigkeit 
Schiffskorper ausmacht. Wenn der Reibungswider- 


stand sich verdoppelt, steigt der Gesamtwiderstand und 
demzufolge die zur Aufrechterhallung der Geschwin- 
digkeit erforderliche Maschinenleistung ebenfalls um 
60 bis 70%. Da eine Handelsschiffsmaschine cine 
so verringert 
sich die Geschwindigkeit nach und nach um ungefähr 
1% bis 174 Knoten, wie aus den Diagrammen crsicht- 
lich. Bei Verdreifachung des Reibungswiderstandes, 
der unter ungunstigen Verhältnissen selbst 
im normalen Schiffsbetricbe eintreten kann, verringert 
sich die Geschwindigkeit um ungefähr 2 bis 2'4 
Knoten. | 

Diese Diagramme zeigen, daß es von viel großerer 
Bedeutung ist, den Schiffskörper glatt zu erhalten, als 
gemeinhin angenommen wird. Es sei indessen bemcikl, 
daB ces falsch wäre, die obigen Ergebnisse zu sehr zu 
verallgemeinern Auf manchen Reisen bleiben die 
Schiffe für längere Zeit in Sußwesser, wodurch das Be- 
wachsen sehr verzögert wird. Trolzdem Ist cs vom 
wirtschaftlichen Standpunkte aus richtig, nach dem 
Docken cines. Schiffes in regelmäßigen Zeitabständen 


die Geschwindigkeit festzustellen, wobei für Vergleiche 


der Tiefgang und das Wetter gebührend zu berücksich- 
tigen sind. Dadurch kommt der Reeder in dic Lage, 
festzustellen, um welchen Betrag sich die GOeschwindig- 
keit seines Schiffes tatsächlich vermindert, und danach 
kann er seine Anordnungen bezüglich des Dockens und 
des Anstrichs treffen. HO. 
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gen der Vereinigten Sioa Großbritanniens, Frank- 
reichs, Italiens und Japans zusammensetzte, ein Be- 
richt aufgestellt worden war. Die Konferenz hat die 
Ansicht dieser Sachverständigen geteilt, wonach nicht 
daran zu denken ist, daß Maßnahmen zur Lähmung oder 
Zurückhaltung eines Fortschritts: ergriffen werden kön- 
nen, deren furchtbare Folgen man noch nicht über- 
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schen kann — in der tirügerischen Hoffnung, dadurch 
die Verwendung eines der zahlreichen Kriegsmittel der 
Zukunft einzuschränken. Nach Ansicht des franzosi- 


schen Sachverständigen hat diese Entscheidung der 


Konferenz viel zur Sicherung des Friedens beigetragen, 
denn die Entwickelung eines neuen und schnellen Trans- 
portmittels wird künftig die Zahl der Mißverständnisse 
vermindern, welche die meisten Kriege verursacht haben 
und aus der Tatsache entstanden, daß sich, Menschen 
und Volker wegen der Entfernungen nicht genügend 


kannten (eine etwas eigenarlige. Auffassung, die aber, 


wenn sie überhaupt zu Recht besteht, auch richtig blei- 
ben würde, wenn der Luftverkehr größeren Umfang an- 
nimmt. Die Schriftleitg.). 


Die Konferenz hat folgende Entschließung Gett, 
„Der Ausschuß ist der Ansicht, daB es z. Z. michi an- 
gangig erscheint, irgendwelche Beschränkungen hin- 
sichtlich der Zahl oder der Eigenschaften von Handels- 
oder von Militarlufifahrzeugen aufzuerlegen.“ 

Sie.hat indessen der Einsetzung einer gemischten 
Kommission von Sachverständigen und Juristen zuge- 
stimmt, die in nächster Zeit eine Prüfung der Regeln 
der Kriegführung und ihrer Anwendung auf Operationen 
in der Luft vornehmen wird. (Daily Mail and Empire, 
Toronto, 10. Januar 1922; Le Matin, Antwerpen, 31. Ja- 
nuar 1922; Nachrichten für Luftfahrer, 19. März 1922) 


England. 

Die Krisis im Kriegsschifíbau. Die Herabsetzung 
der Bautätigkeit für die Kriegsmarine lastet mit ihrer 
dqanzen Schwere auf den Schiffbaubezirken des Nor- 
dens, den Gebieten des Clyde und des Tyne. Sheffield 
mit seinen Waffenfabriken und Barrow sind Leidens- 
gefährten. In derselben Woche, in der das Unterhaus 
seiner Freude über die Ergebnisse der Washingtoner 
Abrüstungskonferenz Ausdruck gab, über diese Ergeb- 
nisse, die sich in der Zurückziehung der Bauauflräge 
auf die vier großen Schlachtkreuzer wiederspiegelten, 
in derselben Woche erschien eine Abordnung der Stadt- 
verwaltungen von Glasgow, Newcastle, Sheffield, 
Parrow und anderen nördlichen Städten bei dem Ersten 
Lord der Admiralität und dem Schatzkanzler, um diesen 
uber die durch die Zurückziehung der Bauauftrage not- 
wendigerweise eingelretenc Arbeitslosigkeit Vortrag zu 
halten. Die Maßnahme hat eben neben Licht- auch Schat- 
tenseiten, und wenn man nur die Licht- oder nur die 
Schattenseiten berücksichtigt, so kommt man leicht zu 
einer ganz falschen Beurteilung der Sachlage. 


Im Hinblick auf die unermeßlichen Dienste, welche 
die Schiffbaubezirke England und den Alliierten über- 
haupt im Kriege geleistet haben, ist man in England 
verpflichtet, diese schwierige Lage mit aufrichliger 
Sympathie zu betrachten. Es ist keine llebertreibung, 
zu behaupten, daß der Seekrieg auf den Schiffswerften 
des Clyde und des Tyne gewonnen wurde. Kriegs- und 
Handelsfahrzeuge liefen hier in Mengen vom Stapel, um 
dem Kriegsbedarfe gerecht zu werden. Die Werke 
wurden vergrößert, neue Maschinen aufgestellt, Ar- 
beiterstömme zusammengestellt und organisiert, eine 
Menge von Einrichtungen getroffen, um den Detrieb zu 
vervollkommnen. Bei Kriegsschluß irat eine gewisse 
Arbeitsstockung ein, aber sie wurde leicht überwunden, 
weil man an den Handelsschiffbauten umso intensiver 
weiter arbeiten konnte. Jetzt aber ist die gesamte Ma- 
schineric zum Halten gebracht worden. Im Herbst be- 
stand noch die Hoffnung, sie durch die vier „Ueber- 
hoods“ wenigstens in langsamem Gange weilerbetrei- 
ben zu konnen; aber diese Hoffnung hat getrogen, denn 
nach dem Washingtoner Abkommen mußte ihr Bau ein- 
gestelt werden. An ihrer Stelle sollen nun am Ende 
des Etatsjahres 1922/25 zwei kleinere Schlachtschiffe 
— von je 350001 — auf Stapel gelegt werden. Amery, 
der Parlamentssekretär der Admiralität, führte kürzlich 
im Unterhause aus, daß für diese beiden Schiffe im 
Etatsjahre 1922/25 insgesamt 721000 £ — statt der 
11 816 000 £, die für die vier Schlachtschiffe vorgesehen 
waren — bereit gestellt werden dürften. 
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Was beteulei diese Ber FERNE in der. 


. Baupolitik für die Schiffbaustädte des Nordens? Der. 


Oberbürgermeister von Newcastle führte als Mitglied 
der schon erwähnten Abordnung. dem Ersten Lord der 
Admiralität gegenüber einen Brief des Herrn Geode 
Hunter von der Firma Swan, Hunter and Wigham 
Richardson Limited an, in dem sich folgender bemer-. 
kenswerte Ausspruch findet: „Durch die Zurücknahme 
des Auftrags auf den Neubau eines Schlachtkreuzers. 
müssen wir, da inzwischen auch die „Mauretania“ fer- 
tiggestellt ist und den Tyne verlassen hat, innerhalb der 
nachsten Wochen etwa 2000 Arbeiter entlassen. Ware 
uns der Kreuzerbau geblieben, so hatten sich die Ent- . 
lassungen auf 50% der jetzt nötigen einschränken 
lassen“. Der Oberbürgermeister von Sheffield fügte 
hinzu: Die Rüstungswerkstätten liegen still, die aus- 
gedehnten betriebsanlagen leisten nichts und die Ar- 
beiter gehen spazieren.“ Auch die Bürgermeister von 
Glasgow und Barrow sprachen von Tausenden, die 
arbeitslos seien. Eine ganze Industrie erleidet so einen 
furchtbaren Rückschlag, eine Industrie noch dazu, 
deren Ausdehnungsfähigkeit einen Weg zur Rettung 
Englands in dem furchtbarsien Kampfe der Weltge- 
schichte eröffnet hat. : 
Man kann nicht behaupten, daß die Antwort des 
Ersten Lords der Admiralität, Lord Lee of Farcham, ge- 
rade von besonderem staatsmännischen Weitblick 
zeugte. Er wies auf die im nationalen Interesse un- 
umgängliche Notwendigkeit hin, im Kriegsschiffbau eine 
Pause zu machen, und betonte, daß darin gerade die. 
Quelle für einen Wiederaufschwung im Schiffbau läge. - 
Er mag recht haben, aber er behandelte die Frage all- 
zu bureaukratisch. Er wolle tun, was in seinen Kräften . 
stunde, um die Konstruktionsarbeiten für die beiden 
kleineren Schiffe vorwärts zu bringen; aber diese Ar- 
beit erfordere nun einmal eine beträchtliche Zeit. In- 
dessen könne von einer Aenderung der Baupolitik keine 
Rede mehr sein, da die englische Regierung sich im - 
Washington die Hände gebunden habe und mit einem ` 
Weiterbau der ,lleberhoods", die ja dann doch wie- 
der abgebrochen werden müßten, nichts erreicht sei. 
Auch der Schatzkanzler beschränkte sich darauf, mög- 
lichste Förderung der beiden 35 000 1- Neubauten zu ver- 
sprechen, soweit sie durch finanzielle Mittel erreicht 
werden Konnte. | 
Alles in allem genommen ist das, was Admiral 
und Regierung getan haben, um dieser großen und ` 
wichligen Industrie beizustehen, weit davon entfernt, 
überzeugend zu sein. „Wir glauben nicht, daß sie die 
große nationale Notwendigkeit, die mächtigen Ouellen 
der Schiffbauindustrie leistungsfähig zu erhalten, klar 
erkannt haben.“ 
dustrie von der Kriegs- wieder auf die Friedensbasis 
zurückgeführt werden; aber das mußte allmählich und 


‘ohne plötzlichen Wechsel in der Politik geschehen, um 


den innerpolilischen Stürmen vorbeugend zu begegnen. 
Den politischen Ehrgeiz mag die Feststellung befriedi- 
gen, daß im kommenden Jahre 11000000 £ an Kriegs- 
schiffbauten gespart werden. Das ist aber nur die eine 
Seite der Medaille. Was wird aus den leerstehenden 
Werkstätten? Was aus der Verzinsung des großen in- 
vestierten Kapitals? Wie hoch sind die Ausgaben der 
Nation für den Unterhalt der arbeitslos Gewordenen? 
Was wird aus der Einbuße an technischem Können und 
technischer Geschicklichkeit infolge der erzwungenen 
Untätigkeit? Das alles sind Werte von unschätzbarer ` 
Bedeutung, auf die der Politiker zur Zeit nicht die ge- . 
ringste Rücksicht nimmt. Mit Recht muß man sich des- 
halb darüber beklagen, daß die Regierung kein um- 
fassendes Verständnis für diese Fragen gezeigt hat. 
Große Hilfsquellen können in kürzester Zeit verstopft 
werden; sie später wieder ergiebig zu machen, ist abe: ` 
ein schwieriger und langwieriger Prozeß. (Shipbuilding 
and Shipping Record, 25. Marz 1922) 
Rüstungsausgaben. ` Wenn man die Nachtragsetats | 
für 1921/22 außer acht läßt und gewisse llebertragungen 


. von einem Etat auf den andern (z. B. die Ausgaben für 


Selbstverständlich mußte diese In- 


den Mittleren . Osten) berücksichtigt, so. ergeben sich 
dem letztjäahrigen Haushalt. gegenüber folgende Erspar- 


nisse in dem neuen Etat: | 
1921/1922 1922/1923 
£ £- 


s... 82479000 


"Marine 64 883 700 

Heer . : 77815000 62 500 000 

Luftfahrwesen |... . . 18411000 10 500 000 

Allgemeine Verwaltung usw. 488 117 585 — 585551 640 

Sa. 666822585 521235 348 
weniger 145587237 


Times vom 14. März 1922 enthält auch eine lleber- 
sicht über die Ausgaben bei den verschiedenen Etats- 
kapiteln des Marine- und des Heereshaushalls. 


Flugzeugschiffe. Bei den Marinestrategen sieht 
das Flugzeugmutterschiff z. Z. in hoher Gunst. Auf 
den Entschluß der Vereinigten Staaten, zwei noch nicht 
ferliggestellle Schlachikreuzer in Flugzeugschiffe um- 
‚zuwandeln, folgt jetzt eine Meldung aus Japan, wonach 
die Schlachtkreuzer „Amagi“ und ,Akagi" dem glei- 
. chen Zwecke dienstbar gemacht werden sollen Da nach 
dem Washingtoner Abkommen alle z. Z. bereits vor- 
handenen Flugzeugschiffe als Versuchsfahrzeuge ange- 
sehen werden sollen und nicht in die für diesen Schiffs- 
typ vorgesehenen Tonnageverhältniszahlen einbezogen 
zu werden brauchen, bis sie durch Neubauten ersetzt 
sind, so darf Großbritannien bis zu der festgesetzten 
Grenze neue Flugzeugmutterschiffe bauen, sobald es 
dies für nötig hält, wenn auch infolge der Geldknapp- 
heit kaum angenommen werden kann, daß man in Eng- 
land diesen Vorteil richtig ausnutzen wird. 
| Nun macht die englische Flotte in bezug auf ihren 
Besitz an Flugzeugschiffen auf dem Papier ja auch 
einen ganz befriedigenden Eindruck, da sie so große 
Fahrzeuge wie „Eagle“, „Furious“ und „Argus“ em- 
" schließt, von dem kleinen, aber schnellen „Hermes“ 
ganz abgesehen. Wie aus einer kürzlich auf eine An- 
frage im Parlament erteilten Antwort der Admiralität 
zu ersehen ist, soll „Furious“ einer durchgreifenden 
Abänderung unterzogen werden, so daß also augen- 
scheinlich beabsichtigt ist, dieses Schiff in der Flotte 
zu UE (The Naval and Military Record, 22 Marz 
1922. | 


- Luitfahrwesen. Nach einer schriftlichen Aniwort 
auf eine Anfrage im Unterhause sind z. Z. bei der Kgl. 
. Luftstreitmacht folgende Typen von Flugzeugen und 
‘Motoren in Verwendung: Flugzeuge: Avro 504 K; Snipe; 
Bristol Fighter; D. H. 9a; D. H. 10; Vickers Vily, Vickers 
Vernon; Vickers Ambulance; F.2a Flying boat; F. 5 
[lying boat; Fairey 3. D. Seaplane; Westland Walrus; 
Sopwilh Cuchoo; Panther; Ships Camel; Nieuport Night- 
hawk; Sopwith Salamander. Motoren: B. R. I; B. R. I; 
Mono; Napier Lion U; Hispano Suiza (Viper D; Liberty; 
Rolls-Royce (Falcon 3); Rolls-Royce (Eagle 8). Mit 
Ausnahme von Vickers Vernon, Vickers Ambulance, 
Fairey 3. D. Seaplane und Westland Walrus sind alle 
aufgeführlen Flugzeuge und Motoren vor oder im Jahre 
1918 konstruiert worden. (Aeroplane, 22. Februar 1922.) 


Die Verankerung von Lufischiffen. Ein Vortrag, den 
Major O. H Scott vor der Cambridge University Aero- 
nautical Society hielt, enthält folgende beachtenswerte 
Angaben: | 

1. Verankerung auf dem Wasser. Die 
ersten Versuche wurden von der englischen Admira- 
lität bei Barrow angestellt. Das Lufischiff war mit 
Schwimmkabinen versehen und nahm Wasserballast. 
Es wurde an einem fest auf einem Ponion angebrach- 
jen Oillermast fesigemacht. Das Lufischiff überstand 
Windstärken bis zu 361 Meilen je Stunde. Die Haupt- 
schwierigkeit bestand im Gieren des Fahrzeuges, das 
ein Schwingen des Pontons um die Pontonverankerung 
verursachte. | 

Der zweite Versuch wurde mit einem Mast ge- 
macht, der auf einem um ein auf den Grund aufge- 
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- bautes Pivot schwenkbaren Ponton angebracht war. 


! 


Das Schiff, das übrigens starken Winden nicht ausge- 
setzt war, lag bei einzelnen Windstößen schlecht, weil 
der Ankerpunkt unterhalb der Mittellinie des Schif- 
fes lag. S 

> Verankerung auf dem Boden. Wah- 
rend des Krieges nötigte die Unterseebootsgefahr dazu, 
eine größere Anzahl von Luftschiffen in der Nähe der 
Kiiste bereif zu halten. Da die vorhandenen Hallen 
hierzu nicht ausreichten, ergab sich die Notwendigkeit 
einer Bodenverankerung. Bei Mullion wurden erfolg- 
reiche Versuche gemacht, Lufischiffe in einer Wald- 
lichtung zu verankern. Da nicht immer geeignete Baum- 
bestánde vorhanden waren, wurden in Pulham Ver- 
suche gemacht mit einem Luftschiffe, dessen Gondel 
ablósbar war und durch schnell arbeitende Winden 
herabgelassen wurde; von dieser Gondel wurde dann 
die Hülle wie ein Fesselballon eingeholt. Mit dem 
Versuchsschiffe, das eine Besatzung von acht Mann 
hatte, war es moglich, in 14 Minuten das Schiff aus 
der eingeholten Lage in die Fluglage und in weiteren 
10 Minuten wieder in die eingeholte Lage zuruckzu- 
bringen. 

3 Verankerung in der Luft Theoretisch 
ist dieses System ideal; es erfordert aber große Vor- 
sicht und eine größere Wachmannschaft. 1917 wurde 
an dem Luftschiffe „R 9" zum ersten Male cie Drei- 
punktfesseluna in Howden erprobt. Als Notbehelf hat 
diese Verankerungsart, wie eine Reihe von Versuchen 
bei verschiedenen Wetterlagen ergab, hohen Wert. 

Die einfache Verankerungsart — wie bei Fessel- 
ballonen mit nur einer Haltetrosse wurde über 
Wasser gleichfalls von „R9“ mit einem Schleppsack 
von 2 bis 51 Wasscrinhalt vnd einer Schwimmboje ver- 
sucht. Das Schiff näherte sich dabei der Wasserfläche 
bis auf etwa 100m, ist aber auf Hilfeleistung durch 
einen Tender angewiesen, der den Schleppsack mit der 
Boje und diese wieder mit der Haltetrosse des Schiffes 
verbindet. Letztere hatte 600 m Länge. Das Schiff 
schwojte mehrere Stunden lang mit einem Radius von 
500 bis 600° (152,4 bis 182,9 m) um die Boje als Zentrum. 
Beim Abflug wird der Schleppsack von der Boje ab- 
gelöst, auf eine besondere, im Vortrage leider nicht 
näher erläuterte Weise entleert und darauf ın das 
Schiff hineingezogen. Bei dieser Verankcrungsart er- 
wies sich das Auffüllen von Brennstoff und Gas un- 
möglich. à 

4. Landemasten. Erste Versuche wurden bereits 
hat damals schon bei Windstarken von 35 Meilen/Slunde 
1912 in Farnborough gemacht. Das Luftschiff „Beta“ 
am Mast gelegen, die Beanspruchung der Hulle an der 
Spitze war jedoch zu groß. 

Spätere Versuche machte die Firma Vickers in 
Barrow. Die Verankerung erfolgte in der Weise, daß 
nicht der äußsıste Teil der Spitze festgemacht, son- 


— 


dern ein kleiner Teil des Vorderschiffes von einer 
gabelartigen Vorrichtung aufgenommen wurde. In 
Klingsnerth versuchte man die ubermaßige | Dean- 
spruchung der Spitze dadurch zu beheben, daß im 


Innern der Luftschiffhülle ein nach achtern abgespann- 
ter Mittellangstrager angebracht wurde. Diese Vorrich- 
tung hat sich indessen nicht bewährt. 

Der Gittermast in Pulham erhielt eine drehbare 
Spitze und das Versuchsschiff „R 24“ wurde am Bug 
versteift. Es lag einmal 21, dann sogar 42 Tage lang 
ununterbrochen am Maste. Die Hochstbeanspruchun- 
gen waren Windstärken von stündlich 45 Meilen Oc- 
schwindigkeit. Das Schiff lag qui in der Windrichtung 
und brauchte nur zwei Mann Bewachung an Bord und 
eine Wache auf dem Boden zum Auffullen von Wasscr- 
ballast oder Zuführen von Gas, falls erforderlich. Die 
Neigung des Schiffes in der Ruhelage schwankte zwi- 
schen 0? und An Bei Windstarken von stündlich 10 Mei- 
len Geschwindigkeit konnte das frei fahrende Schiff in 
11 Minuten am Mast festmachen, zu welchem Manöver 
sieben Mann gebraucht wurden. Wiederholte Versuche 
führten zu der Erfahrung, daß die Hauptschwierigkeit 
darin liegt, daß das anfahrende Schiff geneigt ist, den 
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Mast zu überrennen. Der Mast wurde paie Veen E 
und die Versuche wurden mit „R 35" und „R36“, "vom `. Mà 
denen das letztere — angeblich infolge zu schwachen 


Rahmenbaues — wahrend der Liegezeit am Mast schwer 
 havariert wurde, fortgesetzt. 
besonderen Winde erwies sich als erwünscht. 


Im ganzen haben die Versuche an Landemasten et. 
daB ein Luftschiff bei Windstärken bis zu 
60 englischen Meilen stündlicher Geschwindigkeit sicher ` 
2. daß ein Luftschiff noch bei ` 
Windstarken bis zu 40 englischen Meilen stündlicher Ge- 

3. daß ein 
Lufschiff noch bei Windstärken bis zu 32 englischen 
von einer Fahrt ` 


geben, 1. 
am Mast liegen kann, 


schwindigkeit vom Mast abfahren. kann, 
Meilen stündlicher Geschwindigkeit, 
kommend, am Maste festmachen kann. Kleinere Repa- 
raturcn lassen sich während der Liegezeit am Mast be- 
quem ausführen.  (Fliaht, London, 1. Dezember. 1921; 


Nachrichten für Luftfahrer, 12. Februar 1922.) 


Finnland. 


Zerstörer. Dic englische Regierung hat Finnland sechs 
sciner im Jahre 1914 gebauten Zerstörer zu einem seiür nic- 
diigen Preise zum Kaufe angeboten. Der Chef des 
finnischen Marincamts hat sich zum Abschlusse der 
Verhandlungen nach London begeben. (Naval 
Military Record, 8 Februar 1922.) 


Frankreich. 


Marinepolilik. Der französische Senat nahm am 
17. März das im Abgcordncienhause schon durchge- 
gangene Flottengeseltz. an, 
der fünf Linienschiffe der „Normandie“-Klasse aufge- 
geben wird und das den Bau von drei Kleinen Kreu- 
cin zu 80001, sechs Zerslórern. von 25001 und 35 kn, 
zwolf Torpedobooten zu 14001 sowie zwölf U- Booten 
vorsieht. Der Vorsitzende des Marineausschusses, M. 
de Kerguezcec, sagte, es sei unmöglich, über die Marine 
Beschluß zu fassen, ohne der Washingtoner Konferenz 
zu gedenken. „Auf dieser Konferenz gewannen ge- 
wisse Vorfälle erhebliche Bedeutung. Die Lehre der 
IInterscebootsräuberei war von dem französischen 
Parlament seit langem abgelehnt worden. Ich will jedoch 
lucr wiederholen, daß wir diese Lehre ohne jeden Hin- 
teracdankcen verdammen. Nach 
dic Rolle des Untersceeboots rein defensiv bleiben; das 
Intersceboot darf nicht verwendet werden außer als 
Verfeidigungswaffe gegen bewaffnete 
iihrzeuge (Dazu rechnen gegebenenfalls auch be- 
waffncie Handelsschiffe; also ist der 
Intersechandelskiieg auch einbegriffen und wird als 
berechtigt anerkannt. Die Schriftleitgq.) Innerhalb die- 
ser Grenze kann das Unterseeboot nicht für unmensch- 
licher gelten als das Schlachtschiff,“ 
sagte darauf, man sei überrascht gewesen über das 
Marinepregramm, das als 
Washington. ausgegeben worden war, 


weil kein der- 


arliges Programm im Namen des Landes hätte vorge- ` 


legt werden dürfen, ohne vom Parlamente gebilligt zu 
sein. Er sei durch die Zahlen überrascht worden, weil 


er die 3500001 Linienschiffe für zu viel und die 900001 


Ilnterseeboole fur gänzlich unzulänalich halte. Er 


fügte hinzu, daß glücklicherweise der Tonnengehalt für 


Ilnterseeboote in Washington nicht begrenzt vorden sei, 
wie der englische Admiral Lord Wester Wemvss 


weil, 
kurzlich in einem Aufsatze zugegeben habe, Frankreich 
im Kriegsfalle micht nur 
habe. Zum Schluß ver- 


und Kolonien sicherzustellen 


langte er von der Regierung eine bindende Zusage: „Es 


ist gesact worden, ein gewisser Pakt könnte die Ma- 
rincpolitik Frankreichs ändern. Nein, es ist für Frank- 
reich nötig, seine Hände frei zu behalten, 
Außenpolitik zu treiben, die seiner Größe und Würde 
entspricht. Die Amerikaner 
denn sie sind mehr als irgendjemand sonst um ihre un- 
bedingte Unabhängigkeit besorgt. 
Geschicke an niemanden 


 Kerguezecs, indem er sagte, eines der rsen d 
denen sich die Unterseebootsfloffe fig üss 
„nach dem Gebot der Ehre und der: Menschlichkeit zu 
| verfahren.“ » : 


and 


wonach die Fertigstellung 


unserer Ansicht muß‘ 


Ueberwasser- 


vielgeschmahte 


M. de Kerguezec 


dasjenige Frankreichs in 


seine Sceeverbindungen zu reiche Unterseeboote zu ihrer Verfügung "hätte. 


schützen, sondern auch die Verteidigung seiner Küsten 


um eine 
werden das verstehen; 


Wir dürfen unsere ` 
ausliefern, nicht einmal an 


geh werden, wenn. $4 in Wash gen gei 
. Abkommen im: Parlamente vorläge cins abe 
Die Konstruktion einer I 


sogleich erklären, nämlich- dag`i 


di e b 
ganz und gar keine Beschränkung für. ` kleine 
 zeuge und. Unterseeboote enthalten sei: Nachder 
. Minister gewisse technische Gründe erörtert hatte, v 


derholte er im wesentlichen die Zusicherung. Me 


e, sel, 


(Times, 19, März 1922.) ` 


Kee 


Ludifahriwesen. Der. e des ro 
schen Lufifahrwesens für 1922 setzt sich, wie Solgt z EM 
sammen: — " 
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Heeresiufifahrt - GER 
. Marineluftfahri ` 37318543 francs oder 945, = 
Koloniallufffahrt ` 4 991 ‚000: ) francs: A MS Eer 
Unterstaatssekre- | x 
tariat für Luft. ` | uium 
fahrwesen 147 251 470 Jones oder 34 ru E 


Summa .435 958 095 francs. od. 400 Kr 


Die Prozentzahlen geben an, - welchen Daum ES 
cinzelnen . Ausgaben im Gesamtluftfahrthaushalt ‚ein- 
nehmen. Ä 

Die Zeitschrift L'Aéronautique- schreibt: dazu, dem 
Haushaltsvoranschlage sei eine gute Aufnahme. in der. 
Kammer sicher; stets werde das Interesse des Dar- 
l; ments lebendig, wenn vori Luftfahrtfragen. die Rede. 
ist. Das Blatt bemängelt die geringe Stärke der Mii- 
tarlufifahrt, die, verglichen mit der ` Gesamttorderung: 
von 4 Milliarden für Heer und Marine, nur den. zwölften. 
Teil der Rüstungen darstclle. Die. Luftverteidigung sei 
aber wegen ihrer großen Wirksamkeit die billigste Art 
der Landesvertcidigung. : 

- Die Frage einer Zentralisierung. der gesamten, 
Kriegs- und Handelsluftfahrt an einer. Stelle wurde er~ 
neut erörtert; anscheinend wollte das Kriegsministerium 
das gesamte Luftfahrwesen übernehmen, Es würden 
Vorschläge gemacht für eine Abzweigung der luftfahr-- 
technischen Dienstzweige und Bildung. eines. be-: 
sonderen technischen Unterstaatssekretariats. Beim 


.jeclzigen Unterstaatssekretariat für Lufifahrwesen sollen 


nur die reinen. Handelsluftfahrtangelegenheiten bleiben. 
(l.'Aéronautique, Paris, Januar EE Nachrichten für. 
l.uftfahrer, 19. ‚März 1922) Lë e Ze 


Vereinigte Siaaien. | 


Amerikas Verlrauen auf das Interseeböot. : De 
technischen Gründe, auf die sich in- Washington die. 
Opposition der amerikanischen Vertreter gegen die von- 
England vorgeschlagene Abschaffung der :Untersee-. 
bootswaffe stützte, sind aus einem Aufsatze ersicht-. 
lich, den kürzlich der -Pariser „Matin“ veröffentlicht: 
hat. Dabei wird die Entschließung. bekanntgegeben, | 
die im vergangenen Dezember der vom. Präsidenten ` 
Harding anläßlich der Abrüstungskonferenz' eingesetzte 
„beratende Ausschuß“ gefaßt hat. Sie stellt fest, daß 
es der amerikanischen Flotte unmöglich - ‚sein. würde, 2 
die Küsten der Vereinigten Staaten in ihrer: ganzen - 
Ausdehnung zu schützen, daß diese Aufgabe aber eine ` 
ganz wesentliche Erleichterung erführe, wenn sie o A 

er ` 
Ausschuß nahm damals an, daß die Unterhaltung einer - 
Unterseebootsflotte von 100: 000 ts: jährlich nur.6.000.000 £ - 


kosten würde, eine im Vergleiche zu den Gesamtkosten S 


der Marine immerhin unbedeutende . Summe. ` S 
„Wenn man vorschreibt‘, so heißt es in der Ent- : 


Schließung, „daß das. Unterseeboot bei. seinen. Kriegs» S 


operationen denselben Regeln wie das: Ueberwasser- 
schiff unterworfen ist, so läßt sich gegen seine. Ver- S 
wendung auch gegen Handelsschiffe kein Einwand ers - 
heben.“ Nach den Angaben des „Matin“ "sendet die: 
Enfschlehung Tolgenderma&en: Aus. den ‚obenerwäh | 
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Abb. 1. 21-Bombe, daneben zum Vergleiche kleinere 


ten Gründen ist der Ausschuß der Meinung, daß der 
unbeschränkte Unterseebootskrieg gegen Handelsschiffe 
verboten werden muß und daß das Recht, sie anzu- 
“halten und zu durchsuchen, durch Unterseeboote nach 
den gleichen Bestimmungen ausgeübt werden muß, nach 
denen auch die lleberwasserschiffe verfahren müssen. 
Unter dieser Vorausselzung kann der Ausschuß einer 
Beschränkung in den Abmessungen der Unterseeboote 
nicht zustimmen." Wenn man annimmt, daB die Wie- 
dergabe dieses Dokuments authentisch ist, so beweist 
es, daß die amerikanische Anschauung über die Zah- 
len und die Finzelabmessungen der künftigen linier- 
seeboote sich völlig von der britischen unterschied, 
die so klar und beredt von Arthur Balfour und Lord 
Lee vorgetragen wurde. (The Naval and Military Re- 
cord, 22. März 1922.) 


Die Wirkung von Bombenangriffen auf Kriegs- 
schiffe. Im Laufe des lelzlvergangenen Sommers is! 
in den Vereinigten Staaten eine Reihe sehr wichtiger 
Versuche mil dem Ziele durchgeführt worden, den Ein- 
flu& von Bombenangriffen auf Kriegsschiffe festzu- 
stellen. Diese Versuche wurden unter etwas unge- 
wöhnlichen Umständen vorgenommen, jedoch alle An- 
strengungen gemacht, um sie nach Möglichkeit der 
Wirklichkeit anzupassen. Die Ziele, zu denen ein Grok- 
kampfschiff verhältnismäßig neuen Datums, zwei alte 
Linienschiffe, ein Kleiner Kreuzer sowie mehrere Zer- 
störer und Unterseeboote gehörten, waren qgrößten- 
leils verankert und somit unbeweglich; nur eins von 
ihnen, das alte Linienschiff „Jowa“, wurde drahtlos ge- 
steuert und von Flugzeugen mil 
Bomben angegriffen, während es 
mit mäßiger Geschwindigkeit und 
wechselnden Kursen fuhr. Im 
Finklang mit ihren sonstigen Ge- 
pflogenheiten haben die amerika- 
nischen Sachverständigen, die an 
den Versuchen beteiligt waren, 
die Veröffentlichung ziemlich ge- 
nauer Einzelheiten über die Er- 
gebnisse gestattet. Außerdem ist 
aber auch noch der amtliche Be- 
richt des Vereinigten Heeres- und 
Marineausschusses, dem die Nach- 
prüfung der Ergebnisse oblag, 
fast vollständig veröffentlicht 
worden, und da sich dieser Be- 
richt auch über die Zukunftsmög- 
lichkeiten einer Waffe ausspricht, 
von der vielfach geglaubt wird, 
dal sie eine völlige Umwalzung 
herbeiführen und von größtem 
Finflusse auf die zukünftige 
Kriegsführung sein werde, so sei 
nachstehend das Wichtigste aus 
diesem |. Berichte auszugsweise 
wiedergegeben. 


Abb. ?, 
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yt yv „Der Prozentsatz der blinden 
M EN : Bomben, die bei dem Versuche 


mit der „Jowa“ ihr Ziel erreich- 
len, war, verglichen mit den ins- 
gesamt abgeworfenen, ein sehr 
geringer. Indessen haben andere 
Versuche bewiesen, dab es nicht 
nötig ist, ein Kriegsschiff unmittel- 
bar zu treffen, um es gefechts- 
unfähig zu machen oder zu 
versenken, wenn nur die Bombe 
nahe genug am  Schiffskorper 
niederfällt und genügende Spreng- 
wirkung ausübt, um Außenhaut 
und Unterwasserschutz so grund- 
lich zu zerstören, daß die Pump- 
einrichtungen wie überhaupt der 
ganze Lecksicherungsdienst an 
Bord dem eindringenden Wasser 
nicht mehr gewachsen sind 
Da das wirkliche Ziel der Bombe somit größer ais die 
Decksfläche des zu bewerfenden Schiffes ist, wird der 
Prozentsatz der zerstörend wirkenden Bomben größer 
sem als -derjenige der eigentlichen Treffer . 

Ein Flugzeug, das hochleistungsfahige und hochex- 
plosible Bomben von genügenden Abmessungen tragt, 
hat ausreichende Offensivkraft, um jedes augenblick- 
lich vorhandene Oberflachenschiff zu versenken oder 
ernstlich zu beschädigen, vorausgesetzt natürlich, daß 
es seine Bomben dicht neben dem angegriffenen Schiffe 
ins Wasser zu werfen vermag. Ferner wird es schwierig, 
wenn nicht unmöglich sein, einen Schiffstyp von ge- 
nügender Widerstandsfähigkeit zu konstruieren, um 
der zerstörenden Wirkung von Angriffen mit den 
größten Bomben erfolgreich zu widerstehen, die von 
Stutzpunkten an der Küste oder befestigten Häfen aus 
durch Flugzeuge herangetragen werden konnen. So- 
weit bisher bekannt, sind Flugzeuge von genügender 
Größe, um eine gegen ein großes Schiff wirksame 
Bombe tragen zu können, noch nicht von Flugzeug- 
mulerschiffen aus abgeflogen oder auf einem solchen 
gelandet. Trotzdem ist als wahrscheinlich anzuneh- 
men, daß die weitere Entwicklung auch solchen Unter- 
nehmungen Erfolg verheiBen wird . Die ernsteste 
Wirkung. von Luftbomben liegt jedenfalls in der Minen- 
wirkung, wenn sie dicht an einer Schiffsaubenhaut 
unter Wasser explodieren.‘ 

Diese Ausführungen werden zweifellos von den 
Gegnern des Großkampfschiffbaus als ein Beweis da- 
lür begrüßt werden, daß das schwerbewaffnete Riesen- 
schiff überwunden ist und nicht langer beibehalten 
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werden darf. Ohne auf diesen 
Meinungsstreit erneut einzu- 
gehen, soll dieser Aufsatz je- 
doch lediglich die Haupt- 
ergebnisse der Versuche schil- 
dern und uber die ungeheueren 
Bomben berichten, die man in 
neuerer Zeit in den Vereinigten 


Staaten — und zweifellos auch 
schon anderswo — geschaffen 
hat. 


Der wichtigste und zugleich 
interessanteste- Versuch endete 
mit der Versenkung des früher 
deutschen  Linienschiffs „Ost- 
Iriesland", einem Schiff von 
22800 t, das, 1911 fertig- 
gestellt, berets das besondere System des 
Unterwasserschutzes besaß, das sich im Kriege 
als besonders geeignet erwiesen hat, um dem verderb- 
lıchen Einflusse von Unterwasserexplosionen zu wider- 
stehen. Nachdem die „Ostfriesland“ eine Anzahl von 
Dombentreffern auf Deck erhalten hatte, die nur lokale 
Zerstörungen  anrichtelen und dem Gefechtswerte 
keinen Abbruch getan hätten, wurde sie schließlich 
durch 2 Bomben versenkt, die, jede 11 wiegend, nicht 
das Schiff selbsi, sondern dicht daneben trafen und 
wenige Fuß unter der Wasseroberfläche explodierten. 
Als der furchtbare Wasserschwall abgelaufen war, sah 
man, dab das Schiff sank, und bald danach ging es in 
die Tiefe. Die beiden starken Explosionen hatten ganz 
offenbar einen großen Teil der Schiffsaußenhaut zer- 
rissen und dann noch Kraft genug gehabt, das in eini- 
(ct Enifernurg von der Außenhaut stehende Torpedo- 
schołt ebenfalls zu zertrummern; oder mit anderen 
Worten: eine dıeser Bomben oder beide — es ist nicht 
ganz sicher, ob beide in unmittelbarer Nähe des 
Schilfskorpers auf das Wasser aufschlugen — hatte 
wesenllich melr Schaden verursacht, als ein Torpedo 
oder eine Mine hätte anrichten konnen, denn Versuche, 
die Deuischland vor dem Kriege angestellt hatte, 
waren zu dem Ergebnisse gekommen, daß die deutsche 
linterwasserkonstruktion das Schiff selbst nach Ex- 
piosion von zwei Torpedos noch schwimmfähig erhielt. 
Somit stellen die schweren Bomben — selbst wenn 
man annimml, daß zwei von ihnen zur Versenkung der 
„Ostfriesland“ nötig waren — eine ganz furchtbare 
Bedrohung selbst großter Kriegsschiffe dar, und man 
kann infolgedessen dem vorher zitierten Urteile des 
\ereiniglen Heeres- und Marineausschusses nur bei- 
pflichten, „vorausgesetzt natürlich, daß das Flugzeug 
scıne Bomben dicht neben dem angegriffenen Schiffe 


Abb. 4. 
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Abb. A Deckszerstorungen auf „Alabama“ durch 1 1-Bombe 
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Erdkrater, entstanden beim Aufschlag einer 2 1-Bombe 


ins Wasser zu werfen vermag“ und daß die bomben 1n 
entsprechender Tiefe unter der Wasseroberfläche zur 
Explosion kommen. 

Ob die beiden Bomben, die „Ostfriesland“ ver- 
senkten, ebenso tötlich gegen ein mit der englischen 
Torpedowulst-Konsiruktion versehenes Schiff gewirkt 
haben würden, zumal wenn dieses Schiff eine Mann- 
schaft an Bord gehabt hätte, die im Lecksicherheits- 
dienst qut geübt war, ist eine offene Frage. Aber wenn 
entgegengehalten wird, daß das Schiff nicht die aller- 
neueste Konstruktion verkörpert hätte, so werden dıe 
i lugzeugfreunde antworten, daß das auch bei der be- 
nutzten Flugwaffe nicht der Fall gewesen sei. Wie ge- 
sagt, wogen die schwersten gegen die „Ostfriesland“ 
aeworlenen Bomben etwa 1t: aber die neueste Zer- 
störungsbombe, die in der Vereinigte Staaten-Marine 
ın Gebrauch genommen worden ist, wiegt bereits rund 
2 1 — oder, genauer 4300 Ib (1950,5 kg). Wenn diese 
furchtbare Zerstörungsmaschine gegen ein schwimmen- 
des Ziel auch erst noch erprobt werden soll, so lassen 
dıe bisher durchgeführten Landversuche doch keinen 
Zweifel über ihre entsetzliche Wirkung. Umstehend 
ist eine solche Bombe im Bilde wiedergegeben (Abb. 1), 
wobei zum Vergleiche Bomben von 25 Ib (11,34 kg], 
50 Ib (22,68 kg) und 100 lb (45,36 kg) mit angegeben 
sind. Abb. 2 und 5 zeigen die Schaden, die durch 1t- 
Bomben auf dem Deck des alten Linienschiffs , Alaba- 
ma" angerichtet wurden. 

Nach Angaben des Majors W. A. Borden von der 
Luftfahrt-Waffenabteilung wog die größte während des 
Kıleges in den Vereinigten Staaten hergestellte Bombe 
1100 Ib (499 kg) Als beschlossen wurde, die früher 
deutschen Kriegsschiffe ais Zielschiffe zu benutzen, 
war man sich darüber klar, daß sich hier eine einzig- 
artıge Gelegenheit bot, um den Wert schwerer Bom- 
ben im Seekriege zu erforschen. 
Man leitete deshalb sogleich die 
Herstellung einer Bombe im Ge- 
wichte von 2000 lb (907 kg) ein, 
und verschiedene dieses Typs 
wurden so rechtzeitig fertigge- 
stell, daß man sie auch noch bei 
dem „Alabama“-Versuche ver- 
wenden konnte, Obwohl die 
Versuchsergebnisse völlig befrie- 
digten, sagte man sich doch, dab 
der Angriff auf moderne Schlacht- 
schiffe oder Landziele Bomben 
von noch mächtigeren Abmessun- 
gen erforderte, und so ging man 
denn an die Herstellung einer 4000 
1b- (1814,4 kg-) Bombe heran. ‚Von 
allen Bomben“, schreibt Major 
Borden haben die des „demolition 
type“ — wie dieser Bombentyp 
bezeichnet wird — das umlang- 
reichste Anwendungsgebiet und 
sind daher von großem militä- 
rischen Werte. Sie haben eine 
sehr große, hochexplosible Ladung, 
die 50—60 ?/, des Gesamtgewichts 
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u der Bombe ausmacht, und beim Aufschlage wird durch 


die Entzündung der Sprengladung eine entseizliche 


Explosion hervorgerufen, die innerhalb ihres Wirkungs- 
bereichs ganz furchtbare Zerstörungen anrichtet.“ De 
der Konstruktion von Bomben dieses Typs kommt es 
"hauptsächlich darauf an, dem Bombenkorper ein 


=- HóchstmaB von Sprengwirkung zu geben, ohne doch 


an Festigkeit zu opfern, die ihn befähigt, unversehrt 
dem ersten Aufschlag auf das Ziel zu widerstehen. 
Wenn z. B. Gebäude angegriffen werden, so ist es sehr 
erwünscht, daß der Körper erst explodiert, nachdem 
er das Dach und mehrere Geschoßböden durchschla- 
gen hat, denn in diesem Falle, in dem die Sprengwir- 
kung erst ziemlich tief im Gebäude eintrilt, ist die 
Bombe von viel zerstörenderer Wirkung. 
In gewissem Umfange gilt dieser Grundsatz aucli 
für Bomben, die für den Angriff auf Schiffe gebaut 
sind, denn es ist klar, daß bei Eintritt der Explosion ım 
Schiffsinnern, also nach dem Durchschlagen mehrerer 
Decks, auch hier die Zerstörung wesentlich größer ist, 
als wenn die Sprengwirkung schon beim Auftreffen auf 
das oberste Deck ausgelöst wird. Nach den „Ostfries- 
land"-Versuchen zu urteilen, ist allerdinas die wirk- 
samste Stelle für die Sprengwirkung dicht neben dem 
Schiffe in einer Wassertiefe von 10 (3m) bis 40' (12 m) 
-urter der Wasseroberfläche. 
Abb. 1 stellt die „demolition“-Bombe von 4000 Ib 
(1814,4 kg) Gewicht gebrauchsfertig dar. Sie ist 13%” 


. (411m) iang und hat 24" (609,6 mm) Durchmesser. Sie 


besteht aus einem beiderseits geschlossenen Stahl- 
zylinder, der sich nach vorn hin verjüngt und hinten 
durch eine etwas gewölbte Platte abgeschlossen ist, 
die ihrerseits einen zur Befestigung der Steuerflächen 
dienenden Ansatz trägt. Die Steuerflachen werden 
durch vier ebene Stahlflossen gebildet, die durch 
Siahlrohre befestigt sind. 

Àn der Bombe sind zwei Zünder angebracht: einer 
‚vorn an der Spitze, der andere weiter hinten im Be- 
hälter; beide können auf sofortige Wirkung oder auch 
auf verzögerte Zündung eingestellt werden. Die ub- 
uche Sicherung hat hier die Form eines Windrades, 
das erst beim Fluge durch die Luft in Tätigkeit tritt. und. 
erst dabei die Zündbolzen freigibl, so daß die Bombe 
vor dcm Abwurfe nicht, wohl aber nach dem Falle ex- 
piodieren kann. 
tagt 4300 Ib (1950,5 kg), wovon auf die Sprengladung 
2000 lb (907,2 kg) entfallen. Major Borden berichtet, ` 
daß eine Woche zur Füllung einer. solchen Bombe notig 


sei, die wahrscheinlich mehr Sprengstoff enthielte als - 


jemals vorher in einen Behälter hineingebracht worden 
ist. Die Sprengladung wurde in kleinen Mengen ge- 
mischt und in die Bombe eingefulll, und dann wurde 
.Jeder Einzelfullung genügend Zeit gelassen, sich zu be- 
festigen, bevor die nächste Einfüllung erfolgte. Nach 
Einbringung der leizien Schicht brauchte die Ladung 
zur Abkühlung 4 Tage Zeit. Die erste dieser Bomben 
wurde von einem Handley Page-Flugzeuge mıtgenom- 
men und aus etwa 4000’ (1219 m) Hohe auf ein Feld ab- 
geworfen. Der Flugzeugfuhrer behauptet, daB das 
Flugzeug nach dem Abwerfen der Bombe um 20 (6,1 m) 
m die Höhe schnellte. Der Zünder dieser Bombe war 


Kl. 42c. Nr. 301 324. Mit einem Visierfernrohr aus- 
gerüstete Vorrichtung zur Ermittlung desjenigen Win- 
.kels, den beim Visieren auf ein Schiff die Visierrich- 
jung mit der Längsachse dieses Schiffes einschließt. 
Firma Carl Zeik in Jena, 

- Bei dieser Erfindung ist angenommen, daß einer- 
seits die Größe der Längsachse des Schiffes und seine 
Entfernung bekannt sind, indem z. B. aus der Grund- 
form des Schiffes auf seine Lange geschlossen und 


Das Gesamtgewicht der Bombe be- . 


` auch 


. Seite 897 


ann MÀ € 
a ne 


auf kurze Verzögerung eingestellt; die Bombe drang 
infolgedessen 10° (3 m) tief in den Erdboden cin, bevor 
de Explosion erfolgte. Sie rig einen ungeheuren Trich- 
ter von 65’ (198 m) Durchmesser und 19 (5,8 m) Tiefe 
cnisprechend einer Verdrängung an Erdboden von 
1646 Kubikyards (799,66 cbm). Ein Bild von dieser Wir- 
kung gibt Abb. 4, die den durch Aufschlag und Explo- 
sıon der Bombe entstandenen Erdtrichter darstellt. Man 
konn sich danach vorstellen, welche Wirkung dese 
bombe auf ein Schiff ausgeubt hätte; schlimm genug 
isi ja, wie Abb. 3 zeigt, schon die Wirkung zweier nur 
halb so schwerer Bomben auf das Linienschiff ,Ala- 
Lama" gewesen. 


Genaue Einzelheiten über die „Alabama“-Versuche 
sind nicht erhaltlich; es scheint aber, als ob mindesiens 
eine der beiden 2000 Ib- (907,2 kg-) Bomben unmittel- 
bar das Vorschiff getroffen hat, das dadurch vollig 
zum Wrack wurde. Gittermast und Schornsteine gin- 
gen über Bord, die Decksbeplattung des Vorschiffs 
isi vollıg aufgerissen und zerbeult. Es unterliegt 
kcinem Zweifel, daß ein einziger derartiger Bomben- 


. treffer ein großes Kriegsschiff außer Gefecht setzen 


würde, wenn er es nicht ganz vernichtete. Zu 
beachten ist noch, daß durch die Zertrummerung des 
Vordecks und die Zerstörung von Mast und Decks- 
aufbauten der Feuerbereich des vorderen Turmes 
zıemlich beschränkt ist und daß daher, selbst wenn 
seine Geschütze aktionsfähıg geblieben wären, sie 
doch nur noch in einem sehr beschrankten Bogen 
hatten abgefeuert werden können. Versenkt wurde die 
„Alabama“ in derselben Weise wie die „Ostfriesland“, 
d. h. durch eine schwere Bombe, die dicht neben 
dem Schiffe nıederfiel. 


Ohne daß die Bedeutung dieser in Amerika durch- 
geführten Versuche übertrieben wird, muß zugegeben 
werden, daß sie klar bewiesen haben, wie schwer ge- 
fährdet selbst ganz große Schlachtschiffe durch Bom- 
benangriffe aus der Luft her sind. Natürlich besteht 
noch ein großer Unterschied zwischen Versuchen die- 
ser Art, die unter denkbar günstigsten Verhältnissen — 
bei verankertem Schiffe und ohne jede Gegenwirkung 
— vorgenommen wurden, und Angriffen im wirklichen 
Kriegszustande, in dem das anzugreitende Schiff mit 
nochster Geschwindigkeit und in Zickzackkursen fahren 
und überdies ausgiebigen Gebrauch von seiner Luft- 
abwehrbewaffnung machen würde Aber immerhin 
haben die Versuche doch gezeigt, daß eine einzige 
schwere Bombe, wenn sie richtig sitzt, das großte 
Kriegsschiff kampfunfahig machen kann. Für. die Wei- 
terentwicklung wird es darauf ankommen, die Zielenı- 
richtungen der Bombenflugzeuge so zu verbessern, 
daß es gelingt, von großen Höhen aus einen genugend 
hosen Prozentsatz an Treffern zu erzielen. Daß in die- 
ser Beziehung schon viel geschehen, ist bekannt. Aber 
angesichts der großen militärischen Bedeutung dieser 
Frage wird die künftige Entwickelung unzweifelhaft 
wieder mit derselben Geheimniskramerei um- 
acben werden, die bei den verschiedenen Reaierunaen 


bisher in bezug auf die Entwickelung der Schiffsartil- 


lerie beobachtet worden ist. (The: Engineer, 17. Marz 
1922; Scientific American, Dezember 1921). 
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mittels eines Einfernungsmessers seme Entfernung be- 
stimmt wird und daB andererseits das Visierfernrohr ein 
Markensystem enthalt, das dazu dient, das Bild des 
Schiffes zwischen zwei Grenzen einzuschließen. Das 
Neue besteht darin, daß einerseits das Markensystem 
so ausgebildet und angeordnet ist, daß zwei Strich- 
marken einander parallel und dabei so dargeboten wer- 
den, daß ihr gegenseitiger Abstand geändert werden 
kann, und daß andererseits cine Gradeinteilung und 
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ein Zeiger sowie ein Skalensystem angeordnet sind. 
Dieses Skalensystem erlaubt, den gegenseitigen Ab- 
stand zweier Punkte, von: denen: der eme um den an- 


deren, der den Drehpunkt der Gradeinteilung entspricht, 
drehbar ist, proportional dem Quotienten aus der Längs- ` 


achse und der Entfernung des Schiffes einzustellen. 
Der drehbar angeordnete der genannten beiden Punkte 
wird durch eine Marke dargestellt, die gemeinsam mit 
den beiden Strichmarken und dabei so dargeboten 
wird, daß ihr Drehpunkt mit einem Punkt einer der bei- 
den Strichmarken zusammenfällt. Dabei ist die Marke 
derart mit der Gradeinteilung oder deren Zeiger ge- 
kuppelt, daß einer Drehung der Marke eine gegen- 
seitige Verdrehung der Oradeinleilung und ihres Zei- 
gers um den gleichen Winkel entspricht. Ist nur die 
eme der beiden. Strichmarken verschiebbar angeordnet, 
so wird die Einrichtung so getroffen, daß diese Strich- 
marke derart mit der Gradeinteilung oder deren Zei- 
ger gekuppelt ıst, daß bei ihrer Verschiebung eine ge- 


genseitige Verdrehung der Gradeinteilung. und ihres 
Zeigers erfolgt. Í 
Kl. 46c. Nr. 343 628. Kolben für einfach wirkende ` 


Verbrennungskraftmaschinen, 
in Essen, Ruhr. 

Durch die neuc Vorrichtung soll eine Sicherung 
des Kolbenzapfens gegen unbeabsichtigtes Losen er- 
reicht werden. Zu diesem Zweck 
ist der Kolbenzapfen D im Kol- 
ben A durch einen Sperrkörper 
C gesichert, 
Bohrung a des Kolbenkorpers 
und teils in einer gleichachsigen 
Bohrung der Wandung des hoch- 
zylindrisch gestalteten Kolben- 
zapfens B liegt und seinerseits 
in seiner Sperrlage durch einen 
in den hohlen Kolbenzapfen ein- 


Fried. Krupp, Akt.-Ges., 


gesetzten Stopfen D gehalten 
wird. 
Kl. 47g. Nr. 343555. Bewegungsvorrichtung für 


die Spindel von unenilasteten Hochdruck ventilen. 


Gustav Giesert in Breslau, 


Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung der 
bekannten Bewegungsvorrichtung für die Spindel von 
unentlasteten Hochdruckventilen, bei der innerhalb 
cines mit dem Ventilteller verbundenen Rahmens Kur- 
venscheiben drehbar angeordnet sind, durch welche der 
Rahmen mit dem Ventilteller gehoben und gesenkt wer- 
den kann. Das Neue besteht darin, dak in der durch 

die Mittellinie der 


ING, und der Drehachse 3 der Kurven- 
Vu), 9 scheiben gelegten Ebene an den 
NN, Mahmenleisten starre Anschläge 9 

3 AS 4% und 11 vorgesehen sind, an denen 
3 r H die Kurvenscheiben bei ihrer Be- 
ZA Fe K wegung entlang gleiten. Auf diese 


Weise wird erreicht, daß der An- 


Ebcne festgelegt jist und daß also 
kein Drehmoment mehr entstehen 
kann, das ber hohem Druck ein 
plötzliches, unbeabsichtigtes 
Folge haben könnte. Werden zur Bewegung des Rahmens 
zwei Kurvenscheiben 4 und 5 verwendet, so werden für 
die Gegenscheiben an dem Rahmen gleiche Anschläge 10 
vorgesehen, die den Anschlägen 9 für die ERC 
ben gegenüber liegen. 


KL 49a. Nr. 345753. 
Felix Ebert in Mannheim. 
Die bekannten durchbohrten Werkzeuge, bei denen 
die Bohrung dazu dient, das Kühlmittel an die Schneid- 
kanten zu bringen, haben den Nachteil, daß die Durch- 
bohrungen eine ‚wesentliche Schwächung zur Folge 


Dreh- und Hobelstahlhalter. 


habe und daß ihnen daher zur Erzielung der nötigen | 


„SCHIFFBAU 


der teils in einer- 


Ventilspindel 11 


lagepunkt zwischen den Kurven- ` 
scheiben und dem beweglichen 
Rahmen unveränderlich in dieser 


Ocffnen des Ventils zur ` 


need Geen a 
F 
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Fesligkeil ein sehr großer Querschnitt poe. ps : 


den muB, der einen erheblichen Materialaufwand be- 
dingt. Um diesen Nachteil Zu umgehen, werden in dem. 


neuen Werkzeughalter a unter sich deiren Sec 
n vorgesehen, die eine Kammer k mit Kühlraumen I 
verbinden. . 
fläche des Stahlhalters offen und. werden durch die 
einzuschiebenden Schneidstáhle d abgeschlossen. Von 


den Kühlräumen | aus wird das Kühlmittel durch Kanäle | 


m und o zur Spanabhubstelle weiter geleitet. 


Kl. 65a. Nr. 345655. _ Schiffssteuergetriebe, James 
Richard Clay in Rydal Mount, England. ` 


Das neue Getriebe ist mit einer von dem Führer zu 
betätigenden Sperrvorrichtung versehen, die in Ver- 
bindung mit dem vom Steuermann zu bedienenden Teil 
des Getriebes in solcher Weise arbeitet, daß es keine. 
andere Bewegung ausführen kann, als die durch: den 
Führer mit dem Steuertelegraphen angegebene, daß 
also selbst bei einem mißverstandenen Kommando eine 
falsche Steuerung nicht stattfinden kann. Zweck der 
Erfindung ist eine Verbesserung desjenigen Teiles der. 
Steuervorrichtung, der mit dem vom Steuermann be- 
tatigten Getriebe in Verbindung steht. Das Wesent- . 
liche bei ihr besteht hiernach darin, daß der Befehls- 
telegraph bei der Einstellung auf ein Kommando mittels 
eines Ketlenradgetriebes oder einer ähnlichen Ueber- 
tragung eine Nockensteuerung für eine Sperrklinken- ` 
einrichtung in dem vom Steuermann zu bedienenden 
Steuerapparat betätigt. Diese Sperrklinkeneinrichtung ` 
wird in Verbindung mit ihrer Nockenscheibensteuerung 
von einem Rad 5 in Bewegung gesetzt, das auf der 
Welle des Steuerrades des vom Steuermann. zu be- 


dienenden Apparates angeordnet ist und über welches 
die Kette oder dergl. geleitet ist. Das Kelenrad 5 ist ` 
in einem von den Rahmenteilen 14, 15 gebildeten Oe . 

häuse frei drehbar auf der von der RahmenplaHe 14 
getragenen Achse 18 des Steuerrades gelagert und 
wirkt mit einer Nockenscheibe 28 auf Sperrklinken 24, 
27 eines auf der Welle 18 festsitzenden Sperrades 
17 ein. 


Kl. 65b. Nr. 343 656. Schifsaufschleppvorrichtung. 
Maschinenfabrik E: A.-G. in Nürn- 
berg. | 


Die S Vorrichtung soll hauptsächlich. zum ` 
Längsaufschleppen von Schiffen dienen. Gemäß der ` ` 
Erfindung werden die Schienen für die Aufschlepp- ` — 


Diese Kühlraume sind nach einer Seiten- ni 


SC 


wagen, soweit sie unter Wasser liegen, nicht fest auf 
dem Boden der schrägen Aufschleppebene angeordnet, 
‚sondern auf besonderen starken Rahmen, die so ein- 
- gerichtet sind, daß sie als Ganzes mit den Schienen 
schwimmend über die Stelle, wo sie liegen sollen, ge- 
bracht und auf den Grund versenkt werden können, 
der mit einer geeigneten Beitung für sie versehen ist. 
© Zur Herstellung der Rahmen werden zweckmäßig 
.. röhrenfärmige Schwimmkörper aus Eisen, Eisenbeton 
oder dergl. benutzt, die in der Längsrichtung unter den 


Die Vereinigten Deutschen Messingwerke haben die 
Grundpreise. für Messingbleche auf 11100 und für 
Messingstangen auf 8200 M. für den Doppelzentner 
festgesetzt. (Lt, Berl. Tagebl. vom 9. April 1922.) 


Der Wellrohr-Verband in Essen hat mit Wirkung 
vom 1. April ab seine Preise erhöht, und zwar kosten 
jetzt Wellrohre für Schiffskessel 32000 M., fur Dampf- 
kessel 26000 M., Wellrohrkesselbleche 12600 M., alles 
Oleitgrundpreise für 1000 ka Frachtarundlage Essen. 
(Lt, Berl. Tageblatt vom 12. April 1922.) 


. Die Handelsschrauben-Vereinigung hat mit Wirkung 
ab 6. April 1922 die Aufschlage auf die Preise der all- 


Shelterdeckschiff(6503 B.-R.-T.| xX34/3'X28'6" 
o Tiefgang [100 AILIoyd's 
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. herausgedrückl werden, 
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Schienen liegen und in der Querrichtung durch kräftige 
Riegel miteinander verbunden sind. Der ganze Rahmen 
ist so konstruiert, daß er bei leeren Rohren schwimm- 
fähig ist, beim Einlassen von Wasser aber untersinkt, 
so daß er, nachdem er richtig über die Aufschlepp- 
ebene gebracht ist, auf seine Bettung heruntergelassen 
werden kann. Durch Einleiten von Druckluft, kann das 
Wasser aus dem.rohrenformigen Rahmenkorper wieder 
um die ganze Einrichtung 
wieder zum Aufschwimmen bringen zu konnen. 


E Eege 


gemeinen Grundliste wie nachstehend erhöht: Ma- 
schinen und Stellschrauben 4600 %, Schloßschrauben, 


Hutchen- und  Wagenbauschrauben, Pflugschrauben, 
Radschrauben, alle Stärken 5200 %,  Schlussel- 
schrauben, alle Stärken 4200 %, Anschweißenden 


5500 %, Muttern 5700 %.. 


Preiserhöhungen. Vom Eisen- und Stalhlwaren- 
Industriebund ın Elberfeld wird uns mitgeteilt: „Der 
Winden-Verband, Hagen i. Westf. hat mit 
Wirkung vom 4. d. M. die Aufschläge auf die Grund- 
preise seiner Listen für das Inland wie folgt festgesetzt: 
Holzschaftwinden -+ 1500 % Aufschlag, Stahlblech- 
mantelwinden + 1600 %: Aufschlag Die übrigen Preise 
haben eine entsprechende Aenderung erfahren.“ 


Schiffs -Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschifie (ausschl. Flußfahrzeuge) 
| | | pos GEES 
po Tragfähigkeit | Ab . Bauj inen- S . 
© Schiifsname - glanigke messungen | B jahr Maschinen- u.| Verkäufer (V) | preis 
Schiffsart B.-R.-T. des | Baumaterial |Kessel- bezw. Käufer (X) I Bemerkung 
| N.-R.-T. Schiffes Klasse Motoren- Preis per 
` | | Anlagen Tonne dw. 
EY e TT 1570 t dw. | 246'6" X 30' "| 1872 Maschine: |V: Hydra MEUM £ 2000 n a E 
iverpool"j101 BBI X164"x16' Eisen 27"; 52"x33" ship Comp. Lid le 37) Schiff für etwa 1150 Pfa. 
Eindeckschiff Tiefgang Kessel neu 1882 London i i eu A VOR E 
* pr du | | März 1922 
„Marv e l 2100 t dw. |237' X37'X18' 1921 Maschine: |V: Akties. Nords-| 6750C0 | Nach engl. Angaben, 
Norwegisches |1330 B.R.T. Stahl 1742‘; 29'5 \iöen, Christiania,| norweg. Kr. | von Ende März 1922 
Eindeckschift 46x36" Norwegen ca. 321 
norweg. Kr 
Neu bau o. | 2470 t dw. 260'*37'6" Noch im Bau Maschine: — £ 38 500 | Das Schiff wird voraus- 
Bindeckschiff TEE X18'7"Xx172" Stahl 20°; 33'5. ca 3» 156 a im Juni fertig- 
| | Tiefgang —|100AlLloyd's| 54x36” | 7° FAngab, v. Ende Mire 1953 
„Lowmead“ | 6225 t dw. |3365"X46'5"| 1902 Maschine: |V: pru Counties! £ 20 000 | Nach engl. Angaben 
. Eindeckschiff [3976 B.-R.-T | X25'7"» 23'4" Stahl |2412"; Asile, pA ipone D en £ 3.2| von Ende März 1922 
E ; K:F.V.Eberhard&Co.,| Ca. £ 3,2 
| | Tiefgang ` |100AI Lloyd's| 661/2" X 42" Ltd., London 
„Corcovado“ | 6700 t dw. | 390 X472" 1896 Maschine: |V:PacificSteamNavi-| .£ 7500 dà 
. Dreideckschiff |4676 B.R.T. X30'X25'9" | Stahl 245 40^ pe ee i rca EE | 
: s : : ` 3 o E: 
) , « | Tiefgang 66" X51" K: Deutsche 
»»Maraglo 7200 t dw. | |359'X 50' 1921 Maschine: |K: Sota & Aznar,| £ 57 500 do. 
Holländisches 4000 B.-R.-T.| > 24/5 23:6" Stahl —|235/,5; 385/,"; Bilbao Toa € 8 : 
Shelterdeckschiff | Tiefgang ` 100AILloyd's|621/5 * X 413/,"' 
| Geschwindigkeit 
AS E w T2 0 ' 91/5 —10 Knoten 
„Clan. 7450 t dw. | 400'2" x 50 2" 1897 Maschine: |V: Cayzer, Irvine! £ 14 000 do 
Robertson“\4826 B.-R.-T.| X27'7"x24'9" Stahl 2712"; 4512| & Co, Ltd., einschl, 
obertson Tief u " l Ueberfüh- 
Turmdeckschiff i leigang i 75" X54 „London rungekosten 
Ee i l K: Japaner uach Japan 
M MAS | 3 "E ! ca. £ 1,88 
„Kincardine“ | 10800 t dw! 3 420'X54' 1920 Maschine: n SE £ 80 000 do. 
Stahl 27", 4a“, Newenstle obs Tine ca. £ 7,4 


75°X54" |K: J. Langdon Rees, 


Ltd., London 
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Bericht von Rich. Herbig A Co. G. m.b. H., Berlin 
S. 42, Prinzenstr, 94, vom 15. April 1922: 


Verbands-Grund- und Richipreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen. . . . . 16200 M 
Alumiuum-Rohr .............. 19500 , 
Kupfer-Bleche .. ............. 11700 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen. . . . . . 2 220. 10500 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . . 2. 2 2 2 2 2 2. 12 230 „ 
Kupfer-Schalen . . . 2 oo m rn aa 12900 „ 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . ... 11000 „ 
Messing-Stangen . . . oo u rn a. 8200 „ 
Messing-Rohre o./N. . . 2 2 2 2 2 2 2 sn. 12 500 „ 
Messing-Kronenrohr . ........... 13 500 „ 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 13 640 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . 22 500 , 
Schlaadlol.- r s a aang aaa Wars 8 200 , 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
SEN Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
angen. 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


(00 Las April | rz April 
Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 

Elektrolytkupfer wire bars ...| 8814 | 8582 


Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,3 9/, 


ANDE «cca debe cuc no on 7915—8025 | 7750—7850 
Originalhüttenweichblei . . . . | 3000—3050 | 2950— 3050 
Originalhiittenrohzink, Preis im | 

freien Verkehr . . . . . .. 3400—3450 | 3275—3325 
Originalhüttenrohzink (Preis des 

Zinkhülenverb.) . ..... 3502 3297 


Remelted-Plattenzink v. handels- 
üblicher Beschaffenheit . 

Originalhüttenaluminium, 98 bis 
99 oi, in Blöcken, Walz- oder 


2850—2900 | 2700— 2750 
| 


Drahlbaren . . ...... 12 700 12 500 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 9995 . 2 2 . . . .. 12 900 12 700 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in Ä 

Verkáulerswahl . ..... 20100— 2030019800 - 20000 
Huttenzinn, mindestens 99 /, . 19600 — 19700119400 19600 
Reinnickel, 98—999/ >... 19400— 19600/19200 —19500 
Antimon-Regulus . . . . . . . 2900—2950 | 2850— 2900 
Silber in Barren ca. 900 fein 

fur TP Kg v ox oko uw 5425—5475 | 5400 —5450 

(Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 13. April 1922.) 
Frachtenmärkte 

fur die Zeit vom 27. März bis 1. April 1922, nach 


englischen Berichten zusammengestellt. 
Kohlefrachten: Cardiff — Plymouth 5 s; Falmouth 
4s 6d; London 5s; Belfast 7s; Amsterdam 6s od: 
Rotterdam 6s 9d; Gent 7s 35d; Antwerpen 6s 6d; 
Dieppe 6s 6d; Trouville 6s 9d; Havre 5s 6d—75; 


u. onen: POTT TI IL IT EVEN ISIS INES III EEE UNE U LESE SEI IE IE I IL EINE IE EEE Ku Eu EI Sun En ec 


= Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete 


Stapellauf. Bei der Schiffbau-Gesellschaft Unter- 
weser A.-O. in Lehe lief ein für die Deutsche Dampf- 
fischereigesellschaff „Nordsee” in Nordenham er- 


"www 


Bordeaux 6s 6d; Lissabon 115; 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


. dampfmaschinen-Anlage. 


Rouen 5s 7% d—7s 6d; St. To 5s 6d—6s 6d; St. 


-= Nazaire 65; Nantes 6s 6 d; La Rochelle 65; Bordeaux 
Da ód; Santander 75-75. 3d; Vigo 115; Ferrol 11 s; 


Oporto 12s 6d—14s 6d; Lissabon 41 S—11s ód; . 
Gibraltar 10s 6d; Karlhagena 14s 6d; Valencia 155; 

Malaga 155; Barcelona 15s 3 d; Marseilles 12s 6d bis 
12s 9d; Venedig 15s; Algiers 11s 9d—12s 1% d; 
Bizerta 12s 6 d; Port Said 14s 6d—155; Alcxandrin 
15s; Karachi ER 6d—20s 6d; Bombay 25s 4d; Tene- 
riffa/Las Palmas 115; Colon 21 s; .Rio de Janeiro 165 
6d—175; Montevideo 15s 10 d; Buenos Aires 16s 6d; 

La Plata 16s 6d. Newport — Libau/Windau 115; 

Treport 75; Rouen 6s; Hawre.65; St. Malo 6s 6 d; 
Gibraltar 10s 64d; 
Sevilla 14s 6d; Marseilles 155; Swansea — Dublin 
7s; Rotterdam 6s 3d; Boulongne 6s od: Rouen 7s 
1% d—7s 4% d; Bordeaux 115; Oran 12s 9d. Glas- 
gow — Barcelona 15s 9d; West-Italien 13s 5d—1355 
6d; Salerno 15s 6d; La Plata 16 5 od 

Tyne-London 4s 3d—5s; Dartmouth/Portland 
5s; Aberdeen 75; Reval 105 6d—11 s; Memel 8s 3d; 
Neufahrwasser/Danzig 9s 6d; Hamburg 5s 3d-5s 
4/6 d; Bremerhaven 5s 3d; Rotterdam/Amsterdam 55 ` 
6d; Rotterdam 5s 5d-6s 6 d; Ostende 75; Antwerpen 
5s—8 s; Dünkirchen 6s 10%. d; Calais 6s 6d; Rouen 
5s 9d—7s 3d; Havre 5s 6d—65s 6d; Jersy 8s 3d; 
St. Nazaire 85: Bayonne 8s 6d; Malaga 15s 6d; Va- 
lencia 16s 6d; Barcelona 16s—18s 6d; Genua 155 
6d—145s. 3d; Palermo 14s 6d; Algiers 11s 6d—125; ` 
Venedig 16s; Triest 16s 6d; Oran 10s od Hart- 
lepool-— Cannes 15s 6d; Hull — Rouen 6s-6s 6d. 
Leith — Rotterdam 5s 7%.d; Brügge 6s 6d. 
Grangemouth-— West-Halien 145; Bayonne 9s; 
Venedig 16s 9d; Barcelona 15s; La Plata 16s 9d. 
Firth of Forth — Oxelosund 11s 6d; Hamburg 65; 
Brügge 7s 9d; Gent/Brügge 5s 1075. d d—7s 94d; 
Oibraltar 10 s. 

Nördliche Hafen der Mereinioten | 
Staaten — West-Italien $ 425 bis $4,50. pude nes | 
Karachi/Bombay 183—418 5 6 d. 

Erzfrachten: Sfax — Gent/Antwerpen 20%, fr. 
Phosphat. Bona Rotterdam 24 fr. Phosphat, 75 
9d Erz; Middlesbrough 8s 5d. La Goulette-— 
Rotterdam 7s 6d; Middlesbrough 7s 6d. Hornillo 
B a y — Middlesbrough 8s 35d. Huelva — Cork 115 
3d. Bilbao — Middlesbrough 7s 9d; Glasgow 8s 
6d. Narvik — Philadelphia 115, Rio de Janeiro — 
Nördliche Staaten $4. Bom ba y — Marseilles. 10 s. 

Holzfrachten: Bayonne — Bristol Kanal 11s 5d. 
Oporto — Bristol Kanal 12s. St. Lawrence-— 
Westküste von England/Ostkuüste von Irland 82s 6d. 
West-Australien-— Colombo 25s 6d; 455 
per Last. M 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (drei Häfen) — U. K. 25 3—32 s 6d per 100 Kubik- 
fuß-Früchte. Madrasküste — Marseilles 30s; Mar- 
seilles/Hamburg 32s. Dakar — Bordeaux 82% Ir. 
Erdnusse. Kuba —U.K. p.p. 25s 6d, $ 5,75 Zucker; 
Marseilles $ 625. Wladiwostock.— Cerlshamn 
37 s 6d Bchnen 


— -| Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


bauter Hochseefischdampfer vom Stapel. Das 
Schiff ist 45,52 m lang, 7,25 m breit und hat eine Seiten- 
hohe von 4,15 m. Es erhält eine 450pferdige Hei&- 
Das. Schiff erhielt den ` 
Namen „Leipzig“ und ist ein Schwesterschiff des 
Dampfers „Hannover“, der erst in der letzten MORE 
scine Probefahrt erledigte. | 


Danziger Werft. Der Vestuiündsatisseliut für das 
ehemalige Reichs- und Staatseigentum beabsichtigt, der 


re 
ne 


Freien Stadt Danzig und Polen gemeinsam das Eigen- 
tum an der Danziger Werft zuzuteilen unter der Be- 
dingung, daß der Betrieb der Werft in eine Aktienge- 
sillschaft umgewandelt wird Als weitere Bedingung 


ist gestellt, daß für die Eisenbahnhauptwerkstätte eine + 


zweite Aktiengesellschaft gebildet werde, ferner daß 
zwischen den beiden Gesellschaften eine Interessen- 
‚gemeinschaft hergestellt werde. Die Freie Stadt 
‚Danzig und die Republik Polen sollen beiden Aktien- 
gesellschaften das vorhandene Eigentum an Grund- 
sticken und Gebäuden pachtweise übertragen. Die 
‚Pachtdauer steht noch nicht fest; sie wird aber min- 
destens A9. höchstens 60 Jahre betragen. 
verlängerung ist. vorgesehen. - 


 Deutsch-Amerikanischer  Luftschiffbau. Geheim- 
rat Professor Schütte, der zur Anbahnung von Ge- 
schäftsverbindungen auf dem Gebiete der Lufischiff- 
führt in Amerika gewesen ist, teilt über die Ergebnisse 
seiner Reise foigendes mit: 

„Unter Mitwirkung der bedeutendsten Finanz- und 
Industriekreise Amerikas ist die „General Air-Service- 
Corporation“ gegründet worden, welche es sich zur 


Aufgabe gestellt hat, unter Verwertung der Patente 


und langjährigen Erfahrungen des Luftfahrzeugbaus 
Schütte-Lanz und im endsten Zusammenarbeiten mit 
diesem den Bau und den Verkehr mit großen Handels- 
luftschiffen aufzunehmen. 

Besonderer Wert wurde von amerikanischer Seite 
bei der Oründung dieser deutsch-amerikanischen Inter- 
essengemeinschaft auf die dauernde Zusammenarbeit 
zwischen Deutschland und Amerika gelegt. | 

Es ist zunächst beabsichtigt, 3 Groß-Luftschiffe in 
Leutschland in Auftrag zu geben, wodurch der deut- 
schen Volkswirtschaft und der deutschen Qualitats- 
arbeit ein wichtiges und aussichtsreiches Betätigungs- 
gebiet wieder erschlossen wird. Somit berücksichtigt 
Jas neue linternehmen in erster Linie die Interessen der 
deutschen Arbeiterschaft, indem es ihr Arbeitsmöglich- 
ke4 und Verdienst bringt. Nur mit ausländischer Hilfe 
.war die Fortsetzung des deutschen Handelsluftschiff- 
baus überhaupt möglich und angesichts dieser Tatsache 


muß es sympatisch berühren, daß gerade in Amerika,. 


mit dem, namentlich durch de Initiative unserer deut- 
schen Schiffahrtsgesellschaften, auch anderweitig be- 
reits bedeutsame Beziehungen. angeknüpft sind, die 
Wiege des neuen Luftschiffuniernehmens sieht. 

Welche Bedeutung in den Vereinigten Staaten der 
neuen. Gründung beigemessen wird, geht aus den 
Reden hervor, .die von namhaften amerikanischen Per- 
sönlichkeiten bei dem gelegentlich der Unterzeichnung 
. der Verträge staltgefundenen offiziellen Banketii im 
Union Club am 10. März d. ]. gehalten wurden und in 
denen übereinstimmend betont wurde, daB das neue 
Unternehmen nicht nur vom Gesichtspunkt seiner kom- 
merziellen Bedeutung zu werten sei, sondern daB es 
lier auch zum ersten Male gelungen sei, auf dem Ge- 
biete des zukunftsreichen noch in der Entwicklung be- 
griffenen Handelsluftschiffbaus- und  -verkehrs ein 
großzügiges amerikanisch-deutsches Unternehmen zu 
begründen. 

Eine Verankerung deutscher Interessen dürfte auch 
darin zu erblicken sein, daß begründete Aussicht auf 
, ein Zusammenarbeiten zwischen der neuen Gesell- 
schaft und dem Norddeutschen Lloyd und dem Lloyd- 
1.uftdienst besteht.“ 


Achtstundentag. Der sozialpolitische Ausschuß 
des vorläufigen Reichswirtschaftsrates nörte am 23. 
und 24. März eine Reihe von Sachverständigen zum 
Arbeitszeitgesetz an, denen folgende Fragen vorgelegt 
wurden. _ 

+. Glauben Sie, daß angesichts der besonders 


durch den Krieg und seine Folgen geschaffenen Lage 


das. deutsche Volk mit einem achistündigen Maximal- 
arbeitstage auszukommen vermag? Auf welche wirt- 
schaftlichen Tatsachen: stützt sich sowohl in bejahen 
dem wie in verneinendem Falle ihre Meinung? - 
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2. Welches einschlägige Material. können Ste ur 
Ihre Ansicht und Ihren Spezialberuf (Gewerbe) an- 
fuhren? EN | 

Die Vertreter der freien Gewerkschaften sprachen 
sich als Sachverständige im allgemeinen dahin aus, 
daß sie eine Beseitigung des Achtstundentages ent- 
schieden ablehnen müßten. Die Stimmung in Arbeiter- 
kreisen sei durchaus gegen diese Absicht. Ehe man 
einer Vermehrung der Arbeitszeit zuzusiimmen ver- 
möge, müsse geprüft werden, ob denn darin das ein- 
zige Mittel für die Steigerung der Produktion liege; 
das sei zu verneinen. Verbesserung der Methoden, 


.planmáBige Durchorganisierung. der Wirtschaft mit dem 


Ziele der Beseitigung aller Hemmungen im Produk- 
tionsproze& würden der Produktionssteigerung ungleich 
stärker dienen. Von einer schematischen Durchfüh- 
rung des Achtstundentages sei bisher keine Rede ge- 
wesen, werde es auch in Zukunft nicht sein. Die Ab- 
weichungen könnten der tariflichen Regelung über- 
lassen werden. Der Vertreter der christlichen Gewerk- 
schaften erklärt, daß man mit dem Achtstundentag 
kaum auskommen dürfte. Ehe man aber für die Er- 
höhung der Arbeitszeit eintrete, solle man erst den 
Achtstundentag in der ganzen Wirtschaft vollkommen 
durchführen. Die zusätzliche Arbeitskraft brauche 
aber nicht durch Verlängerung der Arbeitszeit ge- 
wonnen zu werden. | 

Aus den Darlegungen der übrigen Sachverstandi- 
gen sei hervorgehoben: Der Achtstundentag ist be- 
reits früher in einzelnen Gewerben mit recht günstigem 
Erfolge durchgeführt worden, wobei allerdings im 
Stücklohn gearbeitet wurde. Eine Erhöhung der Ar- 
beitszeit habe dort zu einem Rückgang der Arbeits- 
leistung geführt. Eine plötzliche Senkung der Arbeits- 
zeit komme allerdings nur bei gründlicher Verbesse- 
rung der Methoden in Frage. Die mit der Verkurzung 
der Arbeitszeit zusammenhangenden Probleme wären 
aber äußerst schwierig; sie müßten durch eine groß- 
ugi Sachverstandiger 
Kaliski verneinte die Frage, ob der Achtstundentag 
genüge. Arbeiterschaft und Unternehmertum hätten 
gleiche Verantwortungslosigkeit bewiesen. Er empfahl 
die Suspendierung des Achtstundentages auf funf 
Jahre und die tarifliche Regelung der Arbeitszeit. Der 
sozialpolilische Ausschuß wird in einer weiteren 
Sitzung noch andere Sachverständige in der Frage ver- 
nehmen. | 
Danemark. 

25 Jahre Ostasiatiske Kompagni. Am 27. März. sind 
25 Jahre seit der Gründung der größten dänischen Pee- 
derei, der bekannten Oestasiatiske Kompagni verflos- 
sen. Die Gesellschaft gibt aus diesem Grunde in 
ihrem Jahresbericht für das Geschäftsjahr 1921 einen 
Rückblick über die. Tätigkeit der Reederei während der 
letzten 25 lahre. 

Nach der Grundung der Gesellschaft ım Jahre 1897 
nahm sie den Betrieb mit drei Ozeandampfern von je 
6000 Tonnen Tragfähigkeit und einem Dampfer von etwa 
1000 Tonnen, der für die Küstenfahrt in Ostasien be- 
stimmt war, auf. Bereits nach zwei Jahren gründete die 
Reederei die erste Tochterqesellschaft, die Russisk- 
Oestasiatiske Dampskibs - Selskab, der später als 
weitere Tochtergesellschaften die Est Asiatisque Fran- 
cais, die The Siam Steam Navigation Co. die The 
South African Trade Co, die Svenska OsStasiatiska 
Kompeniet. die Det VesPnd!ske Kompagni, die Damp- 
skibsselskabet Orient usw. folgten. Verschiedene die- 
ser Tochtergesellschaften erfuhren im Laufe der Jahre 
durchgreifende Veränderungen, wie z. D. die Russisk- 
Oestasialiske Kompagni, deren Schiffe nach dem 
russisch-japrnischen Kriea aus der Ostosienfahrt ge- 
zogen worden, gleichzeitig wurde die Russian-Ame- 
rica-Line gegründet, die im Laufe weniger Jahre dar- 
auf eine gewichtige Rolle im Auswandererverkehr 
zwischen der Ostsee und Amerika spielte. Der Welt- 
krieg bedang die Einstellung dieser Linie, die nach dem 
Kriege unter dem Namen Baltic-America Line, deren 


Schiffe unter dänischer Flagge fahren, wieder aufge- 
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nommen wurde. Die Flotte der Oestasiatiske Kom- 
pagni bestand bei Ausgang des Jahres 1921 aus 22 
Schiffen, und zwar aus 18 Dieselmotorschiffen, 1 Damp- 
fer, 2 Segel- und Motorschiffen und 1 Segler. Diese 
Shiffe besitzen außer den bedeutenden Leichier- und 
Schlepperparks der Reederei eine Gesamttragfahig- 
keit von 165000 Tonnen. Die meisten Schiffe der Ge- 
sellschaft sind auf dänischen Werften erbaut. Das 
Durchschnittsalter der eigenen Schiffe der Oestasia- 


tiske Kompagni beträgt 4%, Jahre. ° Gleichzeitig steht: 


die Tonnage mit einem Wert von 225,34 Kronen pro 
Tonne Tragfahigkeit zu Buch. Die Flotte der Oest- 
asiatiske Kompagni einschließlich ihrer Tochtergesell- 
schaften ergibt folgendes Bild: 

„Die Oestasiatiske Kompagni zählt 22 Schiffe mit 
164 969 Tonnen Tragfähigkeit ferner 45 Leichter, 
Schlepper usw .mit 7000 Tonnen Tragfähigkeit. 

Auf die Dampskibsselskabet Orient cnifallen 11 
Schiffe mit 89895 Tonnen Tragfähigkeit. 

Die Siam Steam Navigation Company besitzt 10 
Schiffe mit 7506 Tonnen Traqfähiakeit. 

Die Baltik America Line unterhält 4 Schiffe mit 
29565 Tonnen. 

Der United Baltic Corporation gehören 3 Schiffe 
mit 3081 Tonnen. 

Die Gesamilonnage umfaßt somit 302107 Tonnen. 

bei der Gründung der Kompagni im Jahre 1897 
unterhielt dieselbe nur cine Filiale in Bangkok und 
einige Vertretungen in Siam. Mit der Ausdehnung des 
Betriebes wurden darauf weitere Filialen oder Agen- 
turen in Singapore und an den chinesischen und sibi- 
rischen Küsten errichtet. — Auch in den Häfen des 
Kontinents wurde bekannten Reedereien die Vertre- 
tung der Ocstasiatiske Kompagni übertragen, so in 
Hamburg der Firma August Bolten. 

Im Jahre 1911 errichtete die Kompagnie in Lon- 
don eine eigene Abteilung zur Wahrnehmung ihrer 
Interessen in England. Im Jahre 1919 wurde diese Ab- 
teilung von der neugegründeten United Baltic Corpo- 
ration übernommen Mit dieser Gesellschaft steht die 
Oestasiatiske ın engster Verbindung. 

Das Aktienkapitel der Oestasiatiske Kompagni 
beträgt scit 1918 50 Mill. Kronen. Als Dividenden ge- 
langten zur Ausschüttung in den Jahren 1897 bis 1906: 
4,79 Mill. Kronen oder 8,4%, in den Jahren 1907 bis 
1911: 7,6 Mill. Kronen oder 8,74%, in den Jahren 1912 
bis 1916 25,7 Mill. Kr. oder 20,6% und für 1917 bis 1921 
75,5 Mil. Kronen oder durchschnittlich 33,71 % pro 
Jahr. Es wurden demnach in den verflossenen 25 Jah- 
ren insgesamt 111 896194 -Kronen oder 570,4 % bzw. 
22,81 9. pro Jahr. -Diese hohe Durchschnitisdividende 
ist jedoch hauptsächlich auf die Hochkonjunktur wah- 
rend des Krieges zurückzuführen, da die Durchschnitts- 
dividende während der ersten 18 Jahre der Tätigkeit der 
Reederei 8% % betrug. An den Reservefonds wurden 
übergeführt: in den Jahren 1897 bis 1906: 3,4 Mill. Kro- 
nen, in den Jahren 1907 bis 1911: 3,4 Mill. Kr., in den 
Jahren 1912 bis 1916: 18,25 Mill. Kronen, in den Jahren 
1917 bis 1921: 37,5 Mill. Kronen; es wurde demnach ın 
den verflossenen 25 Jahren der Reservefonds auf 
62 500 000 Kronen, d. bh auf 125 %.des jetzigen Aktien- 
kapilals, gebracht. 


Oeresund-Werft in Landskrona. Ueber die schon 
vor einiger Zeit in Schwierigkeiten geratene Oere- 
sund-Werft in Landskrona wurde jetzt auf Antrag der 
Skandinaviska Kreditaktiebolaget der Konkurs ver- 
hangt. | 

Enaland und Kolonien 

Fracht- und Fahrgastdampfer „Kuisang“. Swan, 
Hunter & Wigham Richardson Limited lieferten kürz- 
lich das Finschrauben-Fracht- und Fahrgastschiff „Kut- 


sang“ für die Indo-China Steam Navigation Comp. ab. 


Die Hauptabmessungen des Schiffes sind folgende: 


länge über alles 152281 m, Länge zwischen den Per-: 


pendikeln 127,404 m, Breite 16,459 m, Seitenhöhe 9,449 m, 
Lange der Poop 14,706 m, Lange der Brücke 77,418 m, 
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Lange""der Back!14,175 m, Länge. des Bootsdecks 
39,699 m, Höhe der vorgenannten Decks 2,565 m, Trag- ` 
fähigkeit 7925 1, Wasserballast 1782 t, Frischwasser 
319.1, Heizöl 771 t, Bunkerkohle 1266 t, Netto-Raum- 
gehalt (Getreide) 340 668 cbf gleich 9646 m?, Baum- 
wollenballen 310835 cbf gleich 8801,57 m. ` | 


Dampfer „Kutsang“ ist aus SM-Stahl für die hoch- ` 
ste Klasse von Lloyds Register und nach den Vorschrif- 
ten des Board of Trade für Fahrgastschiffe gebaut. Der 
Kiel ist als Flachkiel ausgebildet. Auf 54,865 m Lange ist. 
millschiffs auf jeder Seile ein Schlingerkiel von 355,6 mm. 
Hohe angebracht. Im  Doppelboden kann Heizöl- 
sowohl als auch Wasserballast gefahren werden. Im 
Maschinenraum ist eine derartige Ventilanordnung ge- 
troffen, daß kein Wasser in den Doppelboden gepumpt 
werden kann, wenn Heizöl gefahren wird. Die Heiz- 
öltanks im Doppelboden sind mit Heizschlangen aus- 
gerüstet. Frischwasser wird in der Vor- und Hinterpeak 
gefahren. Unmittebar hinter dem Maschinenraum ist ein 
Tieftank für 784 t Wasserballast angeordnet. Bei Be- 
darf kann dieser Tank auch für Ladezwecke benutzt 
werden. Das ganze Schiff ist mit neun wasserdichten 
Stahlschotten ausgerüstet, die bis zum  Oberdeck 
reichen und sechs Laderaume einschließen. Ober- und 
Hauptdeck sind aus Stahl, an den Teilen, die dem Wet- 
icr ausgesetzt sind, mit Teakholzbeplankung ausge- 
rüstet. Unterhalb der Decks in den Wohnräumen ist 
Pitchpine zur Verwendung gekommen. 


Die Ankerwinde ist als Dampfwinde nach den 
neuesten Erfahrungen ausgebildet. Für die Bedienung 
der Laderaume sind 13 Dampfladewinden von je 5 f . 
Hubkraft vorhanden. Alle Räume, Zwischendecks und 
Bunker sind. mit Feuerlöscheinrichtung versehen. Alle 
bewohnbaren Räume haben Dampfheizung und elek- 
trisches Licht. Die Dampfrudermaschine vom Wilson 
Dierrie-Typ ist in einem besonderen Haus auf der Poop 
aufgestellt und wird von mittschiffs durch einen Tele- 
motor bedient. Von 13 Rettungsbooten sind acht auf 
dem Bootsdeck mitischiffs und 5 vor dem Deckshaus 
auf der Poop untergebracht. Das Schiff hat Welins. 
Patent-Davits. 

Da Dampfer ,Kutsang" in tropischen Gewässern 
fahrt, sind über allen Kabinen, über Brücke und der 
fliegenden Brücke Sonnensegel angeordnet. 

Auf dem Öberdeck hinterschiffs sind Kabinen 
I. Klasse für ~ 30 chinesische Fahrgäste eingerichtet. 
Die. Mittagstische sind für diese Fahrgäste besonders 
eingerichtet. Das Hospital ist in einem Deckshaus 
über dem Ruderhaus untergebracht. Vorschiffs auf dem 
Bootsdeck ist ein Deckshaus für den Kapitan, Radio- 
telegraphenstation und Damensalon vorhanden. Die 
Heizer und das seemännische Personal sind auf dem 
Oberdeck vorschiffs untergebracht. Auf dem Brücken- 
deck mittschiffs und auf jeder Seite des Maschinen- 
und Kesselschachtes, durch Gänge von ihnen getrennt, 
sind Kabinen für alle Offiziere und für den Schiffsarzt 
angeordnet, unmittelbar davor die. Räume für 22 Fahr- 
gaste I. Klasse. | 

Die Maschinen- und Kessclanlage des Dampfers. 
„Kutsang“ ist bci der Wallsend Slipway & Engineering 
Comp. gebaut. Die Hauptmaschine ist eine Vierfach- 
Expansionsmaschine mit den  Zylinderabmessungen 
660,4, 952,5, 1571,6, 1981,2 mm bei 1571,6 mm Hub. Das 
Triebwerk ist nach Yarrow, Schlick & Tweedy ausge- 
glichen, um Vibrationen auf ein Minimum zu reduzie- 
ren. Normal entwickelt die Maschine 3300 PSi bei 75 
Umdr./Min. In dem HD- und 1. MD-Zylinder sind be- 
sondere Buchsen aus Gußeisen eingezogen. HD-, 1.- 
und 2. MD-Zylinder haben Kolbenschieber, der ND- 


; ZyImder ‚hat einen Flachschieber.. Die: Schieber. wer- 


den durch Doppel-Exzenter und Kulissensteuerung der 
üblichen Anordnung angetrieben. j 

Der Hauptkondensator ist an den hinteren Ständern ° 
der Haptmaschine befestigt. Die Kondensationsanlage 
ist so bemessen, daß ein Vakuum von 660,4 mm bei 
einer Seewasserlemperatur von 26,69 C und einem 
Barometerstand von 762 mm erreicht wird. ` | 


Das Kühlwasser wird durch. eine Kreisel-Kühlwas- 
. serpumpc mit doppeltem Dampfmaschinenantrieb ge- 
feuert; davon ist eine Dampfmaschine volle Reserve. 
Die Lufipumpe wird vom Balancier der Hauptmaschine 
angetrieben. Alle sonstigen Hilfsmaschinen wie Spei- 
sewasserpumpe, Ballastpumpen. usw. sind ausreichend 
bemessen. Die Verdampferanlage erzeugt 40 t Frisch- 
aschewinde untergebracht. | 
. Die Kesselanlage besteht aus vier Einender-Zylin- 
 derkesseln| von denen drei in einer Reihe und der 
. vierte‘ gegenüber aufgestellt sind. Die Kesselabmes- 
sungen betragen je Kessel: 4724 mm Durchmesser, 
.3658 mm Länge, drei Flammrohre; Gesamtheizfläche 
975,45 m?, Arbeitsdruck 15,5 kg/cm?, Howdens künst- 
licher Zug. | | 

Die Feuerungsanlagen sind so ausgebildet, daB 
Kohle und Heizöl getrennt oder gemeinsam verfeuert 
werden konnen. Die Oelfeuerungseinrichtung arbeitet 
nach dem Drucksystem. Alle Zubehorteile zur Oelfeue- 
rung sind doppelt vorhanden, derart, daß jedes zweite 


Aggregat eine volle Reserve bildet. Im Kesselraum ist 


außerdem ein Ascheejektor mit Pumpe und eine Dampf- 
aschewinde untergebracht. 


Das Wetter wahrend der Probefahrt war sehr stür-: 


misch. Trotz dieser ungünstigen Bedingung wurde bei 
einem Tiefgang von 7,162 m eine Geschwindigkeit von 
13,6 sın/Std. erreicht auf einer Meßstrecke von 40 sm. 
(Shipb. and Shipp. Rec., März 1922, S. 301.) in 


` Probefahrt. Kürzlich beendete das neue Motor- 
schiff „Dominion Miller“ seine Probefahrten auf 
dem Tyne. Dieses ist das zweite Schiff, das Wm. Dox- 
ford & Sons für die Norfolk and N. American Steam 
Shipping Comp. als „open Shelterdecker“ liefern. Beide 
Schiffe, „Yngaren“ und „Dominion Miller“ haben je eine 
Hauptantriebsmaschine mit gegenlaufigen Kolben, in 
Deutschland bekannt unter der Bezeichnung ‚Junkers 
Bauart“. „Dominion Miller" hat folgende Hauptabmes- 
sungen: Lange 128,013m, Breite 16,459m, Seitenhöhc 
bis Oberdeck 8,839m, Tragfahigkei 91101, Tiefgang 
7,774 m, Großtonnage 5489 ts, Nettotonnage 3142 ts. 
Das Fassungsvermögen der einzelnen Tanks beträgt: 
Doppelboden 1320 m, Vorpiek 129 m, Hinterpiek ~ 107 m, 
Tieftank v. d. Maschinenraum 1023 m, Tieftank hinten 
958 m. Die Doppelbodentanks sind so angeordnet, daB 
sie ~ 11501 Heizöl fassen konnen. Das Besondere an 
diesem Motorschiff besteht darin, daß die gesamte 
Decks- und Hilfsmaschineneinrichtung dampfangetrieben 
ist. An Decksmaschinen sind vorhanden: zwölf Dampf- 
ladewinden, je 5t, eine Dampfankerwinde, eine Dampf- 
rudermaschine, hinterschiffs aufgestellt in einem Decks- 
haus vom Wilson-Pierrietyp mit Telemotorsteuerung von 
der Brücke aus. Kapitän, Offiziere und zwei Reserve- 
-kaminern sind mitischiffs in einem Deckshaus unterge- 
bracht, die Ingenieure hinter und an den Seiten des Ma- 
schinenschachtes, die übrige Besatzung hinten auf dem 
 Oberdeck und in einem darüberliegenden Deckshaus. 
Das Schiff hat drahtlose Telegraphie und in allen be- 
wohnten Räumen elektrisches Licht. Die Propelleran- 
triebsanlage besteht aus einer einzigen Doxford-ND- 
Oelmaschine. Sie hat vier Zylinder mit 577,8mm Durch- 
messer, von denen jeder zwei dreistufige Kolben mit 
. je einem Hub 1155,7mm besitzt. Die Maschine ent- 
wickelt 3000 PSi bei 77 Umdr/Min. und gleicht im Auf- 
bau der Hauptmaschine des. ,Yngaren", die bereits 
früher von uns gebrach! wurde. „Yngaren“ war mit 
elektrisch angetriebenen Hilfsmaschinen im Maschinen- 
raum ausgerüstet. Für „Dominion Miller“ ist Dampfan- 

trieb gewählt, damit die Bedienung sich fast ausschließ- 
-© lich auf die Hauptmaschine beschränken kann. Der 
Propellerschub wird: durch ein Michell-Drucklager auf- 


genommen, Der Dampf für den Antrieb der Hilfsma- 


schinen, für das Anheizen der Hauptmaschine beim 
Anlassen usw. wird in zwei Cochranekesseln von 
5029 mm Höhe, 2438 mm Durchmesser und 7 kg/cm? 
Arbeitsdruck erzeugt. Beide Kessel sind im vorderen 
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Ende des Maschinenraumes, auf jeder Seite einer, auf- 
gestellt. Die Kessel sind mit Oelfeuerung ausgerüstet. 
Finer hat einen Doxford-, der andere einen Todd- 
brenner. Die Heizolanlage, Kesselspeisepumpen USW. 
sind ebenfalls im vorderen Maschinenraumschott auf- 
gestellt. Die Hauptbrennstoffpumpen, die den Brenn- 
stoff für die mechanische Brennstoffeinspritzung der 
Zylinder mit einem Druck von 562,5—632,8 kg/cm* 
liefern, sitzen, unmittelbar von der Kurbelwelle ange- 
trieben, am hinteren Ende der Maschine. Eine dampf- 
angetriebene Brennstoffpumpe, die beim Anlassen be- 
nutzt wird, ist auf St.B.-Seite im Maschinenraum ge- 
gcnüber dem Bedienungsstand angeordnet. Im Ma- 
schinenraum sind weiter angeordnet: eine Dallast-, eine 
Bilge-, eine Hilfs-, zwei Brennstoffübernahmepumpen 
mit darüberliegenden Abstehtanks, Filtern usw. Zw!- 
schen diesen Hilfsmaschinen und der Hauptmaschine 
sind zwei dreistufige Anfahrlufipumpen angeordnet, von 
denen jede imstande ist, 7,079 m? auf 52,75 kg/cm? bei 
350 Umdr./Min. zu verdichten. Die Pumpen arbeiten auf 
zwei Anfahrflaschen, die je 2,83m? bei einem Druck 
von 49,22 kg/cm? fassen. Die Flaschen sind senkrecht 
am hinteren Maschinenraumschott auf St. D.-Seite un- 
lergebracht. Während der Versuche konnten 16 An- 
la&manoóver mit einer Flasche ausgeführt werden. Auf 
St.B.-Seite im Maschinenraum sind ein Stromerzeuger 
und für die Hauptmaschine die Schmierolpumpen und 
Kühlwasser-Kreiselpumpen untergebracht. Außerdem 
ist noch eine Kreiselpumpe für einen Hilfskondensator, 
Kühler für Hauptmaschine, Kühlwasser usw. vorhanden. 
Die offizielle Probefahrt war am 15. Februar 1922 auf 
dem Tyne. Bei der Abwärtsfahrt auf dem Tyne und 
beständigem Wechsel zwischen „langsam vorwärts“ und 
„langsam rückwärts“ liefen die Maschinen mit einer 
Mindestdrehzahl bis zu 35 llmdr/Min. Im gesamten 
Fahrbereich zeigte sich keine Vibration oder Lärm im 
Maschinenraum. Zum Anlassen wurde Preßluft von 
35,15 kg/cm? benutzt. Das Schiff war nur teilweise 
beladen mit einem Tiefgang von 3048 m vorn und 
5,791 m hinten und erreichte hierbei an der gemesse- 
nen Meile eine Geschwindigkeit von 12,2 sm bei 
76 Umdr./Min. Bei einer Schiffsgeschwindigkeit von 
10—-10%. sm und einer Maschinenleistung von 2500 DSi 
beträgt der Brennstoffverbrauch |10,16—11,176 t/Tag. 
(Mar. Eng. and Naval Archit, März 1911, S. 101) Gl. 


Holland. 
Luxusschiffe der Holland-Amerika-Linie. Die Hol- 
land-Amerika-Linie hat zur Zeit drei erstklassige Pas- 
sagierschiffe in Bau. Von diesen sind zwei, „Volendam“ 


und „Veendam“, 16000 Dr.-Reg.-To. groß und werden 


im Herbst dieses Jahres fertiggestellt. Diese Schiffe 
sollen 16 kn laufen und 300 Passagiere erster, 300 zwei- 
ter und 1200 dritter Klasse befördern. Ferner befindet 
sich noch der „Statendam“ in Bau. Dies 30000 Br.- 
Heg To große Schiff ist ein Schwesterschiff des 
„Statendam“, der bald nach Ausbruch des Krieges m 
Belfast vollendet, aber von der britischen Regierung 
beschlagnahmt wurde und später unter dem Namen 
Juslilia^ von einem deutschen Untersceboot versenkt 
wurde. At. 
Vereinigte Staaten. 


Deutsche Schiffe. Auf Veranlassung des Shipping 
Board hat Mr. Powell, der frühere Präsident der Emer- 
geney Fleet Corporation 30 ehemals deutsche Schiffe 
untersucht, ob sich ihre Wiederinstandsetzung lohnt. 
Bei der Mehrzahl der Schiffe ist das nicht anerkannt 
worden, doch sollen die Schnelldampfer „Mount Ver- 
non" und „Agamemnon“ („Kaiser Wilhelm H“ und 
„Kronprinzessin Cactlie“) wiederhergestellt werden. At. 


Die Schiffahrtspolitik der Vereinigten Staaten. Das. 
von Harding dem Kongreß präsentierte Gesetz zur Re- 
gelung der Schiffahrtssubsidien tragt den Verpflichtun- 
gen des Landes gegenüber seiner neugeschaffenen 
Handelsflotte Rechnung und erhellt mit großer Deut- 
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lichkeit den Kurs, den die amerikanische Schiffahrts- 
politik zu nehmen gedenkt. In diesem Gesetze sind di- 
rekte Unterstützung in Form von Subsidien sowie indi- 
rekte Hilfsmaßnahmen aller Art vorgesehen. Die Sub- 
sidien sollen aus einem Fond zur Auszahlung gelangen, 
ın dem 10% aller Zolleinnahmen, sowie sämtliche 
sonstigen Tonnagegebühren angesammelt werden. Die 
Raten richten sich nach der Schnelligkeit und dem 
Tonnengehalt der zu subventionierenden Schiffsiypen; 
als Grundrate wird jé Cent pro Tonne für je 100 Meilen 
gewahrt mit Zuschlagen für Schiffe von 13 und mehr 
Knoten Geschwindigkeit, welche Zuschläge von 0,2 bis 
2,1 Cents (Hochsisalz für Fahrzeuge mit über 25 kn 
Schnclligkci) ‘ansteigen. Die Kosten für diese direkte 
Unterstulzung werden von Präsident Harding bei voller 
Inanspruchnahme seitens der Schiffahrtsgesellschaften 
auf Jahrlich ca. 30000000 Dollar veranschlagt. 
direkte Hilfsmabnahmen, weit wichtiger und einschnei- 
dender ın Ihrer Wirkung auf die Konkurrenzfähigkeit 
des Schiffsraumes unter fremder Flagge, werden vor- 
geschlagen: 1. Ein Konstruktionsfond, der in Hohe von 


125000000 Dollar aus den Erträgen gebildet werden 


soll, welche dem Staate aus dem Verkaufe der gegen- 
warhg in seiner Hand befindlichen Schiffe zufließen, 
und aus dem für Bauzwecke den Gesellschaften An- 
leihen zu niedrigem Zinssatz Do, untere Grenze) ge- 
währt werden sollen. 2. Vorzugssätze in der Form von 
kombinierten, niedrigen Land- und Wasserfrachten für 
Guter, welche auf amerikanischen Schiffen befördert 
werden. 3. Vorzugsbehandlung der inländischen Ton- 
nage in der Küstenschiffahrt. 4. lleberweisung aller 
Regierungsauftrage an die inlándischen Gesellschaften. 
5. Erlaubnis fur die Eisenbahngesellschaften, ihren Be- 
trieben auch Schiffahrtsunternehmungen anzugliedern; 
um auf diese Weise Erleichterungen in Frachtsätzen 
‚nd Schnelligkeit des Transportes zu gewährleisten. 
6. Beschränkung der Zahl der auf nichtamcrikanischen 
Schiffen transportierten Einwanderer auf 50% der ge- 
genwarlig bestehenden Zulassungsquoten. 7. Steuer- 
erleichterungen fur Schiffahrtsgesellschaften und auch 
für amerikanische Verfrachter. 9. Die Schaffung einer 
Organisation der Marine-Reservisten, die auf Handels- 
schiffen Dienst tun. Es sind Gründe wirtschaftlicher 
sowohl wie militärischer Natur, die für die Einbringung 
der neuen Vorlage bestimmend waren, und die fol- 
aenden Sätze aus der befürworlenden Botschaft des 
Präsidenten Harding bedürfen in ihrer Klarheit keines 
weiteren Kommentars. „Die Verhältnisse haben sich 
geandert. Unseren Nachbarn ist heute mehr an Frach- 
ten zu uns und weniger an solchen von uns zu Ihnen 
gelegen. Es ist unser hohes Ziel, unseren Oüteraus- 
tausch als Käufer und Verkäufer fortzufuhren, aber wir 
werden unseres Absatzes sicherer sein, wenn wir selber 
uber entsprechende Transportmöglichkeiten verfügen... 
„Wir haben soeben ein Abkommen mit den anderen 
maritimen Großmächten getroffen, das nicht nur das 
Wetrüslen zur See beendet und die Kriegsflotten der 
Welt ecinschrankl, sondern auch das Vertrauen der 
Welt zum Frieden erhöht. Das beschlossene Stärke- 
verhältnis der Kriegsflotten würde aber durchaus Theorie 
bleiben und zu schweren Enttäuschungen fuhren, wenn 
wir in Zukunft nicht über eine entsprechende Handels- 
floHe verfügen sollten. Ich will die Bedeutung einer 
solchen als Verteidigungsmittel nicht weiter betonen, 
der letzte Krieg hat sie deutlich genug erwiesen... 
Dic Handelsflotte stellt cine der besten Sicherheiten 
dar, ohne deren Berücksichtigung wir uns als blind er- 
weisen würden für das, was unsere Sicherheit und was 
der Fortsetzung unseres Wachstums und die Aufrecht- 
erhaltung unseres Einflusses erfordern.“ (D. b. Zi 


Andere Staaten 
Chilenische Dampfschiffahrtsgesellschait. In Val- 
paraiso hat sich unter dem Namen „Chilenischer Lloyd" 
eine Dampfschiffahrtsgesellschaft gebildet, die eine 


Verbindung mit den hauptsächlichsten Küstenplätzen der. 


Westküste herstellen soll. Das Gesellschaftskapital be- 
trägt 2000000 Dollar, das zum größten Teil von chile- 


Als in- . 
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nischen GroBkaufleuten aufgebracht ist, und die glei- 
cherzeit ihre Güter mit dieser Linie verschiffen werden 
Der Dienst soll erst mit zwei Dampfern von. 1800 t, die 


“auch dem Personenverkehr dienen sollen, aufgenommen. 


werden. 
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Statistik 


Hamburgs Seeschiffsverkehr im März. Nach Auf- 
gabe des ‚Handelsstatistischen Amtes sind im Monat 
März im Hamburger Hafen seewarts zu Handelszwecken 


angekommen: 651 Dampfschiffe (1915: 881) und 243 
Segler bzw. Schleppschiffe (1915: 546), im ganzen 894 
Seeschiffe mit 969058 Netto-Reg.-To. (1915: 1227 mit 


1242936). Von der Gesamtsumme führten 489 Schiffe 
mit 256 898 t die deutsche, 9 die Danziger, 4 die memel- 
sche, 8 die schwedische, 28 die norwegische, 38 die 
danische, 202 die britische, 60 die niederlandische, 9 die 
belgische, 10 die französische, 5 die spanische, 3 die 


: italienische, 20 die amerikanische, 1 die brasilianische, 


4 die japanische, 1 die jugoslawische, 2 die griechische, 
1 die argentinische Flagge. Abgegangen sind zu glei- 
chen Zwecken seewärts: 750 Dampischiffe (1915: 867) 
und 341 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 430), im. gan- 
zen 1091 Seeschiffe mit 1034 696 Netto-Reg. -To. (1913: 
1297 mit 1123753). Hiervon führten "654 Schiffe mil 
315437 1 die deutsche, 4 die Danziger, 1 die memel- 
sche, 8 die schwedische, 29 die norwegische, 38 die 
dänische, 210 die britische, 85 die niederländische, 10 
die belgische, 12 die französiche, 6 die spanische, 5 die 
italienische, 1 die portugisische, 2 die griechische, 
19 die amerikanische, 1 die brasilianische, 5 die japa- . 
usche, 1 die jugoslawische Flagge. 


Der Jahresverkehr in Marseilles belief sich im gan- 
zen Jahre 1921 auf 10930 Schiffe mit 15408 710 Rcg.-To. 
gegen 17278 mit 21090820 Reg.-To. im Jahre 1913. . 
Diese Zahlen umfassen eingelaufene und ausgelautene 
Schiffe. At. 


l rsonalien : 
cc]. Fersonauen p~ 


Dr.-Ing. Philipp Heineken. Die Technische Hoch- 
schule zu Danzig hat dem Präsidenten des Norddeut- 
schen Lloyd, Philipp Heineken, in Anerkennung seiner 
hervorragenden Verdienste um die Förderung der tech- 
nischen Wissenschaften und die’ Entwicklung der deut- 
schen Schiffstypen sowie für seine erfolgreiche Tätig- 
keit bei der Wiederbelebung des Schiffbaues in 
Deutschland und in Danzig die Würde eines Dr.-Ing. 
verliehen. 


J ë RENE 
En Verschiedenes Fe 


Technische Schullesestücke. Der Reichsbund Deut- 
scher Technik, Berlin W 35, Potsdamer Straße 118c, 
tritt jetzt mit einer beachtenswerten Folge von tech- 
nischen Schulheften an die Oeffentlichkeit. Sie wer- 
den im Auftrage des Reichsbundes unter dem Titel 
„Deutsche Arbeit“ von Oberingenieur Franz M. Feld- 
haus, dem bekannten technischen Jugend- und Volks- 
schriftsteller, herausgegeben. So wird endlich unserer 
Schuljugend ein anregender und belehrender Lesestoff 
geboten, der unserer Zeit noch völlig fehlt. Die von 
Feldhaus aus den verschiedensten Industrien’ gesammel- 
ten Lesestoffe gehen der ,Stastischen Hauptstelle für 
den naturwissenschaftlichen. Unterricht“ vor der. Druck- 
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legung zur Prüfung zu. Namhafte Industrielle der ver- 
schiedensten Gebiete haben bereits Hefte zu dieser 
technischen Schulbuchserie gestiftet, so die älteste 
deutsche Bleistifffabrik von Staedtler m Nürnberg ein 
- reich illustriertes Heft „Der Bleistift“, Geheimrat Sachs 
in Schweinfurt ein Heft „Kugellager“ usw. Schulen und 
Lehrerschaft können die Hefte kostenfrei über die 
Schulbehörde beziehen. Die Verbreitung soll je nach 
dem Lesestoff von der Volksschule über die höheren 


Deutschland und abyetrennte Gebiete 


G. Seebeck A.-G., Geestemünde. Die Gesellschaft 
beantragt eine Kapitalserhóhung von 8,2 auf 16,2 Mill. 
Mark. Von den neu auszugebenden Stammaktien sollen 
den alten Stammaktionären auf zwei alle eine neue 
Aktie zu pari angeboten werden, während die restlichen 
4 Mill. Mark im Interesse der Gesellschaft zwecks An- 
schluß an einen Konzern der Schwerindustrie verwandt 
werden sollen. 

Schiffswerft von Henry Koch A.-G. in Lübeck. Die 
Verwaltung beruft zum 28. April ihre ordentliche Ge- 
neralversammlung, um außer den Regularien über die 
Erhöhung des Aktienkapitals um. 28 Mill. Mark auf 
6,4 Mill. Mark Beschluß zu fassen. 

Norddeutsche Unionwerke, Werft, Maschinen- und 
Waggonbau A.-G. in Hamburg. In der Generalver- 
sammlung, in der ein Aktienkapital von 12703000 M 
vertreten war, wurden die Vorlagen genehmigt, die 
Dividende auf 12 96 festgeselzi und der Verwaltung Ent- 
lastung erteilt. Als weitere Mitglieder des Aufsichts- 
rals wurden gewählt: Generaldirektor Dr. H. Hilberg- 
Dortmund und Louis Jakobi (in Fa. Gebr. Stern in Dort- 


mund). Der Vorsitzende Senator Dr. P. Stubmann 
teilte mit, daB die QGeschafislage nach wie vor 
günstig sei. 


Deutsche Dampfschiffahris-Gesellschaft Kosmos in 
Hamburg. Der Aufsichtsrat beschloß, der zum 27. April 
einberufenen Generalversammlung für das am 31. De- 
zember abgelaufene Geschäftsjahr 1921 die Verteilung 
einer Dividende von 10 % (für die fünf vorhergehenden 
Jahre zusammen 20%) in Vorschlag zu bringen. 


Deuisch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft in 
Hamburg. Der Aufsichtsrat beschloß, der zum 27. April 
einberufenen Generalversammlung für das am 31. De- 
zember abgelaufene Geschäftsjahr 1921 die Verteilung 
EUST Dividende von 14 96 (i. V. 10%) in Vorschlag zu 

ringen. 


Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Rhederei in 
Hamburg. In der Generalversammlung unter dem Vor- 
sitz des Herrn K. Jaspers wurden die Vorlagen für das 
Geschäftsjahr 1921 einstimmig genehmigt, die Dividende 
auf 20% netto festgeselzt und der Verwaltung Ent- 
lastung erteilt. In den Aufsichtsrat hinzugewählt wurde 
Herr Adolph ]. Wenzig in Bad Oeynhausen. 

Norddeutsche Union-Werke Werft. Maschinen- und 
Waggonbau-A.-G. in Hamburg. Nach dem Bericht für 
das. am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1921 
erzielte das Unternehmen einen UeberschuB abzüglich 
Geschäftsunkosten Tantiemen und Gratifikationen von 
5656178 M. Hieraus sollen 2015387 M. zu Abschrei- 
bungen verwendet, 2 Mill. M. dem Werkerhaltungskonto, 
82039 M. dem Reservefonds und 75000 M. der Talon- 
steuerrücklage überwiesen, wie bereits gemeldet 12 % 
Dividende verteilt und 285751 M. vorgetragen werden. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 
$ Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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“Schulen, die Fachschulen usw. bis zu den Hochschulen 


geschehen. Das Erscheinen eines jeden Heftes wird in 
sämtlichen deutschen pädagogischen Zeitschriften be- 
kannt gegeben. Diese von besten Fachschriftstellern 


geschriebene Heftfolge dürfte geeignet sein, eine fühl- 


bare Lücke in dem Lesestoff unserer Schulen auszu- 
füllen, da in den vorhandenen Lesebüchern ausnahms- 
los neuzeitlicher Lesestoff über Erfindungen, Technik, 
Industrie und Gewerbe vollkommen fehlt. 


Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Wir haben 
am 1. Juli 1921 unter Aenderung der Firma unserer Ge- 
sellschaft die Werft Tönning welche den Betrieb ein- 
gestellt hatte, nach gründlicher Reorganisierung wieder 
in Betrieb gesetzt und mit gleichem Tage die Elbewerft, 
Boizenburg, käuflich übernommen. Infolgedessen um- 
faßt das Geschäftsjahr 1921 nur eine Betriebsdauer von 
6 Monaten. Das Aktienkapital der Gesellschaft, wel- 
ches 3 Mill. Mark betragen hatte, wurde mit General- 
versammlungsbeschluß vom 3. Juni 1921 auf 10 Mill. Mark 
und mit Generalversammlungsbeschluß vom 30. Novem- 
ber 1921 um weitere 10 Mill. Mark auf 20 Mill. Mark 
erhöht. Die Beschäftigung unserer Werften ın Tönning 
und Boizenburg war während der ganzen Betrieb;- 
dauer befriedigend. Die Werke haben heute eine Be- 
legschaft von ca. 1300 Mann. Es waren am Jahres- 
schluß im Bau: vier 3000 4-Dampfer, drei 1500 1-Dampfer 
und zwei 1200 t-Leichter. Ein Dampfer von 15001 ist in- 
zwischen zur Zufriedenheit der Reederei abgeliefert. 
Die übrigen Bauten dürften im Geschäftsjahr 1922 voll 
erledigt werden. Es ist uns gelungen, zwei neue 1919 
und 1920 fertiggestellte Docks von 4200 bzw. 3200 t 
Hebefähigkeit zu günstigen Preisen anzukaufen. Die 
Gesellschaft hat damit die Möglichkeit, einen Dock- 
betrieb ehestens aufzunehmen. Ein Teil unserer Werke 
ist neuerdings mit der Reparatur von Waggons, Loko- 
motivkesseln und Kesselwagen beschäftigt; der Neubau 
von Kesseln, Kesselwagen. und Maschinen wird dem- 
nachst aufgenommen. Die Werke sind voll beschäftigt 
und die Aussichten für das Geschäftsjahr 1922 sind, 
wenn nicht besondere Zwischenfälle eintreten, als qun- 
stig zu bezeichnen. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: 
Grundstück,  Baulichkeiten, ` Werfteinrichtungen und 
Fahrzeuge mit 5,42 Mill. Mark, Schwimmdocks mit 
10,63 Mill. Mark, Lagerbestände mit 4,30 Mill. Mark, 
Wertpapiere mit 27,900 Mill. Maik, Bank und Kassa mit 
5,10 Mill. Mark und Debitoren und im Bau befigdliche 
Schiffe mit 48,65 Mill. Mark. Andererseits betragen bei 
unverändert 20 Mill. Mark Aktienkapital der Reserve- 
fonds 3,43 Mill. Mark, das Werkerhaltungskonto 2 Mill. 
Mark und die Kreditoren einschl. Anzahlungen auf im 
Bau befindliche Schiffe 47,22 Mill. Mark. 

Sachsenwerk A.-G. in Niedersedliiz. Aus dem Ge- 
winn von 14,11 (17,01) Mill. Mark sollen 20 (i. V. 16 %) 
Dividende auf die Stammaktien verteilt werden. Die 
Stammaktionare konnen in barem Oelde auf je 4 Divi- 
dendenscheine nom: 200 M Stammaktien beziehen. Der 
gegenwärtige Geschaflsgang und Auftragsbestand ist 
sehr günstig. 


— 


Zwischen den Siemens-Schuckeri Werken und dem 
japanischen Kupferkonig Frohawa haben in den letzten 
Monaten Verhandlungen stattgefunden. Diese. haben 
jetzt zur Unterzeichnung eines Vertrages geführt. Als 
Vertreter Furohawas trat das Mitglied der japanischen 
Handelsdelegation in Berlin, Baron Nakashima, auf. 
Nach dem Vertrage werden beide Trusts gemeinschaft- 
lich in Tokio eine große Fabrik errichten, die die zur 
Erzeugung von Elektrizität erforderlichen Maschinen 
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herstellen soll. In den nachsten Tagen werden zwanzig ` 


hervorragende Ingenieure der Siemens - Schuckert 
Werke, technisches Personal und auch Vorarbeiter nach 
Tokio abreisen. Auch Maschinen werden die Siemens- 
Schuckert Werke nach Japan liefern 

Die Generalversammlung der Uebersee-Reederei in 
Geestemünde genehmigte die Reqularien und beschloß 
die Erhöhung des Grundkapitals von 75 auf 15 Mill. 
Mark. Die jungen Aktien werden von einem Konsor- 
lium unter Führung der Kreditbank zu Bremen über- 
nommen und den alten Aktionären zu 130 % angeboten. 


Der Aufsichtsrat der Allaswerke A.-G. in Bremen 
hat beschlossen, der am 24. Juni stattfindenden Gene- 
ralversammlung : die Verteilung einer Dividende von 
20% gegen 18% i. V. und die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 25 auf 50 Mill. Mark durch Ausgabe von 
15 Mill. Mark Stammaktien und 10 Mill. Mark Vorzugs- 
aktien vorzuschlagen. Die Stammaktien werden von 
einem Konsortium übernommen und davon 12,5 Mill. 
Mark den alten Aktionären im Verhältnis von 2:1 zum 
Kurs von 200% zum Bezug angeboten werden. 


In der Aufsichisraissitzung der Deutschen Maschi- 
nenfabrik A.-G. in Duisburg wurde beschlossen, der auf 
den 27. April cinzuberufenden Generalversammlung für 
das abgelaufene Geschäftsjahr eine Dividende von 
530% (20%), sowie ferner eine Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 65 Mill. Mark auf 130 Mill. Mark, und zwar 
um 60 Mill. Mark Stammaktien und 5 Mill. Mark Vor- 
zugsaktien mit mehrfachem Stimmrecht vorzuschlagen. 
Von dcn Stamimaktien sollen 30 Mill. Mark den Aktio- 
naren im Verhältnis von 2:1 zum Kurse von 150% zum 
Bezuge angeboten werden, während die weiteren 
30 Mill. Mark freihändig verwertet werden sollen. Die 
Gesellschaft befindet sich in günstiger Weiterentwicke- 
lung und verfugt zur Zeit über Auftragsbestände, die 
dem Unternehmen Beschäftigung für das laufende Jalır 
gewahrleisten. 

Ausland. 

Dänischer Schiffbau. Nach dem Jahresbericht der 
Kopenhagener Schiffswerft Burmeister & Wain ent- 
sprach das verflossene Geschäftsjahr nicht ganz den 
Erwartungen, Die verschiedenen Abteilungen der Werft 
waren in der ersten Jahreshälfte voll beschäftigt nach 
Ablieferung der Neubauten ließ die Beschäftigung jie- 
doch ziemlich nach. Auch das Reparaturgeschäft ließ, 
da viele Schiffe aufgelegt, zu wünschen übrig. Im Be- 
richtsjahr machte sich die Konkurrenz der deutschen 
Werften infolge der Valutavcrhältnisse stark fühlbar. 
Die Werft brachte im Jahre 1921 vier Neubauten zur 
Ablieferung; infolge der Depression in der Schiffahrt 
war cs Jedoch nicht möglich, neue Aufträge zu erhalten 
da dic. Ferstellungskosten beträchtlich höher sind als 
dic Preise fur Schiffe aus zweiter Hand. Repariert wur- 
den im Berichtsjahre 150 danische und 48 fremde Schiffe 
gegen 244 dänische und 130 fremde Schiffe im Jahre 
1920. Das Schwimmdock wurde von 73 Schiffen 239 
Tage hindurch benutz}, gegen 131 Schiffe und 451 Tage 
ım Jahre 1920. In das Trockendock wurden 1921 
32 Schiffe mit 202 Tagen Dockzeit aufgenommen gegen 
15 Schiffe und 276 Tage im Jahre 1920. Die Slipanlagen 
wurden von 51 Schiffen 389 Tage hindurch benutzt, 
gegen 95 Schiffe und 628 Tage im Vorjahrc. — Die 
Maschinenwerkstatt war das ganze Jahr hindurch gut 
beschäftigt, da die Werft Anfang 1920 mehrere Auf- 
träge auf Lieferung von Dieselmotoren crhalten hatte. 
Dic neuen Typen der Schiffs-Diesclmotorcn, die speziell 
für Einschraubenschiffe bestimmt sind, haben sich zu- 
friedenstellend entwickelt. Das amerikanische Motor- 
schiff „William Penn“, dessen Motoren von Burmeister 
& Wain geliefert wurden, hat wahrend der ersten Reise 


außerst günstige Resultate erzielt, worauf diese Reederei - 


zwci weitere Motorschiffe in Auftrag gegeben hat. — 
Im ganzen wurden Dieselmotoren mit 33 525 IPS abge- 
liefert gegen 12720 IDS im Vorjahre. Die Betriebsun- 
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kosten sind infolge des Rückgangs der Preise für Koh- 
len und Oel weiter gefallen. An Arbeitslöhnen wurden 
1921 14,16 Mill. Kronen gegen 16,38 Mill. Kronen im 
Jahre 1920 und gegen 8,36 Mill. Kronen im Jahre 1919 
bezahlt. Der Gesamtüberschuß der Werft betrug im 
Berichtsjahre 7526047 Kronen. Die Aussichten, so 
schließt der Bericht, sind noch wenig günstig und cs 
wird hierin kaum eine Aenderung eintreten, ehe nicht 
die Arbeitslöhne auf ein solches Niveau zurückgebracht 
sind, daß es moglich ist, der. scharfen Konkurrenz so- 
wohl ın der Herstellung, von Neubauten als auch im 
Reparaturgeschäft entgegenzutreten. Die gegenwärtig 
im Bau befindlichen Schiffe bieten noch Beschäftigung 
fur ein halbes Jahr, da aber die Zahl der aufgelegten 
Schiffe noch immer sehr groß ist, dürfte für die nächste 
Zukunft mit einer Belebung des Reparaturgeschäfts 
kaum zu rechnen sein. 

In der Gencralversammlung wurde entgegen dem 
Vorschlag der Verwaltung, eine Dividende von 12% 
zur Verteilung zu bringen, beschlossen, für das Ge- 


'" schäftsjahr 1921 cine Dividende von 15% auszuschültten. 


Französischer Kohlenbergbau. Wegen der großen 
Haldenvorráte haben sich eine Reihe französischer 
Steinkohlenbergwerke innerhalb der :etzten Woche 
zum Einlegen von Feierschichten veranlaßt gesehen, so 
in Lothringen die Saar- und Moselbergwerksgesell- 
schaft (Merlenbach), in Innenfrankreich die Mines d'Es- 
carpelle und Aniches. Wegen der Weiterentwicklung 
in dieser Linie mangelnden Absatzes, die sich täglich 
verschlimmert, werden demnächst voraussichtlich auch 
noch andere Bergqwerksgesellschaften sich zu diesem 
Schritt entschließen. 

Sociélé Metallurgie des Terres Rouges. Die mit 
Dczember 1919 zwecks llebernahme der luxcmburgi- 
schen und linksrheinischen Werke von Gelsenkirchen 
mit einem Stammkapital von 100 Mill Fr. gebildete 
Gesellschaft hat im verflossenen Geschäftsjahr einen 
Reingewinn von etwa 3 Mill. Fr. erzielt und wird, wie 
wir bereits berichteten, eine Dividende für 1921 nicht 
ausschütten Die Aachener Hütte hatte während des 
Geschäftsjahres mehrfach unter Kohlenmangel zu lei- 
den und war dadurch in ihrer Entwicklung schr ge- 
hemmt. Außerdem hat der Arbeiterstreik im Juli das 
Gesamtergebnis beeinträchtigt. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Kolben-Kompressoren, 
Preßlufi-Werkzeuge, Elektro-Werkzeuge, Turbo-Kom- 
pressoren und -Geblase und S S 5 Kompressoren*. 
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Der amerikanische Kriegsschiffbau 


Unter den heutigen Seemachten nehmen die 
Vereinigten Staaten insofern eine besondere Stel- 
lung ein, als sie seit einer Reihe von Jahren das 
Bestreben zeigen, in ihrem Großkampfschiffbau 
eigene Wege zu gehen, freilich in mancher Bezie- 
hung Wege, auf denen ihnen zu folgen andere 
Kriegsmarinen sich bisher nicht haben entschließen 
konnen. 

Immerhin sind die von den Amerikanern 
herausgebrachten Konstruktionen so bemerkens- 
wert, daß es dem englischen Ingenieur S. V. Goodall 
als Verdienst angerechnet werden kann, sie durch 


einen in der Portsmouth Engineering Society am ` 


51. Januar 1922 zur Verlesung gebrachten Aufsatz 
einem größeren Kreise von Interessenten zu nähe- 
rer Kenntnis gebracht zu haben. Auch in deutschen 
Schiffbaukreisen werden die dabei bekannigege- 
. benen Einzelheiten Interesse erwecken; deshalb 
sei der Aufsaiz nachstehend in seinen wichtigsten 
Teilen wiedergegeben: 

Nach einem kurzen Hinweise auf den amerika- 
nischen Unterseebootsbau und auf die Bedeutung, 


die man jenseits des Ozeans der Entwickelung des ` 


Luftfahrwesens beimißt, geht Herr Goodall sogleich 
auf sein Hauptthema, die neuen Schlachtschiffe, 
über, ‚um unter diesen vor allem die „Tennessee“ 
genauer zu behandeln, die das erste amerikanische 
Schiff — nach Ansicht der amerikanischen See- 
offiziere — ist, das die.Lehren der Seeschlacht vor 
dem Skägerrak sowie die allgemein im Weltkriege 
gesammelten Erfahrungen berücksichtigt. Die 
Hauptabmessungen dieses Schiffes werden wie 
folgt angegeben: 


Lange in der Wasserlinie: 600° (182,876 m); 

Größte Breite: 971%. (29,71 m); 

Tiefgang bei normaler Ausrüstung: 30’ 5" (9,22 m); 

Normale Wasserverdrängung: 32300 is (32800 1); 

Haupibewaffnung: 12 Stück 14”- (35,6 cm-) Ge- 
schütze L/50 in 4 Tripeltürmen; 


Sonstige Bewaffnung: 14 Stuck 5"- (12,7 cm-) Ge- 
schulze in Oberdecksbalerie, 4 Stück 37- 
(7,6 cm-) Luftabwehrgeschütze, 2 Stück 21”- 
(55,5 cm-) Unterwassertorpedorohre; 

Panzerung: 15145" (545 mm) dick über der Haupl- 
zitadelle, unter der Wasserlinie sich verjün- 
gend bis auf eine geringste Dicke von 8^ 
(205 mm). Dieser Zitadell-Seitenpanzer wird 
nach oben durch ein Panzerdeck von 314^ 
(89 mm) Dicke abgeschlossen; 

Hochsigeschwindigkeit: 21 kn nach Konstruktion, 
21,25 kn nach den Probefahrten; 

GroBle Wellenleistung: 28 500 WPS nach Konstruk- 
lion, 50 000 WPS sind bei den Probetahrten er- 
reicht worden; 

Oelfassungsvermögen: etwa 4500 1s; 

Dampístrecke: etwa212000 sm bei 15 kn Schiffs- 
geschwindigkeit. Diese Angabe ist aber nichl 
ganz einwandfrei, weil der Brennstoffverbrauch 
der Hilfsmaschinen dabei nur schatzungsweise 
berücksichtigt worden ist. 


Bei Betrachtung des Schiffes wird das Auge 
vor allem durch die spezifisch amerikanischen Kon- 
siruktionen gefesselt: Die Gittermasten, den Klip- 
persteven mit der zentrisch angeordneten Klüse für 
den Hauptanker, die Tripellürme mit ihren flachen 
Dächern ohne Hauben oder Oeffnungen und den 
weit vorstehenden Enden der Entfernungsmesser, 
die großen Lufischächte vor dem vordersten 
Schornstein, durch die hindurch die gesamte 
Kessel- und Heizraumluft geführt wird, die beiden 
großen Bootskräne und den lang ausgedehnten, 
aber schmalen Seitenpanzer. ` 


Von diesen Einzelheiten ist vielleicht die Kon- 
Struktion der Gittermasten die am meisten stritlige. 
Bei ihrer Einführung löste sie zunächst das Pro- 
blem, die Signal- und drahtlosen Einrichtungen an- 
zuordnen, ohne das Deck durch Stützen und Wan- 
len zu verbauen, befriedigend; auch ihr Gewicht 
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war gering. In der Praxis hal sie sich indessen 
. nicht allgemein bewährt. Die Form des Gittermastes 
ähnelt der eines hyperboloidischen Drehkorpers, 
der aus langen, hohlen, auf Deck in einem Ringe 
befestigten Stangen aufgebaut isl. Eine solche 
Konstruktion eignet sich nicht sonderlich dazu, 
nahe der Mastspilze eine verhältnismäßig schwere 
Belastung zu tragen, wie sie durch die moderne 
Anordnung der Feuerleitungs-Einrichtungen be- 
dingt ist. Der Versuch, solche Einrichtungen hoch 
oben anzubringen, führte auf „Michigan“ zu einem 
Unfall: bei schwerem Seegange und infolgedessen 
stark rollendem Schiffe knickte der Mast zusam- 
men und verletzte beim Sturze eine Anzahl von 
Mannschaften. Im Frieden angestellte Versuche 
haben gezeigt, daß der Mast gegen Oranalfeuer 
gut standhält, aber es erscheint doch zweifelhaft, 


PES 

: f A 1°Elev, 
mar ed 

777) 


STORE ROOMS 


STORE ROOMS 


OIL FUEL SPACE 


Abb.1. Elevalion 

ob er in dieser Beziehung dem englischen Dreibein- 
mast gleichkommt. Bei der Art seiner Befestigung 
muß der Gittermast, wenn das tragende Deck 
schwer beschädigt wird, über Bord gehen; tatsäch- 
lıch trat dieser Fall bei Bombenversuchen mit dem 
alten Linienschiffe „Alabama“ ein. 


Auch unter den nicht auf den ersten Blick 
sichtbaren Einrichtungen gibt es allerlei Inter- 
cssanles. Die Anker- und Verholwinden haben, wie 
auf amerikanischen Kriegsschiffen üblich, elek- 
Irischen Antrieb. Herr Goodall hat das Arbeiten 
der entsprechenden Maschinen auf „New Mexico‘ 
selbst beobachtet und dabei allerdings keinen sehr 
gunstigen Eindruck gewonnen. Die Motoren haben 
reichlich komplizierte Schalteinrichtungen; die An- 
lage ist schwer und besitzt nicht denjenigen Grad 
von Anpassungsfähigkeit, der im britischen Kriegs- 
schiffsbetriebe für notwendig gehalten wird. Die 
Rudermaschine ist elektrohydraulisch ausgebildet; 
zwei Hauptmotoren treiben Waterbury-Pumpen an, 
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die Oel in PreBzylinder fordern und die Plunger- ` 
bewegung dann auf das Steuergetriebe übertragen. 
Herr Goodall sah eine ganz ähnliche Einrichtung 
an Bord der „New Mexico“ und hielt sie für out und ` 


zweckmäßig, obwohl verschiedene Hilfseinrichtun- - 


gen vorgesehen waren, um das Ruder im Falle einer 
Havarie oder des Versagens der Elektromotoren zu 
betaligen, Einrichtungen, die nach Goodall's An- 
sicht die Anlage unnötig komplizierten. 

Goodall hat früher, bevor er amerikanische 
Schiffe kennen lernte, immer geglaubt, daß in bezug 
auf die Unterbringung der Mannschaften an Bord 
die englischen Schiffe ihnen nachstanden; jetzt ist 
In gewisser Hin- 
sich! sind ja die Kriegsschiffe der Vereinigten 
Staaten den britischen überlegen; sie haben eigene 
Wäscherei, ein Mannschaftslesezimmer, einen be- 

sonderen Raum für 
Damen (?DieSchrift- 
leitung) und große 
Messeräume für die 
Besatzung. Aber 
bezüglich der Räu- 
me für Offiziere und 
Mannschaften, 
sonders für die 
ersteren, hinsichtlich 
der Raumlüftung, 
der sänitären und 
Wasch - Einrichtun- 
gen braucht Eng-- 
land nicht bei Ame- 
rika in die Schule 
zu gehen. 


Abb. 2. Ouerschnilt 


Die 14"- (55,6 cm-) Tripeltürme der ,Tennes- 
sec", die in den Abb. 1 bis 4 wiedergegeben 
sind, kennzeichnen die modernste amerikanische 
Bauart. Es handelt sich dabei um das gewöhnliche 
Prinzip einer Drehscheibe innerhalb einer gepan- 
zerten Barbeite. Vielfach liegt die Panzerung nicht 
mehr auf einer Blechunterlage oder besonderen 
Versteifungen auf, um Raum und Gewicht zu spa- 
ren. In der Höhe der oberen Rollenbahn befindet 
sich eine Decksvertiefung für den Rückstoß der . 
Lafette, was zur Folge hat, daß der darunterliegende 
Kartuschbeladeraum vollständig vom Geschütz- 
raum abgelrennt und somit den Wirkungen einer 
in diesem krepierenden Granate entzogen ist, vor- 
ausgesetzt natürlich, daß die Aufzugsschächte nicht 
bereits durchschlagen sind. Unter dem Kartusch- 
beladeraum befindet sich der Geschoßbeladeraum. 
Eine Anzahl Granaten steht mit senkrechter Längs- 
achse auf dieser Plattform, die sehr dicht an die 
feste Plattform anschließt, welche die ringförmige 
Tragkonstruktion stützt. In dem Raume unmiltel- 
bar innerhalb des tragenden Ringschotts und zwi- 
schen dessen Versteifungen ist der größere Teil der 
Granalen untergebracht, die auch hier senkrecht 
aufgestellt sind. Um diese Granaten auf die Platt- 
form der Geschoßaufzüge zu befördern, werden 
sie auf ihren Grundflächen durch Oeffnungen in der 
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b 
Lafette hindurch nach der Laderaumplattform hin 
und dann in ähnlicher Weise durch diesen Raum 
hindurch. nach den Aufzügen hin gedreht. Der 
drehbare Teil der Lafette reich! noch ein Deck wei- 


Abb. 3. Grundriß des Turmes 


ler nach unten bis zur Magazinhöhe. Dort findet 
sich kein in den Schiffsraum hineinragender Dreh- 
schacht, auch kein Geschoßraum. Einige Reserve- 
geschosse sınd darunter verstaut, aber sie können 
nur langsam in den Turm gebracht werden, wenn 
er sich nicht im Betrieb befindet. 

Die Geschütze stehen in voneinander unab- 
hängigen Wiegen dicht nebeneinander, und die 
Schildzapfen sitzen dicht an der Stirnplatte. Der 
Ladevorgang erfolgt bei ganz bestimmtem Winkel. 
Bei der „Tennessee“ beträgt der größte Elevations- 
winkel 30° und der Senkungswinkel 5°; für die 
neuesten Schlachischiffe sind dem Vernehmen nach 
diese Winkel in 40° bzw. 3° abgeändert. Um inner- 
halb des Turms an Raum zu sparen, drehen sich die 
Geschützverschlüsse nicht um eine senkrechte, 
sondern um eine wagerechte Achse, und zwar nach 
unten. Die Geschütze sind mit Federeinrichtung für 
den Rückstoß versehen. Jedes ist vom Nachbar- 
geschutz durch eine Schotiwand abgetrennt, die 
jedoch zu schwach ist, um als Schutz bewertet 
werden zu konnen. Im hinteren Turmteile ist eine 
Offiziers-Steuerslelle abgeschottet, und unmittel- 
bar vor dieser liegt der Entfernungsmesser. Die 
Visiere sitzen unterhalb der Geschützrohre; das 


Turmdach ist ganz frei von Hauben oder Oeffnun- 


gen. 
Für den Turmanirieb ist ein fünfzigpferdiger 
Eıektromotor vorgesehen, der, für sich mit gleich- 
bleibender Geschwindigkeit arbeilend, durch ein 
veränderliches lleberselzungsgetriebe einen mit 
dem Triebrade: verbundenen hydraulischen Motor 
in Tätigkeit setzt. Die treibende Zahnstange und das 
untere Rollenlager bestehen aus einem gemein- 
samen Gußstücke. Für das Höhenrichten sind drei 
ebenfalls mit gleichbleibender Geschwindigkeit um- 
laufende Motoren angeordnet, die durch Ueberset- 
zungsgetriebe hydraulische Motoren antreiben, 
. welche ihrerseits die Hohenrichispindeln betätigen. 
Ein kompliziertes System von Kupplungen. und 
Wahlschaltungen ermöglicht es, jeden Motor zur 
Verstellung jedes der drei Geschützrohre zu ver- 
wenden. 
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Zwei 90 PS-Motoren betätigen ferner, 
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ebenfalls unter Zwischenschaltung eines verander- 
lichen Uebersetzungsgetriebes, die Kettenansetzer 
und Kartuschaufzüge; jeder der beiden Motoren 
hat genug Leistung, um die drei Geschütze zu be- 
dienen. Die GeschoBaufzuge sind als Klinkenauf- 
zuge G,step-by-slep type") ausgebildet und werden 
Fur die 
meislen Einzelbewegungen sind noch kleine Hilfs- 
motoren eingebaut, die von Akkumulatorbatterien 
ım Turme angetrieben werden. 

Besondere Sorgfalt ıst der Stauung und Heran- 
biingung der Geschosse und der Munition gewid- 
met worden. Im Bereitschaftsfalle liegt eine An- 
zahl Granaten auf der Lademulde und unter der 
Oifizierssteuerstelle, einige befinden sich im Auf- 
zugs- und Beladeraum, wahrend die übrigen ver- 
wendungsbereit im festen Teile des Turmes unter- 
gebracht sind. Für die drei Geschütze eines Tur- 
mes sind zwei GeschoBaufzuge vorhanden; die Zu- 
fuhr für das mittlere Geschütz geht hinter den Sei- 
tengeschützen herum durch das Längsschott hin- 
durch. Vom Magazin nach dem Kartuschbelade- 
raum fuhren zwei Munitionsaufzüge.. Hier werden 
die Chargierungen auf drei Aufzüge verteilt, von 
denen jeder zu einem Geschütze führt. 


Bei Beurteilung dieser Turmkonstruktionen ist 
es für den Konstrukteur schwierig, unparteiisch zu 
bleiben; von seinem Standpunkte aus erscheinen 
sie ausgezeichnet. Das Fehlen eigentlicher Ge- 
schoßkammern und die besonders hohe Lage der 
Magazine gestatten ihm, die Zitadelle kurz zu hal- 
len und somit beträchtlich an Gewicht zu sparen. 
Für die hinteren Türme sind die schwierigen Pro- 
bleme, die sich aus der widerspruchsvollen Rück- 
sichtnahme auf Maschinenanlage einerseits und 
Artillerie andererseits ergeben, ausgeschaltet. 
Raum- und Gewichtsbedarf sind dadurch außerdem 
auf ein Minimum reduziert, auch die Zieleinrichtun- 
gen beanspruchen wenig Platz. 

Der 14”- (35,6 cm-) Tripelturm ist mit seinen 
drei Geschülzen, die Geschosse von 1400 Ib (635 kg) 
mit einer Mündungsgeschwindigkeit von 2800’ /sek 


Abb.4. Grundriß des Geschoß-Beladeraums 


(855,4 m/sek) schleudern, in eine gepanzerle Bar- 
belle von 31' (9,45 m) Innendurchmesser einge- 
Schlossen, das Gewicht des drehbaren Konstruk- 
tionsteils einschl. der Geschosse beträgt nur 980 t. 
Aber diese Konstruktion hat doch auch ihre Schat- 
tenseiten. Für diese Vorteile ist ein recht hoher 
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Preis gezahlt worden, 
Ueberlegungen ergibt: 

Der Schildzapfen sitzt dicht an der vorderen 
Schulzplalle, was den Vorteil kleiner Schießöff- 
nung und einer Verringerung des Barbettedurch- 
inessers hat, aber auch den Nachteil ergibt, daB ein 
auf die >tirnplatte auftreffendes feindliches Ge- 
schok die Schildzapfen zerstören und gleichzeitig 
alle drei Geschütze unbrauchbar machen kann. Die 
Geschulze stehen sehr dicht nebeneinander; das 
hat den Vorteil geringen Barbeledurchmessers 
und ergibt wenig Erschütterungen, wenn ein Seiten- 
geschulz abgefeuert wird. Aber wenn man die 
Schildzapfen prufen und überholen will, so muß 
man, um an sıe heranzukommen, die Stirnwand ab- 
nehmen. Geschosse und Sprengstoff befinden sich 
dicht an der Ladestelle, so daß die für ihren Trans- 
port benötigte Zeit und Arbeil gering sind; aber da- 
für sind die Munitionsräume gegen Ferngeschosse 
mangelhaft geschutzt. Die Art und Weise des Ge- 
schobtransports, die oben geschiderl wurde, kann 
dıe Zunder zerstören, sie können im Seegange um- 
fallen und dem Personal gefährlich werden. Durch 
Anordnung von nur zwei Geschoßaufzügen für drei 
Geschütze ist Raum gespart; aber dafür kann das 
mittlere Geschütz nicht so gut mit Geschossen be- 
licferl werden wie die seitlichen Rohre. Die Ge- 
schulzrohre sind leicht und lang; indessen haben 
amerikanische Offiziere sich dahin geäußert, daB 
sie mil einem schwereren und. massiveren Ge- 
schulze treffsicherer wurden schießen können. Im 
ubrıgen hat der Gesichtspunkt der Raumersparnis 
zu einer uberaus gedrängten Anordnung der Hilfs- 
maschinen geführt, die noch dazu überreichlich 
vorhanden sind; sie sind daher für Bedienung, 
Untersuchung und Reparaturarbeilen schwer zu- 
ganglich. Ein glattes, flaches Turmdach ist eine 
gule Eigenschaft, aber Visiereimichtungen und 
Fernrohre sind dafür schlecht untergebracht, und 
an den vorderen Turmen dürften sie bei schlechtem 
Wetter unbenutzbar sein. 


Beim Studium dieser Turme drängt sich natür- 
lich die Frage auf, ob der elektrische Antrieb 
ıgendwelche Vorteile vor dem hydraulischen hat, 
den die englische Marine für ihre Geschütztürme 
7. Z. bevorzugt. Es ist leicht ersichtlich, daß im 
Turminnern der „Tennessee“ kein Raum für die An- 
bringung der zur hydraulischen Einrichtung nötigen 
Rohrleitungen vorhanden ist, und natürlich ist auch 
sonst ım Schiffe kein Platz für hydraulische Ma- 
schinen vorgesehen. Andererseits führt die Ver- 
wendung elektrohydraulischer Maschinen im Ge- 
schutzturme zu noch weiterer Anhaufung von Hilfs- 
maschinen. Es wird englischerseits behauptet, daß 
hydraulische Antriebskraft für die Bedienung der 
schweren Artillerie praktischer und besser ist und 
weniger nachteilig durch die Stöße beim Abfeuern 
der eigenen Geschütze oder beim Auflreffen feind- 
licher Geschosse beeinflußt wird. Ein einwand- 
freies Urteil hierüber kann nur fällen, wer beide 
Systeme gründlich kennt. Herr Goodall hält sich 


der sich aus folgenden 


hierzu nicht für befugt, weil er nur in zwei Fällen 
SchieBübungen auf amerikanischen Schiffen bei- 
gewohnt hat. In dem einen Falle, in dem es sich 
um  SchieBversuche auf dem Schlachtschiffe 
„Mississippi“handelte, wurden sorgfältige Beob- 
achlungen der gesamten Turmkonstruktion ausge- 
führt, wobei jedesmal kurz vor dem Abfeuern die 
verschiedenen Motoren stillgesetzt wurden; bei 
dem anderen Schiffe, „New Mexico" war das Ge- 
rausch der Motoren und der sonstigen maschinellen 
Einrichtung außerordentlich störend, besonders 
dasjenige des belasteten Motors neben der Offi- 
zierssteuerstelle. Dieses Schiff geriet später in 
sehr schlechtes Wetter, und starke Wassermassen 
ergossen sich dabei über das Vorschiff, drangen 
auch in den vorderen Turm und beschädigten die 
Hohenrichtmotoren, die unterhalb der Geschütz- 
pforten lagen. | 

Einige Bemerkungen über Tripel- (gegenüber 
Zwillingstürmen dürften erwünscht sein. Wenn das 
Feuer aus beispielsweise sechs Geschülzen, die in 
zwei Tripeltürmen zusammengefaßt sind, gerade so 
genau, zielsicher und schnell wäre wie dasjenige: 
aus sechs Geschülzen in drei Zwillingstürmen, so 
wurde unzweifelhaft der erstgenannten Anordnung 
der Vorzug gebühren. Der Gegengrund: ,Zu viel 
Eier in einem Korbe" würde weil überwogen wer- 
den durch die Ersparnis an Raum und Gewicht. 
Aber die Haupischwierigkeit liegt gerade darin, 
den Tripelturm zu genauem und schnellem Feuein 
zu befähigen. Natürlicherweise kommen Geschosse 
und Munition im Mittelpunkte des Turmes nach 
oben; gerade dort aber befindet sich das mittlere 
Geschütz. Darin liegt die unvermeidliche Schwie- 
tigkeit, und so geschickt und zweckmäßig die Kon- . 
struktion sonst auch sein mag, für die sichere und 
schnelle Versorgung des mittleren Geschützes mit. 
Munition ist nicht genügend gesorgt. Tatsächlich 
i51 die Frage des genauen Feuerns aus Tripeltürmen 
heraus auch sehr kompliziert. Die alte Theorie, da& 
das Seitengeschütz beim Abfeuern einen Stoß ver- 
ursache, der einen Irrtum beim Zielen bzw. bei der 
Einstellung des Geschützrohres zur Folge habe, 
wird jetzt selten erwähnt. Goodall hat die dadurch 
bewirkte Ablenkung gemessen und ganz gering- 
fügig gefunden. Indessen hat das Versuchsschießen 
aus [ripeltürmen zu der Zeit, als Goodall in den 
Vereinigten Staaten war, nicht. völlig befriedigt, und 
als Begründung dafür stellte man damals die Theo- 
rie auf, die Geschützrohre ständen so dicht neben- 
einander, daß die Flugbahn des einen Geschosses 
durch das Abschießen des Nachbargeschützes be- 
einflußt würde. Zur Beseitigung dieses Mangels 
führte man eine kurze Verzögerung im. Abschießen 
der drei Ladungen ein, aber noch immer waren die 
Sachverständigen nicht zufriedengestellt. Man ver- 
trat dann die Meinung, diese Verzögerung müsse ` 
‚genügend groß sein, um jede Beeinflussung des be- 
nachbarten Geschosses bzw. dessen Flugbahn zu 
vermeiden, und in diesem Sinne wurden dann auch 
daraufhin Versuche eingeleitet. La. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Ueber das Anlassen und N 
von Schiffs -Verbrennungskraflmaschinen mit Hilfe von 
Druckluftiurbinen 


Von Marine-Baurat Dr.-Ing. Paul Praetorius. 


2. Pruffeld-Versuche - 
mit einem turbo-umsteuerbaren 
Dreizylinder - Viertakt - Diesel- 
motor von 70 PSe Höchstleistung. 


Nachdem durch die Anlaßversuche mit dem : 
nachge- - 


100  PSe-Sechszylinder-Viertaktmotor 
wiesen war, daß die Turbine betriebssicher ist und 
das erforderliche Drehmoment erzeugl, und da 
ferner festgestellt war, daß der Gesamtwirkungs- 
grad der Maschinenanlage durch Einbau einer 


Reversierturbine an Stelle des Schwungrades nicht ` 


ungünstig beeinflußt wird, wurde beschlossen, 
einen umsteuerbaren Vierzylinder-Viertaktmotor 
nach dem System zu bauen. Der Motor sollte 
bei 500 Umdrehungen pro Minute eine Dauer- 
leistung. von 60 PSe haben. Da die Firma Benz 
& Co., Abteilung Motorenbau, keine geeigneten 
Modelle für die Arbeitszylinder eines derartigen 
Motors hatte, einigte man sıch dahin, einen um- 
st ierbaren Dreizylinder-Viertäktmo- 
lor von eiwa 70 PSe Hochstleistung 


zu konstruieren, für den die erforderlichen Unier-, 


lagen, wie Zylinderabmessungen, Steuerungsteile 
usw., vorhanden waren. 

Bei den Vorversuchen mit dem 100 PSe-Motor 
hatte sich ergeben, daß der Luftverbrauch pro 
Manöver bei Verminderung des Luftdruckes ın der 
AnlaBluftflasche bedeutend abnahm. Es war da- 
her beabsichtigt, die Düsenzahl der Turbine Tur 
die weiteren Versuche von 7 auf 12 Düsen zu ver- 
größern, um so ein umfangreicheres Versuchs- 
‚ınaterial dadurch zu erhalten, daß beim Anlassen 
mit der Düsenzahl und dem Luftdrucke vor deri 
Dusen möglichst gewechselt wird. 

Die. Konstruktionsarbeiten für den Motor und 
der Umbau ` der. Turbine wurden durch Ausbruch 
des Weltkrieges unterbrochen, da ich gemäß Mo- 
bilmachungsbefehl vom 4. August 1914 an bis 
1. Januar 1919 militärische Dienste leistete; auch 
die Fabriken mußten zunächst alle Arbeiten ZU- 
' rückstellen, weil Beamte und Arbeiter eingezogen 
wurden. Seit Mitte 1916 wurde dann das ge- 
. kennzeichnete Projekt weiter verfolgt, und die Ar- 
beiten am.Motor wurden so gefördert, dak er 
gegen Mitte. Mai 1919 für den Anbau der Turbine 
fertiggestellt war. Von dem Umbau der Turbine 
wurde. abgesehen; nur das Gewicht des Rotors 
wurde von 324 kg auf 524 kg erhöht, ein Gewicht, 
das zur Erzielung des erforderlichen . Ungleich- 
formidkeilsgrades nötig war. 

Die Abb. 7 enthalt die HauptmaB&e 
des turboumsteuerbaren Dreizylin- 
der-Viertaktmotors, Bauart Benz & Co. 
Abteilung Motorenbau, Mannheim. Das Maschi- 


(Fortsetzung) 


nensysiem wurde nun in der Zeit vom 15. Mai bis 
16. August 1919 durch Versuche auf dem Prüf- 
felde der genannten Firma entwickelt. Abb. 8 
gibt de Versuchsanordnung auf dent 
Pruffelde, wie sie seit Mille Juli 1919 war, 
wieder. Die Motorwelle trieb einen Windtlugel- 
widerstand an, der bei 500 Umdrehungen pro 
Minute einen Widerstand von etwa 70 PSe er- 
zeugle. Die Abmessungen der Turbine sind aus 
Teil I, A, bekannt. 

Die HauptabmessungendesMotors 


sind: Bohrung Hub -— 


Arbeitszylinder . 200 mm 250 mm 
N.D. Stufe 160 mm | 


Lufipumpe P. Stufe 50 mm f 180 mm 
Inhalt der ÄAnlaßluftflasche: 230 |. 


Querschnitt des Luftaustritts aus der Luft- 
flasche: 25 x 40 = 1000 mm. 
Querschnitt des Zuluftrohres der Turbine: 


1590 mm? (innerer & = 45 mm). 


Von der Bauart des Viertakl-Benz- 
motors interessieren hier besonders Steuerung 
und Umsteuerung. Das Hauptmerkmal der Um- 
steuerung is! das Vertauschen der Funktionen von 
Einlaß- und Auslaßventil fur Vorwarts- und Ruck- 
warlsgang der Maschine. Das Einlaßventi fur 
Vorwärtsgang arbeitet bei Ruckwartslauf als Aus- 
laßventil und umgekehrt. Dementsprechend mus- 
sen auch die Einla&- und Auslaßleitungen ver- 
tauscht werden. Dieser Wechsel wird durch den 
Umsteuerschieber bewirkt, zu dem beide Leitun- 
gen führen. Auf der Abb. 8 liegt der Wechsel- 
schieberkasten links. Er verbindet je nach dem 
Drehsinn der Maschine eine der beiden Leitungen 
mit der Frischluft des Maschinenraumes, die andere 
mit dem Abgasrohr. Diese Anordnung hat zur 
Folge, daß bei Vorwarts- und Ruckwartsgang fur 
Einlaß- und Auslaßventil nur je eine Nocke cr- 
forderlich ist, so daß also doppelte Nockenschei- 
ben nur fur die Brennstoff- und Anlaßventile not- 
wendig sind. Die doppellen Nocken für die An- 
laßventile, die zugehörigen Hebel sowie die An- 
la&venlile selbst fielen, weil der Motor turbo- 
umsteuerbar ist, fort. Die Nocken der Brennstoff- 
venlile sind auf Buchsen angeordnet, die mittelst 
Umsteuerschiene auf der Steuerwelle verschoben 
werden. Da die Hubhöhe der Brennstoffnocken 
klein ıst so kann das Verschieben der Buchsen 
ohne vorhergehendes Anheben der Ventilhebel ge- 
Schehen. Das zum llmsteuern erforderliche Ver- 
schieben der Nockenbuchsen und des Umsteuer- 
schiebers erfolgt gleichzeitig durch Drehen eines 
Handrades vom Maschinenstand aus. 
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Abb. 7. Turboumsicuerbarer Dreizylin | 
Hub: 250 mm, Umdrehungen in der Minute: 500. Maßstab 


In der Stoppstellung des Handrades werden 
Brennstoff- und Anla&ventil — im vorliegenden 
Fall also nur das Brennstoffventil — nicht betätigt. 
Soll „Vorwärts“ angedreht werden, so wird das 
UImsteuerrad in der aus der Aufschrift ersicht- 
lichen Richtung gedreht, bis sich Pfeil und Marke 
für „Anlassen Vorwärts“ decken. Dadurch wird 
der Lmsteuerschieber entsprechend verschoben 
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der-Rohölmotor (Bauart!Benz & Cie). Leistung: QE Zylinder-Durchmesser: 200 mm, 


und Anlaß- und Brennstoffventil werden von dem ` 
Nockenpaar für Vorwärtsgang betätigt. Sobald ` 
der Motor, angedreht ist und Zündungen einlreten, 
wird das Steuerrad auf „Betrieb Vorwärts“ ge~ 
dreht, d. h. das Handrat wird teilweise zurückge- ` 
dreht. Durch das damit verbundene teilweise Zu- 
rückschieben der Nockenbüchse wird die Betäti- 
gung des Anlaßventils durch den zugehörigen 


" 
Abb.8, 70 PSe-lurboumsteuerbarer Dreizylinder-Benz-Boolsmolor auf dem Prulffeld 


Nocken ausgeschaltet, wahrend das Brennstoff- 
venlil infolge des breileren Nockens weiler ge- 
steuert wird. Die bei der vorliegenden Konstruk- 
lion fur das Betätigen der Anlabvenlile vorge- 
sehene Drehung des Handrades bzw. der Ueber- 
Iragungswelle wurde für die Steuervorrichlung der 
Turbinenventile verwertet, woauf später einge- 
gangen wird. Es genügt noch, darauf hinzuweisen, 
daß die Wirkungsweise der Umsteuervorrichtiung 
entsprechend ist, wenn von „Betrieb vorwärts“ 
auf Betrieb rückwärts“ umgesteuert wird. 


Nachdem die Turbine angebaut war und einige 
kleine Mängel am Motor und an der Versuchsan- 
ordnung abgestellt waren, wurde der Motor am 
21. Mai 1919 durch die Reversierturbine angedrehl 
und sprang sofort an. Die Steuerung der Turbine 
geschah in der unter Il A 
(vergl. auch Abb. 2) ge- 
kennzeichnelen Weise 
durch die Hahnsteuerung. E 
Da sich beim Betriebe 
des Molors noch einige 
Kriegskrankheilen zeig- 


len, so wurde er zu ihrer Hint! Dru betae 
Beseitigung abgestell eg 

und die Versuche wurden 

unterbrochen. In der Zeit vom 22. Mai bis 17. Juli 


1919 wurden, zum Teil durch Streiks und Arbeiler- 
unruhen unterbrochen, die erforderlichen Arbeiten 
am Motor erledigt, und die Firma verwendete die 
Zeit außerdem zum Einrequlieren ‚und Abbrennen 
des Motors, so daß das Aggregat oft arbeitele. 
Außerdem wurde während dieser ZeiteineSteuer- 
vorrichtung für die Ventile der 
Reversierturbine konstruiert und ange- 
fertigt, die von der Llebertragungswelle der Motor. 
umsteuerung betätigt wird, so daß nun Molor und 
Turbine durch das llmsteuerrad gemeinsam ge- 
steuert werden. Diese Ventilsteuervorrichtung ist als 
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Abb.9 schematisch dargestelll- 
Auf Abb.8 ist daskleine Ventil- 
gehause durch A bezeichnet, 
B isl der kleine Schwinghebel. 


Die Abb.9 kennzeichnet die 
Stellung des Schwinghebels 
und der Teile des , Ruckwarls- 
Manovervenlils^ beim An- 
lassen „Rückwärts“. Hierzu 
folgendes: Während das Hand- 
rand über die Stellung „Betrieb 
rückwarls^ hinaus bis zur 
Stellung , Anlassenrückwarts" 
gedreht wird, wird zuerst die 
Leitung nach dem Ruckwarts- 
ventil“ der Turbine von der 
Außenluft abgeschlossen und 
dann das Ventil geöffnet, so 
daß Druckluft vom Druckluft- 
behälter unter den Kolben 
des Rückwärtsventils der Tur- 
bine (vergl. Abb. 2) tritt und 
das Ventil anhebl. Der Motor wird „rückwärts“ 
angedreht. Nachdem Zündung, die sofort eintrill, 
stattgefunden hat, wird das Handrad auf „Betrieb 
rückwärts“ gedreht, und dabei schließt sich zuersl 
das Rückwärtssteuerventil R und dann wird die 
Leitung zum Rückwarlsvenlil der Turbine mif dei 
Außenluft verbunden und der Ventilkolben ent- 
lastet. Das Ruckwarls- 
ventil schließt sich plotz- 
lich und die Turbine ist 
abgestellt. Die Abb. 9 er- 
läutert das Weitere, so 
daB eine Beschreibung fur 
„Stoppstellung“ Sowie 
,Anlassen und Betrieb 
rückwärts“ sich erübrigen. 
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Abb. 9. Schema der Venlilsteuervorrichlung zur 
AnlafBlufllurbine. Gezeichnet in Stellung beim 
Anlassen „Rückwärts“ 


vom Drucklufibehalter 


Nachdem die Steuervorrichtung fur dıe Ven- 
lile der LImsteuerturbine angebaut war, wurden am 
17. Juli Umsteuerversuche gemacht, die sofort ge- 
langen. Die Druckluftsteuerung der Turbinenven- 
lile arbeitete einwandfrei und der Molor sprang 
„vorwärts“ und „rückwärts“ oul an. Bei den 
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Manovern, dic dann am 18. Juli ausgeführt wurden, 
zcigłe es sich, daß die Turbine das für das An- 


lassen erforderliche Drehmoment bei 35 kg/qcm 


Lufispannung in der Anlaßluftflasche nicht mehr : 


leistete. Später wird auf die Ursachen und Wider- 
stande näher eingegangen werden; sie folgen zum 
Teil daraus, daß der Dreizylindermotor beim Ab- 
stellen sehr oft ungünstig stoppt. Ferner ist das 
zum Andrehen des 70 PSe-Dreizylindermotors er- 
forderliche Drehmoment wesentlich größer als 
dasjenige, das der 100 PSe-Sechsylindermotor be- 
notigt, weil insbesondere ein größeres Schwung- 
radgewicht zu beschleunigen und ein größerer 
Pumpenwiderstand zu überwinden ist. Damit der 
kalte Motor zundet, muß die belastete Maschinen- 
.welle auf 180 Umdreh./Min. beschleunigt werden. 


Das Ueberwinden der sich ein- 
stellenden Schwierigkeiten be- 
dingie weitere Verbesserungen des 
limsteuersysiems. Zunächst wurde der 
Druckabfall der Luft auf dem Weg von der Luft- 
flasche bis zum Düsenkasten durch Anschließen 
cines Doppelmanometers an den letzteren ermittelt, 
weil ich vermutete, daß die Druckabnahme infolge 
Drosselung grof isl. Bei den Versuchen wurde 
beobachtet, daß bei einem Luftdruck von 
60 kg/gcm in der AnlaBluflflasche vor den Düsen 
cin Hochstdruck von 50 kg/gcm eintrat, während 
bei 40 kg/gcm Druck in der Lufiflasche ein 
Hochstdruck vor den Dusen von 32 kg/qcm fest- 
gestellt wurde. Der Austritt aus der Luffiflasche 
(Querschnitt 1000 gmm) war eben zu klein. Dann 
wurde der Kompressor beim Anlassen 
zuerst teilweise (Niederdruckstufe) und dann ganz 
entlastet und es zeigte sich, daß nun der 
Motor noch bei 30 kg/qcm Luftdruck in der An- 
laßflasche ansprang. Ferner wurde festgestellt, 
daß der Motor beim Stoppen meist stehen bleibt, 
nachdem Arbeitszylinder III gezundet hatte. Wenn 
die Sicherheitsventile der drei Arbeitszylinder, die 
durch ein Gestange so verbunden sind, daß sie 
alle gleichzeitig mittelst eines gemeinsamen Hand- 
hebels geoffnet werden, nach dem Stillstand des 
Motors geöffnet wurden, entsiromte meist dem Ar- 
beitszylinder III hochgespannies Gas. Dieses 
hochgespannte Gas bildet beim sofortigen An- 
drehen des Motors ın der der vorhergehenden 
enigegengesetzten Drehrichtung einen großen Wi- 
derstand, weil es komprimiert wird. Dies veran- 
la&le mich, das Erproben einer Vorrichtung 
vorzuschlagen, durch die die Sicher- 
heitsventile auf dem Weg des Handrades 
von „Stopp“ nach „Betrieb“ geöffnet und 
kurz vor Schluß des Anlaßkmanovers 
geschlossen werden. Durch diese Vor- 
richtung war — in Verbindung mit dem Entlasten 
des Kompressors beim Anlassen — beabsichtigt, 
den Anfangszustand (Zustand des Motors ohne 
rückstandige Druckluft oder Druckgase in den 
Arbeitszylindern) der Maschine bei jedem An- 
drehen herzustellen oder, anders ausgedrückt, die 
Vorgänge beim Andrehen des Motors so zu diszi- 
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plinieren, daß beim Anlassen immer etwa die 
gleiche Arbeit geleistet werden muß und „wilde 
vollkommen ausgeschaltet werden. ` 
Von der Vorrichtung versprach ich 


“mir ferner, daß die Arbéilsleistung 


der Turbine pro Sekunde — d.h. das er- 
forderliche-Drehmoment — vermindert wird, 
weil nun die beim Andrehen zu über- 
windenden Widerstände (Massenbe- 
schleunigungskräfle und Kompressionsarbeit) 
kurz hintereinander geschaltet wer- 
den. Leider blieb keine Zeit mehr für das Pro- 
bieren der gekennzeichneten Vorrichtung auf dem 
Prüffelde und ich führte daher nur folgende Ver- 
suche am 16. August 1919 aus. 


Um zu untersuchen, ob das Oeffnen der 
Sicherheitsventile vor Beginn des Andrehens und 
ihr Schließen kurz nach Anstellen der Turbine 
einen günstigen Einfluß auf das Ausführen der 
Manöver und auf den Luftverbrauch pro Manöver 
hat, öffnete ich sämtliche Sicherheitsventile der 
Maschine mit Hilfe des vorgesehenen Handhebels 
vor dem Andrehen und schloß sie sofort nach An- 
springen der Turbine durch Loslassen des Hebels. 
Das Ergebnis der Versuche war, daß der Motor 
nun besonders weich ansprang, sehr sicher manö- 
vrierle, der Luftverbrauch pro Manöver abnahm 
und der Motor noch bei einem Luftdruck von 
39 kg/qcm in der Anlaßlufiflasche und, wenn der 
Kompressor entlastet war, noch bei geringerem 
Luftdruck angelassen werden konnte. Diese Ver- 
suche führten zur Konstruktion einer einfachen 
Vorrichtung, die die Sicherheitsventile mechanisch- 
pneumatisch betätigt und bewirkt, daß die beim 
Anlassen auftretenden Widerstände hintereinan- 
dergeschaltet werden. Die Vorrichtung 
wurde in Deutschland zum Patent 
angemeldet und wird später be- 
Schrieben werden. 


Während der Erprobung des :Bootsmotors 
wurde noch untersucht, bei welcher geringsten 
Anzahl Umdrehungen pro Minute der Motor noch 
sicher arbeite. Ergebnis: 250 Umdr./Min. 


Als Ergebnis der Prüffeld-Erpro- 
bung wird folgendes zusammengefaßt: 


1. Durch einen dreimonaligen Betrieb an Land 
war die Betriebssicherheitdes Motor- 
systems nachgewiesen. Trotzdem die 
Turbine von einem Monteur der Firma Benz ange- 
baut wurde, der zuvor keine. Turbine montiert 
hatte, kam nicht die geringste Störung irgend- 
welcher Art vor. Wartung war nicht nötig und 
Betriebskosten (Verbrauch an Schmiermaterial) 
entstanden nicht. 


2. Es wurde eine mechanisch-pneu- 
malische Steuerung der Ventile der. 
Reversierturbine konstruiert, die beim Ma- 
növrieren von dem Steuerhandrad des Motors be- 
tatıigt wird,. so daß also Verblockung zwischen 
Motor und Turbine besteht. Die Vorrichtung ar- 
beitete immer einwandfrei; 
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5» Das Ueberwinden von Schwie- 
rigkeiten, die darauf zurückzuführen sind, 
: daß das Andrehen einer 70 PS-Dreizylinderma- 
Schine ein wesentlich größeres Drehmoment er- 
fordert als das Anlassen einer 60 PSe-Vierzylin- 
dermaschine mit höherer Tourenzahl, für die die 
Turbine gebaut war, zeitigte wesentliche 
Fortschritte des Systems. Außerdem 
führten Beobachtungen beim  Manovrieren zu 
einem exakteren Aufbau der Manöver-Vorrichiun- 
gen des Motors. Die Versucheführten zum 
EntlastendesKompressors, der ja beim 
Manövrieren als Bremse wirkt; und zum Ent- 
lüften-und Enlasten der Arbeitszy- 
linder beim Andrehen des Motors. 

4. Nachdem diese unter 3. gekennzeichneten 
Verbesserungen bei den Versuchen berücksichtigi 
wurden, bewegte sich der Luftverbrauch 
pro Anlaßmanöver in zulässigen 
Grenzen. Der Lufiverbrauch betrug im gün- 
stigsten Fall 1,1 kg. Spätere Vergleiche mit aus- 
geführten 6-Zylinder- und 4-Zylinderviertaktmoto- 


ren werden die Richtigkeit des als zulässig be-- 


zeichneten Luftverbrauchs bestätigen. 


SCHIFFBAU — — 


- Pr GES - EE - LAE 
E 


Seite 91 5. 


Nachdem die Prüffelderprobung die Betriebs- 
sicherheit und Brauchbarkeit des Motorsystems 
nachgewiesen hatte, wurde der Motor in ein 
Bodenseelastschiff eingebaut, um ihn an Bord zu 
prüfen und vorzuführen. Es ist ja bekannt, daß 
umsteuerbare Dieselmotoren anderer Systeme oft 
an Land gut manövrierten, während sich an Bord 
beim Manövrieren allerlei Mängel einstellten; schon 
aus diesem Grunde mußte das neue Umsteuer- 
system an Bord erprobt und gezeigt werden. 

Bevor ıch zu diesem Teile des Versuchsbe- 


:richts übergehe, möchte ich hier noch der Firma 


Benz & Co., Rheinische Automobil- 
und Motorenfabrik, Abtlg. Motoren- 
bau, und den Herren danken, die mir bei den 
Versuchen an Land Wohlwollen und Interesse an 
der Sache entgegen brachten. Es sind dies die 
Herren Direktor Dipl.-Ing. l'Orange, 
Oberingenieur Barthel und Ingenieur 
Maier. Ich denke dabei daran, daB die Erpro- 
bung in einer wirtschaftlich sehr unsicheren Zeit, 
während der außerdem Streiks und häufige Ar- 
beiterunruhen waren, ausgeführt wurden. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Anlagen zur Erzeugung von gas- 
formigem und flüssigem Sauerstoff 


(System Messer & Co, Frankfurt a. M) 


Gasformiger Sauerstoff. Die stetig 
wachsende Verbreitung des aulogenen SchweiBens und 
Schneidens ist nur dadurch moglich, daß der hierfür 
nötige Sauerstoff auf billige und einfache Weise er- 
zeugt wird. Als die geeignetste Herstellungsweise er- 
wies sich diejenige der Verflüssigung atmosphärischer 
Luft und deren Trennung in ihre Bestandteile, Sauer- 
stoff und Stickstoff, durch Rektifikation. 

Die Firma Messer A Co G. m. b. H bringt seit 
vielen Jahren nach diesem Verfahren ausgearbeitete 
Anlagen auf den Markt, die sich durch ihre besondere 
Einfachheit, höchste Befriebssicherheit, gediegenste 
Werkstaltausführung allgemeiner Beliebtheit. erfreuen. 

Die Apparate und Maschinen, aus denen eine 
Messersche Gassauerstoff-Erzeugungsanlage besteht, 
sind: 

A. Die Luftreinigungsvorrichtung, in 
welcher die vom Lufikompressor angesaugte Luft durch 
innige Berührung derselben mit Aetznatron- oder Aetz- 
kalilauge-von Staub und Kohlensäure befreit wird. 

B. Der vierstufige Hochdruck-Luft- 
kompr essor, in welchem die angesaugte Luft auf 
jenen Druck verdichtet wird, der für die durch Ent- 
spannung der Luft erfolgende Verflüssigung derselben 
notwendig wird. 

C. Die Lufttrocken- und Reinigungs- 

batterie, in welcher die verdichtete Luft vom 
Schmieröl, sowie durch innige Berührung mit Aetzkali 
von Wasser und der noch in der Luft enthaltenen Koh- 
lensäure befreit wird. ! 
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D. Der Luftverflussigungs- und Tren- 
nungsapparat, in welchem die verdichtete Luft 
durch Entspannung und der damit verbundenen habe 
erzeugung verflussigt wird, und die verflüssigte Luft 
durch Verdampfung unter Ausnutzung der verschieden 
hohen Siedetemperaturen ihrer Bestandteile Sauerstoff 
und Stickstoff in diese zerlegt wird. 

E. Der Gasmesser, ın welchem die Menge 
des erzeugten Sauerstoffes gemessen wird. 

F. Der Gasbehalter, der als Ausgleich zwi- 
schen Verflüssiger und Sauerstoffkompressor dient. 

G. Der dreistufige Hochdruck-Sauer- 
stoffkompressor, in welchem der erzeugte 
Sauerstoff auf den Flaschenfüllungsdruck von 150 at 
gebracht wird. 

H. Die Abfullvorrichlung, welche zur 
Füllung des erzeugten Sauerstoffes in Stahlflaschen 
dient. 

Die besonderen Vorzüge der Messerschen Anlagen 
sind: Unerreicht kurze Anfahrzeit; ungefähr eine halbe 
Stunde. Niedriger Betriebsdruck; ım Dauerbetrieb 50 
bis 60 at. Besonders wirksames Isoliermaterial, nach 


eigenem Verfahren bchandelt. 


Sehr ruhiges Arbeiten des Trennungsapparates, 
kein ständiges Regulieren am Entspannungsventil. Weg- 
tall einer Kältemaschine zur Vorkühlung der verdich- 
teten Luft, sowie Wegfall einer Expansionsmaschine, 
hohe Reinheit des gewonnenen Sauerstoffes, 98 bis 
99%, bei maximaler Ausbeute des Saucrstoffes aus 
der angesaugten Luft. 

Messer baut alle Teile zu den Anlagen, einschlie&- 
lich der Kompressoren selbst, daher vollstandige Ein- 
heitlichkeit. 
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Abb. 1 


Der Reinigung und Trocknung der Luft sowie 
der wirtschaftlichen Ausnutzung der hierfür be- 
noliglen Chemikalien ist besondere Sorgfalt zu- 
gewandt. Die Trockenbatterie ist zu diesem 
/wecke reichlich dimensioniert, überdies zwei- 
teilig und umschallbar, so daB man dieselbe ohne 
Unterbrechung des Betriebes mit frischem Aetz- 
kalı fullen kann. Die Luftreinigungsvorrichtung 
ıst doppelt angeordnet, mit zwei Laugenpumpen. 

Die Messerschen Anlagen eignen sich sowohl 
für Fabriken, die den Sauerstoff zu Verkaufs- 
zwecken herstellen, als auch insbesondere fur 
Selbstverbraucher, welche den Saucr- 
stoff im eigenen Werk benutzen. Der erzeugte 
Sauerstoff laßt sich hierbei in Flaschen füllen 
oder durch Veileilungsleitungen direkt zu den 
Arbeitsstellen fuhren, Es kommen dadurch 
neben dem Vorteil der billigen Herstellung die hohen 
Flaschentransportkosten und der dadurch häufig be- 
dingle Verlust an Sauerstoff wegen undichter Flaschen- 
ventile in Fortfall. 

Die Firma Messer hal bereits ungefähr hundert Gas- 
sauerstoff-Erzeugungsanlagen verschiedenster Größe 
geliefert. Die gesamte Leistung der im Betriebe be- 
lindlichen Messerschen Anlagen beträgt pro Stunde 
ungefähr 2500 cbm Sauerstoff. (Abb. 1. 


Flussiger Sauerstoff. Der nach dem oben 
beschriebenen Verfahren erzeugte Sauerstoff kann 
nicht nur gasformig, sondern auch flüssig gewonnen 


Die neue Beardmore-Tosi-Schiffs- 
dieselmaschine 
(The Shipbuilder, Dez. 1921.) 


Will. Beardmore & Comp. haben in ihren. Werk- 
stätten Dalmuir in Glasgow eine Reihe Versuche mit 
ihrer ersten großen Schiffsölmaschine vom Beardmore- 
Tosi-Typ abgeschlossen. Diese Maschine wird nun in 
das Einschrauben-Frachtschiff „Pinzon“ von 735,151 m 
Länge, 11,582 m Breite und 7,976 m Tiefgang nach 
lloyd’s Klasse 100 A I eingebaut. Das Schiff hat bei 
obigen Tiefgang eine Tragfähigkeit von 2000 t. 
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werden. Bei einer solchen Flüssigsauerstoff- 
Erzeugungsanlage kommt der Gasmesser E, der 
Oasbehaller F, der Sauerstoffkompressor G und 
die Abfullvorrichtung H in Forlfall. Hingegen baut 
Messer zu seinen Flüssigsauerstoffanlagen einen 
besonderen, dem Luftverflüssiger vorgeschalteten 
Luftkühler D. R. P., in welchem die von der Luft- 
trocken- und Reinigungsbatterie kommende ver- 
dichtete Luft ungefähr 0° C. gekühlt wird. Das 
Wesen dieses Luftkuhlers besteht darin, daß der 
dem Trennungsapparat entweichende vollkommen 
trockene Stickstoff durch Wasser geleitet wird. 
Hierbei sall er sich mit Wasserdampf, wo- 
durch eine Kältewirkung ohne irgendwelche Be- 
dienungs- oder Kraftkosten hervorgerufen wird. 
Der flüssige Sauerstoff wird in erster Linie für 
Sprengzwecke erzeugt, kann aber auch besonde- 
ren hygienischen oder chemischen Zwecken dienen, 
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Von Messer wurden bereits ungefähr vierzig Flus- 
sigsauerstoff-Erzeugungsanlagen gebaut. Die gesamte 
Leistung derselben beträgt pro Stunde ungefähr 
1200 Liter. 


Die vorstehende Abb. 2 zeigt eine von Messer 
ausgeführte Sauerstoffanlage zur Erzeugung von stünd- 
lich 50 Liter flussigem oder 60 cbm gasförmigem Sauer- 
stoff mit ungefähr 99% Reinheit, und zwar sieht man 
auf derselben die Luftreinigungsvorrichtung, den Hoch- 
druckluftkompressor nebst Antriebsmotor, den Luftver- 
flussigungs- und Trennungsapparat, sowie den Luft- 
kühler. 


Allgemeine Maschinenbeschreibung. 

Die Hauptmaschine, eine Schiffsölmaschine, ist in 
den Abb. 1, 2, 3 und 4 dargestellt. Sie arbeitet im 
Viertakt, ist einfachwirkend, von Kreuzkopftyp, und 
entwickelt in jedem der sechs Zylinder bei n = 125 Min 
215 PSe = 1290 PSe ges. Jeder Zylinder hat einen 
Durchmesser von 620 mm, und einen Hub von 975 mm. 
Bei n = 125 Min. erhält der Kolben die verhältnismäßig 
hohe Geschwindigkeit von 4,06 m/sec. Der mittlere 
effektive Druck beträgt bei der obigen Leistung 
5,273 kg/cm? und der zugehörige mittlere indizierte 
Druck 6,82 kg/cm? (über eff. Druck siehe Anmerkung 
am Schluß. chriftl.) 
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Die Zylinder sitzen auf einzelnen gußeisernen Stän- 
dern. Sie sind oben und unten gegeneinander ver- 
schraubt, so daß die ganze Konstruktion außerordentlich 
fest wird. Die Grundplatte besteht aus drei Teilen mit 
ausgerundeter Kurbelbilge, und ist mit vier Reihen Bol- 
zen auf dem Fundament befestigt. Die Grundlager- 
schalen sind rund, um sie leicht auszubauen. Die Gleit- 
bahnen sitzen nur an einer Ständerseite. Diese An- 
ordnung gestattet eine leichte Uebersicht uber den 
Kreuzkopf und die Teleskoprohre für die Kolbenkuh- 
lung. Es ist eine Vorrichtung getroffen, daß die Vor- 
wärts- und Rückwärts-Gleitbahn durch Wasser ge- 
kühlt werden können. 

Zylinder-Schutzplatten mit Stopfbuchsen fur die 
Kolbenstange und die Kolbenkühlrohre sind unter jedem 
Zylinder als Abdichtung gegen die Kurbelkammer ein- 
gebaut und verhindern, daß 
Schmieröl und Wasser in 


unmittelbare Berührung kom- 
men. Auf der Rückseite sınd 
zwischen den Ständern große 
Schauöffnungen vorgesehen. 
Die Einsaugeluft wird einem ` JI 
Stahlrohr entnommen, das an ` "(ës Nm f T 
: n VL. $ 


den Enden mit Schutzsieben 
versehen ist. Dieses Einsaug- 


bindungsrohr zu den Räu- 
men unterhalb der Kolben. 
Etwaige Undichtigkeiten im 
Kolben werden auf diese 
Art und Weise unschädlich 
gemacht.  Oleichfalls bildet 
der Raum unter den Kolben 
eine wirksame Vorrichtung, 
um das Ansaugegeräusch ab- 
zudämpfen, Ander Außenseite 
der Zylinderlaufbüchse sind 
am oberen Ende des Umfangs 
qußeiserne Spiralrippen an- 
gebracht um in diesem Teile 
eine erhöhte Kuhlwasserge- 
schwindigkeit zu erreichen. 
Die Rippen bilden gleichfalls 
eine Verstärkung der Lauf- 
buchse. Die Laufbüchse ist 
nur am oberen Ende befestigt 


SCHIFFBAU 


— — ee — - — — - -— - 


... Seite 917 


geringer Geschwindigkeit ohne Fehlzundungen zu fah- 
ren. Die Umdrehungen in der Minute können auf 26 
vermindert werden bei Zündung in allen Zylindern. Der 
Fahrbereich ist damit von 130 bis 28 in der Minute, d. h. 
4,65 :1 festgelegt. 


Die Kolben bestehen aus Gußeisen und erhalten 
acht qgußeiserne Kolbenringe vom Rams-bottom-Typ 
Die Kolbenstangen aus Schmiedestahl sind an dic 
Kolben angeflanscht und im Kreuzkopf auf ubliche 
Weise befestigt. 


Die Kolben werden mit Frischwasser gekühlt. Zu- 
und Abfluß der Kolbenkühlung bestehen aus Teleskop- 
rohren. Die Pleuelstangen sind gegabelt, mit Stahl- 
qußlagerschalen und Weißmetallausguß versehen. Die 
Zylinderdeckel sind patentiert und gestatten im unteren 


=. 
as 
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rohr hat ebenfalls ein Ver- | Wee 2 


und kann sich frei nach unten Abb.1. Die neue Beardmore-Tosi-Schiffsdieselmaschine in der Werkstatt 


ausdehnen. 

Es ist zu bemerken, daß die Mittellinie des Zylin- 
ders und der Kurbelwelle nicht übereinstimmen, sondern 
60 mm gegeneinander abweichen, Diese Achsenver- 
setzung gibt folgende Vorteile: 

a) Die Länge der Pleuelstange ist im Verhältnis von 
ungefähr 3,8 zu 4 kleiner und die Höhe über alles der 
Maschine wird dadurch verringert. 

b) Die Drücke in den Vorwärts- und Rückwärts- 
Gleitbahnen werden nahezu ausgeglichen, wodurch beim 
Vorwärtslauf der Maschine geringe Flächendrücke er- 
reicht werden. 

Der Impuls auf die Kolbenstange bei Beginn der 
Verbrennung ist größer. 

Die dreiteilige Kurbelwelle besteht aus Schmiede- 
stahl. Die einzelnen Teile sind durch feste Flanschei 
gekuppelt. Die Grund- und Kurbellager haben achsiale 
und die Kurbelwangen radiale Bohrungen für die Druck- 
schmierung der gesamten Lager. Das schwere Schwung - 
rad gibt ein gleichförmiges Drehmoment, verhütet Vibra- 
tionen, erleichtert das Anfahren und ermöglicht es, mi 


Teile eine gleichmäßige Expansion. Das Material be- 
steht aus Spezial-OuBeisen, das geeignet ist, um dic 
Gehäusebeanspruchungen aufzunehmen. 


Arbeitsventile. 

Im Zylinderdeckel sind folgende Ventile unterge- 
bracht: 

a) Anlaßventil, 

b) Sicherheitsventil, 

c) Brennstoffventil, 

d) zwei komb. Ein- und Auslaßvenlile, 

e) zwei Steuerventile. 

Die beiden kombinierten Ein- und Auslabventile 
arbeiten zusammen, wahlweise mit Einsaug- und Aus- 
puffvenlil. Sie arbeiten in Verbindung mit einem oszii- 
lierenden, halb umlaufenden Ventil, dem Steuerventil, 
das die Verbindung zwischen dem Zylinderinnern einmal 
mit der Einsaugleitung und das andere Mal mit der Aus- 
puffleitung herstellt. Dieses Steuerventil ist aus Stahl- 
guß mit T-formigem Querschnitt hergestellt und be- 
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Drehzapfen aus einem Stück. Ls 
Oeffnung des Zylinderdeckels und 
kontrolliert den Gasstrom des kombinierten Ein- und 
Auslaßventils. Es wird durch ein Exzenter angetrieben 
und so gesteuert, daß beim Kolbenauspuffhub das koni- 
binierte Ein- und Auslaßventil fur den Austritt der Aus- 
puffgase den Zutritt zum Auspuffrohr freigibt, während 
der Zutritt zum Einsaugrohr geschlossen isl, Beim 
Kolbenruckwärtsgang, d. h. beim Beginn des Einsaug- 
hubes und voll geöffnetem Ein- und Auslaßventil 
schließt das Steuerventil den Auspulfkanal und öffnet 
der Einlaßluft den Zutritt zum Zylinderinnern. Man 
sieht daraus, dab das Ein- und AuslabBventil am Zylin- 
derdeckel den heißen Auspuffgasen ausgesetzt ist, 


steht mit seinem 
arbeitet in einer 


Abb, 2. Beardmore-Tosi-Dieselmaschine 
aber unmittelbar danach durch die einstromende Ein- 
saugeluft wieder abgekuhlt wird. Außerdem werden 


die Dichlungstlachen durch die einströmende Luft von 


zuruckgebliebenem SoM oder Verunreinigungen rein- 
gelegt. 
Die Sleuerventile sind. in jedem Zylinderkolben 


angebracht, und zwar je 1 fur ein kombiniertes Ein- und 
A uslabventil. 
Hache und beanspruchen infolgedessen nur einen sch! 
geringen KraHbedarf fur ihre Bewegung. Das Brenn- 
toffventil ist ein Nadelventil vnd so entworfen, daß 
keine Stopfbuchsen nötig sind Lie Ventilnadel ist im 
oberen Teil vierkantig ausgebildet und gestattet ein 
Drehen der Nadel ohne Ventilausbau. 


Manovrieren und Umsteuern. 


Das Brennstoffventil, das Anlaßventil und die Ein- 
und Auslaßventile werden durch Hebel betätigt, die auf 


Die Steuerventile reiben an keiner Ober- ' 
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einer Hebelwclle gelagert sind und durch Nocken von 
der Nockenwelle ihren Antrieb erhalten. Fur das Um- 
steuern der Maschine werden die gewöhnlichen Doppel- 
nocken verwendet, eine für Vorwärts- und eine fur 
Ruckwärtsbewegung. Statt daß die ganze Sleuerwelle 
bewegt wird, werden nur die Nockenrollen für den Ein- 
griff mit den entsprechenden Nocken bewegt. Eine 
leichte Umsteuerwelle bewegt die Nockenrollen, die 
ihrerseits durch einen Handhebel vom Manövrierstand 
belatigt wird, Beim Umsteuern wird die Hebelwelle so 
lange gedreht, bis alle Rollen von den Nocken frei- 
gehen. In dieser Stellung ist in der LUmsteuer-Blockier- 
vorrichtung ein Loch. offen für den Durchgang eines 
Stahlzapfers, der mit der Umsteuerwelle, die die 


Abb. 5. Fin Zylinder der, beardmore-T051-Dieselmaschine 


Nockenrollen steuert, in Verbindung steht. Die Hebel- 
welle wird, um Anfahrluft zu sparen, durch einen Elek- 
tıomotor angetrieben oder kann im Notfälle von Hand 
betätiat werden. Die Umsteuervorrichtung ist umlau- 
fend. 


Die Maschine Fahrt in folgenden Abschnitten an: 


Sechs Zylinder mil Luft, 
drei Zylinder mit Luft und drei mit Brennstoff, 
sechs Zylinder mit Brennstoff. 


Brennstoff, Anfahrluft und Einblaseluft werden beirn 
Sloppen oder Anfahren automatisch ein- und ausge- 
schaltet. Entsprechende Blockiervorrichtungen sind 
ebenfalls für die Umsteuervorrichlung vorgesehen. Die 
Wartung und das Manovrieren kann von einem einzigen 
Mann ausgeführt werden. Alle Ventile für die Einblase- 
und Anfahrluft, ebenso die Verbindungen mit den Hilfs- 
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dieseldynamos und Hilfsluftpumpen sind sorgfältig in 
der Nähe des Manövrierstandes untergebracht. 

Der Brennstoff wird für jeden Zylinder durch eime 
unabhängige Pumpe gefördert. Die sechs Brennstoff- 
pumpen sind in einem Stahlgehäuse horizontal an der 
Vorderseite der Maschine untergebracht und werden 
durch die vertikale Zwischenwelle angetrieben, die zum 
Antrieb der Nockenwelle dient. Jede Pumpe hat eın 
Saug- und zwei  Druckventile. Die Maschinen- 
geschwindigkeit wird in der üblichen Weise durch lan- 
geres oder kürzeres Oeffnen des Saugventiles beein- 
flukt. 

Für die Brennstoffeinspritzung wird Einblaseluft 
gebraucht. Sie wird erzeugł durch zwei dreistufige 


Abb. 4. Kolben und Pleuelslangen der Beardmore-Tosi-Dieselinaschine 


Finblaselufipumpen, die vom vorderen Ende der 
Kurbelwelle. angetrieben werden. Jede Einblase- 
luftpumpe ist als unabhängiges Aggregat aus- 
gebildet und imstande, die nötige  Einblase- 
luft für den Vollastbetrieb der  Hauptmaschine 
Finblaseluft für den Vollaslbelrieb der Hauplmaschine 
zu liefern, so daß die zweite ‚Pumpe nur bei Bedarf 
benutzt wird und im übrigen leerläuft. Die ND- unt 
MD-Saug- und Druckventile sind Plattenventile, HD- 
Saug- und Druckventile dagegen Kegelventile. Zwi- 
schenkühler sind nach jeder Druckstufe, d. h. nach der 
Niederdruck-, Mitteldruck- und Hochdruckstufe vorge- 
sehen. Die Luft wird in Einblaseflaschen aufgespeichert. 
Fs ist eine Vorrichtung getroffen, daß die Anlaßkluft- 
behälter von den Einblaseflaschen ausgefullt werden 
können. 

Der Entwurf der Maschine ist so gehalten, daß sie 
in allen ihren Teilen leicht zugänglich ist. Die Antriebs- 
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teile der Brennstoffpumpe liegen an det! Vorderseite 


der Pumpe. Die Ventile können nachgesehen werden, 


ohne die Rohrleitung auszubauen. Die Finblaseluffpurti- 
pen haben ihre Ventile in besonderen Ventilkästen und 
können leicht nachgesehen werden. Die Rohrleitung 
ist so angeordnet, daß sie so unabhängig wie möglıch 
ist Getrennte Rohrsysteme sind vorhanden fur: 

1. Kühlwasser für die Einblaseluftpumpen, 

2 Kühlwasser für die Zylinder und Zylinderdeckel, 

a Kühlwasser für die Kolben. 
Verstellbare Auslässe, für jedes System sind an gecig- 
neter Stelle angebracht. Für Schmierol, Kolbenkuhlung 
und Kühlwasserkreislauf sind am Manovrierstand An- 
zeigevorrichtungen angebracht um zu zeigen, dah dic 
abgetrennten Pumpen für jedes System arbeiten. Da 
das Schiff nur eine Einwellenanlage besitzt, sind die 
Finblaseflaschen, die Einblaseluftpumpen, das Schmier- 
öl- und die Kolbenkühlpumpen doppelt vorhanden mit 
getrennten Rohrleitungen. 


Hilfsmaschine n. 


Alle Hilfsmaschinen des ganzen Schiffes einschließlich 
Winden, Ankerwinde und Rudermaschine sind elektrisch 
angetrieben. Zwei Dieseldynamos zur Frzeugung des 
elektrischen Stromes von 50 kW Leistung bei 220 Volt 
Gleichstrom sind vorhanden. Die Dieselhilfsmaschinen 
sind vom gleichen Typ wie die Hauptmaschine und ar- 
beiten mit einer Umdrehungszahl von 250 in der Minute 
Im Maschinenraum sind folgende Hilfsmaschinen ein- 
gebaut: 

Zwei Kühlwasser-Kreiselpumpen für X Mantelkuhlun:. 
elektrisch angetrieben, 

zwei kombin. Schmieröl- und Kolbenkuhlwasserpumpen, 
elektrisch angetrieben, 

zwei Bilge-Sanitär- und Feuerloschpumpen, elektrisch 
angetrieben, 

eine Ballastpumpe, elektrisch angetrieben, 

eine Tagesbrennstoffpumpe, elektrisch angetrieben, 

eine Tagesbrennstoffpumpe von Hand angetrieben, 

eine Anfahrluftpumpe, elektrisch angetrieben, 

eine kombin. Notluftpumpe und Notdynamo, angetrieben 
durch einen Glühkopfmotor mit Hand-Anlabvo:- 
richtung. 

Fs ist kein Dampfkessel eingebaut. 

Während einer sechsstundigen Ueberlast wurden 
folgende Resultate erzielt: 


Indizierle Leistung 1766 PSi 


Fffektive Leistung M m p 1332 PS5e 
Lm NE ros os u... 129,6 
Mechanischer Wirkungsgrad 75,5% 
Mittlerer effektiver Druck ps rm 5.344 kg. cm" 
Brennstoffverbrauch /PSe /Std bt, DS: 
Einblasedruck 72,42 kg;cm* 


Während eines hundertstündigen Vollastbetriebe s 
wurden folgende Resultate erzielt: 


Indizierte Leistung 1646 DSi 


Effektive Leistung SÉ e 13201 PSe 
EE L E us. 124 
Mechanischer Wirkungsgrad wee Ti 
Milllerer effekliver Druck hi 5,3 kg/cm’ 
Brennstoffverbrauch/PSe/Std. 190 g 


Schmierölverbrauch, gesamt für Zy- 
linder und Verlust ok A 
Auspufftemperatur am Ausl des 

Auspuffventiles . Kate PRU S 
Schmieroldruck aM. m 0,7-0,85 kg/cm“ 
Kühlwasserdruck im Mantel 0,7—1,0 kg/cm*? 
Kolbenkühlwasserdruck 1,4—2,1 kg/cm’ 


18,2 - 22,7 1/24 Std. 
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Kühlwasser - Austritstemperatur am 


Zylinderdeckel e Do X 
Kolben - Kühlwasseraustrittstempera- 
tur "e Prae o. bcm cio 254,99 


Finblaseluildiuck 70,31 kg/cm? 


Die Maschine lief warend des ganzen Probelaufs 
voll belastet, wurde dann umgesteuert und lief zum 
Schluß 10 Min. lang rückwärts. Die Zeit von voll vor- 
wäris auf voll rückwärts betrug 8 Sekunden. Während 
des ganzen Probelaufes arbeitete die Maschine ge- 
rauschlos und mit unsichtbarem Auspuff. Die Ver- 
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suche wurden ausgeführt unter E Oberaufsicht. von 
Mr. James Richardson, Oelmaschinenspezialist von 
W. Beardmore. 


Anmer ng der Schr ehe 
Die Angaben über den mechanischen Wirkungs- 


. grad sind reichlich günstig, da normalerweise für eine 


Maschine dieser GroBe ein mechanischer Wirkungsgrad 
von 0,7—0,75 in Betracht kommt. Der Wirkungsgrad 
0,77 scheint ohne die indizierte Leistung für die Ein- 
blaseluftpumpe errechnet zu sein, | 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Allgemeines. 

Der Washingtoner Abrüstungsvertrag. Temps vom 
3. März 1922 bringt im Wortlaut den wesentlichen Teil 
des ın Washington unterzeichneten Vertrages über die 
Abrustung zur See: 

Die Vereinigten Staaten von Amerika, das britische 
Reich, Frankreich, Italien und Japan haben in dem 
Wunsche, ihrerseits zur Aufrechterhaltung des allge- 
meinen Friedens beizutragen und die durch die Rüstun- 
gen bedingten schweren Lasten nach Möglichkeit zu 
verringern, beschlossen, einen Vertrag abzuschließen, 
der ihre Rüstungen zur See begrenzt, Zu diesem 
/wecke haben die vertragschließenden Mächte Ver- 


ircter bestimmt, die nach Prüfung der Machtverhält- 


nisse folgende Grundsätze aufgestellt haben: 

Kapitel I. Artikel 1. Die vertragschließenden 
Machte verpflichten sich, ihre Rüstungen zur See so 
einzuschränken, wie es in diesem Vertrage vorge- 
sehen ıst. 

Artikel 2. Die vertragschließenden Mächte dürfen 
dic im Kapitel II aufgeführten Schlachtschiffe behalten. 
Bei Inkrafttreten dieses Vertrages und vorbehaltlich der 
in diesem Artikel nachstehend getroffenen besonderen 
Bestimmungen muß über alle anderen gebauten oder in 
Bau befindlichen Schlachtschiffe der Vereinigten Staa- 
icn, Großbritanniens und Japans gemäß der Vorschrift 
des Kapitels II verfügt werden. Außer den im Kapitel Il 
aufgeführten Schlachtschiffen dürfen die Vereinigten 
Staalen zwei der gegenwärtig in Bau befindlichen 
Schlachtschiffe der „West Virginia“ -Klasse fertig bauen 
und behalten. Nach Fertigstellung dieser beiden Schiffe 
mussen „North Dakota“ und „Delaware“ gemäß Vor- 
schrift des Kapitels I] ausrangiert werden. Groß- 
britannien darf, gemäß dem Ersatzbauprogramm des 
Kapitels Il, zwei neue Schlachtschiffe mit einer Was- 
serverdrängung von je höchstens 35000 ts (35560 1) 
bauen. Nach Vollendung dieser beiden Schiffe sind 
,lhunderer", „King George V.“ „Ajax“ und „Centu- 
sion“ gemäß Vorschrift des Kapitels II auszurangieren. 

Artikel 3. Unter Berücksichtigung der besonderen 
Bestimmungen des Artikels 2 geben die vertragschlie- 
kenden Mächte ihre Bauprogramme an Schlachtschiffen 
auf und bauen oder erwerben kein neues Schlachtschiff 
mit Ausnahme der Ersatzionnage, die gemäß Kapitel Il 
neu gebaut oder erworben werden darf. Mit den er- 
setzten Schiffen ist zu verfahren, wie es Kapitel Il vor- 
schreibt. 

Artikel 4. Die Gesamitonnage der Ersatzschlacht- 
schiffe, nach der Wasserverdrängung der Schiffsklasse 
berechnet, darf für jede der vertragschließenden Mächte 
nicht mehr betragen als: Für die Vereinigten Staaten 
525000 1s (533400 #), für Großbritannien 525000 ts 


(533 400 1), für Frankreich 175000 ts (177800 1), für 
Italien 175000 1s (177800 D, für Japan 315000 1s 
(520040 1). 2 

Artikel 5. Die vertragschließenden Mächte ver- ` 


pflichten sich, Schlachtschiffe von einer größeren Was- 
serverdrängung als 35000 ts (35560 1) weder zu er- 


größeren Kaliber als 8 ” (203 mm) führen. 


werben noch zu bauen oder bauen zu lassen, und 
ferner, den Bau solcher. Schiffe in ihrem Hoheitsbereich 
nicht. Zuzulassen. 


Artikel 6. Kein Schlachtschiff der vertragschlie- 
benden Mächte darf Geschütze mit einem größeren Ka- ` 
liber als 16" (406 mm) tragen. 


Artikel 7. Die Gesamtionnage der Flugzeuglráger, 
berechnet nach der Wasserverdrängung der Schiffs- 
klasse, darf für jede der vertragschließenden Mächte 
folgende Zahlen nicht. überschreiten: Vereinigte Staa- 
ten 135000 ts (137 160 D, Großbritannien 135 000 ts 
(157 160 1), Frankreich 60 000 1s (60 960 H, Italien 60 000 1s 
(60 960 HU. Japan 81000 1s (82296 1). 


Artikel 8. Der Ersalzbau an Fludzeuditügsnm darf 
nur nach den Vorschriften des Kapitels II erfolgen; 
indessen konnen alle. am 12. November 1921 gebauten 
oder noch in Bau: befindlichen Flugzeuglráger als Ver- 
suchsschiffe angesehen werden und. dürfen, ganz un- 
abhängig von ihrem Alter, in den Grenzen der im Ar- 
tikel 7 vorgesehenen Gesamttonnage ersetzt werden. 


Artikel 9. Die vertragschließenden Mächte ver- 
pflichten sich, keine Flugzeugträger mit einer größe- 
ren Wasserverdrängung als. 27 000 ts. (27 432 D zu er- 
werben, zu bauen oder bauen zu lassen sowie. den 
Bau solcher Schiffe in ihrem Hoheilsbereich: nicht zu- 
zulassen. Jedoch darf jede der vertragschließenden 
Mächte, vorausgesetzt, daß die ihr zugestandene Ge- 
samttonnage an Flugzeugiragern nicht überschritten 
wird, aus Sparsamkeitsgründen von ihren fertigen oder 
im. Bau befindlichen Schiffen, die sonst nach den Be- 
stimmungen des Artikels 2 abgewrackt werden müßten, 
zwei, zum Umbau in Flugzeugträger auswählen, deren 
Wasserverdri angung dann aber 33 000 1s (33 528. n nicht 
übersteigen darf. Die Bewaffnung eines Flugzeugträ- 
gers mit einer größeren Wasserverdrängung als 27 000 ts 
(27 432 1) unterliegt den Bestimmungen des Artikels 10, 
jedoch mit der Einschränkung, daß, wenn’ seine Be- 
waffnung auch nur ein Geschütz mit einem größeren 
Kaliber. als 6" (152 mm) enthält, die Gesamtzahl seiner 
Geschütze die Zahl von acht nicht überschreiten darf, 
wobei die Luftwehrgeschütze und die Geschütze, deren 
5” (127 mm) nicht überschreitet, außer Betracht 

eiben. 


| Artikel 10. Kein Flugzeugträger einer der ver- 
tragschließenden Mächte darf Geschütze mit einem 
Vorbehalt- 
hch der im Artikel 9 vorgesehenen Ausnahmen darf, 
wenn die Bewaffnung aus Geschülizen mit einem größe- 
ren Kaliber als 6" (152 mm) besteht, die Gesamtzahl 
der Geschütze höchstens zehn betragen, unter Nicht- 
anrechnung der Luftwehrgeschütze und der Geschütze, 
deren Kaliber 5” (127 mm) nicht übersteigt. Besteht die 
Bewaffnung nicht aus Geschützen von einem größeren 
Kaliber als 6" (152 mm), so ist die Anzahl der Geschütze 
nicht beschränkt. In beiden Fällen ist die Anzahl der 
Luftwehrgeschütze und der Geschütze, deren Kaliber 
5” (127 mm) nicht überschreitet, unbegrenzt. 
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. Artikel 11. Die veriragschließenden Mächte ver- 
pflichten sich, außer den Schlachtschiffen oder Flug- 
zeugträgern keine Kriegsschiffe mit einer größeren 
Wasserverdrangung als 10000 1s (10 160 1) zu erwerben, 
bauen oder bauen zu lassen und in ihrem Hoheitsbe- 
reich den Bau solcher größeren Schiffe nicht zuzu- 
lassen. Den Einschränkungen dieses Artikels unter- 
liegen nicht die Fahrzeuge, die für besondere Dienstc 
mit der Flotte bestimmt sind, wie Truppentranspori- 
schiffe oder solche Schiffe, die zu kriegerischen Hand- 
lungen dienen sollen, die nicht die Aufgabe eines 
Kriegsschiffes sind, vorausgesetzt, daß diese Fahrzeuge 
nicht speziell für den bestimmten Zweck als Kriegs- 
schiffe gebaut wonden sind oder schon in Friedens- 
zeiten dem Staate zum Zwecke der Verwendung im 
Kriege unterstellt waren. 

Artikel 12. Mit Ausnahme der Schlachtschiffe darf 
kein Kriegsschiff der vertragschließenden Mächte, das 
in Zukunft auf Stapel gelegt wird, Geschütze mit einem 
groBeren Kaliber als 8" (205 mm) erhalten. 

Artikel 15. Abgesehen von der in Artikel 9 vor- 
gesehenen Ausnahme darf kein infolge der Bestim- 
mungen dieses Vertrages auszurangierendes Schiff je- 
mals wieder ein Kriegsschiff werden. 

Artikel 14. In Friedenszeiten dürfen auf Handels- 
schiffen keine vorbereitenden Einrichtungen für eine 
Bewaffnung getroffen werden in der Absicht, sie be- 
hufs Umwandlung in Kriegsschiffe zu bewaffnen; in- 
dessen ist es erlaubt, die Decks zu verstärken, damit 
Geschütze mit einem Kaliber, das nicht 6" (152 mm) 
übersteigen darf, aufgestellt werden können. 

Artikel 15. Kein Kriegsschiff, welches in dem 
Hoheitsbereich einer der vertragschließenden Mächte 
für eine Macht gebaut wird, die den Vertrag nicht 
unterzeichnet hat, darf hinsichtlich der Wasserverdran- 
gung und der Bewaffnung die in diesem Vertrage fest- 
. gesetzten Grenzen der durch oder für die vertrag- 
schließenden Mächte zu  bauenden  gleichartigen 
Schiffe überschreiten. Unter keinen Umständen darf 
die Wasserverdrängung eines Flugzeugträgers, der für 
eine Macht gebaut wird, die den Vertrag nicht unter- 
zeichnet hat, die Grenze von 27000 ts (27432 1) über- 
schreiten. 

Artikel 16. Wird irgendein Kriegsschiff im Ho- 
: heitsgebiete einer der vertragschließenden Mächte fur 
Rechnung einer Macht in Bau gegeben, die den Ver- 
irag nicht ünterzeichnet hat, so ist dieses den anderen 
verlragschlie&enden Mächten so schnell als moglich 
mitzuteilen, und zwar unter Angabe des Datums des 
Bauvertrages und der Kiellegung sowie der Einzel- 
heiten des Schiffes. 

Artikel 17. Wird eine der vertragschließenden 
Mächte in einen Krieg verwickelt, so darf sie als 
Kriegsschiffe keinerlei Kriegsfahrzeuge verwenden, die 
in ihrem Hoheitsbereich für Rechnung irgendeiner an- 
deren Macht gebaut, aber noch nicht abgeliefert sind 
oder sich noch im Bau befinden. 

Artikel 18. Die vertragschließenden Mächte verpflich- 
ten sich, über ihre Kriegsschiffe, welcher Ar? sie auch 
seien, weder durch unentgeltliche Abgabe noch durch 
Abgabe unter irgendwelchen Bedingungen noch sonst- 
wie unter Umständen, die es einer fremden Macht 
möglich machen würden, sie als Kriegsschiffe zu ver- 
wenden, zu verfügen. 

Artikel 19. Die Vereinigten Staaten, Großbritannien 
und Japan kommen überein, hinsichtlich der Befesti- 
gungen und: Flottenstützpunkte den status quo, so wie 
er am Tage (der Unterzeichnung dieses Vertrages in 
ihren nachstehend bezeichneten Gebieten und Be- 
sitzungen besteht, aufrechizuerhallen: 

1. Die Inselbesitzungen, seien es die jelzigen oder 
künftigen, der Vereinigten Staaten im Stillen Ozean, 
mit Ausnahme: a) derer, die an die Küste der Ver- 
einigten Staaten, von Alaska und der Panamakanal- 
zone grenzen, ausschließlich der Aleuten; b) der 
Inseln von Hawaii. l | 

2. Hongkong und die Inselbesitzungen, seien es die 
jetzigen oder künftigen, Großbritanniens im Stillen 
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Ozean, welche östlich vom 110° von Greenwich 
liegen, mit Ausnahme: a) derer, die an die Küste 
von Kanada grenzen; b) des Australischen Staa- 
tenbundes und seiner Gebiete; c) von Neuseeland. 
3. Die nachstehend genannten Gebiete und Inselbe- 
sitzungen Japans im Stillen Ozean: Kurilen, Bonin- 

Inseln, Amami-Oshima, Liu-Kiu-Inseln, Formosa und 

Pescadores-Inseln sowie alle künftigen Gebiete und 

Inselbesitzungen Japans im Stillen Ozean. 

Die Beibehaltung des status guo gebietet: daß in 
den oben genannten Gebieten und Besitzungen weder 
Flottenstüutzpunkte noch neue Befestigungen angelegt 
werden; daß keinerlei Maßnahmen getroffen werden, 
um die augenblicklich bestehenden maritimen Einrich- 
tungen zur Reparatur und Ausrüstung von Seesftreit- 
kräften zu vergrößern, und daß nichts getan wird, um 
die Küstenbefestigungen der oben genannten Gebiete 
und Besitzungen zu verstärken. Jedoch soll diese Ein- 
schränkung keineswegs die Ausbesserung und den Er- 
satz der bestehenden Armierung und Einrichtungen 
hindern, gemäß der Praxis, wie sie in Friedenszeiten 
bezüglich der maritimen und militáriscnen Einrichtun- 
gen geübt wird. 


Artikel 20. Die Grundsätze fur die Bestimmung der 
Wasserverdrangung, so wie sie in Kapitel II aufgestellt 
sind, finden für alle Schiffe jeder der vertragschließen- 
den Mächte Anwendung. 

Das Kapitel II enthalt Bestimmungen uber die Aus- 
führung des Vertrages und erläutert die im Vertrage 
angewandten Ausdrucke. Im ersten Teil des Kapıteis 
werden die Schlachtschiffe aufgeführt, die gemäß Ar- 
tikel 2 von den vertragschließenden Machten behalten 
werden dürfen: 


Schiffe, die die Vereinigten Staaten behalten dur- 
fen: „Maryland“, 32 600 ts; „California“, 32 300 1s; „Ten- 
nessee", 32300 ts; „Idaho“, 32 000 ts; „New Mexico“, 
32 000 1s; „Mississippi“, 32 000 15; „Arizona“, 31 400 15; 
„Pennsylvania“, 31 400 1s; „Oklahoma“, 27500 1s; „Ne- 
vada", 27 5001s; „New York“, 27 00 ts; „Texas“, 27 000 ts; 
„Arkansas“, 26000 ts; „Wyoming“, 26000 ts; „Florida“, 
21825 1s; „Utah“, 21825 ts; „North Dakota“, 20000 ts; 
„Delaware“, 20000 ts. Gesamttonnage: 509650 ts. — 
Sobald die beiden Schiffe der „West Virginia“-Klassc 
fertiggestellt und die „North Dakota" und „Delaware“ 
ausrangiert sind, wie es im Artikel 2 vorgeschrieben ist, 
wird sich die von den Vereinigten Staaten beizube- 
haltende Gesamltonnage auf 525850 1s belaufen. 

GroBbrilannien darf folgende Schiffe behalten: 
„Royal Sovereign", 25750 1s; „Royal Oak“, 25750 ts; 
„Revenge“, 257501s; „Resolution“, 2575015; „Ramillies“, 
257501s; „Malaya“, 27500ts; „Valiant“, 27 5001s; „Bar- 
ham“, 27500 ts; „Queen Elizabeth“, 27500 ts; ,War- 
spite", 27 5001s; „Benbow“, 25 000 ts; „Emperor of India“, 
25000 ts; „Iron Duke", 25 000 15; „Marlborough“, 25 000 ts; 
„Hood“, 41200 ts; „Renown“, 26500 1s; „Repulse“, 
26 500 ts; „Tiger“, 28 500 ts; „Thunderer“, 22 500 15; „King 
George V.", 23000 1s; „Ajax“, 23000 ts; „Centurion“, 
23000 is. QOesamtHonnage: 580450 1s. — Sobald dic 
beiden neu zu bauenden Schiffe fertiggestellt und 
„Ihunderer“, „King George V.“, „Ajax“ und „Cen- 
Jurion"^ ausrangiert sind, wie es im Artikel 2 vorge- 
schrieben, wird sich die von England beizubehaltende 
Gesamttonnage auf 558 950 ts belaufen. 


Frankreich darf folgende Schiffe behalten: ‚„Bre- 


lagne", 23500 }; Lorraine", 23500 t; „Provence“, 
25500 t; „Paris“, 23500 t; „France“, 25500 t; Jean 
bari", 23500 tł; Courbet", 25500 ł; „Condorcet“, 


18890 1; „Diderot“, 18890 1; „Voltaire“, 18890 1. Ge- 
samiionnage: 221170 1. — Frankreich darf, wie es im 
Teil 3 vorgesehen ist, in den Jahren 1927, 1929 und 1931 
neue Schiffe auf Stapel legen. 

Italien darf folgende Schiffe behalten: „Andrea 
Doria", 22700 t; „Caio Duilio“, 22700 tł; Conte di 
Cavour“, 22500 t; „Giulio Cesare“, 22500 1; „Leonardo 
da Vinci", 22500 1; „Dante Alighieri", 19500 1; „Roma“, 
12600 t; „Napoli, 12600 1; „Vittorio Emanuele", 
12600 t1; „Regina Elena", 126001.  Gesamttonnage: 


182 800 1. — Italien darf, wie es im Teil 3 vorgesehen 


isl, in den Jahren 1927, 1929 und 1931 neue Schiffe auf 


Stapel legen 

Japan darf folgende Schiffe behalten: „Mutsu“, 
35809 is; „Nagato“, 33800 is; „Hiuga“, 31 260 ts; „Ilse“, 
31 260 ts; „Yamashiro“, 30600 1s; „Fuso“, 30600 ts; 
„Kirishima“, 27500 1s; „Haruna“, 27500 ts; „Hiyei“, 
27 500 1s; „Kongo“, 27 500 is. Gesamttonnage 301 320 ts. 

Folgende Grundsätze müssen bezüglich der nach 
Artikel 2 und 3 auszurangierenden Kriegsschiffe be- 
achtet werden: | 

1. Das auszurangierende Schiff muß in einen Zu- 
stand versetzt werden, daß cs zu Kampfzwecken 
nıcht mehr dienen kann. 

2. Um diesen Zustand tatsächlich zu erreichen, muß 
eins der nachfolgend aufgeführten Mittel ange- 
wandt werden: Ä 
a) Versenkung des Schiffes, ohne die Möglichkeit, 

es je wieder zu heben. 

b) Zerstorung. Dabei müssen immer zerstört oder 
entfernt werden die Maschinen, Kessel, Panze- 
rung sowie die Verstarkung der Drücke, der 
Seite und des Bodens. | 

c) Umbau für die ausschließliche Verwendung als 
Zielscheibe. In diesem Falle müssen. vorher alle 
Vorschriften des Paragraphen III dieses Teiles 
mit Ausnahme des Unterparagraphen 6 (insofern 
als das Schiff als bewegliche Zielscheibe ver- 
wendet werden kann) und des Unterparagra- 
phen 7 beachtet werden. (Im Auszuge des Temps 
nicht wiedergegeben. Die Schriftleitg.). 
der vertragschließenden Mächte darf gleichzei- 
tig mehr als ein Schlachtschiff behalten, um sich 
desselben als Scheibe zu bedienen. 

d) Von den Schlachtschiffen, dic nach 1931 das 
Ausrangierungsalter erreichen, dürfen Frankreich 
und Halen je 2 seegehende Schiffe behalten, 
die ausschließlich für den Artillerie- und Tor- 
pedo-Schuldienst bestimmt sind. Für Frankreich 
werden es zwei Schiffe der „Jean-Bart“-Klasse 


sein. Für Halien wird eines „Dante Alighieri" 
scin, das andere zur „Giulio Cesare“-Klasse 
gehoren. Frankreich und Italien verpflichten 


sich, diese Schiffe, deren Aufbauten entfernt und 
zerstört werden müssen, nicht mehr als Kriegs- 
schiffe zu verwenden. l 

Das Kapitel I enthalt die „Vorschriften besonderer 
Art", die Gegenstand der Artikel 21 bis 24 sind: 

Artikel 21. Sollte während der Dauer dieses Ver- 
lragcs eine der vertragschließenden Mächte zu der 
llcberzeugung kommen, daß infolge neuer Umstände 
die Erfordernisse seiner nationalen Sicherheit, soweit es 
sıch um die Verteidigung zur See handelt, bedroht er- 
scheinen, so werden auf Antrag dieser Macht die ver- 
tragschließenden Mächte zu einer Konferenz zusammen- 
treten, um vpn neuem due Bestimmungen dieses Ver- 
lrages zu prüfen und über die etwa vorzunehmenden 
Abändcerungen zu beschließen. 

In Anbetracht der Fortschrittsmöglichkeiten auf 
technischem und wissenschaftlichem Gebiete werden die 
Vereinigten Staaten nach vorheriger llebereinkunft eine 
Konferenz aller vertragschließenden Mächte berufen. 
Diese Konfcıenz wird sobald als möglich nach Ablauf 
eines Zeitraumes von 8 Jahren, vom Tage des Inkraft- 
tretens dieses Verlrages an gerechnet, zusammentre- 
ten und prüfen, welche eventuell nötigen Aenderungen 
des Vertrages angesichts der Fortschritte auf techni- 
schem und wissenschaftlichem Gebiete vorgenommen 
werden sollen. 

Artikel 2. Wird 


eine der verliragschlieBenden 


Mächte in einen Krieg verwickelt, der ihrer Ansicht ` 


nach ihre nationale Sicherheit, soweit es sich um die 
Verteidigung zur Sec handelt, gefährdet, so kann diese 
Macht, nachdem sie die anderen vertragschlieBenden 
Mächte vorher davon benachrichtigt hat, sich für die 
Dauer der Feindseligkerten von den durch diesen Ver- 
Irag übernommenen Verpflichtungen losen, mit Aus- 
nahme der Verpflichtungen der Artikel 15 und 17. Je- 


Keine . 


denfalis muß diese Macht den anderen verträgschlie- 
benden Mächten Aufschlu& darüber geben, dab die 
Lage derart kritisch ist, daß sie diese Maßnahme er- 


fordert. 


In dıesem Falle werden die anderen vertragschlie- 
Benden Mächte ihre Ansichten austauschen, um zu 
einem Einverständnis über die zulässigen zeitweiligen 
Abweichungen von den Vertragsbestimmungen zu ge- 
langen. | 
gebnis, so darf die in einen Krieg verwickelte Macht, 
nachdem sie die anderen vertragschließenden Mächte 
davon verständigt hat, sich ihrer Vertragsverpflichtun- 
gen, mit Ausnahme der Bestimmungen der Artikel 13 
und 17, für die Dauer der Feindseligkeiten als ent- 
hoben betrachten, vorausgesetzt, daß nach den Vor- 
schriften der Verfassung des Landes, an die jede Macht 
gebunden ist, verfahren worden ist. | | 

Nach Einstellung der Feindseligkeiten treten die 
vertragschließenden Mächte zu einer Konferenz zu- 
sammen, um die etwa nötigen Aenderungen in diesem 
Vertrage zu prüfen. | | 

Artikel 23. Dieser Vertrag bleibt. in Kraft bis zum 
31. Dezember 1936. Falls von keiner der vertrag- 
schließenden Mächte zwei Jahre vor diesem Datum ein 
Antrag auf Aufhebung des Vertrages gestellt worden 
ist, bleibt der Vertrag in Kraft bis zum Ablauf eines ` 
Zeitraums von zwei Jahren, gerechnet vom Tage des Ein- 
gangs eines Antrages auf Aufhebung des Vertrages. 
In diesem Falle gilt der Vertrag mit dem Ablauf des 
zweijährigen Zeitraums für alle vertragschließenden 
Mächte als aufgehoben. Der Antrag muß schriftlich 
an die Regierung der Vereinigten Staaten gerichtet 
werden, die sofort eine beglaubigte Abschrift des An- 
trages unter Angabe des Eingangsdatums an alle 
Mächte übermitteln wird. Der Antrag ol als gestellt 
an dem Datum, von dem ab gerechnet er seine Wir- 
kung ausübt. Sollte die Regierung der Vereinigten 
Staaten zu dem Entschluß gelangen, den Vertrag auf- 
zuheben, so hat sie Mitteilung hierüber den diplomati- 
schen Vertretern. der anderen vertragschließenden 
Mächte in Washington zu übergeben. Die Mitteilung 
git als erfolgt und übt Wirkung aus mit dem Tage 
Sei Uebergabe an die genannten diplomatischen Ver- 
reter. SÉ | 

Alle vertragschließenden Mächte müssen innerhalb 
des Zeitraums eines Jahres, gerechnet vom Datum der 
Bekanntgabe des Antrags einer der Mächte auf Auf- 
dE des Vertrages, zu einer Konferenz zusammen- 
reten. 


Artikel 24. Dieser Vertrag muß von den vertrag- 
schließenden Mächten gemäß den Vorschriften der Ver- 
fassung, an die sie gebunden sind, ratifiziert werden. 
Er tritt in Kraft mit dem Datum des Eingangs sämt- 
licher Ratifikationen, die sobald als nur möglich in 
Washington niederzulegen sind. Die Regierung der 
Vereinigten Staaten wird den anderen vertragschlie- . 
ßenden Mächten eine beglaubigte Abschrift der Ur- 
kunde über die Niederlegung der Ratifikationen über- 
mitteln. | ZEN 

Dieser Vertrag, dessen französischer und engli- 
scher Text beglaubigt werden, verbleibt in den Archi- 
ven der Regierung der Vereinigten Staaten; beglaubigte 
Abschriften desselben werden durch diese Regierung 
den anderen vertragschließenden Mächten übermittelt 
werden. (Temps, 3. März 1922). = = 


| England. ` ` 

Unterseebootsunfall. Abermals hat sich in der eng- 
schen Marine eine Unterseebootskatastrophe zu- 
getragen. Im Unterhause teilte der Zivillord der Ad- 
miralital am 23. März 1922 mit, daß das Unterseeboot 
,H 42", das in der Nähe von Gibraltar Uebungsfahrten 
ausführle, von dem Zerstörer „Versatile” gerammt 
wurde und in 900 m Wassertiefe mit der gesamten Be- 
satzung — mehr als 30 Mann — untergegangen sei. 
Reuters Korrespondent meldet dazu, das llnterseeboot 
sei in dem kritischen Augenblicke gerade im Auf- ` 


Führt der Meinungsäustausch zu keinem Er- ` | 
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tauchen begriffen gewesen und nach dem Rammstoße 
sofort verschwunden. „H 42” tauchte 30 bis 40 m vor 
,Versatile" auf, die mit 20 kn Geschwindigkeit dampfte 
und des Unterseeboot gerade hinter dem Kommando- 


- turme im rechten Winkel traf. ` | 


- Ueber die näheren Umstände des Unfalls ist wenig 
bekännt geworden. Es ist jedoch sehr unwahrschein- 
. lich, daß irgendein vorhandenes Unterseeboot bei 
einem. derartigen Geschehnisse schwimmfahig ge- 
blieben wärc, so daß die Frage der Konstruktion des- 
halb kaum aufgeworfen werden wird. Von den Booten 
der „N”-Klasse sind noch 23 Stück auf der Flotten- 
liste. . Ursprünglich handelte es sich bei diesem Typ 
um kleine Patrouillenboote amerikanischer Herkunft, die 
während des Krieges eine wichtige Rolle spielten; diese 
" Konstruktion wurde dann in England allmählich ver- 
groBert und verbessert. C: 

Im Kriege von der Firma Armstrong, Whitworth 


& Co. gebaut und erst kurz vor dem Waffenstillstande 


fertiggestellt, war „H 42" mit seinem Deplacement von 
440 ts über und 500 ts unter Wasser im Verhältnis zu 
anderen englischen Unterseebootstypen nur klein. 


unter Wasser erreichte das Boot 13 kn bei der Ueber- 
und 10% kn bei der llnterwasserfahrt. Sein Oel- 
fassungsvermogen betrug 16 ts, und die Bewaffnung 
bestand aus vier 21"- (53,3 cm-) Torpedorohren. Ge- 
schutze trug das Boot nicht. 

Daß die englische Admiralitat diesem Bootstyp 
volles Vertrauen entgegenbrachte, geht aus der großen 
Zahl. von Einheiten. hervor, die ihm angehören. Das 
letzte Boot des Typs in der Flottenliste ist zur Zeit 
H 52", das zu der dritten Unterseebootsflottille gehort 
. und wahrscheinlich ebenfalls an den Uebungsfahrten 
teilnahm, die für H 42" so verhängnisvoll geworden 
. sind. (Times, 24. März 1922, The Naval and Military 

Record, 29. Marz 1922.) 

Motorbootsunfall. AnlaBlich einer Fahrt mit Höchst- 
geschwindigkeit — 40 kn stündlich ist ein neues 
Kustenmotorboot auf dem Wege von Dover nach Gos- 
port in der Nähe der Insel Wight in Flammen aufgegan- 
gen und versunken. Die Besatzung rettete sich durch 
Ueberbordspringen, erlitt aber Brandwunden und mußte 
ins. Krankenhaus. geschafft werden. 

Nachdem die Besatzung das Boot verlassen halte, 
lief es, lichterloh brennend, weiter, bis es versank. 
Lcuchtturmwarter, die den Unfall beobachtet hatten, be- 
nachrichtigten den Stützpunkt Gosport, der sofort ein 
anderes Küstenmotorboot mit voller Geschwindigkeit 
nach der Unglucksstelle entsandte. Diesem Boote ge- 
lang es, die Besatzung noch lebend zu bergen. (Times, 
20. März 1922.) 


€ 
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. Ausrangierung. Der zuletzt bei der ersten Unter- 
sceboolsfloltille Dienst tuende Kleine Kreuzer „In- 
constant“ (Stapellauf 1914, Verdrängung 3500 1) ist 
außer Dienst gestellt; er soll verkauft werden. 
. and Military Record, 22. Februar 1922.) 


Finnland. 

Folgen des Washingtoner Abkommens. 
der Washingtoner Abrüstungsbeschlusse weigert sich 
England neuerdings, an Finnland die Kriegsfahrzeuge 
zu verkaufen, deren Abtretung die englische Regierung 
früher zugesagt hatte. Demgegenüber drückt der Füh- 
rer der finnländischen Washington-Delegation sein Be- 
dauern aus unter Hinweis auf die ais Folge davon zu 
` erwartende Schädigung des finniändischen Handels, 
der nun das Angriffsziel der „Piraten von Krönstadt“ 

werden würde. (Moniteur de la Flotte, 1. April 1922.) 
| Die. englische Admiralität hat der finnischen Re- 
gierung, die sechs ältere englische Zerstörer zu kaufen 
wünschte, mitgeteilt, daß sie zu ihrem Bedauern, wenn 
auch. der Washingtoner Abrüstungsvertrag noch nicht 
ralifiziert sei, den Abmachungen entsprechend Zer- 
störer zur weiteren militärischen Verwendung nicht ver- 
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kaufen könne. Dagegen könne Finnland so viele Zer- 
störer, wie es nur wünsche, bei englischen Privat- 
werften in Auftrag geben. (Daily News, 27. März 1922.) 


| Niederlande. 
Unterseeboots-Mutterschiff. Für die niederländische 
Kolonialregierung zur Verwendung in Indien wird dem- 


nächst ein Motorschiff „Pelikaan“ als Mutterschiff für 


Tauchboote fertiggestellt werden. Dieses Schiff erhalt 
zwei Dieselmoforen von je 700 PSe Leitung, dic: von 
der Werft „De Schelde" in Vlissingen geliefert werden. 
Die Motoren werden jedoch nicht unmittelbar auf dic 
Schraubenwellen gekuppelt, sondern erhalten elek- 
trische Uebertragung. Sie treiben zwei Elektromotoren 
von je 570 PSe an, die ihrerseits erst die Schiffs- 
schrauben in Umdrehung versetzen. „Pelikaan“ ist. 
93,7 m lang, 13 m breit und verdrängt 2300 1 Wasser. 
Das Schiff selbst wurde von der Nederlandsch 
Scheepsbouw Maatschappy in Amsterdam gebaut. 
(Motorschiff und Motorboot. 12. März 1922) | 


Vereinigte Staaten. 


Amerika und das  Viermachteabkommen von 
Washington. Der amerikanische Senat geriet laut „New 
York Herald“ (Pariser Ausgabe) in große Erregung 
uber eine Rede, die Sir Auckland Geddes, der eng- 
hsche Botschafter, tagszuvor in Los Angcles gehalten 
hatte und wonach das Viermāchieabkommen von 
Washington einen unmittelbar drohenden Krieg uber 
den Stillen Ozean abgewendet habe. „Wenn dies wahr 
IS," sagte Senator Robinson, „so sollten wir Amerika 
zu den Waffen rufen anstatt abzurusien“. Weder Se- 
nator Lodge noch Senator Underwood antworteten dar- 
auf. Senator Robinson verlangte Auskunft uber dic 
Abmachungen zwischen Frankreich und Japan, falls 
solche dem Staatsdepartement bekannt seien. Senator 
Johnsen aus Kalifornien wollte wissen, ob Geddes in 
„seinem Staate“ Rcden halle zugunsten des Abkom- 
mens: Das  cnglisch-japanische Bündnis sei ein 
Schreckgespenst gewesen, um Amerika bange zu 
machen und zur Annahme des Viermächtepaktes zu 
treiben. (Times, 20. März 1922.) 

Der amerikanische Senat nahm am 24. Marz Zu- 
nächst den beantragten Vorbehalt zum Viermächtever- 
trag an und ratıfizierte dann den Vertrag nebst diesem 
Vorbehalte mit 67 gegen 27 Stimmen. „Times“ begrubt 
das Ereignis im Leitaufsatz mit einem Gefühl der Er- 
leichterung. Die Aussprache uber den Vertrag, so 
führt sie aus, war durch eine gewisse BiHerkeit gekenn- 
zeichnet, und Staatssekretär Hughes hatte gelegentlich 
scharf und fest zu antworten auf gänzlich unbegründcetc 


Beschuldigungen unwürdiger Beweggrunde bei Aufstel- 


lung des Vertrages. Die Gründe für die Krittelsucht 
waren verschiedenartig, allen gemeinsam aber war dic 
Furcht, die Vereinigten Staaten könnten in Verwick- 
lungen verstrickt werden und unklare Verpflichtungen 
übernehmen. Ein konservativer Amcrikanismus, wur- 
zelnd in einem. vorsichtigen Gefuhl der Selbsterhaltung, 
war die herrschende Triebfeder im Widerstand gegen 
den Vertrag, und dieses Gefühl wurde bestärkt durch 
jeden falschen Schritt, den die europäischen Mächte 
scit Unterzeichnung des Vertrages gemacht haben. Ein. 
Vorbehalt, dem der Ausschuß für auswärtige An- 
gelegenheiten zustimmte, kleidet dieses Gefuhl des Un- 
behagens in die Worte: „Die Vereinigten Staaten sind 
der Auffassung, daß die Erklärung in der Einleitung 
oder in den Bestimmungen des Vertrages keine Ver- 
pflichtung zu Waffengewalt enthält, kein Bündnis, keine 
Verpflichtung, , sich zur Verteidigung zusammenzu- 
schließen.“ — Dic Ratifizierung hat weitreichende Fol- 
gen. Jetzt werden auch die anderen Vertragsmächte 
den Viermächtevertrag sowie das Marincabkommen und 
die übrigen. Veriräge bald ratifizieren. Der Geist des 
Zusammenarbeitens auf einem Felde, dessen reiche und 
wachsende Möglichkeiten eine starke Versuchung ^ zit 
rücksichtslosem Wettbewerb boten, wird durcli- diese 
Washingtoner Abkommen ermutigt werden. ` Die Bande 
zwischen England und Amerika werden dadurch: ge- 


4 


stärkt, und auf der anderen Seite wird Japan an einer 
Reihe von Uebereinkommen teilnehmen, deren all- 
gemeine Richtung ein weit ausschauendes Wohlwollen 
tur China ist, ein Land, dessen gegenwärtige traurige 
Lage nicht die Gewißheit seiner künftigen Größe ver- 
dunkeln kann. (Times, 25, März 1922) 


Marineabkommen von Washinglon. Mil 74 gegen 
| Stimme wurde am 29, März 1922 der Washingtoner 
Marmeverträg im amerikanischen Senate  ratiliziert. 
(Tımes, 30. März 1922) 


Marinepolitik. In den Kreisen der amerikanischen 
Marine sind Befürchtungen entstanden, daß die allzu 
worlliche Auslegung des Washinctoner Abkommens die 
Marine der Vereinigten 
Staaten in einen Zustand 
der Unterlegenheit gegen- 
uber den britischen und 
der japanischen Marine 
bringen wird. Es ist eine 
weitverbreitete Ansicht, 
daB diese Nationen, falls 
sie. das von ihnen ange- 
gebene Personal bcibehal- 
len, uber eine beträcht- 
liche Reserve an ausge- 
bildeten Seeoffizieren und 
Mannschaften verfugen 
werden, nachdem alle 
durch das  Washingtoner 
Abkommen zugelassenen 
Kriegsschiffe bemannt 
sind, wohingegen in der 
Vereinigte Slaalen-Marine 
nach Durchführung der 
jetzt ın Aussicht genom- 
menen Personalverminde- 
rung mehrere Schlacht- 
und andere Schiffe aus 
Personalmangel außer 
Dienst gestellt werden 
mussen. Die Vereinigten 
Staaten laufen damit Ge- 
fahr, zu einer Seemacht 
zweiten Ranges herabzu- 
sinken. Die starke Mari- 
nepartei in den Vereinigten 
Staaten sucht jetzt allen 
ihren Anhängern klarzu- 
machen, daB das Stärke- 
verhältnis einer : Flotte 
nicht nur nach Schiffen, 
sondern auch nach dem 
Personalbestande gewer- 
tet werden muß. Offen- 
sichtlich steht der Präsi- 
dent auf ihrer Seite, und 
die Aussicht wächst, daß 
mit seiner Hilfe die Vor- 
schlage des  marilimen 
Ausschusses (Naval Affairs Committee) auf Beibehaltung 
eines Personalbestandes von 86000 Köpfen angenommen 
werden. Die für England vorgesehenen Zahlen 
stellen sich auf 117 758, die japanischen auf 75252. Die 
Ansichten der starken Marinepartei in den Vereinigten 
Staaten bedürfen keines besonderen Nachdrucks und 
keiner eingehenderen Begründung. (The Engineer, 
31. März 1922.) wo 
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Linienschiff „West Virginia". Der Marine-Staals- 
sekretär hat bekanntgegeben, dab das Schlachtschiff 
„West Virginia“ jetzt schnellstens fertiggestellt werden 
soll und daß entsprechende Anordnungen bereits ge- 
troffen sind. Der Mc Elroy-Ausschuß“, dem Konter- 
admiral George W. Mc Elroy vorsteht, erklärte, daß 
„West Virginia" zu 80% und Washington 69 % fertig- 
gestellt ist, Die Weiterarbeit an der „Washington“ wird 
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Ansicht des im Bau befindlichen amerikanischen Linienschiffes „Montana“ 
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daher vorläufig eingestellt und nur in dem Maße weiter- 
gefördert werden wie bei anderen Schiffen, deren Voll- 
endung durch die Rüstungsbeschränkung aufgehalten 
worden ist. (Army and Navy Journal, 25. März 1922) <. 


Die abzuwrackenden Linienschiffe, Die beigege- 
bene Abbildung zeigt das auf der Marinewerfl von 
Mare Island im Bau befindliche Linienschiff ‚Montana‘, 
das zum Abbruch kommen muß, sobald das Washing- 
loner Abkommen durchgeführt wird. e cto. 

„Montana“ gehört zu den sechs Schiffen der so- 
genannten „Massachusetts“-Klasse, die folgende Haupt- 
abmessungen hat: Lange 660° (202,16 m) in der Wasser- 
linie und 684° (209,48 m) über alles; Breite 105’ (32,0 m); 
Tiefgang 33 (10,058 m); die Normalverdrängung | sollte 
43200 1s und die zusalz- 
liche Verdrängung 1415 ts 
betragen. Das Schiff sollte 
turboelektrischen Antrieb 
erhalten, und zwar sollten 
die Westinghouseturbinen 
nach dem  Oleichdruck- 
reaktionssystem ausge- 
führt werden, wahrend der 
elektrische Teil aus zwei 
Turbogeneratoren von 
28000 KVA tzweiphasig, 
5600 V Spannung, 1800 
minulliche Umdrehungen) 
beslehen sollle, die ihren 
Strom an die vier auf den 
Schraubenwellen sitzenden 
Elektromotoren ` abgaben. 
Den Antriebsdampf sollten 
12 Wasserrohrkessel des 
Dureau-ExpreB-Typs lie- 
fern. Als Artillerie sollte 
„Montana“ zwölf 16" - 
(40,6 cm-), schzehn #6”- 
(152 cm-) und vier 3”- 
(7,6 cm-) Geschulze er- 
halten, während die Tor- 
pedowaffe über zwei 21”- 
(53,5 cm-) Unterwasseraus- 
stoßrohre verfügen sollte. 
(Shipbuilding and Shipping 
Record, 30. März 1922.) 

Unterseeboots-Geselz- 
gebung. Der Marineaus- 
schuß des Kongresses hat 
für die Besprechung der 
Unterseeboots - Gesetzge- 
bung einen besonderen Un- 
terausschuß eingesetzt. 
Der Marineausschuß ist 
der Ansicht, daß alle mit 
den LUnterseebooten zu- 
sammenhängenden Fragen 
besonderer Beachtung be- 
dürfen. Der ` Unteraus- 
schuß ist daher verpflichtet worden, die Verwendung 
der Unterseeboote für die künftige Kriegführung und 
die neuen Bootstypen, die dafür zu entwickeln sind, 
sorgfältig zu prüfen. (Army and Navy Journal, 25. März 


1922.) 
Es lebe die Abrüstung! Auf dem Gebiete des 
Unterseebootswesens beginnt das Wettrennen schon 


wieder. Die Schriftleitung. 

Die Personalfrage. Infolge der pazifistischen Strö- - 
mungen im Volke will der amerikanische KongreB für 
die Marine nur einen Personalbestand von 75000 Mann 
zugestehen. Auch der Präsident, der eigentlich einen 
Bestand von 100 000 Mann anstrebt, ist bereits dahin be- 
einflußt worden, sich mit einem solchen von 80 000 Mann 
zufrieden’zu geben. (Moniteur de la Flotte, 8. April 1922.) 
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Schließung yon Staatswerften? ` Wenn der. Mans. 
chat tatsächlich in dem Maße beschnitten wird, wie es 
nach den- Berichten .des Haushaltsausschusses als fest- 
stehend angesehen werden kann, wird der Marine- 
Staatssekretar-- sogleich. ermächtigt: werden; einige der 
staatlichen Werften zu schließen. Wahrscheinlich wer- 

den nur zwei solcher: Werfien an der. Atlantik- und zwei 
an der Pazifikküste im Betriebe bleiben; Für die letztere 
werden Mare -Island und Puget Sound ausgewählt wer- 
den; an der atlantischen Küste werden New. York und 
Norfolk als .die für die Flotte wichtigsten Stützpunkte 
angesehen. . 

Die Marinesachverständigen haben allerdings den 
dringenden Wunsch, auch die Philadelphiawerft in 


„Betrieb. ‚zu..halten;-jedoch ist.es. zweifelhaft, ob dafür 
nach dem Parlamentsplane genugend Mittel vorhanden 


sein werden. 


Das bedeutet die Schließung der Staatswerften von 
Boston und Charleston (S C.) an.der atlantischen Küste. 
Die Betätigung auf den anderen kleinen Stationen der 
pazifischen Küste wird dann zweifellos auf ein Mindest- 
maß verringert werden. Die zu schließenden Werften 
werden unter Bewachung gestellt und Verwaltern über- 
geben werden. Indessen dürfte nach dieser Richtung: 
hin kein Schritt unternommen werden, bevor nicht genau 
bekannt ist, welche Abstriche der Kongreß am Marine- 
haushalt vornehmen wird. (Army and Navy Journal, 
25. März 1922.) 
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KI. 42 o Nr. 343 852. Entlüflungsvorrichtung an 
Logs mit Pitofrohr. Svenska Aktiebolaget Log ih SE 
olm 


Um eingedrungene Luft sbxülassem hat man bisher 
bei hydrostatischen Logs auf den hydrostatischen Re- 
lais, die im allgemeinen aus Kolben-, Balg- oder Mem- 
branapparaten bestehen und in die Druckleitung des Pi- 
totschen Rohres oder Druckleitung eines Pitotschen und 
eines statischen Rohres einmünden. Hähne oder derg!. 
angeordnet. Dabet ist es nun unmöglich, in den Lei- 
tungen zu den Relais und in den Apparaten selbst Luft- 
säcke zu vermeiden, die große Fehler zur Folge haben. 
Durch die neue Vorrichtung soll deshalb ein wirksames 
Ausscheiden von Luft in den Bodenhähnen selbst her- 
beigeführt werden. Zu: diesem Zweck wird an den 
= BDodenhahnen zum Pitotschen und statischen Rohr oder 
im. unmittelbaren Anschlü& an die Hahne eine mit einer 
Vorrichtung für das Auslassen der. eingedrungenen Luft 
versehene Lufttasche ‚angebracht. - 


Kl. 46c. Nr. 343 749. Umsteuerbarer Auwirielektröz 
molor für. Verbrennungskraftmaschinen. Robert Bosch, 
Akt.-Ges., in Stuttgart. 


l Bei dieser Erfindung handelt es sich um die be- 
kannte Art von Anwurfelektromotoren, deren Anwerfen 
in zwei Schaltstufen erfolgt, wobei in der ersten Schalt- 
stufe nur ein schwacher Strom: und somit.auch nur ein 
schwaches Drehmoment zur Wirkung kommt, während 
in der zweiten Stufe dem Motor der volle: Betriebsstrom 
zugeführt wird, so daß alsdann das volle. Drehmoment 
eintritt. Wenn diese Anwurfmotoren umsteuerbar ein- 
gerichtet sind, so werden sie zu dem Zweck mit einem 
Umkehrschalter versehen, dessen Kontakte als Schleif- 
kontakte ausgebildet sind. Da diese Kontakte beim 
Betrieb des ‚Motors im Hauptbetriebsstromkreis liegen 
und daher starken Strömen ausgesetzt sind, so darf die 
volle Auflage der Schleifbursten auf den Kortaktbah- 
nen erst erfolgen, 'bevor der Stromschluß zustande 
kommt, weil sonst leicht ein Verbrennen der Kontakte 
einirefen kann. Gemäß der Erfindung werden deshalb 
im Stromkreis der ersten Schaltstufe (Hilfsstromkreis) 
des Motors : Berührungskontakte (Sicherheitskontakte) 
angeordnet, die. von dem Umkehrschalter derart ge- 
steuert werden, daß der Motorstromkreis an den Sicher- 
heitskontakten nur dann geschlossen ist, wenn die 
Bürsten des Umkehrschalters volle Auflage haben. Hier- 
zu kann. die Einrichtung so getroffen werden, daß 
der Hilfsstromkreis je einen Leitungszweig . für beide 
Drehrichtungen des Molors besitzt, in denen je cin 

Sicherheitskontakt angeordnet ist. | 
Kl. 65c. Nr. 345569. Reitungsboot, bei dem das 


Schanzkleid aus einzelnen, nach innen klappbaren Tei- 
len besteht. "Archibald. Gouk und pobiti EE in: ER 


: gon, Schottland. 
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Das E cinem millleren, offenen Teil 12 versehene 
Boot besitzt cin nach innenbords umklappbares Schanz- 


‚kleid 4, das bei parallelen Bordkanten an jeder Seite 


aus einem Stück bestehen kann und das in aufgeklapp- 
ter Stellung durch Streben 7 gehalten wird, Für jede 
dieser Streben 7 ist in Deck 13 ein Schlitz vorgesehen, 
in dem ein SchlieBkor- 
per 17 derart angeord- 
net ist, daß er bei auf- 
geklapptem Schanzkleid 
die  Strebe 7 fest- 
halt, daß er aber in 
hochgezogener Stellung, 
wie in der nebenstehen- 
den Abbildung mit punk- 
tierten Linien angedeu- 
tet ist, ein Hindurch- 
stecken der Strebe 7 
durch das Deck gestat- 
tet, das beim Nieder- 
klappen des Schanzklei- 
des stattfindet. Der 
Schließkörper 12 ist zu 
diesem Zweck mit einem 
Schlitz 18 versehen, mit 
den er auf einem Bolzen 
19 geführt wird. An 
dem Schanzkleid 4 ist 
ein Langssitz angebracht, der gleich mit kurzen 
Quersiizen 6 so verbunden ist, daß sie zusam- 
men beim Niederklappen des Schanzkleides flach von 
selbst an Deck gelegt werden, was dadurch ermög- 
licht wird, daß die Enden der Querduchten 6 gelenkig 
auf Stützen 16 ruhen. Beim Aufrichten des Schanz- 
kleides kommen infolge dieser Anordnung auch die 
Langs- und Querduchten von selbst in ihre richtige 
Gebrauchslage. An den Bootsenden ist das Schanz- 
kleid wegen der Krümmung der Deckskante so in meh- 
rere nebeneinander liegende Teile zerlegt, daß sich 
diese in der aufgerichteten Stellung mit ihren Kanten 


 ubergreifen und sich dadurch gegenseitig: abstützen. 


Kl. 65c. Nr. 345568.  Beplankung für Boote. 
Schoffler & Alsleben, Nutz- und Brennholz- 
handlung in Copenick. 

Bei der neuen Art der Beplankung stoßen 


‘die Planken mit ihren Seitenkanten stumpf an- 


cinander und werden durch sic quer durch- 
dringende Dübel, Bolzen oder Nägel unter- 
einander verbunden. Zweckmäßig werden 
hierzu die Kanten der Planken so gestaltet, 
daß an der Verbindungsnaht immer die eine 
Pianke cine im Querschnitt kreisbogenförmige 
Feder besitzt, die in eine dazu passende Nut 
der anstoßenden Planke eingreift, 
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Brennstofiverkaufspreise 


- Gemäß Beschluß des Reichskohlenverbandes vom 
19. April 


+ 


" 
Lé 


Schlamm- u. Under leinkóhilont u 
minderw. Feinkohlen 344,30 ue 


1922 gelten ab 20. April 1922 folgende Schlammkohlen | 39080 | 
Drennstoffverkaufspreise je Tonne einschließlich Koh- MiHelprodukte. E Nachwasch- | | E 
len- und Umsatzsteuer. | kohlen | 280,10 a Er 

| Feinwaschberge 106,90 ., 

L Rheinisch- Westfälisches Kohlen- kaks | GC? 
syndikat: ORR MNA. SEN me 
Fettkohlen: E a o 1 nn M 

z : | | TOBKOKS . 1800,40 „ 
Eege Sch Großkoks I E ME 
Melierte Kohlen 980,60 . an TE 
Bestmelierte Kohlen 1019,10 , B ichs T 1534 10 2 | 
Stückkohlen 1194,30 , Bine ees " 1603410 „o 
gew. Nuß | 1221,10 re Io y, 
gew. Nu Il 122110 " Drechkoks IV . 198480 , 
dew. Nu Tl! i ^ 122110 " Koks, halb ges. und halb gebr 1357,10 „ 
JeW. Nu& IV i ^d17740 " Knabbel- und Abfallkoks . . 1349,40 ,. 

Í i Nub V 113820 ^ Kleinkoks, gesiebt We 1341,90 , 
Kokskohlen - 025 40 " Derlkoks, nn 1284,80 , 

| | ER " Koksgrus 601,80 , 
Oas- un Jasflamm en: : . 

S SE Rope 800.30 M Il. Aachener Steinkohlensyndikat. 
Flammfórderkohlen u 907,50 : 1l. Eschweile r Bergwerksverein: 
Gasflammförderkohlen 95200 , Anthrazit I. Sorte = Stücke  . 1248,50 M 
Generatorkohlen 987,00 , Anthrazit IA = 70% Stücke . 1098,00 ,, 
Gasförderkohlen 1081,40 , Anthrazit IB = 50% Stücke . 1090,20 , 
Stückkohlen 1. 1104,80 , Anthrazit IC = 35% Stücke . 98570 , 
gew. Nuß I . 1221,10 „ Anthrazit MB = Grus 0—20mm 919,50 , 
gew. Nuß Il 1221,10 , Anthrazit Würfel A — Nuß I. 1515,00 , 
gew. Nuk HI 1221,10 , Anthrazit Würfel B = Nuß II. 1503,70 „ 
gew. Nuß IV 1177,40 , Anthrazit Würfel C = Nuf lll. 1815,00 ,- 
qcw. Nuß M 1138,80 , Anthrazit Nuß = Nuk V. 1208,10 Br 
Nußgruskohlen 890,80 Anthrazit Derlkohlen ` E 1167,40 , 

. gew. Feinkohlen 025,40 " Anthrazit Feinkohlen = 0/5 mm 1086,70 » . 
"TEN | ‚Halbfettkohlen: E E 
EBbkohlen: L Sorte = Stücke . . . . 124770 , > 

Fordergruskohlen 890,380 M IA Sorte = 70% Stücke . 1152,30 , . 
Forderkohlen 25 % 808,70 „ IB Sorte = 50 %. Stücke. 1117,00 „ 
Forderkohlen 35 96 . 907,50 , Würfel A = Nub I. 1510,50 ,- 
Bestmelierte 50 % . 1019,10 Würfel B = Nuk Il 1523,10 "n 
Stückkohlen 1106,00 Würfel C = Nuß Ill 1488,00 . 
gew. Nuk I , 134480 , Nuß = Nub IV . . . 1206,80 „ 

. gew. Dë r TAM , Feinkohlen — = 10 mm . 1086, 70 e 
gew. Nub 204, 7 | 
gew. Nuß IV . 1177,40 , Pics z Stücke EET 1287.70 " 
Fcinkohlen . (0 872,440 ` Il B Sorte = 50% Stücke . 1117,00 ,, 

Magcrkohlen (óstliches Revien: I| C Sorte = 35% Stücke . 970,90 v ` 
See Nuß io dade exe Mea Rai oe 1496,80 X 
Fördergruskohlen 800,20 M Nu& i 1325,00 
Förderkohlen 25 % 898,70 „ PUE Kohlen 10 mm , 1056,70 m 
Forderkohlen 35 % e » ichs | 2 » c 
c n us EE : Hochofenkoks > 1517.60 , . 
gew Nu 1865,50 : GieBereikoks: equ 1538,90 " 
gew. Nub H 1365.50 5 Sie Ew wed s 883,30 , 
qew. Nuß Wl 1291,40 - rechkoks I i8 loc We Cu A 1600,70 "nm, i 
aow Nok IV 117740 ` | Brechkoks lll "e „149770 , - 
ungcw. Feinkohlen . 854,70 „ 2. Gewerkschaft Ze i: hc N ordstern. 
. | ] Forderkohlen . .1485,80 M 
Magcrko h len (westliches Revien: Gewaschene NuBkohlen l : 1877,10 „p 
Fördergruskohlen 881,20 M Großkoks = 2283,20 „n - 
Förderkohlen 25 % 898,70 „ Drechkoks . 2519,80 „ — 
Forderkohlen 35 % 907,50  „ Perlkoks . . 1709,10 „ 
Melierte 45%. 961,40 „ Koksgrus 098,70, 
Stückkohlen  . 1229,80 „ | | a UE 
yew. Anthrazit Nuk I 1335,00 , Hochsipreise für Zement. Vom 21. April 1922 ab 
jew. Anthrazit Nuk II . 1502,80 „ werden die bisherigen Preise infolge Kohlenpreiser- 
gew. Anthrazit Nuß HI s. 1338,30 ,„ hohung bis auf weiteres in nachstehend angegebener 
qew, Anthrazit Nub IV 1100,20 , Weise erhöht. Zement ım Sinne dieser Bekanntmachung 
ungew. Feinkohlen . 840,80 , sind Dortlandzement, Eisenportlandzement, Hochofcn- . . 
new. Keinkohlen 368,50 „ und zementähniche Binde- s 


zement, Schlackenzement 


mittel, die in einer Mischung von 1:3 bei Wasserlage- 
rung nach 28 Tagen eine Druckfestigkeit von mehr als 
140 kg/gcm haben. Die Umsatzsteuer ist 
Ke mitenthalten. 


A Für Lieferungen an private temeni 
abnehmer: 


| o e Gebiete des. Norddeutschen Zementverbandes: 


Höchstpreis vom 1. April 1922 ab 10135,— M 
neuer Zuschlag MET 1 068, — M 
Höchstpreis vom 21. April - 1922 ab 11205,— M . 


b) Im ‘Gebiete des Rheinisch-Westfälischen Zement- 
verbandes, einschl, der Verkaufsvereinigung Rhei- 
nischer Hochofenzementwerke: - 


Höchstpreis vom 1. April 1922 ab 9595, — M 
neuer Zuschlag Se  1068,— M 
Höchstpreis vom 21. April 1922 ab . 10663,— M 


c) Im Gebiete des Süddeutschen Zementverbandes: 


Höchstpreis vom 1.April 1922 ab 10413,— M 
. neuer Zuschlag ; 1068, — M- 
. Höchstpreis vom 21. April 1922 a5. 11481,— M 


b.FürdirekteLieferungenandie Staats- 
verwaltung fur Staatsbauten gclten 
dementsprechend folgende Preise: 
a) xm Gebiete des Norddeutschen Zementverbandes: 
10065 + 1068 = 11133 M 


b) Ti Gebiete des Rheinisch- Westfalischen. Zcment- 


verbandes 9525 + 1068 == 10593 M 
c) Im Gebiete des Süddeutschen youenivesbandes- 
| | 10343 + 1068 = 11411 M 


Diese Preise sind gleichfalls Höchstpreise im Sinne 
des Höchstpreisgesetzes. In Zukunft cintretende Koh- 
lenpreiserhohungen bedingen eine Erhöhung der Ze- 
mentpreise derärt, daß jede Kohlenpreiserhöhung fur 
10000 kg, entsprechend ihrem ‚prozentualen Anteil an 
der Zementerzeugung, in Anrechnung zu bringen und 
den Zementpreisen zuzuschlagen ist. Hierbei sind die 
vom Reichskohlenverband für den Bezirk des Rhei- 
nisch - Westfälischen  Kohlensyndikals — festgeselzten 
Hochslpreise (einschließlich Kohlen- und Umsatzsteuer) 
zugrundezulegen. In Zukunft auf den deutschen Reichs- 
eisenbahnen einttetende Kohlenfrachterhöhungen sollen 
ebenfalls eine Erhöhung der Zementpreise bedingen, 
die auf ähnliche Weise berechnet wird. 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 
| 21. Aprıl | 20. ; 20. April | 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
kupfernotiz : 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 8181^ | 8289 
Notierungen der Berliner Metallborse: 

Raffinadekupfer, 99—99,3 ?/o | 

April. eea aon ao qeu E EN 7400—7500 | 7650— 7700 
Originalhüttenweichblei . . . .] 2775—2825 | 2800— 2900 
Originalhüttenrohzink, Preis im | 

freien Verkehr . . .... 3200—3250 | 3225—3275 
Originalhüttenrohzink (Dreis des | 

Zinkhüttenverb) . . .... 3335 | 3448 


Remelted-Plattenzink v. handels- 

- üblicher Beschaffenheit . 

Originalhüttenaluminium, 98 bis 
99 ?/,, in Blöcken, Walz- oder 


2600 —2650 | 2650— 2700 
| . 


11 600 | 12 100 


Drahlbarren .. ... . | 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren Wh: - e .. . 11800. 12 300 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn i mi ) | Ä 

"Verküuferswahl `... . 18700-——18800,18800— 19000 


l Hüttenzinn, mindestens Be . 118300 — 18400118500 - 18600 


Reinnickel, 98-9 9), <.. . 117500——18 18200 —- 18500 

Antimon-Regulus . . . . . . - 2650—2750 | 2750— 2800 

Silber in Barren ca. 900 fein | 
CLP. | 5300—5350 | 5425 —5475 


für 1 is | 
| . (EX. „Berl. Tagebl.“ vom 21. April 1922.) 
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Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m.b. H., Berlin 


-. S. 42, Prinzenstr. 94, vom 24. April 1922: 


Verbands-Orund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drahte, -Stangen.. . . . . 14800 M 
Aluminium-Rohr . .. ........-..-. 17500 „ 
Kupfer-Bleche . . . . ... ee eh 11 700 „ 
Kupfer-Drähte, -Sfangen. . . . . . . . . 10000 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . . : 2: 2 es 12 230 „ 
Kupfer-Schalen . : . . . . 2 2 2 20.2000 12900 , 
Messing-Bleche, -Bander, -Drahte 11000 , 
Messing-Stangen . . . . . . .. 8200 , 
Messing-Rohre o./N. . . ... .... css 11 800 „ 
Messing-Kronenrohr . .. ..... 13 500 „ 
Tombak miftelrof, -Bleche, -Drahte, -Stangen 13 640 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . - 22500 „ 
Schladlol ouea ou 9 u: u dede we ee n 8000 , 


Die Dreise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
EES Aufschlag.  Aufpreislisten auf Ver- 
angen. | 


Vom amerikanischen Eisen- und Stahlmarkt. Das 
amerikanische Fachblatt „The Iron Trade Review“, Cle- 
veland-Ohio, kabelt über die Lage des amerikanischen 
Eisen- und Stahlmarktes: Der Markt ist sehr beun- 
ruhigt wegen "der drohenden Koksknapphem infolge 
des andauernden Feierns vieler nicht organisierter Berg- 
arbeiter im Bezirk von Connesville, obschon die Lage 
eine leichte Besserung zeigt. Einige Hochöfen wurden 
stillgelegt, jedoch geht die Erzeugung allge mein weiter. 
Roheisen stieg im Laufe der Woche um 1—3 Dollar 
auf 23—24 Dollar für ostpennsylvanisches Eisen, auf 
22 Dollar für Buffalo-Eisen, auf 16,50 Dollar fur Dir- 
mingham-Eisen, auf 24—22 Dollar fur Valley-Eisen. 
Weitere Versteifung des Fisens- und  Stahlmarktes. 
Viele unabhängige Werke erhöhen die Preise für Grob- 
bleche, Profileisen und Stabeisen um 2 Dollar auf 
32 Dollar frei Pittsburgh. Platinen sind knapp, der 
fertigmaterialmarkt ist lebhaft. Die Mandschurische 
Eisenbahn teilt mit, daß sie infolge der zweifelhaften 
Lieferfähigkeit Amerikas mit Deutschland 17000 To. 
Schienen abgeschlossen habe. Die Fein- und Grob- 
blecherzeugung ist die größte seit zwei Jahren. Fuh- 
rende Werke arbeiten mit 75 *& ihrer l.eistungsfähigkeit. 
Namentlich sind Roheisen und Eisenbahnmateral gec- 
sucht. (Laut Berliner Tageblatt vom 21. April 1922.) 


Vom britischen Roheisenmarkt. (Reichmann & Co, 
15. April) Roheisenmarkt: Das Geschäft in Gieberci- 
und Hämatit-Roheisen ist während der letzten achi 
oder zehn Tage etwas ruhiger geworden, doch halten 
sich die Preise stetig auf den letztwochigen Notierun- 
gen. Es notieren: Nr. 1 M'bro Gießercirohceisen 95/—, 
Nr. 5 do. do. 90/—, Nr. I M'bro Hamatitroheisen. 98/6 
bis 99/6, Nr. 1, 2. 3 do. do. 97/6 bis 98/6, alles dic 
Tonne fob. Fabrikantenwerft Middlesbrough-on-Teecs, 
Flußgebühren extra. Nr. 1 schottisches Gießereiroheisen 
105/ —, Nr. 3 do. do. 100/— dic Tonne f. a. s. Glasgow. 
1'— die Tonne mehr f. a. s. Grangemouth, 245 do do. 
f. a. s, Leith. —Warrants-Markt: OGeschäftslos und dic 
Nolierungen nomincl. (Laut Berliner Tageblatt vom 
18. April 1922) 


Der belgische Kokspreis pro April. Dic „Vereini- 
qung der belgischen Kokshersteller" hat beschlossen, 
den Preis fur Hochofenkoks fur den Monat April un- 
verändert zu lassen, namlich auf 102 Fr. die To. Fur 
den Monat Mai hingegen soll eine Ermaßıiguna eintreten, 
die, wie wir hören, hochstwahrscheinlich 5 Fr. pro To. 
beitragen wird. (Laut Berl. Tageblatt vom 18. April 1922.) 


Höhere Kollenfrachlen auf dem Rhein. Der Reichs- 
kohlenverband crhoht die Frachtsätze für die Versen- 
dung von Ruhrkohle ab Zeche rheimaufwärts bis Mann- 
heim auf 2440, bis Frankfurt a. M. auf 2508, bis Karls- 
ruhe auf 2726 und bis Straßburg auf 3149 M für 10 Ta 
(áut Berliner Tageblatt vom 15. April 1922.) 
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Schiffbau und Schiffahrt = 


Deutschland und abgelrennte Gebiete 


Stapellauf. Auf der Werft der Firma Schulte & 
Bruns in Emden ist am 1. April ein weiterer im Auf- 
trage der Emder Neringsfischerei- Aktien- Gesellschaft, 
Emden, erbauter Dampflogger vom Stapel gelaufen. 
Us ist ein Schwesterschiff des Dampfloggers, von dem 
in Nr. 18 d. J, S. 559, berichtet worden. ist. 


Probefahrt. Am 12. April 1922 fand im Beisein von 
Vertretern der Reichs- und Staatsbchorden, der Presse, 
der Industrie und des Handels dic Probefahrt des etwa 
5000 t Ladefähickeit besitzenden Dampfers „Deutsch- 
land" statt, der auf der Tönninger Werft der Norddcut- 
schen Union-Werke, Maschinen- und Waggonfabrik 
A.-Q., Hamburg, für die Deutsche Orient-Linie erbaut 
wurde, Das Schiff hat Abmessungen von 76,14 x 12,15 
53/7 m und besitzt cine Dreizylindermaschine von 
900 DS mit Oberflächenkondensation, zwei Zylinder- 
rohrenkesscl, Gesamtheizfläche 303 qm. ! 
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Neue Rheinkähne. Auf der Werft der Bayerischen 
Sciuffbaugescllschaff m. b: H vorm. Anton Schellen- 
berger in Erlenbach am Main, liefen am 10. und 11. April 
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Schiffs- Dreise . bs 
A. Fracht. Post- und Fahrgastdampfer bzw. „Motorschiffe gett. Flußfahrzeuge) ` 
Tragfähigkeit) Ab FR een Daten über Gesamt- 
ragfähigkei messungen | . Baujahr |Maschinen- u. geg ^| preis i 
pora B.-R.T. des Baumaterial | Kessel- bzw. un ————, Bemerkung 
SSES) N.-R.-T. Schiffes Klasse |Motoren - An- Preis per | 
| lagen ` Tonne dw 
IG roham“ 480 t dw. 1424" X 24'1" 1912 Maschine: - V: Stone & Rolfe, lca. 5 6000 NC GR 
(ex Risedale) | 391 B.-R.-T. | X10'5"x11'9" Stahl | pt Llanelly ca. £12,5| ang Ap 
Welldeckschiff Tiefgang | 100 Al Lloyd's | 36” X 24" 
Special survey : 
Nr.2im Jahre1920 "PE zi s 
„Brixham“ 625 t dw. |1699” X 23'6" 1885 Maschine: |V: J. & A. David-| £ 2500 |. Së 
Welldeckschiff | 501 B.-R.-T. | X14'2"X14'6'". Eisen nn E SE EE ca £4|,- 
| Ti , sel neu im C i 
| Tiefgang |100 AILloyd's an | berdeen | 
„lyne Bell“ | 2425 t dw. | 240'X3672" ` 1920 Maschine :. = £ 32 500 BE. 
Bindeckschiff |1535 B.-R.-T | *19'1"X18/8"! Stahl 18°; 30%; Fe ise En 
Tiefgang — 160 AlLloyd's| 50x33‘ us c| ` Sterling veräußert 
„Nash Light“ | 4050 t dw. | 303“ X43" X 1920 2 Dampfturb., V: BristolChannel) £ 30 000 Das S Eer ur- 
Bindeckschiff |2546 B.-R.-T | 207^ X 1910” Stahl 3 Wasserrohr-| Steamers, Ltd., | ca, £ 7.4| der D Ne wll 
Tiefgang |100 AILloyd's kessel Cardiff englischen. Angaben von 
Anfang April 1922 
.Neubau* 5800 — 350'x 50'X "Noch im Bau| Maschine: — £ 60 000 | Nach engl. Angaben von 
Zwischendeck- | 6000 t dw, | 25'X21'4!/s" Stahl 25/5. A ea. £ 10 HS Apul 1324 
schiff Tiefgang |100AILloy’ds| 68“ 748 S 
„Meropi“ 6:00 t dw. | 346'X48'I" 1908 Maschine: |K a np P £ 32 000 — T EN UN 
(ex ,Olga*) 133090 B.-R.-T.| X23'X22'4" Stahl 24^; 40"; | Comp., Ltd, Cardiff | ca. # 5,4 | Schiff für 13750 Pfund 
Eindeckschiff Tiefgang |100AlLloyd’s| 66" x45" is ER "Sterling veräußert ` 
„Rembrandt“ 6700 t dw. | 380X502“ X 1899 Maschine: |V: Liverpool, Brazil £ 10 000 | Nach engl. Angaben von 
Dreideckschiff 14607 B.-R.-T.| 278 x 24/3" Stahl 27159 AG e ORT San cot Anfang April 1922 
us 3 > | Navigation Comp., | Cà. £ 1, A 
Tiefgang British Corporat.|. 747X48 Ltd., Liverpool e. 
„Nighmead“| 8280 t dw. |4009" X523“ 1919 Maschine: |K: Sota & Aznar,| £ 63 500 w ee e enen 
Bindeckschiff |5263 B.-R.-T.) X31'X25'2!/»"' Stahl 27'5; 44"; Bilbao "ca. £ 7,7 das Schit für 60000 Pid. 
Tiefgang |100AlLloyd’s| 73x48" SEE. ME -— veräußert | 
CR? —————————————— ——— ————— — TETTE 
` " 
" Rn. 
nur S GE 
Nachrichten aus der Schiffbau- Industr e. : 
|" Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen ^ " [i 


drei Schleppkähnc von je 1650 t Tragkraft glücklich vom 
Stapel Die Schiffe. erhielten die Namen „Oranje 3, 
4, 5" und sind für die Naamloose Vennotschap Drand- 
stoffenhandel en Reederii, Amsterdam, bestimmt. Ein 
gleicher Kahn, „Oranje 2", gelangte von drei Wochen 
von der cleichen Firma zur Ablieferung’ ` 

Die Werft hat z. Zt. noch Aufträge auf 30 Kanal- 
kahne von je 390 t Tragkraft und vier. Rhein«Herne- 
kahnc von je 1350 t Tragkraft. 

Nach nunmehr beendetem weiterem Ausbau ist dic 
Jahresproduktion der Erlenbacher . Werft auf etwä 
50000 t Schiffsraum gestiegen. | 

Schnelldampfer „Bismarck“. Im Anschluß. an den 
Bericht in Nr. 27 bringen wir auf Seite 929 ein uns von 
der Bauwerft Blohm & Voß, Hamburg, zur Verfügung 
gestelltes Bild, das den „Bismarck“ auf der Reede 
zeigt. Ferner fügen wir noch- einige Zahlen ‚über das 
Schiff an: Länge über alles 291,59 m, Länge zwischen 
den Loten 277,97 m, Breite über Spanten 30,50 m, Sei- 
tenhöhe bis Brückendeck 2225 m, größter Tiefgang 
11,84 m, Wasserverdrangung hierbei. 65500 t, Brutto- 
raumgchalt 56551 Req.-To., vertragliche. Geschwindig- 
keit 25 Scemeilen in der: Stunde, Maschinenleistung hier- .. 
bei rund. 66 000 WPS, ‚erreichbare Dauergeschwindig- 
keit 26° Seemeilen, ` Maschinenleistung hierbei `. rond 
90000 WPS. 

Dic .Maschinenanlage besteht aus vier GE 
mit den Wellen, gekuppelten Turbinen, die Kesselanlage 
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aus 48 engrohrigen Wasserrohrkesseln für. Oelfeuerung 
mit insgesamt 20400 qm Heizfläche. . Die Oelbunker 


reichen für 8400 1 Heizöl. Die elektrische Primaranlaqe ` 


besteht aus fünf Turbodynamos von je 288 kW, auber- 
dem als Notstelle ein Oeldynamo von 70 kW. Die Gc- 
samtzahl der Fahrgäste beträgt 4000, die der Besatzung 
1000, Das Schiff ist am 20. Juni 1914 vom Stapel ge- 
laufen. Mit Beginn des Krieges mußten die Arbeiten 
eingestellt werden, Sie wurden erst im April 1921 wie- 
der aufgenommen, nachdem die englische Regierung 
ın der White Star Line einen Käufer für das Schiff ge- 
funden hatte. Bei der Probefahrt am 31. Marz dieses 
Jahres wurden die vertraglichen Bedingungen der Ma- 
schinenleistung bei der Vorwärts- und Rückwärtsfahrl 
sehr leicht erfüllt. 

. Werltarbeiterbewegung. In der Urabstimmung der 
im Deutschen Metallarbeiterverband organisierten Werft- 
arbeiter wurde der vom Schlichtungsausschuß gefallte 
Schiedsspruch mit großer Mehrheit angenommen. Nach 
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Leistung vollbringt, als diejenige, die er mit blober 
Handhammerarbeit erreichen könnte. Es ist aber nichts 
IIngewöhnliches, daß sogar diese Resultate übertroffen 
werden, wenn es sich z. B. um das Abhämmern einer 
stärkeren Walzhaut handelt. In diesem Falle kann die 
leistung auch das 20fache der gewöhnlichen Handarbeit 
betragen. 

Obwohl der Antrieb auch durch Prekluft erfolgen 
könnte, kommt doch nur der elektrische Motor — seiner 
geringen Unkosten wegen — für diesen Zweck in Þe- 
tracht. Der Hauplzweck dieser Erfindung war die 
billige und schnelle Entfernung der Walzhauf von den 
Schiffsblechen, doch spricht nichts dagegen, dab man 
sich auch bei anderen Arbeiten dieses Hammerwerks 
bedienen sollte z. B. bei Reinigungsarbeiten am Schiffs- 
boden, Stahldecks, Aufbauten oder auch, wie es in 
Skandinavien geschieht, im Kesselbau. Die Leichtigkeit 
in der Handhabung dieser Einrichtung laßt sıe fur den 
Gebrauch bei Reinigungsarbeiten auf dem Schiff, selbst 
während der Fahrt, empfehlenswert erscheinen. — Dei 
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Hiesendampler „Bismarck“ auf der Reede von Allenbruch 


diesem Schiedspruch erhalten die Arbeiter zu den jetzi 
gültigen Löhnen für den Monat April eine zwanzigpro- 
zentige Zulage. 


England und Kolonien 


Abhämmern der Walzhaut von Schiffsblechen durch 
elektrisch getriebene Hämmer. Nachdem schon vorher 
in Skandinavien ein von G. E. Sandblom konstruierte 5 
elektrisch getriebenes Hammerwerk beim  Abhamme:n 
der Walzhaut von Blechen allgemeine Anerkennung gt - 
funden halle, wurde es in jüngster Zeit auch in eng- 
lischen Werften eingeführt. Die Electric Scaling Ham. 
mers in London, welche das Patent erworben hat, führte 
einige Versuche sowohl in Barrow als auch in Poplar 
aus und auch die British Admiralty konnte mit dem 
neuen Apparat zufriedenstellende Versuchsresultate er- 
zielen. Die ganze Einrichtung besteht aus rotierenden 
Hämmern, die mit einer drehbaren Spindel gelenkartig 
verbunden sind. Die Drehzahl der Spindel ıst rund 
1250 je Minute. Der Antrieb erfolgt durch einen % PS 
elektrischen Motor. Beim Drehen der Spindel werden die 
Hammer mitgerissen und bearbeiten die Blechoberfläche 
solange es nötig ist. Der Leistungsgrad einer solchen 
Maschine ist ziemlich hoch, wenn man bedenkt, daß ein 
einzelner Arbeiter mit Hilfe der Maschine die zehnfache 


Versuchen, die gemacht wurden, konnte man die Oc- 
schwindigkeit beobachten, mit der solche Hammer dic 
Außenhaut eines gedockten Schiffes bearbeiteten, und 
wie schon nach kurzer Zeit eine glatte Oberflache her- 
gestellt wurde, um mit den nötigen Änstricharbeiten be- 
ginnen zu können. (National Marine, Februar 1922, 
S 56.) N 
Finnland. 


Vergrößerung der Eisbrecherflotte. In das finnische 
Staatsbudget sind 80 Millionen Mark fur den Ankauf von 
zwei neuen Eisbrechern eingestellt, davon sollen 17 Mill. 
Mark für den Ankauf und die Instandselzung des in 
Schweden zum Verkauf gestellten Eisbrechers „Hansa“ 
und der Restbetrag für den Ankauf eines fertigen Eis- 
brechers von England verwendet werden. Von der- 
selben Werft, auf der die Eisbrecher „larmo“ und 
„Sampo“ gebaut sind, wird ein. Eisbrecher von 60 bis 
63 Breite fur 302000 £ zum Kauf angeboten. 


Norwegen. 

Reedereiauflösung. Als ein Zeichen fur die schwie- 
rıge Lage der Schiffahrt ım Auslande kann das Schick- 
sal der Selmerske Rederi in Drontheim angesehen wer- 
den. Diese Reederei hat während des Krieges außer- 
ordentlichen Verdienst gehabt, so daß die Aktien zeit- 
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weise auf 669 gestanden haben. Ihre Dividenden be- 
trugen 1916: 210, 1917: 50, 1918: 50, 1919: 40%. Jetzt ist 
sie praktisch konkurs und stellt ihre sechs Dampfer 
von 1130 bis 3375 PBr.-Reg.-T. Größe zum 
(Naut. Gaz. 18. März 1922, S. 329.) 


Vereinigte Staaten. 

Schwimmende Ausstellung. Im Herbst 1921 wurde 
ın den Vereinigten Staaten von Amerika der Plan be- 
trieben, im laufenden Jahre auf dem Dampfer „St. Louis" 
eine Ausstellung mit Erzeugnissen von etwa 300 führen- 
den amerikanischen Industriellen unter dem Motto: „Ill 
tell the World“ eine Propaganda- und Handelsausstel- 
lung nach Sudamerika, Japan, China, Indien, Australien, 
dem Balkan sowie den kaufkräftigen europäischen Län- 
dern zu entsenden. Dic Unkosten wurden auf rund 
15 000 Dollar pro Teilnehmer berechnet. Da sich in der 
amerikanischen Exportwelt jedoch kein nennenswertes 
Interesse fur das Unternehmen gezeigt hat, hat die Ver- 
anstalterin (Anderson Overseas Corporation) nunmehr 
das Scheitern des Planes bekanntgeben müssen. 


Statistik — 


Hamburgs Seeschiffahrl. Nach Aufgabe des Han- 
delsstatistischen Amtes gestaltete sich der Verkehr der 
im März aus See angekommenen und nach See abge- 
gangenen Schiffe, soweit sie ihre Reise zu Handels- 
wecken gemacht haben, wie folgt: 


Angekommene Seeschiffe. 


haare lleberhaupt Dampfschiffe 
"U^ Schiffe  Reg.-T. netto ` Schiffe Reg.-T. 
1913 1227 1 242 956 881 1 114 777 
1919 — 52 30 373 19 21 665 
1920 299 225 900 196 203 085 
1921 . 567 655 078 472 628 836 
1922 894 969 058 745 628 430 
Abgegangene Seeschiffe. 
1915 1297 1 123 755 867 1 025734 
1919 85 36 579 15 20 975 
1920 331 246 172 198 211 209 
1921 640 659 648 480 635 366 
1922 1091 1 034 696 750 982 562 
Der Seeschiffsverkehr vom 1. Januar: bis Ende Marz. 
Angekommene Seeschiffe. 
T Ueberhaupt Dampfschiffe 
Imlahle hie ` Beet gelt, Schilfe Reg.-T. 
1915 3254 3 518 247 2434 3 041 097 
1919 186 96 708 65 64 760 
1920 925 699 619 617 628 058 
1921 1620 1 957 431 1333 1 865 131 
1922 2100 2 560 421 1774 2 466 181 
Abgegangene Seeschiffce. 
1913 3567 3 305 397 2524 3 049 131 
1919 175 66 350 35 27 869 
1920 985 726°814 626 633 555 
1921 1727 1 922 129 1311 1 837 639 
1922 2303 1786 2 517 745 


2 615 960 


Die Kohlenforderung des Ruhrbeckens im Monat 
Die Kohlenförderung des Ruhrbeckens 
(einschließlich der linksrheinischen Zechen) wird für den 
Monat März 1922 auf rund 8,90 Mill. T. in 27 Arbeits- 


März 1922. 


tagen veranschlagt. Im Februar 1922 stellte sich die 
Kohlenförderung in 24 Arbeitstagen auf 7,74 Mill. T. 
und im März 1921 auf 7,69 Mill. T. in 25 Arbeitstagen. 
Arbeitstäglich gerechnet wird sich für März 1922 vor- 
aussichtlich eine Förderung von etwa 330 000 1 ergeben, 
gegenüber einer arbeitstäglichen Förderung 
322 416 1 im Februar 1922 und von 307 407 t im März 1921. 
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Der industrielle Kapitalbedarf im März hat. eicht 
nur gegenüber dem entsprechenden Monat: des Yor- 
jahres, sondern auch im: Vergleich zu det Beanspruchung 
der beiden ersten Monate des Jahres eine ungewöhnlich 
starke Steigerung erfahren. Es wurden ` insgesamt 
4175 Mill. M beansprucht. Nach den Aufzeichnungen 
des Bankhauses Schwarz, Goldschmidt & Co sind im 
März 2574 Mill. M Stammaktien beantragt worden. . Ins- 
gesamt wurden 361 Mill. M Vorzugsaktien geschaffen, 
von denen 104 Mill. M mit mehrfachem Stimmrecht aus- 
gestattet waren. Der Kapitalbedarf seit Anfang des 
Jahres zeigt im Vergleich mit den entsprechenden. Mo- 
naten des Vorjahres folgendes Bild: 


Vz.-AkL Vz.-Akt. 
In Mill. M. 


Stammaklicn m.mehrf. m.einf, Industr. tedi 
Stimmr. Stimmr. Obl. d 
1922 1922 1922 1922 1921 : 1922 
Januar 1256 30 286 1688 . 1551 3260 
l| ebruar . . 919 23 148 315 2395 1405 
Maız 2574 104 257 1240 . 809 4175 
4749 157 691 3245 tod 8840 


aa Verschiedenes — 


Außenhandelsstelle für Schiffe. Das Merkblatt 
Nr. 14 dieser Stelle enthält die Gebühren und Kosten- 
beitrage nach den neuen Sätzen. 


Die Lage der Eisen- und Stahlwarenindustrie im 
Monat März. Vom „Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund in Elberfeld“ wird uns geschrieben: Im allgemeinen 
läßt sich sagen, daB der Beschäftigungsgrad der deut- 
schen Eisen- und Stahlwarenindustrie im Monat Marz 
gut war. Es liegt ein genügender Auftragsbestand, an 
dem das Ausland stark beteiligt ist, vor. Dieser Be- 
stand stellt auch für die nächste Zukunft die Beschäf- 
tıgung sicher, wenn nicht unmögliche finanzielle An- 
forderungen aus den Reparalionen die Industrie zum 
Erliegen bringen. Die Rohstoffe und Halbfabrikate gin- 
gen auch im Marz ungenugend ein. Infolge des wei- 
teren scharfen Anziehens sämtlicher Gestehungskosten 
mußten auch die Preise fur die Fertigfabrikate herauf- 
gesetzt werden. Aus den verschiedenen Bezirken wir d: 
im einzelnen wie folgt berichtet: 


Hagener Bezirk. Im März war die vom Verein 


‘der Märkischen Kleineisenindustrie vertretene Eisen- 


und Stahlwarenindustrie mit Aufträgen gut versorgt. Es 
zeigte sich ein Mangel an gelernten Leuten, insbeson- 
dere Formern und Schmieden, die infolge der guten 
Beschäftigung auch m anderen Gegenden nicht zu er- 
halten waren und auch aus Gründen mangelnder Woh- 
nungen nicht herangezogen werden konnten. Schwer 
lastete die Sorge der Materialbeschaffung auf den Be- 
trieben. Die "Werke arbeiten zum großen Teil ihre 
Materialbestände auf. und können nicht annähernd die 
für die laufende Produktion erforderlichen Mengen 
nacherhalten. Die außerordentliche .Preissteigerung für 
Brennstoffe, Roheisen und Walzprodukte, gleichzeitig 
mit der Frachtenverteuerung, der Lohn- und Gehalts- 
erhöhungen hat ein fortschreitendes Knapperwerden der 
Betriebsmittel zur Folge, da die Eisenfertigwaren- 
industrie nic in der Lage isl, so schnell mit der Geld- 
entwertung voranzuschreiten, wie dies erforderlich ware 
Die neuc Forderung der Entente, neben der Zwangs- 
anleihe noch 60 Milliarden Mark herauszuziehen, ferner 
142000 1 Koks mehr abzuliefern, erhöht die Befürch- 
tung, daß in Kürze die Betriebe nur noch teilweise auf- 
rechterhalten werden konnen. Die Aussichten für die 
nahe Zukunft sind recht trübe. 


Im Remscheider Bezirk ist die maine voll- 
auf beschäftigt. Die Preise fur die Rohstoffe, dic 


-Löhne und Gehälter haben eine fortwährende Steige- 


rung erfahren. Infolgedessen mußten auch die Ver- 
kaufspreise dementsprechend ħeraufgesctzł werden. Die 


Nr. 30 


Rohmaterialien gehen noch immer ungenügend ein. Teil- 


weise liegen große Aufträge vor. Man kann im ganzen 


behaupten, daß der Remscheider Bezirk auch für die 
nächste Zukunft gut beschäftigt ist. l 


Im Solinger Bezirk hat sich im. Monat März 
im allgemeinen eine Aenderung nicht bemerkbar ge- 
macht, Es ist hervorzuheben, daß eine starke Erhöhung 
der Lóhne erfolgt ist, die die Preisbildung stark beein- 
flu&t hat. Außerdem ist selbst die Fabrikation zu einer 
. Spekulation geworden, da eine Kalkulation bei den 
überstürzenden Preisverhältnissen der Rohmaterialien 
ausgeschlossen ist. 


Der Velbertier Bezirk ist ebenfalls im all- 
gemeinen gut beschäftigt. Der  Rohmaterialmangel 
macht sich zum Teil außerordentlich stark bemerkbar 
und es müssen in der Not stellenweise Phantasiepreise 
angelegt werden. 

Schmalkaldener Bezirk. Der verflossene 
Monat brachte der Schmalkalder Industrie weiter starke 
Beschäftigung, so daß überall voll zu tun ist. Leider 
macht sich mehr und mehr ein Materialmangel geltend, 
der recht stórend wirkt, In Kohlen wie in Eisen, Stahl 
und Blechen erfolgen die Lieferungen außerordentlich 
schleppend, so daß verschiedene Fabriken in Schwierig- 
keiten sind, ihre Leute beschäftigen zu können. Die 
rapid steigenden Preise aller Materialien und Bedarfs- 
artikel wie auch weitere Lohnerhohungen, die im Marz 
in ganz beträchtlicher Höhe zugestanden werden muß- 
ten, haben die Verkaufspreise aller hiesigen Artikel 


ebenfalls stark in die Höhe getrieben. Die Unsicherheit ` 


Deutschland und abgetrennle Gebiete 


Neues Kohlenlager in Bayern. Bei Brandenberg 
(Tirol), nahe der bayerischen Grenze, ist ein Kohlen- 
lager entdeckt worden. Die Untersuchungsergebnisse 
bezüglich des Heizwerles der Kohle, soweit diese in 
Flozen zulage aussireichl, sollen befriedigend sein. 


Maschinenfabrik Schie& A.-G. in Düsseldorf. Die 
Gesellschaft war im Verlaufe des gegenwärtigen Ge- 
schäftsjahres durchweg ausreichend mit Aufträgen ver- 
sehen. Ein Arbeiterstreik mit seinen Folgen sowie die 
Schwierigkeiten in der Beschaffung von Rohmaterialien 
und Brennstoff wirkten aber sehr nachteilig auf die Ab- 
lieferungen. Die andauernd höheren Lohnforderungen 
und damit zusammenhangend das stete starke Steigen 
der Rohmaterialpreise bringen die Selbsikosten der 
Fabrikate des Unternehmens auf eine solche Hohe, daB 
die Verkaufspreise, soweit Festabschlüsse vorliegen, 
zur Zeit vielfach statt Nutzen Verluste bringen. 


Der Aufsichtsrat der Hamburg-Bremer Afrika- 
Linie A.-G. in Bremen beschloß der zum 25. April an- 
beraumten Generalversammlung für das am 31. Dezem- 
- ber abgelaufene Öeschäftsjahr 1921 die Verteilung 
einer Dividende von 15% (i. V. 10'%) vorzuschlagen. 


Stettiner Oderwerke A.-G. für Schiffs- und Maschi- 
nenbau A.-G. in Steitin. Im Prospekt über die Bege- 
bung von 16 Mill. Mark sagt dei Verwaltung, der Gc- 
schäftsgang des Umternehmens in den ersten Monaten 
des neuen Geschäftsjahres könne als befriedigend be- 
zeichnet werden. 


Dampfschiffahrtsgesellschaft Argo in Bremen. Nach 
dem Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 erzielte die Gesellschaft ein Reederei- 
erträgnis von 30,45 Mill. M. (i. V. 29,99 Mill); hinzu traten 
1 870 050 M (931 831) Zinsen, 111 660 M Gewinn auf Wert- 
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in den Verhältnissen bringt es mit sich, daß heute fast 
kein Fabrikant mehr zu festen Preisen Aufträge über- 
nehmen will, die er nicht vom Lager expedieren kann. 


Auf der Leipziger Messe wurde nach Berichten der aus- 


stellenden Firmen allseitig das Verlangen nach festen 
Preisen gestellt, aber vorsichtige und weitblickende 
Fabrikanten haben dies rundweg abgelehnt und die wet- 
tere Entwicklung der Verhältnisse hat ihnen recht ge- 
geben. Der Export tritt natürlich auch hier jetzt als 
starker Käufer auf. Wie sich das Geschäft weiter ge- 
stalten wird, läßt sich allerdings sehr schwer sagen. Die 
Tendenz ist jedenfalls noch auf längere Zeit hinaus die 
der steigenden Preise. B 

Süddeutschland. Die süddeutsche Eisen- 
und Stahlwarenindustrie wurde durch den Metall- 
arbeiterstreik in Süddeutschland hart betroffen; wohl 
die erhebliche Mehrzahl der Betriebe liegt still. So weit 
die einzelnen linternehmen allerdings dem Dayerischen 
und WürHembergischen Metallindustrieverband nicht an- 
gehören, sind sie von Streik und Aussperrung verschont 
geblieben. Der Streik wird um so härter empfunden, als 
vielen Betrieben seit dem neuerlichen Sinken der Mark 
erheblich Auslandsaufträge zugegangen sind, während 
infolge des Sinkens der Kaufkraft im Innern Inlands- 
aufiräge in vielen Fällen nur spärlich eingehen. Als be- 
sonders drückend wird nach wie vor der Rohstoffmangel 
empfunden, der zahlreiche Unternehmen hindert, ihre 
Produktion zu steigern. Auch die Kohlenzufuhr bleibt 
— wenn auch mit Beginn der milden Witterung eine 
kleine Besserung eingetreten ist — im allgemeinen 
durchaus unzureichend. 


papiere und 376242 M (242035) Vortrag, zusammen 
3281 Mill. Mark 61,17 Mill). Nach Abzug der Ab- 
schreibungen auf Dampfer von 242317 M (483 166), auf 
Dampferneubau-Konto von 15 Mil. Mark und 65718 M 
(141 157) auf Leichter, ferner Unkosten, Sieuern usw. 
von 7,57 Mill. Mark (2,775 Mill) verbleibt ein Reinge- 
winn von 9,94 Mill. Mark (27,81 Mill), woraus, wie be- 
reits gemeldet, wieder 30 % Dividende verteilt, 5 Mill. 
Mark (1,5 Mill) dem Assekuranzfonds überwiesen und 
338029 M vorgetragen werden (i. V. wurden noch 


.15 Mill. Mark der Rücklage für den Wiederaufbau, 


1,75 Mill. Mark der Reparaturenrücklage, 2,5 Mill. Mark 
der Rücklage für schwebende Havarien, 80000 M der 
Talonsteuerrücklage überwiesen und 376241 M vorge- 
tragen). Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: 
Im leizten Jahre sind: uns leider noch weitere drei Damp- 
fer — „Schwan“, „Greif“ und „Elberfeld“ — auf Grund 
des Gesetzes vom 31. August 1919 enteignet worden. 
Von dieser unerwarteten Enteignung wurden wir sehr 
empfindlich betroffen; sie war aber nicht abzuwenden. 
An den Feindbund abgelieferte Schiffe sind in grobe- 
rer Zahl von deutschen Reedereien zurückgekauft wor- 
den; so haben auch wir unsere beiden Dampfer „Adler“ 
und „Schwan“ im vorigen Jahre zurückerwerben kon- 
nen. Von der Schiffbau-Gesellschaft Unterweser ın 
Lehe wurde uns im Herbst v. J}. der Dampfer „Siegen“, 
ein Neubau von 1650 1 Tragfähigkeit, geliefert. Der 
Reedereiabfindungsvertrag hat infolge der Entwertung . 
unseres Geldes in finanzieller Hinsicht eine Enttäu- 
schung gebracht. Die Schiffbaupreise sind so unge- 
heuerlich gestiegen, daß die Vergleichssumme nicht im 
entferntesten genügt, um das beabsichtigte Drittel des 
verlorenen deutschen Schiffsraumes wieder aufzubauen. 
Jede Reederei ist daher genötigt, für ihren Wiederauf- 
Nach reif- 
licher Erwägung haben wir uns entschlossen, unser ur- 
sprüngliches Bauprogramm durchzuführen. Wir haben 
insgesamt 11 Dampfer, sämtlich bei erstklassigen deut- 
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schen Werften, auf Grund von Werkverirägen im Bau: 
3 von je 6500, 4 von je 4500 und 4 von durchschnittlich 
1500 t Tragfähigkeit. dhre Gestéhüngskosten sind an- 
gesichts der 
Löhne schwer zu übersehen. Wir haben daher auf diese 
Neubauten schon jetzt eine Abschreibung von 15 Mill. 
Mark vorgenommen, welcher Betrag immerhin nur einen 
geringen Prozentsatz ihrer Verteuerung seit der Be- 
stellung bedeutet. Unser Schiffsraum war voll be~- 
schäftigt. Unsere Tochtergesellschaft — die Hansea- 
tische Dampfschiffahris-Gesellschaft in Lübeck — hat 
im Jahre 1921 gut gearbeitet und eine Dividende von 
15% verteilt In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: 
Dampfer mit 10,08 Mill. Mark (8,9 Mill.), Dampferneubau- 
Konto mit 71, 01 Mill. Mark (27, 15 Mill), Debiloren mit 
14,46 Mill. Mark (7 ‚49 Mill), Kassa einschließlich Bank- 
gulhaben mil 14 A6 Mill. Mark (42,89 Mill), Wertpapiere 
mit 14,04 Mill. Mark (14,69 Mill.) und Bestände mit 2,66 
Mill. Mark (638 491). Andererseits betragen bei unver- 
ändert 22 Mill. Mark Aktienkapital und 1297000 M 
(1 523 000) Anleihe der Reservefonds 2514769 M (wie 
i. V), die Spezialreserve 2,8 Mill. Mark (wie i. VJ, der 
Assekuranzfonds 5,95 Mill. Mark (2,95 Mill.), die Repara- 
turenrücklage 3 Mill. Mark (wie i. VJ, die Kreditoren 
8,64 Mill. Mark (9,24 Mill) und das Wiederaufbaukonto 
81,29 Mill.. Mark (4946 Mill). — Die Generalversamm- 
lung findet am 20. April statt. 
. Brückenbau Flender A. -G. in Benrath. Nach dem 
Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 erzielte das Unternehmen einschließlich 
des Vortrages von 421 792 M (i. V. 127 738 M) einen Be- 
iriebsüberschu& von 34,01 Mill. Mark (1970 Mill). Nach 
Abschreibung der Unkosten von 22,95 Mill. Mark (14,90 
Mill.) und Abschreibungen von 3,26 Mill. Mark (1,98 Mill.) 
verbleibt ein Reingewinn von 7,82 Mill. Mei (2,83 Mill.), 
woraus, wie bereits gemeldet, 20% D V. 15%) Divi- 
dende auf das erhöhte Aktienkapital verteilt, 665 000 M 
(198 500) Tantiemen vergutet, 250 000 M (180000) für 
Talonsteuer verwendet und 904 145 M vorgetragen wer- 
den. Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Auch 
im Geschäftsjahr 1921 lagen die großen in den Vor- 
jahren erwähnten Schwierigkeiten ziemlich unvermin- 
dert vor; durch den im Herbst eingetretenen gewalti- 
gen weiteren Sturz der. Mark wurden sie noch erhöht. 
Auch in diesem Jahre gelang es uns, dank der modernen 
Einrichtung der Neubauten in Benrath und Lübeck Ver- 
sand und Umsatz erheblich zu steigern, so daß ein be- 
friedigendes Ergebnis zu verzeichnen ist. Die im 
letzten Geschäftsbericht erwähnte Kapitalserhöhung von 
18 Mill. Mark auf 30 Mill. Mark wurde durchgeführt und 
unsere Rücklage hierdurch um 4988067 M verstärkt. 
Die vorliegenden Aufträge in Benrath und Lübeck geben 
für längere Zeit gute Beschäftigung. In Lübeck wur- 
den 1921 8 Dampfer, 3 Leichter und 2 Schwimmdocks 
vom Stapel gelassen; die Zahl der Beamten- und Ar- 
beiterwohnhäuser wurde dort auf 120 vermehrt. Seit 
Begründung unserer Werflanlage konnten bis zum 
31. Dezember 1921 10 Dampfer und 4 Leichter abge- 
liefert werden. Schwimmdocks wurden insgesamt in 
Lübeck 6 fertiggestellt. Die Tätigkeit des Benrather 
Werkes beschränkte sich in der Hauptsache auf den 
Fisenhochbau. Die Prückenbau-Abteilung hat neuer- 
dings aber auch wieder lebhaftere Beschäftigung , zu 
verzeichnen. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: An- 
lagen und Inventar mit 33,46 Mill. Mark (28,16 Mill), 
Kassa mit 49600 M (17883), Debitoren mit 20,07 Mill. 
Mark : (27,65 Mill) und Vorräte mit 83,98 Mill. Mark 
(57,79 Mill). Andererseits betragen bei 30 Mill. Mark 
118 Mill.) Aktienkapital und 9 Mill. M (wie i. V) Teil- 
schuldverschreibungen, die Kreditoren 107,97 Mill. Mark 
vos Mill) und die Rücklagen 11,47 Mill. Mark (7,47 
Mill.). 
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Rhederei A.-G. von 1896 in Hamburg. Nach dem ` 


Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 erzielte die Gesellschaft einschließlich 
des Vortrags von 77842 M (i. V. 2956) ein Betriebser- 
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trägnis- ‘von 3 420717 M (2598 484). 
Handlungsunkosten von 643271 M (342 808), "Einkoml- 
mensteuern von — M (21852), soziale Fürsorge von - 
394716 M (2244), Reichsnotopfersteuer von. 185500 M 
und Kursverlust auf Wertpapiere von — M (41 108} ver- 
bleibt ein Reingewinn von 2 197 229 M (2 190 473), woraus . 
85000 M (100000) dem Reservefonds, — M (100 000) 


der Rücklage Il und 300000 M (3545000) der Steuer- 


Rücklage überwiesen, — M 11354 310) für Abschreibung 
und 25000 M (wie i. V.) für Talonsteuer verwendet, wie 
bereits gemeldet, 1,5% (i. V. 13%) Dividende verteilt, 
— M (108321) Tantiémen vergütet und. 37229 M. vor- 
gelragen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
Bericht: Das abgelaufene Geschäftsjahr stand in der 
Hauptsache für unsere. Gesellschaft im Zeichen der 
Abwicklung der Kriegsfolgen und des Wiederaufbaues 
unserer Flotte. Das Entschädigungsabkommen mit dem 
Deutschen Reich war in seinen Ergebnissen so mager, 
daß es uns nicht möglich ist, aus diesem auch nur den 
driten Teil unserer Vorkriegsräumte zu beschaffen; 


hieran war allerdings die stetig foıtschreitende Steige- 


rung der Neubaupreise zum guten Teil schuld. Wir 
waren aus diesem Grunde genötigt, von dem Bauver- 
trag eines der drei mit der Germaniawerft abgeschlos- 
senen 7500 Tonner zurückzutreten, wozu. wir nach dem . 
Abfindungsvertrage berechtigt waren. In Anbetracht 
der Unsicherheit der Frachtverhältnisse für die Schiff- 
fahrt in transatlantischer Beschäftigung haben wir es 
für vorteilhaft erachtet, die beiden anderen Neubauten 
abzustoßen. In den Bauvertrag für diese Dampfer ist 
die Roland-Linie A.-G. in Bremen eingetreten. Wir 
haben dagegen von ihr drei Dampfer von je ungefähr 
2000 1 Tragfähigkeit erworben. Von diesen sind uns 
im Januar d. J. zwei Dampfer überliefert und unter den 
Namen „Oceana“ und „Olympia“ unserer Flotte einge- 
reiht worden, wahrend die llebergabe des dritten 
Dampfers, welcher den Namen „Ostara“ erhalten wird, 
demnächst erfolgt. Wir erwarben weiter einen in Stettin 
im Bau befindlichen Dampfer von 3000 t Tragfähigkeit, 
der uns im April geliefert werden soll und den Namen 
„Ophelia“ bekommt. Die ersten uns im Januar bzw. 
Februar des Berichtsjahres gelieferten Dampfer „Orla“ 
und „Orlanda“ sind das ganze Jahr nutzbringend be~ 
schäftigt gewesen und haben bis auf einige Unfälle 
gegen Ende des Jahres befriedigend gefahren. Die 
Abwicklung des Deutschen Segelschiff-Kontor G. m. b. 
H, das, wie berichtet, zur Heimbringung der an der 
Westküste Amerikas während des Krieges festgehalte- 
nen Segelschiffe gebildet war, hat sich bisher be- 
friedigend gestaltet. In den Fahrten, in denen unsere 
Dampfer hauptsächlich ‘beschäftigt waren, konnten sich 
die Frachten behaupten und halten sich auf einem 
Stande der uns erhoffen läßt, ein befriedigendes Be~- 
triebsresuliat auch für das neue Geschäftsjahr zu er- 
zielen. Eine zuverlässige Voraussage ist aber nałür- 
lich in Anbetracht der ungeklärten Verhältnisse nicht 
möglich. Zum weiteren Ausbau unserer gegen den 
Vorkriegsbestand stark geschmälerten Flotte beantragt 
die Verwaltung, das Stammkapital um 10 Mill. Mark auf 
20 Mill. Mark zu erhöhen. Gleichzeitig wird die Schaf- 
fung von 2 Mill. Mark Vorzugsaktien beantragt, die zur 
Verhinderung der lleberfremdung für gewisse Abstim- 
mungen mit einem achifachen Stimmrecht ausgestattet 
werden sollen. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: 
Schiffe und Anzahlung auf Neubau mit 107,55 Mill. Mark 
(i. V. Wiederaufbaukonto mit 25,10 Mill. Mark), Werlpa- 
piere mit 1 066 965. M (4 258 516), Wechsel mit 1 157 115 M 
(589 815), Bankguthaben mit 11,25 Mill. Mark (1,28 Mill), 
Kassa und Posischeckguthaben mit 35720 M (16233) 
und Debitoren mit 10,85 Mill. Mark (4,08 Mill). Anderer- . 
seits beitragen bei unverändert 10 Mi. Mark Aktien- 
kapital der Reservefonds 985 960 M (898 960), die Rück- 
lage II 350000 M (wie i. V.), der Reparatur- und Er- 
neuerungsfonds 400000 M. (150 000), die Versicherungs- 
Rücklage 639703 M (wie i. V), Aufbaukonto 92,68 Mill. 
Mark (20,65 Mill. Mark) und die Kreditoren’ 24,77 Mill. 
Mark U, 83 Mill). — Die Generalversammlung findet. am 
21. April statt. 


: Nach ‚Abzug‘ der ^ 
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_Lübeek-Wyburger- Dampfschiffahrts-Gesellschaft in 
Lübeck. In der Generalversammlung wurde die Divi- 
dende auf 30% festgesetzt. Das der Reihenfolge nach 
äusscheidende Mitglied des Aufsichtsrats Konsul John 
Suckau wurde wiedergewählt. 


' Norddeutsche Unionwerke, Werft, Maschinen- und 
Waggonbau-A.-G. in Hamburg. Die Gesellschaft hat die 
Fahrzeug- und Waggonfabrik Mahr & Beyer in Wismar 
erworben und errichtet zur Weiterführung dieses Werkes 
eine Zweigniederlassung in Wismar. Die Firma Mahr 
& Beyer hatte zur Ausdehnung ihres Werkes erst kürz- 
lich ein weiteres Terrain mit großer Wasserfront an 
der Wismarer Bucht erworben. Der bisherige Mitbe- 
sitzer Mahr führt als technischer Direktor den Fabrik- 
betrieb fort, wahrend der bisherige Mitinhaber Beyer in 
den Aufsichtsrat der Gesellschaft eintreten wird. 


Neue Norddeutsche Fluß-Dampfschiffahrts-Gesell- 


schaft in Hamburg. In der Generalversammlung wur- 
den die Vorlagen genehmigt, der Verwaltung Entlastung 
erteilt und die Dividende auf die Vorzugsaklien mit 
6% und auf die Stammaklien mit, 25% festgesetzl. 
In den Aufsichtsrat wurde Direktor Paul Steuerberg 
wiedergewählt. Hierauf wurde die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 4,2 Mill. Mark Stammaktien und 2,5 Mill. 
Mark 6prozent., mit einer sechsmonatlichen Frist jeder- 
zeit zur Rückzahlung mit 100prozent. kündbaren Vor- 
zugsaktien auf 10 Mill. Mark beschlossen. Die bishe- 
rigen 300000 M Vorzugsaktien sollen in Stammaktien 
umgewandelt werden. Die neuen vom 1. Juli 1922 ab 
dividendenberechtigten Stammaktien werden von der 
Vereinsbank in Hamburg. mit der Verpflichtung über- 
nommen, davon 3 Mill. Mark den alten Aktionären zum 
Kurse von 160% im Verhältnis von 1:1 zum Bezuge 
anzubieten. Die restlichen Stammakdien bleiben zur 
Verfügung der Gesellschaft. Die neuen Vorzugsaktien 
sollen zu pari ausgegeben werden. 


Ausland. 


Deutsche Eisenbestellungen in Luxemburg. Die 
luxemburgischen Werke, die sich jetzt reichlicher Koks- 
zufuhr aus Deutschland und Belgien erfreuen, haben 
bedeutende Aufträge in Roheisen aus Deutschland er- 
halten, deren Ausführung bereits im laufenden Monat 
erfolgen soll. Der Preis bewegt sich zwischen 225 und 
235 französische Franken je Tonne frei luxemburgische 
Grenze (Wasserbillig). Die Vereinigten Hüttenwerke 
Burbach-Eich-Düdelingen haben im Monat März 18 0001 
Stabeisen und 5000t Draht versandt, größtenteils nach 
Deutschland. Die „Arbed“ hat auf ihrer Escher Hütte 
dieser Tage den 6. und letzten Hochofen in Betrieb ge- 
‚nommen und arbeitet damit hier in vollem Umfange. 
Deutschen Koks bezieht sie durch direkte Züge von 
Alsdorf, wo der Konzern eigene Kohlengruben besitzt. 
Auch die Société Metallurgigue des Terres Rouges (der 
Arbed-Schneider (Creusol)-Nachfolgergesellschaff von 
Gelsenkirchen) hat auf ihrem Escher Werk alle Hoch- 
öfen unter Feuer, sowie Stahl- und Walzwerk voll be- 
‚schäftigt. (b. Z) 


Die Finnische  Dampischiffahrls - Gesellschaft in 
Helsingfors verteilt für 1921 aus einem Reingewinn von 
3,17 Mill. Finn. Mark (i. V. 18 Mill. Finn. Mark) eine 
Dividende von 15'95 D V. 2570). 


. Alpine Montangesellschaft in in Wien. Voraussichtlich 
wird eine Dividende von 50% gegen 25% i. V. und 
eine Erhóhung des Aklienkapitals von 100 auf 200 Mill. 
Kronen beaniragl werden. 


Die Holland-Amerikd Linie limitiert in den Vereinig- 
len Staaten eine Anleihe in Höhe von 20 Mill. fl. 
In dem Bericht der Gesellschaft für 1921 wird 
ausgeführt: Im Passagierdienst nach New York via 
‚Boulogne sur Mer und Plymouth war der Verkehr in 
der un Klasse ‚während ER ersten sechs .Monale 
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des Genee lebhaft, dann nahm jedoch die Zahl der 
Pasagiere ständig ab, infolge der Beschränkung der 
Einwanderung in die Vereinigten Staaten. Der Ver- 
kehr in der dritten Klasse von Amerika war auch im 
ersten Halbjahr ziemlich belangreich, schwächte dann 
aber auch ab infolge der ungünstigen Lage im Osten 
Europas. Ferner ist dieser Rückgang des Verkehrs 
zum Teil.auch darauf zurückzuführen, daß diese Rei- 
senden die Vereinigten Staaten nicht verlassen mögen 
aus Furcht, später nicht mehr zurückkehren zu dürfen. 
Der Kajütenverkehr zwischen Europa und zurück war 
normal, während der Sommermonate waren die Damp- 
fer nach beiden Richtungen gut beselzt. Die aus- 
gehende Ladung nach New York war-während des gan- 
zen Jahres gering und die Frachtraten blieben auf 
einem niedrigen Niveau. Die Konkurrenz der deutschen 
Häfen fängt wieder an sich fühlbar zu machen durch 
niedrige Eisenbahnfrachten und Platzkosien. Von 


"New York blieben die Frachtraten auf einer niedrigen 


Basis und während einiger Monate fuhren die Dampfer 
nur mit Teilladung. Inzwischen wurde zwischen ver- 
schiedenen Dampferlinien ein Frachtübereinkommen 
geschlossen; man hofft nun, daß die Frachtraten einige 
Besserung erfahren werden. Infolge der schlechten 
Lage am Frachtenmarkt, die natürlich auch für die an- 
deren Häfen der Ostküste galt, war die Gesellschaft 
noch nicht in der Lage, ihren Dienst auf Boston, Phila- 
delphia, Baltimore, Norfolk und Newport News, der 
jetzt kombiniert bedient wird, zu teilen, wie das vor 
dem Kriege der Fall war. Durch Mangel an Ladung 
mußten die Abfahrten im Burg-Liniendienst auf Savan- 
nah, der zusammen mit der Stoomvaart-Maatschappij 
„Zeevaart“ unterhalten wird, auf ein Minimum be- 
schränkt werden. Seitdem die Gesellschaft über die 
neuen Passagierdampter „Maasdam“, „Edam“ und 
„Leerdam“ verfügt, konnte sie einen regelmäßigen 
Fahrplan für den Passagierdienst nach Kuba, Mexiko, 
New Orleans aufstellen. In dem gemeinschaftlich mit 
anderen Linien unterhaltenen Dienst zwischen New 
York und Java war mas Güterangebot nach beiden Rich- 
tungen hin gering, weswegen die Abfahrten nur in be- 
schränkter Weise stattfinden konnten. Der Nord- Pa- 
zifik-Küstendienst hat sich im Laufe des letzten Jahres 
befriedigend entwickelt, und obwohl die Frachten in 
der zweiten Hälfte des Jahres infolge größerer Konkur- 
renz niedriger wurden, blieb das Ladungsangebot hin- 
reichend, um die Dampfer der Gesellschaft und der 
Royal Mail Steam Packet Co. genügend zu beschäfti- 
gen. Der mit der Van Nievell, Gourdriaan & Co.'s 


'Stoomvaart Maatschappij in 1920 eröffnete Dienst nach 


den Häfen des La Platas wurde im Laufe des verflosse- 
nen Jahres auf Brasilien ausgebreitet. Im Laufe des 
Jahres 1921 wurden außer den bereits oben genannten 
Passagierdampfern noch folgende Frachldampfer der 
Flotte  einverleibt: „Burgerdijik‘, „Bijdendijk“ und 
,binnendijk". Von den übrigen noch im Bau befind- 
lichen Schiffen wurden vor dem 31. Dezember die 
Dampfer „Spaardam“, „Blommersdiik“ und „Breekdijk‘ 
sowie das Motorschiff „Dinteldijk“ glücklich vom Sta- 
pel gelassen. Der Dampfer „Volendam“, eins der im 
vorıgen Jahresbericht erwähnten Passagierschiffe, in 
Bau bei der Firma Harland & Wolff, soll im Mai dieses 
Jahres vom Stapel laufen und im Laufe des Jahres in die 
Flotte eingereiht werden. Das Schwesterschiff „Veen- 
dam“ wird einige Monate später zur Verfügung der Oe- 
sellschaft stehen. Der Bau des Dampfers Statendam 
schreitet langsam voran. Die Flotte der Gesellschaft 
umfaßte am 31. Dezember 131302 Br.-Reg.-To. mit 
einer Tragfähigkeit von 415655 t, Nach der Gewinn- 
und Verlustrechnung betrugen die Bruttoeinnahmen 
10767 470 fl. Gi. V. 18950419 fl), (darunter Vortrag 
15426 fl. (61920). Betriebsgewinn 8125895 fl. 
(45 263 364), Zinsen 2009411 fl. (3038375), Postbeför- 
derung 615 944 (579082) fl. Davon werden abgesetzt: 
Abschreibungen auf malerielle Werte 5125253 fl. 
(6578562), Abschreibungen auf Gebäude 1 307 286 fl. 
(1 035 979), Abschreibungen auf Beteiligungen an ande- 
Im vorigen 


b. 
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Jahre wurden noch 174364 fl. auf Effekten abgeschrie- 
ben. (I. V. wurden noch 1,5 Mill. Gulden der Extra- 
Reserve überwiesen) Zur Verteilung verbleiben dem- 
nach 3125407 (8460552) fl. woraus 10% (2596) Divi- 
dende verteilt und an Tantieme 372456 fl. (1 729 726) 
bezahlt und 26701 Gulden vorgetragen werden. Wie 
es in dem Bericht heißt, sind die Aussichten auf dem 
Gebiete der Schiffahrt für 1922 noch wenig befriedi- 
gend. Da eine Erhöhung der Frachten in der nächsten 
Zeit wenig wahrscheinlich ist, müssen die Ergebnisse 


Motoren 


Propeller für Schiffe mit Oelmaschinenantrieb. Il. („The 
Mar. Eng. a. Nav. Arch.“, März 1922, S. 111) 7 gra- 
phische Darstellungen, 4 Zahlentafeln. Einfluß der 
Schiffsvöllgkeit auf den Slip. Einfluß des Krüm- 
mungswinkels auf den Slip. Beziehung zwischen Pro- 
pellerdurchmesser und Propellerschub. Propellerent- 
wurf. Grenze der Steigung. Größe der abgewickel- 
ten Oberfläche. Gl. 


Fortschritte ım Enlwurf von Schiffsmaschinen. I. („The 
Mar. Eng. a. Nav. Arch.“, März 1922, S. 124) Be- 
schreibung und darstellende Vergleichung verschie- 
dener ausgefuhrter Typen von Schiffsölmaschinen: 
Burmeister und Wain, Vickers, North British Diesel, 
Tosı Werkspoor, Doxford und la 

Il. 


Die Entwicklung der Still-Maschinc. („Ihe Engineer“, 
24. Februar 1922, S. 204) 4 Abb, 2 Zahlentafeln, 
5 graphische Darstellungen. Auszug aus einem Vor- 
trag, den Mr. Archibald Rennie vor der Institution of 
Engineers and Shipbuilders in Scotland hielt. Fort- 
setzung vom 17. Februar 1922. Der Vortragende setzt 
dic Beschreibung der Dampf-Oelmaschine fort, 
schildert alle wichtigeren Einzelheiten, wie Brenn- 
stoffventil, Regelung der Brennstoffzufuhr usw. Zah- 
lenangaben uber Brennstoffverbrauch mit den ver- 
schiedensten Brennstoffen unter wechselnder Be- 
lastung. ` GII. 

Sehitfsbeschreibungen 


„Vejo“, Dieselmotorfrachtschiff von 8400 1 dw. Diesel- 
masch. Typ. Ansaldo San Giorgio, Abm. 145,21 
x 15,70 X 922m; 6100 Br.-Reg.-To.; Beschreibung und 
Betriebsergebnisse. Bulletin Techn. du Bur. Ver., 
März 1922, S. 66—68. At. 


Weritbetrieb 


Einige Bemerkungen zu den Methoden des Schiffbaues. 
Sh. a. Shipp. Rec. v. 16. Februar 1922, S. 208—211. 


Vortr. v. John McGovern vor der North-East Coast : 


Inst. of Eng. a. Shipb. Vollständige Wiedergabe. 
Ausrüstung auswärtiger Werften; Methoden der Mas- 
senherstellung; Lochung gegen Bohrung; Neue Kon- 
struktionsmcthode im Linienmaß; Bean 
At. 


Zeichnung. 
Schiffahrtsbetrieb 


Schiffsfarben und -Anstriche. (Forts. v. Schl) Bulletin 
Techn. du Bur. Veritas, März 1922, S. 59—64. Einge- 
hende Abhandlung uber die Schutzfähigkeit, chem. 
Zusammensetzung usw. der verschiedenen n i 

t. 


farben. Verfasser: H. Rabate. 
Werkzeugmaschinen 
Eine 2 Zoll automatische Gewindeschneidbank. [,Engi- 
neering“, 10. März 1922, S. 286) 12 Abb. Eine neu- 


artige automatische Gewinde- und Schraubenschneid- 
bank bringt die amerikanische Fa. Brown & Sharpe 
auf den Markt. Die Leistung der Maschine schwankt 
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vornehmlich von einer Verminderung der Unkosten be- 
herrscht werden. Zwar ist in einigen Fällen eine Rege- 
lung getroffen, wodurch die Unkosten geringer wer- 
den sollen, doch wird eine weitere Verminderung der 
Unkosten notwendig sein, wenn die Gesellschaft mit 
Erfolg der Konkurrenz anderer schiffahrttreibender Na- 
tionen begengnen soll. Während die Kosten für die im 
Bau befindlichen Schiffe bis jetzt noch aus eigenen 
Mitteln bestritten werden konnten, muß doch dem- 
nächst der Geldmarkt in Anspruch genommen werden. 


p 
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zwischen 5 und 180 Werkstücken in der Stunde. Ihre 
Bodenfläche beträgt 1,473 x 2,489 m, das Gewicht 
elwa 2420 kg. On. 


Verschiedenes 


Die unerforschle ‚Kerbschlagprobe. ` („Stahl u. Eisen", 
16. März 1922, S. 405) 1 graphische Darstellung. 
Kerbschlagprobe in der Werkstoffprüfung. Mahnung 
zur Vorsicht bei der Beurteilung der Werkstoffe nach 
der Kerbschlagprobe. Erwägungen für eine Neu- 
regelung. Aufgaben zur Untersuchung dieser a | 

l. 


Zur Mechanik des Zerreißversuches plastischer Metälle. 
(„Stahl u. Eisen“, 9. März 1922, S. 565) 3 graphische 
Darstellungen. Die Berechnung der Zugfestigkeit aus 
der Kurve der wahren Spannungen. Die Mechanik 
des Zerreißversuches. Die aufgestellte Theorie, daB 
eine Gleichung und Drehung der Kristallelemente 
stattfindet, wird durch róntgengrammetrische Messun- 
gen bestätigt. G 


Wirtschaftliche Anordnung des Maschinenraumes. C, The 
Mar. Eng. a. Nav. Arch.", März 1922, S. 111.) 3 Abb. 
Ein Vergleich zwischen Zylinderkessel mit Kohle- 
feuerung und Wasserrohrkessel mit Oelfeuerung für 
ein Schiff von 400° 0" X 53' 6" x 32' 0" und einer Lei- 
stung von 3800 PSi. Der Einfluß auf die Tragfähigkeit: 
Zylinderkessel (Dunkerinhalt 1030 1s, Gesamtkesselge- 
wicht 49815), Wasserrohrkessel (Bunkerinhali 680 ts, 
Gesamtkesselgewicht 4101s). Der Einfluß auf die An- 
ordnung der Räume. Oll. 


Die heufige Ausgabe enthalt eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Elektrische Bohr- und 
Aufreibemaschine „Fax“ mit selbsttätiger Kupplung“. 
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Schiffswerft Nüscke & Co. 
Stettin, den 24. Januar 1922 


Die von der Gesellschaft Harkort in Duisburg 
gelieferten, von Ihnen konstruierten und nach Ihren 
Plánen erbauten beiden Schwimmdocks haben unsere 


Erwartungen in jeder Beziehung voll erfüllf. Die beiden 


Docks arbeiten sowohl einzeln als wie gekuppelt ein- 
wandfrei und sind außerordentlich einfach und leicht 
zu bedienen. Die Hebekraft ist nicht unwesentlich 
größer als uns garantiert worden war. Wir sind mit 
den Docks in jeder Beziehung außerordentlich zufrieden. 


Kiel, den 25. Februar 1922 


Auf Ihren Wunsch bestätigen wir Ihnen, daß sich 
unser nach Ihren Plänen erbautes Schwimmdock von 
4200 t Hebekraft im Betriebe guf bewährt hat. 


Germaniawertt 


Deutsche Werke A.-G. Werft Kiel. 
Kiel, den 20. Februar 1922 


Nach der Uebernahme der früheren Reichswerft 
Kiel durch uns haben wir in unserem Betrieb noch 
folgende, von Ihnen konstruierte Schwimmdocks: 

-~ 2 Unterseeboot-Schwimmdocks 
von je 1400 t Hebekraft und 
| Unterseeboot-Schwimmdock 
von 1600 t Hebekraft. 
Wir haben seitdem diese Docks entsprechend der 
Umstellung unseres Betriebes dauernd zum Docken 
von Handelsschiffen benutzt, und zwar hatten wir 
Gelegenheit, die Docks als Doppeldocks zum Docken 
von Schleppern, Fischdampfern und ähnlichen Fahr- 
zeugen, wie zum Docken von Frachtdampfern zu 
benutzen. Auch die bei Dockung sehr empfindlichen 


 Ostsee-Wertft 
In Beantwortung Ihrer Zeilen vom 12. d. M. haben. 
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finnischen Holzschoner haben wir mehrfach in ihnen 


trocken gestellt. Die Docks haben sich bei allen diesen 


Gelegenheiten auf dus ausgezeichnetste bewährt. Ihre ` 


Betriebssicherheit, Schnelligkeit der Bereitschaft und 
leichte Handhabung, ' auch bei schwierigen Dockungen, 
ist über jedes Lob erhaben. Die elektrische Ausrüstung 
der Pumpenanlage hat zu keinerlei Ausstellungen 
Veranlassung gegeben. 


Wie Ihnen bekannt ist, hat die Reichswerft mehrere 


der ihr früher gehörenden, von Ihnen konstruierten 
Docks an Ententestaaten ausliefern müssen. Es wird 


Sie interessieren, zu hören, daß wir seit der Aus- . 


lieferung mehrfach, besonders auch von einer 
französischen Seite, sehr viel Anerkennendes über die 
Bewährung Ihrer Docks gehört haben. 


Kapitän zur See von Jachmann 
Ausrüstungsdirektor der Kaiserlichen Werft 
ES wen pe A EE 


tl rn 


ganz besondere Kenntnisse im Bau von jeder Art 
Caissons, Pontons und Schwimmdocks. Das von 
genanntem Herrn konstruierte Schwimmdock für die 
Kaiserliche Werft Kiel von 40000 t.legt hierfür 


glänzendes. Zeugnis ab.. 


Frauendorf, den 14. Januar 1922 


wir das Vergnügen, Ihnen mitzuteilen, daß das in 
unserm Besitz befindliche, nach Ihren Plänen aus- 
geführte Schwimmdock sich in jeder Hinsicht durch- 


aus bewährt hat. 


KANAREN 


> 


""Kiel-Gaarden, den 25. August 1911 
Soweit mir bekannt. besitzt Herr von Klitzing 
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Berlin, 5. Mai 1922 


| XXIII. Jahrgang 


Der amerikanische Kriegsschiffbau 


Die demnächst am meisten interessierende 
Einzelheit bei der „Tennessee“, der turboelektrische 
Propellerantrieb, ist in den Abb. 5 und 6 dargestellt. 
Der Dampf wird von acht Oelkesseln des Systems 
Babcock & Wilcox geliefert, die mit Ueberhitzern 
ausgestattet sind. Jeder Kessel liegt in einem be- 
sonderen, wasserdicht abgeschotteten Abteil, und 
zwar sind die Kesselraume außen neben den mitt- 
schiffs angeordneten Turbogeneratorraumen unter- 
gebracht, so daß die Dampfrohrleitung besonders 
einfach und kurz ist und die Gefahr eines Versa- 
gens oder einer Siorung ziemlich fern liegt. Die 
X. Kessel liefern Dampf von etwa 250 lb je Quadratzoll 
(17,577 kg/gcm) Manometerdruck mil 15 bis 20" 
Ueberhitzung vor den Turbinen. 

Es sind zwei Maschinenraume vorhanden, deren 
jeder einen Turbogenerator enthält. Jeder 


Hauptkondensator liegt jedesmal unmittelbar unter- 
halb der Dampfturbine, und die Haupt-Luft- und 
Zirkulationspumpen liegen — zusammen mit ver- 
schiedenen anderen Hilfsmaschinen — ebenfalls 
in diesem unteren Teile des Maschinenraumes. Auf 
der oberen Plattform jedes Maschinenraumes be- 
finden sich drei 300 kW-Gleichstromgeneratoren, 
die von Dampfturbinen unter Einschaltung von 
Uebersetzungsgelrieben in Tatigkeit gesetzt wer- 
den. Zwei von diesen entlassen ıhren Abdampf in 
eigene Kondensatoren, wahrend der dritte den Ab- 
dampf in die Hauptturbine schickt; letzterer ist der 
Felderreger für den Hauptgenerator, und er liefert 


zugleich auch den Strom für alle Hilfsmaschinen, : 


. die zum Betriebe der Hauptmaschinenanlage er- 
. forderlich sind, z .B. die Haupt- und Hilfs-Zirkula- 
lions- und Kondensatpumpen, die Schmieröl- und 
die Reglerölpumpen, die Oelkuhler-Zirkulations- 
pumpen und die Hauptlüfter, die sämtlich elektro- 
molorisch angetrieben werden. Auf der oberen 
Plattform befindet sich auch noch eine Zusatz- 
dynamo zwecks Regelung des Generatorfeldes. 


wird | 
durch einen besonderen Lufter kühl gehalten. Der 


(Fortsetzung) 


Am Ende jedes Maschinenraumes liegen der Haupt- 
Speisewassertank, der ziemlich hoch angeordnet 
isl, und die Gleichstrom-Schalttafel. Die Kabel von 
den Generatoren laufen durch die Maschinenraume 
hindurch nach einem Kontrollraum, der das Haupt- 
schaltbrett und alle Kontrollapparate enthalt. 

Die vier Schraubenwellen werden letzten. Endes 
von vier Induktions-Hauptmotoren angetrieben, die 
auf drei wasserdicht abgeschottete Raume verteilt 
sind. Diese Motoren sind fur zwei Drehzahlen bei 
voller Frequenz gewickelt, sie haben eine 24 polige 
und eine 36 polige Wickelung. Jeder Motor tragt 
oben am Gehause ein Geblase, das die Wickelun- 
gen kuhl halten soll. 

Die Hauptturbinen sind nach dem Reaknons- 
system ausgebildet; jede Turbine ist mit einem hy- 
draulisch wirkenden Regler ausgerustet, um den 
Dampízuflu& zu regulieren. Diese Einrichtung 
unterscheidet sich von der auf „New Mexico‘; die 
einzige diesem letzteren Schiffe widerfahrene Sto- 
rung hatte namlich ihre Ursache in der Reglerkon- 
struktion. | 

Bei voller Leistung laufen die mit Dreiphasen- 
sirom arbeitenden Generatoren mit etwa 2000 mi- 
nutlichen Umdrehungen, und jeder entwickelt 
12000 kW Leistung bei rund 3600 Volt Spannung 
und 35 Perioden. Beim Umstellen von Vollast 
(170 Propellerumdrehungen minullich) bis auf eine 
der Schiffsgeschwindigkeit von ungefähr 17 kn ent- 
sprechende Leistung (135 Umdrehungen der Schiffs- 
schrauben werden die Drehzahlen der Generatoren 
und damit ohne weiteres auch der Propellermoto- 
ren durch Zudampfdrosselung herabgesetzt; inner- 
halb dieses Leistungsgebiets arbeiten die Motoren 


.24 polig. Unterhalb des ebengenannten Geschwin- 


digkeitsbereichs wird nur noch ein Generator be- 
noligl. Von 17 kn bis auf etwa 15 kn herab können 
die Motoren sowohl 24- als auch 36 polig geschal- 
tet werden, und die Drehzahlregulierung erfolgt 
wieder durch Regelung der Dampfzufuhr. Fiir beste 
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Dampfokonomie bei Geschwindigkeiten unter 15 kn 
werden die Motoren 36 polig geschaltet, Bei 15 kn 
Schiffsgeschwindigkeit machen die Turbinen etwa 
1700 Umdrehungen, so daß über ein weites Ge- 
schwindigkeitsgebiei hinweg die Dampfturbinen 
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Abb. 5. Maschinenräume oberhalb der Plattform 


noch mit verhältnismäßig hohen Drehzahlen ar- 
beiten. 


Naturlich erhebt sich nun die Frage: Wie ver- 
hal sich dieses Antriebssystem im Vergleiche zur 
Zahnradturbine? Eine erschöpfende und infolge- 
dessen völlig befriedigende Antwort darauf zu 
geben, ist sehr schwer, denn die englische Marine 


besitzt zwar einen Schlachikreuzer mit Turbozahn- 


radgelrieben, aber keine Linienschitfe, während die 
Amerikaner umgekehrt turboelektrisch angelrie- 
bene Linienschiffe im Dienst haben, aber keine 
Schlachtkreuzer. Ein exakter Vergleich zwischen 
Fahrzeugen derselben Klasse ist somit nicht mog- 
lich; aber immerhin lassen sich die über „New 
Mexico“ veröffentlichten Angaben mit denen des 
englischen Schlachtkreuzers „Hood“ vergleichen. In 
solchem Falle wird der Konstrukteur vor allem an- 
dern fragen: Hat der turboelektrische Antrieb eine 
Gewichtsersparnis zur Folge? Die Antwort lautet: 
Nein. Die Maschinenanlage der „Hood“ entwickelt 
zweieinhalb mal mehr WPS je Tonne Gewicht als 
die der „New Mexico“ und der „Tennessee“. Auf 
die zweite Frage: Gibt der turboelektrische An- 
trieb eine Raumersparnis? lautet die Antwort aber- 
mals: Nein. Die Maschinenraumgrundtläche der 
„Hood“ ist so bemessen, daß ihre Maschinenanla- 
gen dreimal mehr 

WPS je Quadralifuk A 
Grundfläche eni- "8 
wickeln als die jener 
Linienschiffe. Kein 
Befürworler des 
amerikanischen Sy- 
stems kann diese 
Zahlen anfechten. 
Schon allein die Tat- 
sache, daB der turbo- 
elektrische Antrieb 
für Kleine Kreuzer 
und Zerstörer — also 
Fahrzeuge, bei denen 
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Raum- und Gewichisersparnis "von überragender 
Bedeutung sind — auch in der Vereinigte Staaten- . 


Marine keine Verwendung gefunden hat, zeigt die 
Grenzen, denen das System unterliegt. 

Nun zur Frage der Wirtschaftlichkeit. Ist das 
turboelektrische Antriebssystem soviel wirtschafl- 
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 Vollast etwa 1 lb (0,4536 kg) geringer. 
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licher, daß für einen gegebenen Aktionsradius das 
Mehrgewicht der Maschinenanlage mehr als ausge- 
glichen wird durch den kleineren Brennstoffver- 
brauch? Wieder aber ist die Antwort: Nein. Bei 
voller Leistung ist der Dampfverbrauch für alle 
Zwecke beim Schlacht- 
kreuzer ,Hood" um un- 
gefahr 0,5 lb (0,2268 kg) 
je WPS und Stunde ge- 
ringer als diejenige 


————— (n (T A e o 


MAIN 
GENERATOR 


TEM -= 4 Smfennonn der „New Mexico“, bei 
een" "ET | o Vollast um etwa 021b 
(000 kg) geringer 
und auch bei !/, 


Aber 
selbst wenn diese Verhalinisse umgekehrt lagen, 
fiele die Beurteilung noch nicht sonderlich günstig 
für den turboelekirischen Antrieb aus, denn 
schwere, sperrige Maschinenanlagen mussen auch 
stark geschützt werden, während Heizöl dessen . 
nicht bedarf und in sonst zwecklosen Räumen un- 
tergebracht werden kann. (Hier hat sich offenbar 
entweder. der Verfasser oder der Berichterstatter 
einen Gedankensprung geleistet, dem der Leser 
nicht ohne nähere Erläuterung zu folgen imstande 
sein wird. Die Schriftleitung.) 


Welchen Vorteil bietet denn nun aber das tur- 
boelektrische System? Einen einzigen wichtigen. 
Dank dem Fehlen jeder mechanischen Verbindung 
zwischen den Propellerwellen und den Hauptma- 
schinen ist es möglich, das Schiff zweckmäßiger 
zu unterteilen und ihm. dadurch Sicherheit zu 
geben. Dem halten freilich die Befürworter des 
Turbozahnradgetlriebes entgegen, daB die elektri- 
sche Anlage gegen Granaftfeuer empfindlicher ist, 
und das muB allerdings zugegeben werden. | 


Was die Betlriebssicherheit, die Manovrier- 
fähigkeit und Reparaturmöglichkeit anbelangt, so 
wird man sowohl vom Elekiro- als auch vom 
Dampfmaschineningenieur das Urteil hören: „Wenn 
alles oul geht, ist nichts daran zu tun; wenn aber 
elwas schief geht, kann man nichts dagegen 
machen.“ Warum also haben die Amerikaner die- 
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Abb. o Maschinenräume unterhalb der Plattform 


ses Antriebssystem angenommen? Wahrscheinlich 
liegen die Dinge so: Als alle Ingenieure nach einer 
Losung des Problems suchten, eine schnellaufende 
und wirtschaftlich arbeitende Dampfturbine mit einer 
langsamlaufenden, ökonomischen Schiffsschraube 
zusammenzusetzen, iralen die nationalen Eigen- 
heiten in die Erscheinung. Die englischen Schiffs- 
maschinenbauer waren niemals — und sind es 


H 


noch heute nicht — anderen unterlegen in bezug 
auf .Turbinenkonstruktion und Zahnradherstellung; 
sie haben beide Teile mit all ihren Einzelelementen 
auf eine hohe Stufe der Wirtschaftlichkeit selbst bei 
Marschgeschwindigkeit gebracht. Andererseits ist 


die Elektroingenieurkunst in den Vereinigten Staa- 


ien schon seit langem hochentwickelt, und der 
elektrische Antrieb liegt daher dem amerikanischen 
Gefühl besonders nahe. lleberdies müssen nach 
Lage der Dinge die amerikanischen Sachverständi- 
gen möglichst großen Aktionsradius anstreben. Zu 
der Zeit, als sie sich für das turboelektrische 
System entschieden, versprach es nach dieser 
Richtung hin Gutes und jedenfalls Besseres als der 
direkte Dampfturbinenantrieb. Deshalb wählten sie 
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die letzten Schlachtschiffe sein, die ın den nächsten 
10 Jahren der amerikanischen Flotte einverleibt 
werden. Sie weisen praktisch dieselben Abmessun- 
gen auf und unterscheiden sich von der „Tennes- 
see“ eigentlich nur durch die Hauptarmierung, die 
aus acht 16"- (40,6 cm-) Geschützen L/45 in vier 
Türmen besteht. u 
Obwohl die Linienschiffe der „North Carolina"- 


Klasse abgewrackt werden müssen, so bieten. sie 


doch insofern Interesse, als sie die letzten ameri- 
kanischen Gedanken und Erfahrungen zeigen. Herr 
Goodall wurde mit den Plänen dieser Schiffe be- 
kannt, als er während des Weltkrieges im „Bureau 
of Construction and Repair“ tätig war. Soweit ıhm 
bekannt geworden, sind seither kaum noch Aende- 
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Abb. 7. Längsschnitt, Raumverteilung 
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Abb. 8. Raumverleilung unter Panzerdeck (Plan des „lower deck“) 
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Abb.9. Plan des Plattformdecks 


das turboelekirische System, wobei sie wahrschein- 
lich nicht erkannten, welche Entwicklungsmoglich- 
.keiten gerade in bezug auf die Wirtschaftlichkeit 
der Gesamtanlage in gewissen Verbesserungen des 
Turbinenteils und in der Anwendung des mechani- 
schen Ueberseizungssystems lagen. 

. Man mag es als fehlerhaft bezeichnen, daB das 
hier abgegebene Urteil die Großen Kreuzer der 
Vereinigten Siaalen unberücksichligt läßt. Aber 
man muß sich ja doch an vollendete Tatsachen 
halten. Diese Schlachikreuzer existieren noch nicht. 
Wenn sie übrigens fertig wären, so würde höchst- 
wahrscheinlich der Vergleich mit den neuesten 
englischen Schlachtkreuzern — die ja nun dasselbe 
‚Schicksal haben, nicht gebaut zu werden — zu 
demselben Ergebnisse führen, denn die vorstehen- 


den Erörterungen sind genügend beweiskräftig, um ` 


eine allgemeine SchluBfolgerung daraus zu ziehen. 
„Maryland“, „Washington“ und „Colorado“ — 
die Klasse, die auf die „Tennessee“ folgt — werden 


rungen an diesen Plänen vorgenommen worden: 
immerhin ist es möglich, daß seine Angaben nicht 
mehr in allen Einzelheiten zutreffen. Die Abb. 7, 
8 und 9 zeigen die allgemeine Anordnung dieser 
Fahrzeuge, für die folgende Hauptangaben Geltung 
haben sollten: 


Lange in der Wasserlinie: 660° (201,164 m), 

Breite: 105' (32,003 m), 

Tiefgang: 33° (10,058 m), 

Wasserverdrangung: 43 200 ts (43 890 H. 

Bewaffnung: Zwölf 16"- (40,6 cm-) Geschütze 
L/50, sechzehn 6"- (15,24 cm-) Geschütze, vier 
3'- (7,62 cm-) Geschütze, zwei 21"- (53,3 cm-) 
Torpedorohre. 

Maschinenanlage: 12 Oelkessel in 12 Kesselrau- 
men, zwei Turbogeneratoren, die vier Propel- 
lermotoren antreiben, Maschinenleistung: 


60000 WPS, hochste Schiffsgeschwindigkeit. 
23 kn. 


3" 


Die Hauptbewaffnung ist die wichtigste Einzel- 
heit dieser Schiffe. Das Geschütz selbst wiegt etwa 
1401s, der komplette Turm ungefähr 1400 ts. Man 
kann sich leicht vorstellen, wie schwierig es isl, 
für ein so ungeheures Drehgewicht einen genügend 
sicheren Unterbau zu schaffen. 
feuert eine Granate von 21001b (952,5 kg) Gewicht 
mit einer Mündungsgeschwindigkeit von 2800 Fuß- 
sckunden (853,4secm), wofür eine volle Pulver- 
ladung im Gewichte von etwa 720 Ib (326,6 kg) nötig 
ISl. Aus den Zeichnungen ist ersichtlich, daß der 
Raumbedarf für den Betrieb von 12 Stück solcher 
Geschütze sehr erheblich ist. 

Die allgemeine Anordnung der Maschinenanlage 
ahnell derjenigen auf „Tennessee“, und die Abbil- 
dungen zeigen deutlich, in wie hohem Maße die 
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durchschlagen und erst hinter m zu en 


das am meisten zu fürchtende Geschoß darstellt; 
deshalb die dicke Panzerung an den. lebenswich- 
ligen Teilen des Schiffs und das schwere Panzer- 
deck darüber, die zusammen wohl eine schier un- 
verlebliche Kammer bilden. Unter dem Panzerdeck ` 
liegt noch ein mäßig dickes Splilterdeck. Leichte ` 
Panzerung, um Granaten mit großer Spr engladung 2 


von weniger wichtigen Schiffsteilen fernzuhalten, ` 


fehlt auffalligerweise. Das Durchschlagen von 

Granaten oberhalb des Gürtelpanzers und durch 

die ungeschützten Enden des Schiffskörpers wird ` 
augenscheinlich als eine Moglichkeit betrachtet, die — 
den Gefechtswert des Schiffes weniger gefährdet. 
Vor und hinter der Zitadelle liegt ein schweres. 
Deck unterhalb der Wasserlinie, das die Torpedo- 
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Schutz gegen Arlilleric- und bonibenangriffe 


Abb. 11 
Schnill bei E. E. 


Abb. 12 
Schnill bei D. D. 
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Abb. 16. 


Untertellung des Unterwasserschiffs durch die 
lurboelekirische Anlage unterstützt worden ist. Die 
geplante Anordnung der Rauchfänge hat zu kriti- 
schen Bemerkungen Anla& gegeben; aber es ist 
leicht ersichtlich, daß bei der vorgesehenen Anord- 
rung der Kessel- und Maschinenraume und der 
später noch zu erläuternden Panzerung es viel 
zweckmaäßiger ist, die Abzugsschachte oberhalb 
dcs WeHerdecks zusammenzuziehen als unterhalb 
desselben. lleberdies entweichen die Rauchgase 
auf diese Weise etwas entfernt von Brücke und 
Kommandoräumen, und die Silhouette des Schiffes 
gibt für den Gegner ein schlechtes Ziel. 

Der Schulz gegen Arlillerie- und Bombenan- 
qriffe geht aus den Abb. 10 bis 15 hervor. 

Eine Prufung dieser 
nach der Ansicht des Konstrukteurs die Panzer- 
sprenggranate, die ımstande isl, den Panzer zu 


Abb. 15 
Schnill bei C. C. 


Abbildungen zeigt, daß 


Abb. 14 
Schnitt bei D. B. 


Abb. 15 - 
Schnill bei A. A. 
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Unlerwasserschutz 


räume vorn und die Rudermaschinenanlage hinten 


schutzt und vor zu großem Verluste an Schwimm- ` 
fahigkeit sowie vor zu betrachllicher Veränderung ` 
der Trimmlage bewahren soll, falls durch Geschütz- 
feuer aus grober Entfernung die Schiffsenden be- . 
schädigt werden sollten. | : 

Die Panzerung der Barbette ist so dick wie der 
Haupipanzergurtel, und die Stirnplatte des Schutz- ` 
Schildes ist noch dicker, 
seiner geneigten Lage, die senkrechles Auftreffen 
des Geschosses wahrscheinlich macht. Die Turm- 
dacher sind 5" (127 mm) dick, vielleicht noch dicker, ` 
weil dem Vernehmen nach viele amerikanische 
Seeoffiziere die Ansicht vertreten, daß erst eine ` 
Stärke von 8” (203mm) ausreichend wäre.. Der 
Kommandoturm hat Rhombusform; die größere Ab- 
messung liegt querschiffs, so daß die Gefahr, Voll- ? 
treffer zu erhalten, verringert (el. | 


wahrscheinlich wegen ` 
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Eine ied dis ebe Enzallieit ist das 


| Panzersüll um die Rauchfangschächte und die Lüf- 
fungsschüchle für Kessel- und Maschinenräume 
herum. Das Süll um die Rauchfangschächte herum 
findet sich. bereits bei den meisten modernen 
. Linienschiffen der Vereinigten Staaten und wurde 
ursprünglich eingeführt, um zu verhindern, daß das 
Schiff außer Gefecht gesetzt wird, wenn die 
. Rauchschachte zerstört sind und die Abgase der 
Kessel dann nach den Wohndecks, abströmen. Be- 
merkenswert ist, daß jetzt ein noch triftigerer 
Grund für diese Anordnung vorhanden ist. Das 
schwere Deck kann 


bei Artillerieangriffen ` S0lbs, jT so[h. 


aus großer Entfernung itlik, Pre 
leicht zwecklos wer- antiek 
den, wenn die großen 
Decksdurchbrechun- 
gen Tur diese Zwecke 
‚nicht ebenfalls genü- 
gend geschützt sind; 
sonst konnte  leichi ze 
eine schwere Granate 
ihren Weg in die Oell- === 
nung finden und dann ` 5 Tech 
unter dem Panzerdeck ` sg. E 
krepieren. Ebenso gut 
kann das natürlich 
auch bei den Lutt- 
schachtdurchbrechun- 
gen eintreten; aber der 
Luftschacht liegt nicht 
senkrecht unterhalb 
des Panzers und das 15Lbs 
Deck ist in diesem Be- `> 
reiche schon verstärkt, 
um Schutz gegen sol- 
che. Möglichkeiten zu 15Lbs. 
gewähren. 

Abb. 10 ist auch 
mit der Bezeichnung: 
„Schutz gegen Bom- 
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worden, weil eine ein- i 


.fache lleberlegung zu 

dem Schlusse fuhrt, daß . 

eine Panzerung, die gegen eine in steilem Winkel 
auftreffende 20001b- (907kg-) Granate sichert, 
auch Schutz gegen Bomben gewährt, wie. sie 
gegenwärtig bei Luftangriffen in Frage kommen, 
zumal diese eine geringere Auftreffgeschwindig- 
- keit haben. Wenn die Bombe, wie es wahrschein- 
. lich ist, vor dem Auftreffen auf das Panzerdeck ex- 
plodiert, so wird der von ihr angerichtete Schaden 
mehr augenfällig als bedeutungsvoll sein. Man 
kann daher sagen, daß, falls nicht etwa eine neue 
"Art von Geschossen gefunden wird, das System 
des Panzerschutzes durchaus zweckentspre- 
chend ist. | 


Der. Gate ist auch demjenigen der 
„Tennessee“ SE Wie Abb. 16 zeigt, besteht 


RI Bol Ae Mb N 
benangriffe" versehen 656% 198Lbs "Bar DockingPlate | 


er aus einem System von Längs- und Querscholten, 
von denen die ersteren in etwa 3° (914mm) Ent- 


fernung voneinander stehen und die letzteren so 


angeordnet sind, daß etwaige Beschädigungen sich 
nicht bis auf das am meisten nach innen zu lie- 
gende Längsschott übertragen. Die äußerste und 
innerste Abteilreihe ist leer, die mittleren Abteile 


sind als Oeltanks ausgebildet. Alle Abteilungen 
sind vor der Ablieferung sorgfaltig mif einer Was- 


serdruckhöhe von 44' (15,4 m) auf Wasserdichtig- 
keit geprüft. Innerhalb dieser Schutzzellen ist der 
Schiffskorper dann noch weiter in Längs- und 
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Abb.17. Hauplspant 


Ouerrichtung unterteilt. Dieses. System ist auf 
Grund einer ausgedehnten, großzügig durchgeführ- 
ten Versuchsreihe angenommen worden; es ist 
offensichtlich auf dem Grundsalze aufgebaut, das 
Sprengzentrum moglichst fern von Schottwänden 
zu halten, die wichtige Einrichtungen umgrenzen, 
und die Sprengenergie durch aufeinander folgen- 
des Zerreißen von Schottwanden und Flussigkeus- 
verdichtung aufzuzchren. 


Dieses System ist sparsam im Gewichte, besitzt 
aber einige Schwächen. Erstens verlangt es viel 
Arbeit und lange Bauzeit, zweitens kann der Tor- 


pedo gerade eine Stelle treffen, in deren Nachbar- 


schaft die Tanks kein Oel enthalten. Die Antworl 
auf diese Kritik wird natürlich sein, daß die Seiten- 
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tanks erst zu allerletzt geleert werden und daß sie, 
selbst wenn das Oel aufgebraucht sein sollte, mit 
Seewasser gefüllt werden konnen. Aber man muß 
nun einmal mit der menschlichen Natur rechnen, 
und das Auffüllen von Oeltanks mit Seewasser 
macht Umstände, die ein Ingenieuroffizier zu ver- 
meiden bestrebt sein wird. AuBerdem bedingen die 
verschiedenen Armaturen für diese Tanks, die 
Saugleitungen usw. Schottdurchbrechungen, die 
ihrerseits die Wasserdichltigkeit beeinträchtigen, 
und Englands Erfahrung im Weltkriege geht dahin, 
daß solche Armaturen Veranlassung geben zu einer 
Ausdehnung der Ueberflutung, die über das Maß 
der durch die eigentliche Zerstörung verursachten 
noch hinausgeht. Das schwerstwiegende Argu- 
ment gegen das vorbeschriebene Schutzsystem ist 
aber, daß die Wirkung einer Explosion das Miltel- 
deck dem Einbruche der See öffnen und damit 
einen sehr beträchtlichen Stabilitätsverlust herbei- 
fuhren kann. 


Die konstruktiven Einzelheiten zeigt Abb. 17. 

Wer mit Kriegsschiffkonstruktionen vertraut ist, 
wird daraus erkennen, daß an Gewichtsersparmis- 
sen das Zulässige erreicht ist. Im übrigen handelt 
es sich um die bei Kriegsschiffen übliche Bau- 
weise, die eine Verbindung des Längs- und Quer- 
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spanisyslems bildet. Das Gerippe ist, wie all- 
gemein gebräuchlich, aus Platten und Winkeln zu- 
sammengesetzt, die mit Erleichterungslöchern ver- 
sehenen Bleche sind verschiedentlich gebördelt. 
Die Haupt-Schotiversteifungen sind sehr sorgfältig 
durchgebildel; sie sind aus I-Trägern mit doppelten 
Winkeln gebaut, oben und unten gespalten und in 
Form von Stützblechen aufgebogen. 


Der Panzer ist senkrecht aufgestellt und an den 
Siößen verkeilt; daher der vorstehende Gürtel — 
eine sehr gute Konstruktion, die sich auf „Lion“ bei 
dem Doggerbankgefechte besonders bewährt hat. 
Das Panzerdeck ist in zwei Plattengängen gebaut, 
von denen der eine die Laschen für den andern 
bildet; aber um die Gesamtstärke recht zur Wir- 
kung zu bringen, sind beide Bleche nach den 
Stößen zu abgeflacht und durch die 3 Blechdicken 
hindurch dann Niete gezogen. Der untere Platten- 
gang besteht aus Nickel-, der obere aus einem be- 
sonderen ,Spezialstahl"; letzterer ist ein, Chrom- 
nickelstahl, der eine verhältnismäßig ` geringe 
Wärmebehandlung erfahren hat. Dieser „Spezial- 
stahl“ ist infolgedessen nicht ganz so teuer wie 
eigentlicher Panzerstahl, besitzt aber trotzdem 
ballistische Eigenschaften, die denen des üb- 
lichen Panzermaterials sich sehr nähern. La. 


"(Schluß folgt.) 


Das deutsche Luftschiff 


Von Wernerv.Langsdorff, Frankfurt a. M. 


Im Jahre 1900 machte das Zeppelinschiff L. Z. 1 
seine erste Probefahrt. 
art ist höchstens das Aluminiumschiff von Schwarz 
anzusehen. 


Aus der Reihe der unstarren und halbstarren 
Luftschiffe Deutschlands vermochten sich bis 
Kriegsausbruch nur die Prallballons von Parseval 
und Groß zu halten. Der Militärballon erwies sich 
aber als militärisch vollkommen unbrauchbar. Von 
seiner Weiterentwicklung wurde deshalb abge- 
sehen. Die halbstarre Bauart von Siemens- 
Schuckert, ebenso das in vieler Beziehung inter- 
essante Veeh-Lufischiff, konnten sich troiz ge- 
wisser Erfolge nicht durchsetzen. Die anderen 
hle ien Prallschiffe wie Rutenberg, Clouth, Suchard 
usw. trugen von vornherein nicht den Stempel 
eines ernsl;zunehm«nden ` Verkehrs- oder Kriegs- 
schiffes. In der Folge kann von diesen Bauarlen 
deshalb abgesehen werden. In Betracht kommen 
heule nur für uns als Prallschiff: Parseval, als 
Starrschiff: Zeppelin und Schütte-Lanz. 

Die Luftfahrzeug-Gesellschaft erbaute im gan- 
zen 27 Schiffe, davon vor 1914 21. Sie lieferte 
als einzige Werft auch an fremde Staaten. 

Die Zeppelin-Werft baute 121 Schiffe, davon 
im Krieg 94. Z-Schiffe wurden von der ,Delag" 
in den Verkehr gestellt. Als einzige Werft nahm 


Als Vorlaufer dieser Bau- . 


der Lufischiffbau Zeppelin unmittelbar nach dem 
Zusammenbruch den Neubau von Verkehrsschif- 
fen wieder auf. 


Schülle-Lanz hal im ganzen 22 Schiffe ge- 
baut, davon im Krieg 20 Schiffe, 


Neun Zeppelinschiffe sind an den Feindbund 
abgeliefert. Heute befindet sich kein 
einziges Luftschiff mehr in deut- 
schem Besitz. 


L Prallschiffe: 
Bauart Parseval. 


-Im Gegensatz zur starren deutschen Bauart 
war von vornherein beim Bau des Parsevalluft- 
schiffes der leitende Grundgedanke: „so unstarr 
wie möglich“. Das heißt, möglichste Vermeidung 
aller starren Teile, um ein leicht auf- und abbau- 
bares und gut in zerlegtem Zustand transportfähi- 
ges Schiff zu erhalten. Das Parsevalschiff sollte 
also in erster Linie ein kleines Schiff für die mili- 
tärische Erkundung darstellen. Seine leichte Zer- 
legbarkeit — demontiert ließ sich ein kleines Schiff | 
auf einem Wagen verstauen —, und sein geringer 
Raumbedarf in gefülltem Zustande im Vergleich 
zu den Starrluftschiffen stellte, besonders vom 
militärischen Standpunkte aus betrachtet, einen 
wesentlichen Vorteil der starren und halbstarren 
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Bauart gegenüber dar. Es ist daher erklärlich, daß 
P.-Schiffe für Verkehrs- und militärische Zwecke 
nicht nur ins Ausland, nach Oesterreich, Japan, 
Halten, England und Rußland usw., geliefert wur- 
den, sondern daß man zeitweise in den ersten Ent- 
wickelungsjahren des starren Systems auch beim 
deutschen Heer dem Pralluftschiff den Vorzug gab. 
Erst später, als das kleine Parsevalschiff die dau- 
ernde Größensteigerung des starren Systems nicht 
mehr mitmachen konnte, wurde es fallen gelassen. 
Parsevalschiffe haben sich an den Kriegsfahrten 
kaum beteiligt. Bei Ausbruch des Krieges ver- 
fügle die Heeresverwaltung nur über den D IV“, 
der sich noch in der Abnahme befand und erst spä- 
ter Verwendung finden konnte. 


Erst später, als die Luftfahrzeug-Gesellschaft 
bewies, daß es sehr wohl möglich ist, Schiffe von 
30 000 m? Inhalt und mehr unstarr zu bauen, wandte 
die Heeresverwaltung erneut diesem Typ ihr Inter- 
esse zu. Es ist schade, daß dieser Typ durch die 
Ungunst der Verhältnisse (Hallenbrand, später 
Rohstoffmangel) nicht seine Brauchbarkeit bewei- 
sen konnte. 


Um ein Bild von der Entwickelung des Parse- 
valschiffes zu geben, sei zunächst auf die ersten 
Versuchsbauten kurz eingegangen, da bereits das 
erste P.-Schiff die meisten den späteren Paseval- 
Schiffen eigenen Einzelheiten aufweist. 


: Das im Jahre 1907 gebaute Schiff A 1 hat einen 
Rauminhalt von 2850 m?, bei einer Länge von 50 m 
und einem größten Durchmesser von 8,9 m. 


Der Schiffskörper hat die Form eines Zylin- - 


ders, der nach hinten schlanker werdend, in eine 
Spitze ausläuft, Vorn ist eine Halbkugel aufge- 
selzl. Bei.den späteren Schiffen wird die Außen- 
form entsprechend den Gesetzen des Luftwider- 
standes verbessert. So zeigt z. B. das an England 
gelieferte Schiff P.L. 18 (Baujahr 1913) sehr gün- 
stige Stromlinienform. Jedenfalls hatten die Par- 
sevalschiffe schon längst sehr günstige Schiffs- 
form, als die starren Bauarten noch recht wenig 
flüssige Linien aufwiesen. 


Die Hülle des A 1 ist aus Kontinental-Diagonal- 
baumwollstoff hergestellt. Sie enthält in ihrem 
vorderen und in ihrem hinteren Teil je einen Luft- 
sack. Diese Säcke sollen einerseits deshalb mit 
Luft aufgeblasen werden, um die Prallerhaltung 
des Gasraumes zu bewirken. — Der innere Druck 
muß also so stark sein, daß der Tragkörper Gondel 
mit Inhalt tragen kann ohne durchzuknicken. Fin 
innerer lleberdruck von 10-15 mm Wassersäule 
genügt für kleine Schiffe, bei größeren beträgt 
er etwa 25 mm. Andererseits dienen die Luftsäcke 
zur Höhensteuerung. Blase ich z.B. in den vor- 
deren Sack Luft, so erhalte ich ein vorderes 
Uebergewicht, welches die Spilze senkt. Zum 
Aufblasen der Luftsäcke dient ein in der Gondel 
befindliches Radgebläse, welches gewöhnlich vom 
Motor, beim Versagen desselben "mittels Hand- 
kurbel betrieben wird. 
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Die späteren Parseval-Schiffe sind mit Höhen- 
steuerflächen versehen. 

Am Unterteil des Gasraumes läuft die Leitung 
entlang, welche nach den beiden Enden hin in der 
Mitte teilt. Je ein Einlaß- und ein Sicherheitsventil 
für jeden Luftsack ist vorhanden. Diese Umschalt- 
venlile sind an der: Abzweigstelle vorgesehen. 
Dehnt sich beim Steigen das Gas aus, so drückt 
es zunächst die Luft aus den Säcken heraus. Unter 
Vermittlung einer Verbindungsschnur öffnet sich 
das obere Hauptventil erst dann, wenn die Luft in 
den Säcken auf ein bestimmtes Maß zusammen- 
gedrückt ist. Das Gas tritt also aus, um schäd- 
lichen Ueberdruck zu vermeiden. 

Um zu großer Drucksteigerung vorzubeugen, 


ist außerdem am Unterteil des Schiffskörpers noch 


eine Stoffmembrane vorgesehen, bei deren Durch-. 
biegung das Hauptventil auf dem Schiffsrucken 
ebenfalls geöffnet wird. Dieses kann außerdem 
noch durch Seilzug mit der Hand betätigt werden, 
stell also gleichzeitig ein Manovrierventil dar. — 
Am Achterende des Schiffskörpers befinden 
sich Gleichgewichtsflossen. Diese bestanden ganz 
anfangs aus aufgeblasenen Kissen, später aus 
Stahlrohrrahmen mit Stoffbespannung. Das unter 
dem Heck liegende rechteckige Seitensteuer be- 
sitzt quadratische Kielflosse. Eine weitere Kiel- 
flosse auf dem Schiffsrücken kam später hinzu. 


Die Gondel besteht aus Stahlrohr. Sie ist tief 
unter dem Schiffskörper beweglich aufgehängt. 
Langs beider Seiten befindet sich am Ballon ein 
Tragguri, welcher die zu tragende Last ziemlich 
gleichmäßig aufnimmt. Die Stahlseile, an denen 
die Gondel hängt, verzweigen sich deshalb durch 
Ringverbindungen nach oben hin in eine immer 
großere Anzahl von Leinen. Diese enden in den 
Schlaufensystemen auf dem Gurt. Dabei isl die 
Gondel doppelt aufgehangen. Sie ruht eines Teils 
mit Rollen auf starken, nach den Enden des 
Schiffskorpers zulaufenden Drahtseilen, und isl 
außerdem an senkrechten Seilen aufgehängt. Diese 
gestatten ein Vorwärts- und Rückwärtsbewegen 
der Gondel auf den Gleitseilen in beschränktem 
Maße. 

Diese Anordnung wurde getroffen, um dem bei 
starrer Gondelaufhangung auftretenden Kipp- 
moment zu begegnen. Der Gondelpropeller erteill 
zunächst der Gondel eine Vorwärtsbewegung. Dic 
Gondel rollt auf den Gleitseilen vor, dadurch wir» 
der Schwerpunkt nach vorn verlegt und somit der: 
Neigung zum Hochkippen infolge der tiefen Lage 
der Schraube begegnet. Stampfbewequngen wer- 
den auf diese Weise ausgeschaltet. 

Zum Antrieb dient ein 86pferdiger Motor, der 
in der Gondel gelagert mittels Kette eine vierflüg- 
lige Schraube treibt. Diese ist unstarr. Die vier 


‚Flügel hängen im Zustand der Ruhe schlaff herab. 


Die Enden sind mit entsprechend gebogenen Fisen- 
stangen beschwert. -Infolge der bei der Drehung 
auftretenden Zentrifugalkraft stellen sich die 
Schrauben in die gewünschte Lage ein 
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Der Schraubendurchmesser beträgt der Größe 
des Schiffes entsprechend 3—4,50m. Ihre Um- 
drehungszahl etwa 300 bis 400 je Minute. Beim A 1 
betrug sie etwa % der LUmdrehungszahl eines ein- 
gebauten Motors. Hierdurch wird ein recht gün- 
stiger Wirkungsgrad erzielt. Bei den späteren 
Bauarten sind die Stoffränder der Propeller etwas 
mehr versteift, so daß ein Einknicken der Flügel in 
der Ruhelage nicht mehr stattfindet. Zuletzt 
kamen nur noch Holzschrauben zur Verwendung. 


Es sind sowohl Schiffe mit einer Schraube, als 
auch solche mit Doppelschraubenantrieb gebaut 
worden. Im letzten Falle sind die Propeller hinter 
der Gondelmitte auf seitlich ausladenden Gerüsten 
nebeneinander montiert. Zum Antrieb dienten dann 
im allgemeinen zwei Motoren, die gleichzeitig und 
auch einzeln auf beide Schrauben arbeiteten. Beim 
Einschraubentyp befand sich der Propeller über 
der Mitte des Gondelendes. 


Die Gondeln waren anfangs recht dürftig. aus 
Stahlrohrrahmen hergestellt und nur zum Teil mit 
Stoff verkleidet. Vorn befand sich der Führer- 
stand, dahinter der Motor und hinter diesem der 
Benzinbehälter. Entsprechend der steigenden 
Schiffsgroße wurden die Gondeln dann länger ge- 
halten, später besser verkleidet und fast völlig ab- 
gedeckt. So besaß z. B. P IV eine große, mit Glas- 
fenstern versehene Kabine im Gondelvorderteil. 
Die Schiffe wurden nach und nach also mehr fur 
Dauerfahrten hergerichtet. 


Die äußere Form der Parseval-Schiffe wurde 
verschiedenen Aendcrungen unlerworfen. Die 
ersten Schiffe zeigen Zylinderform mit zugespitzten 
Enden. 


Später wird das Achterschiff zur Spitze 
scharf ausgezogen, so daß ein guter Stromlinien- 
körper entsteht. Dementsprechend macht sich 
eine größere Geschwindigkeit bemerkbar, welche 
aber z. T. auch durch Erhöhung der Vortriebs- 
leistung erziell wurde. 


Die Abmessungen des Typ A waren folgende: 


Lange . 60 m 
Grobter Durchmesser . . . 104m 
Größte Breite einschl. Flossen. . 16 m 
Gesamthöhe . . . . . . . . 20 m 
Gondellange . . . . . ... 6 m 

. Gondelbreite 1,5 m 

" Gondelhóhe 12m. 
Antrieb 1 x 100 PS 
Rauminhalt . 4000 m? 


Es sind verschiedene bedeutend kleinere P.- 
Schiffe gebaut worden, so beispielsweise ein 
1200 m?-Schiff von 40 mr Länge mil einem 70pier- 
digen Motor. Die Besatzung dieser ersten Schiffe 
bestand aus 2 bis 4 Mann. 
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Die Größensteigerung der Parseval-Schiffe ist 
aus folgender Zusammenstellung ersichtlich, 
welche keinen Anspruch auf Vollständigkeit macht. 
Vielmehr wurden nur die wichtigsten Typen her- 
ausgegriffen. 


Baujahr mhall Länne Durchnr. 
PL 1 1909 3200 m? 60m 94m 
PI. 2 1909 4000 ,, 60 ,, 10,4 ,, 
PL 3 1909 6600 ,, 70 ,, 12,95; 
PL 6 1909 9000 ,, do 1 3; 
PL 11 1911 10000 ,, 84 ,, 1595 


P IH (1911) besaß Motoren von 400 PS und er- 
reichte damit eine Stundengeschwindigkeit von: 
65 km. PIV, ebenfalls ein 10 000 m?-Schiff, erzielte 
71 km/sid, mit 360 PS. 


Von 1908 bis 1914 baute die Luftfahrzeuggesell- 
schaft 18 Parseval-Schiffe, ausgerüstet mit NA O. 
Körting-, Daimler- und Maybach-Motoren. 1914 
waren die Parsevalschiffe bei einem Rauminhalt 
von etwa 10000 m? angelangt. Die Zeppelinschiffe 
der damaligen Zeit besaßen bereits den doppelten 
Gasinhalt, waren somit an Tragfähigkeit weit über- 
legen und hatten bedeutend größeren Aktions- 
radius. Auch die Schulte-Lanzschiffe erwiesen 
sich in dieser Beziehung als überlegen. 


Eine weitere Größensteigerung der Prallschiffe 
erschien schwierig. Die bisherige umfangreiche 
Takelage als Gondelaufhangung gestatiete nicht 
das durch Verwendung stärkerer Motoren be- 
deutend erhöhte Gondelgewicht so auf den Bal- 
Ionkörper zu übertragen, daß Formabweichungen 
Auch war durch die Netzkon- 
siruktion, an der die Takelage angriff, die Aus- 
dehnung der Schiffsgröße beschränkt. Diese 
Schwierigkeiten wurden erst durch Einführung der 
,lrajektorien" beseitigt. 

Nach einem bestimmten System von Krafilinien 
werden Hanfgurte über die Hülle verteilt und auf 
diese aufgeklebt und schlauchähnlich mit Ballon- 
stoffstreifen überdeckt. Durch Versuche ermittelte 
man die für die einzelnen Schiffsformen in betracht 
kommenden Kraftlinien, und zwar an einem Modell- 
körper mit Wasserfullung, welcher umgekehrt auf- 
gehängt wurde. Hier wurde die Durchbiegung bei 
gewöhnlicher Netzaufhängung deutlich. An Stelle. 
derselben traten nun Trajektorien, in der Mitte 
senkrecht, nach außen zu immer schrager ange- 
ordnei. Die Trajeklorien laufen unten an einem 
Gurtring, dem ‚„Trajektorienflansch“ zusammen. 
Zur Verstärkung der Hüllenfestigkeit sind außer- 
dem Langslirajeklorien vorgesehen. 


Durch diese Trajeklorien geschieht eine gleich- 
mäßigere Lastverteilung auf den Schiffskorper, 
die Hüllenbeanspruchung wird besser verteilt, das 
Aufhängegeleine wird kürzer, damit der Lufiwider-. 
siand erheblich geringer. (Schluß folgt.) 
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Ein neuer Wasserrohrkessel 
fur Handelsschiffe 


Die zunehmende Verwendung des — überhilzten 
Dampfes für Handelsschiffe mit Turbinen- oder Kolben- 
maschinenanlagen hat zu Ersparnissen im Kohlenver- 
brauch bis zu 20 % geführt. In fast allen Fallen 151 dieses 
Ergebnis durch Verbindung von Rauchrohrüberhitzern 
mit gewöhnlichen Zylinderkesseln erzielt worden. Die 
Firma R. & W. Hawthorn, Leslie & Co, Limited, hat 
kürzlich: in ihren Fabrikanlagen zu Newcastle-on-Tyne 
cine neuartige Kesselkonstruktion nach dem Hawthorn- 
Armstrong-Patent hergestellt. Dieser Kessel soll in 
einer geschlossenen Einheit Dampf von so hoher Ueber- 
hilzung, wie er heute im 
Handelsschiffbau gebraucht 
wird, erzeugen. | 


Der ın der Abb. 1 dar- 
gestellte Hawthorn - àrm- 
strong-Kessel besitzt, ab- 
gesehen von den für die 
Dampfuberhitzung dienen- 
den Teilen, alle ` charakle- 
ristischen Merkmale des 
bekannten `: Yarrowkessels, 
hat aber größere Ver- 
dampfungsoberflache und 
großeren Dampfraum als 
die Wasserrohrkessel der 
üblichen Bauart. Die Zirku- 
lation in den Verdamplungs- 
teilen geht stetig und un- 
unterbrochen ohne  Rich- 
tungsänderung vor sıch. Die 
Außenrohre dienen als 
Fallrohre, so dak die 
Zirkulation in den ge- 
kreuzten Rohren in Form 
einer „Acht“ vor sıch geht, 
und zwar mit so großer 
Geschwindigkeit, daß die 
Hohrinnenseiten rein gehalten und selbst bei Verwen- 
dung schlechten Speisewassers Ablagerungen verhindert 
werden. 

Wie die Abb. 1 zeigt, besteht der eigentliche Kessel 
aus zwei Ober- und zwei Unterkesseln A, A, A, A, die 
in Verbindung mit den sich kreuzenden 1%” messenden 
Rohren B, B den eigentlichen Verdamplungsraum bil- 
den, sowie den drei Reihen von Fallrohren C, C, C, die 
die seitliche Wasserwand des Kessels herstellen. 

Der Verbrennungsraum wird von den Verdamp- 
fungsrohren B, B und dem beiden Unterkesseln A, A 
gebildet. 

Mit der Verdampfungsanlage sind die Ueberhitzer- 
rohre F, F zu einem Ganzen vereinigt, die ihrerseits wic- 
der mit den Unterkesseln O, G und einem großen, oben 
in der Mille gelegenen Dampfsammler M in Verbindung 
stehen. Dieser ist in die drei Abteile LL und K unterteilt. 
Der mittlere hiervon — K — ist der Heibdampfsammler, 
während die äußeren Kammern ], ] mittels der beiden 
Rohrstücke N, N und eines Teiles der Rohrbundel F, F 
den Durchgang des Salldamples nach den lleberhilzer- 
Unterkesseln OD. O vermitteln. Durch den übrigen Teil 
der engen Rohre F, F steigt der Dampf, der bei dem 


Abb. 1. 
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Durchgange überhitzt wird, zu der mittleren Kammer 
des Heikdampfsammlers an. Die Rohre F, F haben nur 
1” Durchmesser. Infolge dieser Rohranordnung soll die 
Dampffuhrung außerordentlich vorteilhaft sein. 

Der Kessel wurde einer Erprobung mit Speisewasser 
ausgesetzt, das zu einem Teile an der Küste entnom- 
men war und viel Kreide und Kalk in Lösung enthielt, 
zum anderen Teile aus der Flu&mundung stammte. 

Nach dreiwöchentlichem Betriebe wurde der Kessel 
geoffnet und dabei festgestellt, daß sich der gesamte 
Niederschlag in den Unterkesseln angesammelt hatte, 
wahrend die Rohre rein geblieben waren. Es wäre 
wertvoll, wenn man in Kondensatoren zu gleich gułen 
Erfolgen kommen könnte. Der praktische Wert 
eines, ,‚Wasserrohrkessels 
auf See zeigt sich weiter- 
lun in dem Wirkungsgrad 
der Damplerzeugung. Die 
Versuchsergebnisse, die 
hierüber Auskunft erteilen, 
snd ın dem Schaubilde, 
Abb. 2, eingetragen. 


Der Ueberhiłzer kann 
durch Umstellen dreier Ab- 
sperrventile in einem Satt- 
dampferzeuger umgewan- 
delt werden, wobei er ein- 
mal die Gesamtdamplerzeu- 
qung ergänzt und zweı- 
tens zur Schonung der 
lleberhitzerrohre beiträgt, 
in denen beim Liegen unteı 
abgedeckten Feuern wenig 
oder gar keine Zirkulation 
stattfindet. Verstandige 
Ausnutzung dieser Sonder- 
einrichtung durfte dıe Le- 
bensdauer der Uleberhitzer- 
rohre beträchtlich verlan- 
gern, denn die Versuche 
haben gezeigt, dab die Tem- 
peraluren der Verbrennungsgase, die auf die unterste 
Reihe der lieberhitzerrohre auftrelfen, selbst bei for- 
cierler Leistung niemals 900° Fahrenheit (4822^ C) 
überschreiten. 

Die gesamten Heizrohre können durch die bei A, B 
und B angebrachten Gebläse gründlich von Rußabschei- 
dungen gereinigt werden. 

Wie aus Abb. 2 hervorgeht, ist der Kessel bei den 
vorliegenden Versuchen mt Oelfeuerung betrieben wor- 
den; mit Kohle sind jedoch gleich günstige Ergebnisse 
erzielt worden. 

Alle Versuche wurden bei geschlossenen Kessel- 
raumen und nicht vorgewärmter Luft vorgenommen. 
Wenn der Kessel in ein Schiff eingebaut wird, durften 
sıch diese. Verhältnisse jedoch insofern noch ändern, als 
die Vorwarmung der Luft durch Anwendung des How- 
densysiems den Wirkungsgrad des Kessels noch erhöht. 

Das Gewicht des Kessels dürfte, wenn er vollständig 
mi Wasser gefüllt ist, nur die Hälfte bis zu einem 
Drittel desjenigen eines gewöhnlichen Zylinderkessels 
belragen, was natürlich von der l.eistungsfähigkeit der 


gewählten Feuerung abhängt, auch wird er entsprechend 


weniger Raum beanspruchen. 
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Abb. 2. Abhängigkeit zwischen Uebersetzung und Leistung bei Verwendung von amerikanischem Heizöl von 18070 B. T. U. Gesamlverdamplung - 
und Wirkungsgrad | 


Die Herstellungskosten dieses Kessels mit Ueber- 
hitzer sind, bezogen auf das kg erzeugten Dampfes, 
geringer als die gewöhnlicher Zylinderkessel mit Ueber- 
hilzern. Der in Abb. 1 dargestellte Kessel ist für eine 
siundliche Erzeugung von 30000 Pfund (13608 kg) 
Dampf und 200? F (95,59 C) Ueberhitzung — bei etwa 


= Stunde 15 Pfund (6,8 kg) Dampf gebrauchen. 


2” (50 mm) Luftdruck in den Heizräumen — und 
fur Maschinen eniworfen worden, die je PS und. 
Die An- 


lage liefert bei Oelfeuerung 2000 PS stündlich. (The 


Marine Engineering und Naval Architect, Januar 1922.) 
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Allgemeines. - 

Die Dardanellenfrage. Im Oberhause gab Lord Cur- 
zon am 30. Marz Auskunft über den Gang der Friedens- 
verhandlungen in Paris, betonte die Dringlichkeit des 
Friedensschlusses in aller Interesse, die Notwendigkeit 
der Einigkeit zwischen den großen Verbandsmächten 
und besprach einige Punkte aus den beiden kriegfüh- 
renden Parteien übermittelten Friedensvorschlägen, 
Ueber die Meerengenfrage sagte er, die Lösung sei in 
der Hauptsache durch.Land- und Seekriegserwägungen 
bedingt worden. „In erster Linie können die Mächte 
niemals wieder in eine Lage einwilligen, in welcher der 
Ausgang der Meerengen, die doch schließlich eine inter- 
nationale Durchfahrtstraße sind, durch die Haltung 
oder die Streitkräfte einer einzelnen Macht geschlossen 
werden könnte. Es herrschte also Uebereinstimmung 
darüber, daß die Türkei bei keiner Neuordnung beide 
Küsten der Dardanellen in ihrer Gewalt behalten dürfe. 
Auf der asiatischen Seite der Meerengen ist mit der 
Wiederherstellung der türkischen Souveränität über 
Anatolien auch die Zulassung der türkischen Zivilobrig- 
keit über das Gebiet auf dem Südufer der Meerengen 
verbunden. Wir waren uns darüber klar, daß jene Zu- 
lassung kein Mittel bieten dürfe, wodurch eine wieder- 
erstandene Türkei in Zukunft einmal von jener Stellung 
aus die Einfahrt in die Dardanellen bedrohen könnte. 
Während die Türken auf der asiatischen Seite der Meer- 


enge in Chanak bleiben dürfen, wird das vorgeschlagene 


wehrlos zu machende Gebiet auf die Bezirksgrenze zu- 
rückverlegl, eine Entfernung von 60 sm oder mehr, so 


den. 


daß keine türkische Regierung jemals imstande sein 
wird, in. jenem Gebiet Stellungen vorzubereiten, die sie 
instand setzen könnten, die Einfahrt in die Meerenge 
zu beherrschen oder auch nur zu bedrohen. Das wehr- ` 
los gemachte Gebiet wird von Zeit zu Zeit von Ver- 
bandsoffizieren besichtigt werden. Auf der europäischen: 
Küste der Meerenge haben wir einen Bezirk, in dem die" 
griechische Bevölkerung überwiegt. Gallipoli ist eine 
hauptsächlich griechische Stadt, aber es ist ein Ort, 
wo die Verbandsbesatzungen am besten untergebracht 
werden können. Demgemäß schlugen wir vor, daß die 
europäischen Küsten der Meerenge zu einem durch die 
Verbandsmächte militärisch besetzten Gebiet gemacht 
werden, und zwar bis nach Rodosto am Marmarameer. - 
Innerhalb jenes Gebietes wird (die Militärbehörde der 
Verbandsmächte zu befehlen haben; ihr werden Ver- 
bandsoffiziere beigegeben, die das gesamte wehrlos ge- 
machte Gebiet besichtigen werden, Nach Ansicht der ` 
Miltärbehörden — und! auf ihren Rat haben wir aehan- 
delt — bietet dies eine ausreichende Gewähr für. die 
künftige Sicherheit der Straße gegen jede Wiederholung 
der Erfahrungen von 1914. — Was die Schiffahrt in der 
Meerenge, die Aufsicht über den Verkehr, den Betrieb 
der Hafenanlagen und anderer Dienstzweige anlangt, so 
wird der Internationale Meerengen-Ausschuß, wie er im 
Vertrage von Sévres vorgesehen war, beibehalten wer- 
Der ‚Vorsitz dieser Körperschaft soll, wie es in 
London vor Jahresfrist vorgeschlagen war, in die Hände 
eines Vertreters der türkischen Regierung gelegt. wer- 
den.“ — Lord Curzon behandelte weiter die Ueber- 


 lassung Konstantinopels und des östlichen Teils von 
Ostthrazien an die Türkei und die dort vorgeschlagene 


Grenzregelung. (Times, 314. März 1922) 
u Argentinien. | 
Unterseebootsbauten. Nach in Berlin veröffent- 


lichten Berichten hat einem Aufsatze von Hector C. 
‚Bywater in „Naval and Military Record“ zufolge die 
argentinische Regierung ein Unterseebootsbauprogramm 
angenommen, und eine Reihe von Unterseebooten soll 
. auch bereits in Bahia Blanca auf Stapel gelegt worden 
sein, wo sie unter Aufsicht deutscher Ingenieure gebaut 
werden. Angeblich wird das Baumaterial aus Deutsch- 
land bezogen und sollen auch die Maschinen von 
Deutschland geliefert werden, obwohl schwer einzu- 
sehen ist, wie das ohne Verletzung des Friedensver- 
tirages möglich ist, (Man darf eben nicht alles glauben, 
was „gerüchliweise“ verlaute, Herr Bywater! Die 
Schriftleitg) Die Boote entsprechen einem Typ, der 
zur Zeit des Waffenstillstandes in Deutschland gebaut 
wurde; ihr Deplacement wird 820 1s + und 1010 1s A. 
die Geschwindigkeit 15%. kn a und 8 kn ^ betragen und 
die Bewaffnung aus zwei 4,1"- (10,5 cm-) Geschützen und 
sechs Torpedorohren bestehen. Die argentinische Marine 
hat bisher noch keine Unterseeboote besessen; da- 
gegen haben Brasilien und Chile einige im Dienst. (The 
Naval and Military Record, 5. April 1922.) 


Luftfahrtwesen. In Barragan wurde kürzlich auf 
Anordnung des Argentinischen Marineministers eine 
Marine-Luftfahrtschule eröffnet. An dem ersten Lehr- 
gange nahmen acht Schüler teil. (La Nacion, Buenos 
Aires, 7. Januar 1922; Nachrichten für Luftfahrer, 2. April 
1922.) 


Chile. 


Ausrangierung. In der Liste der Kriegsschiffe sind 
gestrichen worden: Die Kanonenboote „Tomé“ und 
».lalcahuano" (1890, 762 1) und die Zerstörer ,Almi- 
rante Lynch" und „Almirante Condell“ (1911 und 12, 
14301). Sie sollen zum Abbruch verkauft werden. (Ri- 
vista maritima, Februar 1922) 


| England. 

Marinehaushall, Der Erste Lord der Admiralität 
begleitet den Haushaltsplan für 1922/23 mit einer Denk- 
schrift (Weißbla# Cmd. 1603). Einleitend weist sie dar- 
auf hin, daß die Elalskapilel für die aktive Marine fast 
21 Mill. £ weniger anfordern als 1921/22, diejenigen für 
die Pensionen, Wartegelder usw. 3,2 Mill. £ mehr. Das 
letztere ist eine Folge der Abfindungen, welche den 
ausscheidenden Marineangehörigen, Offizieren, Mann- 
schaften und Werftbeamten, zusammen 30 000 .Köpfen, 
bewilligt werden. Nach gebührender Berücksichtigung 
der Preis- und Lohnerhöhungen und sonstiger Um- 
stände ergeben die Kapitel für die aktive Marine 
1922/25 eine Etalsverminderung von über 24 Mill £ 
gegenüber 1914/15 oder annähernd 50 96. 

Ueber die Marinepolitik sagt die Denkschrift: „Wie 
im vorigen Jahr erklärt wurde, können Haushaltspläne 
nur auf Politik begründet werden. Die Marinepolitik 
der Regierung, wie sie vom Parlamente gebilligt und 
in Washington aufgerichtet wurde, ist die Aufrecht- 
erhaltung eines Eine-Macht-Maßstabes:; d. h. unsere 
Marine soll an Stärke nicht derjenigen irgendeiner an- 
deren Macht unterlegen sein. Pflicht der Admiralität 
ist es, diese Politik mit strengster Rücksicht auf Spar- 
samkeit auszuführen, indem sie den veränderten und 
gebesserten internationalen Zuständen, die sich aus 
der Washingtoner Konferenz ergeben haben, bis zum 
Aeußersten Rechnung trägt. Tatsächlich ist die Admi- 
ralität weitergegangen durch Vornahme durchgreifen- 
der Ersparungen und Uebernahme dementsprechender 
Gefahren, die sich nur unter der Annahme rechtferti- 
gen lassen, daß die englische Flotte während vieler 
künftiger Jahre nicht in einen großen Krieg verwickelt 
wird. Vom Standpunkte der Marine allein ließe sich eine 
solche Annahme nicht rechtfertigen; aber sowohl die 
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finanzielle als auch die internationale Lage rufen nach 
einem außerordentlichen Schritt, und den hat die Ad- 
miralität getan, obwohl sie erkennt, daß ihr in dieser 
rage eine sehr schwere Verantwortung aufgebürdet 
wird. 

Ersparnisse. Eine Zusammenstellung der vorge- 
schlagenen oder durchgeführten Ersparnisse findet sich 
in der beiliegenden Denkschrift. Die Einzelheiten er- 
geben sich natürlich aus dem Etat, aber es darf hier 
erwähnt werden, daß sie enthalten: a) die Ausrangie- 
rung von 12 Schlachtschiffen, außer den 8 kürzlich zum 
Abwracken verkauften, und die volle Indiensthaltung 
von nur 15 (gegenüber 38 im März 1914); b) die wei- 
tere Verkleinerung der Zersiörerflottille der Atlanti- 
schen Flotte; c) die Abschaffung von 27 Unterseebooten 
und die Herabsetzung der Zahl der voll in Dienst ge- 
haltenen; d) die Aufhebung zweier Kommandobehör- 
den in der Heimat (Küste von Schottland und West- 
liche Zugänge); e) Verminderung des Personals der 
Flotte während des Jahres 1922/23 um mehr als 20 000 
Offiziere und Mannschaften; f) Entlassung von menr 
als 10000 Mann von den Koniglichen Werften und eine 
durchgreifende Verminderung der Beamtenschaft der 
Admiralitat und der anderen Behörden; g) kräftige Be- 
schneidung aller anderen Dienstzweige und Haushalts- 
forderungen. 


Neubauten. Wie schon angekündigt, ist der Bau 
der 4 Schlachtkreuzer, die im vorigen Jahre bewilligt und 
begonnen waren, jetzt aufgegeben. In diesem Haus- 
halte sind keine Forderungen für irgendein Neubaupro- 
qramm enthalten außer denen für die Stapellegung der 
beiden kleineren Linienschiffe frühzeitig 1923, welche in 
dem zu Washington geschlossenen Marinevertrage näher 
bezeichnet sind. Nach den Bestimmungen jenes Ver- 
trages können vom englischen Reiche keine weiteren 
Schlachtschiffe vor Ablauf von 10 Jahren, vom 12. No- 
vember 1921 ab gerechnet, auf Stapel gelegt werden. 
Die weiteren Beschränkungen für den Bau, die Größe 
und die Bestückung neuer Kriegsfahrzeuge ergeben 
sich aus dem Vertrage und werden den großen Aus- 
qabevermehrungen vorbeugen, denen sich alle großen 
Seemächte sonst in der nahen Zukunft gegenüber ge- 
sehen hätten, — nicht nur für Schiffbau, sondern auch 
für den Ausbau der Docks, Häfen usw., um der schnell 
zunehmenden Größe der einzelnen Schiffe gewachsen 
Zu sein. 

Washingloner Konferenz. Diese Ersparnisse kön- 
nen nur erzielt werden und der gegenwärtige Marine- 
haushaltsplan läßt sich nur rechtfertigen in der An- 
nahme, daß der in Washington geschlossene Marine- 
vertrag von allen in Frage kommenden Mächten schleu- 
nigst ratifiziert wird. An diesen Ausgang glaube ich 
eben so zuversichtlich wie vor 12 Monaten, als ich in 
meinem vorjährigen Jahresberichte die Hoffnung aus- 
drückte, daß „als Ergebnis einer freimütigen und freund- 
lichen Aussprache zwischen den Hauptseemächten“ cs 
moglich sein würde, ,alles zu vermeiden, was einem 
Wettbauen ähnelte, jetzt und in Zukunft“. Jene Vor- 
hersage ist jetzt im großen eingetroffen, und eine neuc 
hoffnungsvolle Zeit ist für eine verarmte und kriegs- 
müde Welt eingeleitet. Admiralität, 10. März 1922, Lec 
of Fareham. 


Die ausführliche Denkschrift zum Etat vergleicht 
die Marinehaushalte  pruHo £ nello £ 
für 1921/22 91 554 869 82 479 000 
für 1922/25 68 950 000 (rd) 64 883 700 
mithin weniger 22 604 869 17 595 300 


(Die Zahlen für 1921/22 enthalten nicht den Nachtrags- 
etat infolge Einberufung der Kgl. FloHenreserve zum 
Dienst in der nationalen Notlage, die in den ersten 
Monaten 1921/22 entstanden war) Dann heißt es in 
der ausführlichen Denkschrift weiter: „Von den zwan- 
zig fertigen Schlachtschiffen, die gemäß dem Washing- 
zu werfen sind, 
sind neun schon ausrangiert; elf bleiben zum Alteisen 
zu werfen, darunter „Australia“. Beabsichtigt ist fer- 
ner, das Linienschiff „Collingwood“ auszurangieren, 
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dessen Beibehaltung, jedoch nicht für Kampfzwecke, durch 
den Vertrag zugelassen war, das aber nicht länger 
nötig ist. Weiter soll „Renown“ nach Beendigung der 
Reise des „Prince of Wales“ in Reserve treten. Die 
Atlantische Flotte wird aus einem Flottenflaggschiffe, 
Zwei Divisionen Linienschiffe zu vier Schiffen und zwei 
Schlachtkreuzern bestehen. Jede weitere Verkleine- 
rung wurde sich mit der Erhaltung der taktischen 
Schlagfertigkeit der Flotte nicht vertragen. Die voll in 
Dienst gestellte Mittelmeerflotte besteht aus nur vier 
Linienschiffen, von denen jedes dauernd verwendet wird. 
Abgesehen von der taktischen Schlagfertiakeit bildet 
die Zahl der in Dienst zu hallenden Linienschiffe auch 
das MindestmaB, das fur die Ausbildung der Offiziere 
und Mannschaften notig ist. — Die Zahl der der Atlan- 


tischen Flotte beigegebenen Kleinen Kreuzer beruht 


vornehmlich auf taktischen Erfordernissen, die wieder 
auf den Kriegserfahrungen Tuben. Diese Kreuzer wer- 
den aber dauernd gebraucht, um die Flagge zu zeigen 
und zu politischen Kreuzfahrten in der Ost- und Nord- 
sec und in westeuropaischen Gewässern sowie bei den 
atlantischen Inseln, und sind häufig lange Zeit von der 
l'lolic getrennt. Aus diesem Grunde und infolge der 
Reparaturen ist es in den letzten zwei Jahren oft genug 
vorgekommen, daß vom I. und H Kleinen Kicuzer-Ge- 
schwader nicht mehr als drei oder vier Fahrzeuge beı 


der Flotte waren, wenn sie wichtige Uebungen machte. - 


Kleine Auslandskreuzer. Die Stärke der Kleinen 
Kreuzer des afrikanischen Geschwaders wird auf zwei 
Schiffe herabgesetzt, indem die „Birmingham“ in der 
Heimat in Reserve gehalten wird. Bei den leberle- 
gungen, wievic] Kleine Kreuzer im Dienst zu behalten 
sind, darf man nicht vergessen, daß die Kleinen Kreu- 
zer im Auslande zu Friedenszeiten sehr verschieden- 
artige Obliegenheiten zu erfüllen haben. Abgesehen 
von dem Ansporn, welchen ihre Anwesenheit dem eng- 


lischen Anschen und Handel in fremden Ländern gibt, ` 


werden ihre Dienste ‘haufig erforderlich zum unmittel- 
baren Schutze englischer Interessen oder zur Aufrecht- 
crhaltung der Ordnung. Außerdem sind die Geschwa- 
der vom Marinestandpunkte Gut geeignet, ihre Kriegs- 
posten einzunehmen, und sic bieten Offizieren und 
Mannschaften unschätzbare Gelegenheiten, mit den 
Ocwassern vertraut zu werden, die künftig einmal der 
llauptkricasschauplatz dieser Operationen zur Sec 
werden konnten. 

Zerstörer, Eine der Zerstörerllottillen, dic zur At- 
lantischen Flotte gehören, war aus finanziellen Grun- 
den im letzten Jahre auf zwei Driitlel der Besatzung ver- 
rıngert. Angesichts der dringenden Notwendigkeit, zu 
sparen, wird circ weitere Flottille in ähnlicher Weise 
reduziert. [m ganzen werden die bei der Atlantischen 
Flotte voll in Dienst gehaltenen Zerstörer somit auf 
40 herabgesetzt, die kleinste Anzahl, welche noch ge- 
eignet ist, die wichtige Rolle zu spielen, die den Zer- 
störern bei allen neuzeitigen Flottenübungen und zur 
Ausbildung von Offizieren und Mannschaften zufallt: 
23 Zerstörer der Kuüstenverteidigungsflottillen, die jetzt 
rcduzierle Besatzungen haben, werden ebcenfails in Re- 
serve treten. Die Gesamtzahl der bisher in Dienst ge- 
haltenen Untcrsecboolc war 85. Es ist beschlossen 
worden, davon 27 abzuschaffen. Die Zahl der voll in 
Dienst befindlichen Unterseeboote wird außerdem von 
46 auf 40 vermindert, indem 6 Untersccboote auf der 
chinesischen Station in Reserve gehalten werden 
sollen.” 

Weitere Abschnitte der Denkschrift behandeln die 
Ersparnisse bei mehreren anderen Schiffstypen, beim 
Personal einschließlich Küstenwache, bei wissenschaft- 
lichen Dienstzweigen, Reserven, Werftpersonal, Werft- 
und Drennstoffvorraten, Schiffbau, Bestückung, Land- 
bauten, Reisekosten, Admiralität und Pensionen. (Times, 
14. Marz 1922.) 


In Unterhause besprach Amery die von der Ad- 
miralität erzielten Ersparnisse im neuen Haushalte ge- 
gcnüber den Vorschlägen des Geddes-Auschusses. Die- 
ser habe geglaubt, einen Ueberschuß von 35000 Offi- 
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zieren und Mannschaften entdeckt zu haben, also die 


E 


Ansicht vertretend, daß mehr als ein Viertel des ge~- 


samten Marinepersonals überflüssig 'sei. Aber seine 


Schätzungen beruhten auf einem statistischen Irrtum, ` 
Abkommens zu 


Die auf Grund des , Washingtoner 
machenden Abstriche müßten abgewartet werden. Noch 


bestehe die Möglichkeit, daß das Abkommen nicht rati» . 


fiziert werde. Gegenwärtig habe England den äußer- 
sten Punkt der Ersparnismöglichkeiten erreicht. : „Nie 
können wir unsere Machtstellung, die Seestraßen offen 
zu halten, aufgeben. 


und auf die Stufe ciner Seemacht zweiten oder dritten 
Ranges zu sinken. Wenn wir dahin sinken, so iun wir 
es ein für alle Mal; wir haben kein Recht dazu" — 
Gr. Lambert wies darauf hin, daß England immer 
noch 14 Millionen Pfund Sterling mehr ausgebe als 
Z. Zt. des Bestehens der deutschen Marine. 
Burgoyne ftrauerte über die Tatsache, daß das Wort 
Vermacht zur Sec (Naval supremacy) aus Englands 
Worterbuch getilgt werden müsse, (Times, 17. März 
1922.) l 


Wir konnen im Sparen nicht wei~ 
ter gehen, olıne den Eine-Macht-Maßstab zu verlassen - 


Oberst . 


Bei der Beratung des Haushalts am. 24. März. 


wurde beanstandet, daß der durchschniHliche Sold des 
Marinepersonals 158 Pfund Sterling betrage gegen- 
über 58 Pfund: Sterling vor dem Kriege. Gegenüber 
der englischen Personalstärke von 121400 Mann gab 
der Vertreter der Admiralität die Etalsstárke der ame- 
rikanischen Marine (bis zum nächsten Juli) auf 139 000 
Mann an. Der amerikanische Marinesekretar habe in- 


folge des Washingtoner Marinevertrages für den nächst- . 


jährigen Elat nur 115000 Mann angefordert, aber fest 
stehe diese Starke noch nicht. In der japanischen Ma- 
rine werde die Kopfslarke von 82000 auf 80000 her- 
abgesetzt. 
rung der Oelheizung 20000 Heizcr gespart. — In der 
weiteren Beratung bezeichnete K. Adm. Sueler die 
Ausgaben fur die Marine als gànzlich verschwenderisch. 
Gegen wen wolle man kämpfen? Nicht gegen unsere 


Die englische Flotte habe durch Einfüh- . 


Vettern, die Amerikaner, nicht gegen unsere tapferen ` 


bundesgenossen, die Japaner. Die Verantwortung der 
Marine sei durch das Verschwinden der deutschen 
Flotte erheblich verringert. Er verurteile das Vorhaben, 
zwei Linienschiffe neu zu baucn, weil nach seiner Mei- 
nung Linienschiffe überhaupt veraltet seien. Neben Sir 
Percy Scott habe auch Admiral Sims erklärt, daß sie 
sich nicht mehr verwenden ließen und daß nur Unter- 
seeboote und Flugzeuge als geeignete Schutzwaffen 
gelten könnten. Frankreich habe den Bau von Linien- 
schiffen aufgegeben und lege sich auf Kleine Kreuzer, 
Zerstörer und Unterseeboote, Die Große FloHe habe 
die Erfahrungen der Skagerrakschlacht nicht ausge- 
nutzt, sondern aus Kurzsichtiakeit und Dummheit die 
Entwicklung der Luftstreitkräfte unterlassen. Man 
könne große Ersparnisse für den Steuerzahler machen, 
wenn sofort ein Wehrministerium gebildet wurde, dem 
die Admiralität unterstehe. — Amery erwiderte für 
die Admirahitat, falls sic einen Krieg mit den Ver- 
einigten Staaten oder Japan ins Augc fassen würde, so 
mußte sie ja verruckt sein, wenn sie sich auf eine 
Stärke verlassen würde, die bloß einer Macht ge- 
wachsen sei. Sic fasse nicht nur keinen Krieg mit 
diesen beiden großen befreundeten Mächten ins Auge, 
sondern sie glaube auch, daß mindestens 10 Jahre lang 
keine vernünflige Wahrscheinlichkeit für einen großen 
Krieg bestehe. Infolgedessen wende sie den Eine- 
Macht-Maßstab mit einer Weitherzigkeit an, wie sie es 
sicherlich nicht tun wurde, wenn sie einen Krieg inner- 
halb dieses Zeitraums für wahrscheinlich hielte. Aber 
selbst in Friedenszeiten könne man nie eine so schwere 
Gefahr laufen, daB man offenkundig und erweislich 
schwächer als irgend eine andere Macht sei. Die Aus- 
sichten der Luftwaffe im Seekriege seien gründlich 


untersucht worden, und man sei zu dem Schluß ge- 


kommen, daB die Starkezunahme beim großen Linien- 
schiffe in der nahen Zukunft mehr als ausreiche, um 
jenen Entwickelungen gewachsen zu sein. Im “übrigen 
gebe sich die Admiralität alle Mühe, die Márine mehr 
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und mehr aus dem Wasser in die Luft zu heben. Dazu 
brauche sie die äußerste Enfwicklungsfreiheit. (Times, 
25. März 1922.) Së 


Die neuen Linienschiffe. Nach einer Erklärung des 
parlamentarischen Sekretürs der Admiralitát, Amery, 
im Unterhause werden die beiden neuen Linienschiffe 
nach einem System gebaut, das sie gegen alle Angriffe 
aus der Luft — auch gegen Bomben, die reben den 
Schiffen unter Wasser explodieren — durchaus sichert. 
(Moniteur de la Flotte, 15. April 1922.) . 

Schlachtkreuzer. Der Große Kreuzer „Tiger“, des- 
sen Besatzung am 17. Oktober 1921 auf drei Fünftel 
verringert wurde, hat sich jetzt mit seinen Schwester- 
schiffen „Lion“, „Princeß Royal“ und „New Zealand" in 
Rosyth vereinigt, um dort in Bereitschaftsreserve ge- 
legt zu werden. „Tiger“ ist vom Washington-Abkommen 
nicht betroffen; cr kann noch 12 Jahre lang Dienst tun 
und ist deshalb für eine gründliche Ueberholung und 
Instandsetzung ausgewählt worden, wofür im Marine- 
haushalt -1922/23 bereits Mittel vorgesehen sind. Die 
Einschränkungen, die auf der Rosyth-Werft vorgenom- 
men werden, dürften diese Arbeiten nicht beeinflussen. 
(Times, 30. März 1922.) 


Flugzeugschiffe. Der ehemalige, jetzt zum Flug- 
zeugschiffe umgebaute Große Kreuzer „Furious“, der 
ursprünglich 2411 993 £ gekostet hat, sollte eigentlich 
in Rosyth einem nochmaligen Umbau unterzogen wer- 
. den, ıst nun aber wegen der in Rosyth vorzunehmenden 
. Einschränkungen zum Zwecke dieses Umbaues nach 
Devonport geschickt worden. „Furious“ stellt mit seinen 
19000 is Verdrängung nicht das größte englische Flug- 
" zeugmullerschiff dar; sie wird von der „Eagle“ um 
3700 ts übertroffen, deren Kosten im vergangenen Jahre 
mit 53510042 £ angegeben wurden. Nach dem Was- 
hington-Abkommen darf das Deplacement dieses 
Schifistyps bis zu 33000 ts betragen. Die Vereinigten 
Staaten stehen im Begriffe, zwei ihrer schon im Bau 
gewesenen Schlachtkreuzer, die infolge des Abrüstungs- 
programms als solche. nicht vollendet werden dürfen, 
ebenfalls zu Flugzeugmuterschiffen umzubauen; diese 
Fahrzeuge werden dann etwa an die Grenze des zu- 
on Deplacements herankommen. (Times, 30. März 
1922. 


Verkauf der Königsjacht. Nach einer Entscheidung 
des Königs soll die Jacht „Alexandra“ demnächst zum 
Verkauf gestellt werden (Moniteur de la Flotte, 
8. April 1922.) 


Ausrangierung. Das Kanonenboot „Collinson“, das 
erst nach Kriegsende fertiggestellt worden ist, wird 
. nach einer neueren Entschließung der Admiralität in 
no auf die Verkaufsliste gesetzt. (Times, 30. März, 
1922. 


Torpedoschule. Mit der Außerdienststellung des 
Torpedoschulschiffes „Actaeon“ wurde am 31. März die 
Torpedoschule Sheerneß geschlossen. „Actaeon“ und 
die "zugeteilten Schiffe „Shannon“ und „Actaeon II“ 
a aus der Schiffsliste gestrichen. (Times, 1. April 
1922. 


^. Die Unierseebootsfrage. Es ist außerordentlich be- 
zeichnend, daß England die in Washington eindringlich 
vertretene Forderung auf Abschaffung der Unfersee- 
bootswaffe immer von neuem zu stellen bestrebt ist und 
daß es von nichts so schmerzlich berührt wurde als von 
der Ablehnung dieses Gedankens, den auch die Zeit- 
schrift „The Naval and Military Record“ neuerdings 
wieder aufgreifi und weiterspinnt. Sie sagt darüber: 
„Der grobe Erfolg, den die Washingtoner Konferenz 
in bezug auf die Einschränkung des Schlachtschiffbaues 
gezeitigt hat, steht in vollstem Widerspruche zu dem 
vollständigen Mißerfolge hinsichtlich der entsprechen- 
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den Maßnalımen für den Unterseebootsbau. Schuld an 
diesem Versager trägt England jedenfalls nicht, da es 
allein von allen in Washington versammelten Mächten 
sogar für völlige Abschaffung aller Untersceboote ein- 
schließlich der eigenen (das hinzuzufügen ist ange- 
sichts englischer Gepflogenheiten offenbar durchaus 
nicht überflüssig. Die Schriftleitg.) eintrat, sofern das 
im Rahmen des Möglichen liegen sollte. Ungluücklicher- 
weise wurde der britische Vorschlag rundweg abge- 
lehnt, indem die amerikanischen Vertreter sich mit 
denen Frankreichs, Haliens und Japans vereinten, um 
die Unterseeboots- als eine geseizmäßige Waffe weiß- 
zuwaschen, die einen besonderen Wert fur die Kusten- 
verteidigung hätte. Als dann später Frankreich durch 
seine Forderung auf cine sehr große Unterseeboofs- 
tonnage den auf Einschränkung dieser Tonnage ge- 
richteten Plan des Staatssekretärs Hughes durchkreuztc, 
wandte sich die amerikanische Auffassung der eng- 
lischen zu und wäre offenbar auch mit der völligen Ab- 
schaffung einverstanden gewesen; aber nun war es zu 
spät. Indessen eröffnet diese spätere Stellungnahme 
die Möglichkeit, daß die Frage der Begrenzung des 


"linterseeboots- und des Hilfsschiffbaucs auf einer 
künftigen Konferenz nochmals aufgerollt wird. Ge- 
rüchtweise verlaulet denn auch tatsächlich, daB die 


verschiedenen Regierungen schon in Washington an- 
gefragt haben, ob die amerikanische Regierung ge- 


willt sei, an einer solchen Konferenz teilzunehmen; über 


das Ergebnis der Anfrage ist freilich noch nichts be- 
kannt geworden. 


Der Vorschlag, eine besondere Konferenz über die 
Unterseebootsfrage abzuhalten, stammt ursprünglich 
von den italienischen Vertretern in Washington her, die 
darauf hinwiesen, daß es Nationen gebe, die auf der 
letzten Washingtoner Konferenz nicht vertreten waren, 
die aber Unterseeboote im Bau hätten oder planten und 
so mit verhältnismäßig geringen Kosten soviel Unter- 
seebootstonnage für sich schaffen konnten, daB sie dic 
Sicherheit der auf das Abkommen verpflichteten 
Beispielsweise 
konnte einer der kleinen Miltelmeerstaaten mit cinem 
Kostenaufwande von vielleicht 12500000 £ rund 
50000 t Unterseeboote bauen, die wohl in der Lage 
waren, die Herrschaft auf dem Mittelmeerc an sich zu ^ 
reißen. Viele Leute mögen diese Gefahr für sehr fern- 
liegend halten; abcr sovicl ist jedenfalls wahr, daß bis 
zu einem internationalen Uebereinkommen über die 
Einschrankung der Unterscebootswafle dic „Abrustung 
zur See" im wahren Sinne des Wortes noch eben so 
weit entfernt ist als je." (The Naval and Military Rc- 
cord, 22. Marz 1922) 


Englische Unterseebootsverluste. Anla&lich des Un- 
glucksfalles, der dem englischen Unterseeboote H 42“ 
bei Uebungsfahrten in der Nähe von Gibraltar zuge- 
stoßen ist (vgl. Schiffbau Nr. 30 vom 26. April 1922), 
bringt die Zeitschrift „The Naval and Military Record“ 
eine Aufzählung der bisherigen Unterseebootsunfälle in 
der englischen Marine. 

A In der Kriegszeit gingen verloren: 

am 18. Marz 1904 das Unterseeboot „A 1“, das mit 
der ganzen Besatzung in der Nahe des Nab- 
Leuchifeuers sank; 

am 18. Juni 1905 das ‚Untersecboot „A 8“ außerhalb 
der Gewasser von Plymouth; 15 Menschenleben 
gingen dabei verloren; 

am 16. Oktober 1905 das llntcrseeboot „A 4“, das 
nahe bei Portsmouth infolge eines Zusammen- 
stoßes sank; 

am 10. Mai 1909 das Unterseeboot „C 11", das von 
einem Handelsdampfer in der Nähe von Cromer 
uberrannt wurde; 

am 2. Februar 1912 das Untersceboot „A 3“, das 
von dem englischen Zerstörer „llazard“ uber- 
rannt wurde; 14 Menschenleben gingen dabei 
verloren; 


am 4. Oktober 1912 das Unterseeboot „B 2", das 
nahe bei Dover von dem Handelsdampfer „Ame- 

. rica“ durch Rammen versenkt wurde; 15 Köpfe 
der Besatzung wurden getötet, nur 1 Mann konnte 
gerettet werden; 


am 8. Juni 1913 das Unterseeboot „E 5“ infolge 
einer Explosion, wobei 3 Mann ihr Leben ver- 
loren; 

am 16. Januar 1914 das Unterseeboot „A 7‘, das 
in der Whitsand-Bucht mit der ganzen Be- 
salzung von 2 Offizieren und 9 Mann sank. 

D Während des Krieges gingen 61 britische Unter- 
seeboole verloren, sieben davon ohne Menschenverlust. 
Zwanzig Boote verschwanden spurlos bei Patrouillen- 
fahrten, vermutlich waren sie Opfer von Minen; funf 
Boote wurden durch feindliche Unterseeboote versenkt, 
drei gingen bei dem Versuche, in die Dardanellen ein- 
" zudringen, zugrunde und ein Boot sank durch Geschütz- 
feuer im Marmarameer, Drei Boote wurden an neutra- 
len Küsten wrack, ein Boot in der Ostsee und eins an 
der englischen Küste. Vier Boote wurden durch Minen 
ebenfalls an der englischen Küste versenkt. Zwei wei- 
tere Unterseeboote sanken durch Flugzeugbomben, 
sieben weitere durch Kollision, drei infolge irrtumlichen 
englischen Angriffs — teils durch Geschützfeuer, teils 
durch Rammen. Ein Boot sank im Hafen, eins bei 
Probefahrten, eins wurde durch Geschützfeuer ver- 
nichtet, nachdem es ein deutsches Torpedoboot ver- 
senkt hatte. „C 3“ endlich sprengte sich selbst beim 
Angriffe auf die Mole von Zeebrugge. (The Naval and 
Military Record, 29. Marz 1922). 


Lufthaushalt. Bei Vorlage des Haushaltes für das 
Luftfahrwesen schilderte der Luftminister Guest die bis- 
herige und die künftige Entwicklung des Flugwesens in 
lebhaften Farben, besonders auch in einem etwaigen 
Kampf mit Kriegsschiffen, und legte dar, wie er das 
Handelsflugwesen zu fórdern suche. Das Schicksal der 
englischen Luftfahrt aber sei besiegelt. Von allen 
Tochterstaaten habe allein Australien eine hoffnungs- 
volle Antwort gesandt, und somit sei der Plan eines 
Reichsluftverkehrs unausführbar. Auch von privater 
Seite sei keinerlei Anregung vorgebracht worden, die 
‚Luftschiffe ohne große Staatsbeihilfen zu verwenden. 
Widerwillig habe sich daher das Ministerium enischie- 
den, das gesamte Material dem Schatzamt zu überwei- 
sen. — Auf die Anregung, ein gemeinsames Wehrmini- 
sterium für Heer, Marine und Luftfahrwesen zu bilden, 
sagte Churchill, das sei gegenwärtig nicht möglich, über 
die Verwirklichung solcher Pläne werde noch eine be- 
trachtliche Zeit hingehen. Nur die Organisation gemein- 


samer Generalstabstätigkeit sei durchführbar. (Times, 
22. März 1922.) nn 
Lufischiffe.. Die englischen Luftschiffe „R 33", 


JM 36“, „R 37" und „R 80" mit oder ohne Hallen und 
sonstiges Gerät werden New Yorker Zeitungsanzeigen 
zufolge zum Verkauf gestellt. (Times, 27. März 1922.) 


Frankreich. | 

Neubauten. Die Neubauten des Kriegsschiffspro- 
gramms, das von der Kammer genehmigt worden ist, 
werden zwischen Staats- und Privatwerften folgender- 
maßen aufgeteilt werden: Cherbourg erhält vier Unter- 
sceboote, Brest zwei Kreuzer und ein Unterseeboot, 
l.orient einen Kreuzer und zwei Zerstörer, Toulon ein 
Unterseeboot; dagegen fallen der Privatindustrie vier 
Zerstörer, zwölf Torpedoboote und sechs Unterseeboóte 
zu. (Moniteur de la Flotte, 15. April 1922.) 

Mittelmeerpolitik. Georges Bourgin läßt sich über 
die derzeitige politische Lage im Mittelmeer und zwi- 
schen den an ihm interessierten Mächten in einem Leil- 
artikel des Moniteur de la Flotte folgendermaßen aus: 
Im Augenblicke der Eröffnung der Konferenz von 
Genua, an der sowohl die Feinde von gestern als auch 
die Neutralen teilnehmen, ist es notwendig, daß die 
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Entente-Mächte die zwischen ihnen bestehenden Rei- 
bungspunkte ausschalten oder doch wenigstens zurück- 
stellen. Zweifelsohne werden in den künftigen Be- 
ziehungen Europas die Mittelmeerfragen eine wichtige 
Rolle spielen. An ihnen ist Frankreich durch seine euro- 
päischen und afrikanischen Küsten sowie durch seine 
Orientpolitik in allerersler Linie interessiert; aber auch 
andere Staaten haben daran Interesse. Ä 

Im Westen kommt zuerst Spanien in Betracht, das im 
Rılf einen Aufruhr zu unterdrücken hat, der sich mög- 
licherweise auf Marokko ausdehnen wird. Noch hat 
Spanien auch wohl nicht aufgehört, seine. Blicke auf 
Tanger zu richten. Jedenfalls nimmt es einen Platz ein, 
den noch wichtiger zu gestalten vorläufig die Ver- 
besserung seiner nationalen Wirtschaft und die Festi- ` 
gung und Verstärkung seiner Seemachtstellung noch 
nicht zulassen. ‚Zu hoffen ist, daB der kleine Zoll- und ` 
Orenzkrieg zwischen Frankreich und Spanien baldigst 
aufhört; sonst werden sich die antifranzösischen Strö- 
mungen in Madrid noch vergrößern und die Pyrenäen 
noch erhöhen, E 

Im Zentrum und im Westen liegt das kontinentale, | 
insulare und koloniale Italien, das aus der Washing- 
toner Konferenz mit dem Rechte hervorging, seine See- 
streitkräfte auf der gleichen Hohe zu halten wie Frank- 
reich die seinigen. Italien fühlt sich durch das Auf- 
blühen des jungen jugoslawischen Staates, durch die 
Unsicherheit in der Lösung des Fiumeproblems, die 
Wirren in Tripolis, die griechische Agitation auf den. 
Inseln des Dodekans und durch die Einschränkung sei- 


ner auf Kleinasien gerichteten Hoffnungen beunruhig. Es 


isi, wenn auch nicht zutreffend, so doch nur natürlich, 
daß die naive öffentliche Meinung in Italien den unbe- 
friedigenden Tatsachen eine Begründung zuschiebt, die 
sie in dem angeblich bösen und einseitig gerichteten 
Willen Frankreichs sieht. 

Schließlich kommt England in Frage. Es macht 
wenig aus, daß die englischen Streitkräfte im Mittel- 
meer verringert sind und daß dıe englische Stellung 
z. Zi. infolge diplomatischer Konzessionen auf Malta, in 
Konstantinopel und Kairo weniger bedeutungsvoll er- 
scheint; trotzdem ist es klar, daß England auch künftig 
im Mittelmeere eine hervorragende Rolle spielen wird. 
Wer würde behaupten, daß der von England aus- 
gegangene Plan der Intennationalisierung  Tangers, : 
dem Spanien zugestimmt hat, 
Und wer sieht nicht, daß Italien sich nur dank 
Englands Unterstützung in Washington denselben Rang 
wie Frankreich hat sichern können? Die kürzlich im 
italienischen Senate geführte Debatte, in der die Abge- 
ordnefen in hoher patriotischer Wallung beschlossen, 
den „Leonardo da Vinci“ wieder zum Schlachtschiffe 
herzurichten, beweist zur Genüge, daß Italien das ihm 
in Washington zugestandene Recht auch wirklich aus- 
zuüben entschlossen ist. Ä 

Diese Tatsachen darf weder die öffentliche Mei- 
nung noch dürfen sie die Leiter der französischen Po- 
litik außer. Acht lassen. In dem Augenblicke, in dem 
man an so vielen Stellen und mit so vielen Stimmen 
die Unzulänglichkeit der französischen Propaganda und 
des französischen Nachrichtendienstes verkündet, muB 
das Land unbedingt darüber unterrichtet werden, was 
man vorhat, und vor allem, was man dem Auslande 
sagen will. Man muß ihm durchaus sagen, daß Frank- 
reich einer Intrigue mit dem Ziele, sich eine - 
Hegemonie zu schaffen, die es mit Hilfe seiner Ver- 
bündeten in Deutschland zertrümmert hat und die es 
keinesfalls zum Nutzen irgendeiner anderen Macht wie- 
deraufrichten möchte, unfähig ist. (Das muß Frank- 
reich allerdings dem Auslande sagen, weil es für dieses 
eiwas ganz Neues ist; ob man es aber im Auslande 


auch glauben wird? Die Schriftleitung) Man: muß 
ihm sagen, daB Frankreich mit Vergnügen (! Die 
Schriflleitung) die Bemühungen seiner lateinischen 


Schwestern betrachtet, sich ihren Platz an der Sonne 
zu schaffen und zu erweitern, und daß Frankreich selbst 
in einem Augenblicke, in dem sıch infolge der 


dem Rechte dient? ` 


Schwäche des „Völkerbundes“ Halbbündnisse wie die 
der „Kleinen Entente" und der „Baltischen Staaten" 
herausbilden. Uebereinkünfte zwischen den Mächten 
gleicher Zivilisation und gleicher geographischer Lage 
. wie Frankreich ruhig mit ansehen kann. 

„In dem Augenblicke, in dem der Präsident der 
französischen Republik am jenseiligen. Gestade des 
 Mitlelmeers die französischen Besitzungen Nordafrikas 
besucht, erscheint es angebracht, daß auf die blauen 
. Fluten eine reine, eine fleckenlose Sonne strahlt, deren 
schöne Klarheit durch keinen fremden Schatten des 
Mißtrauens oder der Bedrohung getrübt wird.“ (Moni- 
teur de la Flotte, 15. April 1922) | 


. Eslebe die französische Phraseologie, die jedenfalls 
dıe französische Wahrhaftigkeit weit überragt! Die 
Schriftleitung. | 

| Japan. 

Lufifahrwesen, Nach Feststellungen der Luftfahr- 
abteilung im japanischen Kriegsministerium befassen 
sich zur Zeit folgende Werke mit dem Bau von Flug- 
zeugen und Motoren: Kawasaki Dockyard, Kobe. Flug- 
zeuge (Salmson-Patent) und Motoren, hauptsächlich fur 
die Armee; Mitsubishi Shipb. Co., Stsuta. Flugzeuge 
vom Newport-Typ fur die Marine; Nakajima-Werke, 
Ota. Flugzeuge vom Newport-Typ für die Marine; Ito- 
Flugzeugwerke, Tsudanuma.  Handelsflugzeuge nach 
den Plänen von Inagaki; Kawanishi-Werke, Hyogo. 
Flugzeuge nach eigenen Planen; Tokio Gas- und Elek- 
trizitats-Gesellschaft. Ronne ~ Motoren; 
Muroran. Motoren nach dem Daimler-Typ fur die 
Armee; Kegai-Werke, Tsurumi. Flugzeugmoloren; An- 
drews & George Co, Tokio, einzige Fabrik in Japan, 
die Magnetzünder usw. für Flugzeuge herstellt. — Die 
japanische Regierung beabsichtigt, einen Flugplatz bei 
Tokio anzulegen, dem später weitere in Japan, Korea, 
Sachalin usw. folgen sollen — Die Errichtung einer 
Fliegerschule in Nagoya ist geplant. — Die Luftfahr- 
abteilung des Kriegsminisleriums befaßt sich auch mit 
dem Zusammenschluß und der Förderung des privaten 
Flugwesens, der Aufsicht über private Luftverkehrs- 
unternehmen und der Einrichtung einer internationalen 
Luftverkehrslinie. Flugzeugführer werden ın der Militär- 
fliegerschule ausgebildet; für die zehn freien Stellen im 
Jahre 1921 traten 292 Bewerber auf. (lleberseedienst, 
16. März 1922.) 


Vereinigte Staaten. 


Schulschiffahrten und Brennstoffmangel. Die Ab- 
striche am Marinehaushall, die der Kongreß beabsich- 
tigt, werden wohl auch die Ausbildung des Seeoffizier- 
nachwuchses beeinträchtigen. Das Marineamt ist z. Zt. 
mit der Frage beschäftigt, wohin die diesjährige Som- 


merreise der Kadettenschulschiffe gehen soll, vor- 


ausgesetzt, daß sie überhaupt staltfin- 
denkann. Das wird nämlich davon abhängen, wie- 
viel Brennstoff der Marine durch den Haushalt in die- 
sem Jahre zugestanden werden wird. Höchstwahr- 
scheinlich werden die Seekadetten auf Schiffen der 
Atlantischen Flotte untergebracht werden. Anscheinend 
besteht keine Aussicht mehr, die Seekadeten auf eine 
Kreuzfahrt in die europäischen Gewässer zu entsenden, 
wie es noch bis vor kurzem beabsichtigt gewesen ist. 
(Army and Navy Journal, 25. März 1922.) 


Der kommende Wettlauf im  linlerseeboolsbau. 
Eine ganz natürliche Folge des Washingtoner Ab- 
rüstungsverlrages wird schärfster Welibewerb unter 
den Seemächten der Erde in bezug auf die Führung im 
Unterseebootsbau sein. Wahrscheinlich werden wenige 
Jahre schon Leistungen, Geschwindigkeiten und Erfolge 
hervorbringen, an die heute die Marinesachverständi- 
gen noch nicht: einmal ernstlich denken; sie werden 
durch Einführung des dieselelektrischen Bootsantriebs 
und durch eine Konzentration in der Schiffbaukunst 
hinsichtlich aller übrigen Konstruktionseinzelheiten und 
auch hinsichtlich der strategischen Verwendung der 
Unterseeboote selbst dann ermöglicht werden, wenn 

| | 


Stahlwerke, 
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die Leistung je Arbeitszylinder durch die bisher noch 
als nötig angenommene Beschränkung der Zylinder- 
abmessungen begrenzt sein sollte. Jede übermäßige 
Sparsamkeit in bezug auf die für Konstruktion und 
Weiterentwicklung der Unterseeboote erforderlichen 
Geldmittel würde daher die törıchteste Maßnahme sein, 
die der Kongreß treffen kann. Augenblicklich sind 
jedenfalls große Aufwendungen für diesen Zweig der 
Marine in hohem Maße anzuraten und auch wirtschaft- 
lich richtig, weil alle anderen Mächte offenbar dem 
Unierseebootsbau größtes Interesse zuwenden, was 
nach dem Washingtoner Abkommen moglich und in. 
hohem Grade wahrscheinlich ist. Frankreich hat diese 
Absicht ganz offen zu erkennen gegeben, ohne jedoch 
vielleicht die notwendigen Mittel dazu zu besitzen. 

Es ware sehr törıcht, in dem Endergebnisse des 
deutschen Unterseebootskrieges den Beweis dafir zu 
erblicken, daß das Unterseeboot im Kampfe sowohl 
gegen lleberwasserkriegsschiffe als auch gegen Han- 
delsschiffe besiegt worden sei, weil im Jahre 1918 die 
wachsende Erfahrung der deutschen Marine hinsichtlich 
des Entwurfs, des Baus und der Verwendung von Un- 
lerseebooten dieser tötlichen Waffe ständig besser 
werdende Erfolge hätte bringen mussen ohne Rücksicht 
auf die Entwicklung der Abwehrmaßnahmen, die ja 
notwendigerweise folgen mussen — nur immer einige 
Monate später. Das wäre zweifellos eingetreten, wenn 


die deutsche Hochseeflotte die hohe See häufig ab- 


patroulliert hätte und in ständiger Fuhlung mit den 
alliierten Schiffen geblieben ware, anstatt, im Hafen 
zusammengepfercht, allmahlich moralisch volliger Zer- 
rüdung anheimzufallen und zugleich damit den Allüer- 
ten Gelegenheit zu geben, alle ihre Krafte auf die Ab- 
wehr des LUlnterseebootskrieges zu konzentrieren. 
Außerdem war Deutschland auch  ernstlich durch 
Mangel an Konstruktionsmaterial behindert. Deutsch- 
Jands Niederlage ist letzten Endes und hauptsächlich 
darauf zurückzuführen, daß es seine Kriegsflotte zu 
lange in Reserve hielt, ein Fehler, den die Marinesach- 
verständigen nicht rechtzeitig genug erkannt hatten. 


In den leizten Kriegsmonaten, als genügend Unter- 
seeboole verfügbar waren und die Ausbildung von Ma- 
terial und Personal einen hohen Stand erreicht hatte, 
pfiff Deutschland sozusagen schon auf dem letzten 
Loche;. die Moral in der Flotte und auf den Werften 
hatte bereits einen gefährlichen Tiefstand erreicht. 
Deshalb war der Wirkungsgrad des Unterseebootskrie- 
ges erheblich geringer als ein Jahr vorher, während er 
theoretisch hate größer sein müssen. Ganz anders 
aber hätte der Unterseebootskrieg gewirkt, wenn eı 
von einem noch auf der Höhe. seiner Macht stehenden, 
noch nicht durch innere Unruhen und revolutionäre Um- 
triebe geschwachlen Lande geführt worden wäre, des- 
sen lleberwasserflotle ebenfalis auf der Hohe ihrer 
Leistungen gestanden hätte. Dasjenige Land, das den 
im  Washingtoner ' Abkommen zugestandenen Ueber- 
wasserschiffen | ubermachige Uhnterseeboots- und 
Luftfahrzeugflottillen zugestellt und imstande ist, diese 
einen langen Krieg hindurch voll leistungsfähig zu er- 
halten, wird die Weltherrschaft besitzen und sogar da- 
mit drohen können, die im Washingtoner Abkommen 
getroffenen, einschränkenden Bestimmungen hinsicht- 
lich der Unterseebootsverwendung zu mißachten. Des- 
halb müssen Amerikas Unterwasser- und Lufistreit- 
kräfte denjenigen jeder anderen Nation gewachsen 
sein. 

Zur Zeit ist nach Angabe des Sekretariats der eng- 
lischen Admiralität der Stand der führenden Untersee- 
bootsflotten [Ueberwasserdeplacement) folgender: 


| Fertig Im Bau 
England . . . .170376 ts|71 502 + | 10190 ts | 103531 
Vereinigte Staaten | 55792 }s | 54653 t | 40808 ts | 414611 
Japan . . . .110054 15; 10215 + | 32165 181225201 
Frankreich 30 875 ts | 31 367 t — _ 
Italien 17 640 ts | 17 922 ł | 2616 ts| 26581 
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Wie sicht es nun heute mit der Entwicklung des Ük- 
Unterseeboots? Wenn Deutschland im Jahre 1918 auch 
mit dem Bau ciner Anzahl ganz hervorragender 3000- 
WPS-Dieselmotoren hoher Drehzahl cine glanzende 
Ingenieurleistung vollbracht hat, so kamen diese Mo- 
toren — ausgenommen von cinem Paar großer: Unter- 
sccboote ganz kurz vor dem Waflenstillstande — doch 
auf See nicht mehr zur Geltung. Jetzt kann Deulschland 
solche Motoren nicht mehr für Unterseebootszwecke 
verwenden. Andererseits haben Großbritannien, dir 
Vereinigten Staaten, Japan, Frankreich und: Italien jetzt 
durchweg einige dieser Großölmotoren ım Besitze, auf 
die gestützt (! Die Schriftleitung) sic nun selbst noch 
höhere Leistungen entwickeln konnen. Amerika ist 
freilich augenblicklich nicht . dazu in der Lage, weil 
Geldmittel dafur nicht zur Verfugung stehen; der Kon- 


grek befaßt sich mit einer so geringfügigen Angelegen- ` 


heit nicht. | 

Die britische Admiralıtat erprobt hochleistige Die- 
selmotoren zur Zeit in ihren mit Dampfturbinenantrieb 
versehenen . 1880-ts-Unterseebooten der „K“-Klasse 
(die längst als Fehlbau erkannt ist und ausgemerz! 
wird. Die Schriffleitung.); im Falle des Erfolges wird 
sie bald eine furchterregende Linterseebootsflotle be- 
sitzen (Furcht erregte die „K“-Klasse allerdings, aber 
nicht beim etwaigen Gegner, sondern bei der eigenen 
Besatzung! Die Schriftleitung). Ferner haben die 
Engländer nicht weniger als. drei mit 12” (30,5 cm-) Gc- 
schutzen bewaffnete Unterseeboote, die gebaut Wor- 
den sind, um Kustenbefestigungen von See aus zu zer- 
storen. Größere Entwicklung aus diesen beiden 
Typen heraus ist keine besonders schwierige Aufgabe. 
(? Die Schriftleitung.) Die „K“-Boote tragen acht 18"- 
(45,7 cm-) Torpedorohre, ein A". (102 cm-) und ein 
36 (7,6 cm-) Geschütz. Sic sind 334’ (101,8 m) lang und 
haben ein Unterwasserdeplacement von 2650 1s (2692 1), 
10000 PS Leistung und 24 kn Ueberwassergeschwin- 
digkeit. 

Japan baut zur Zeit ebenfalls ein großes Untersee- 
bool, in das drei Zweitakt - Dieselmoloren von je 
4000 DS Leistung eingesetzt werden sollen Das 
reicht aus, um ein Unterseeboot von 2200 ts a -Dep!a- 
cement und 550° (106,678 m) Länge eine 4-Geschwin- 
digkeit von 23 bis 25 kn zu geben, und ein solches Boot 
konnte zehn 18^"^- (45,72 cm-) Torpedorohre, ein 6"- 
(152 cm-) und zwei A" - (102 cm-) Geschülze sowie 
einige Flugzeugabwehrkanonen tragen. Wahrscheinlich 
werden diese Angaben fur das vorerwahnte japanische 
boot annähernd zutreffen. Wenn Japan 50 solcher Un- 
terseeboote in. Dienst hält, wird die amcerika s ische 
Pazifikkuste nicht mehr gesichert sein; und — Japan 
ist im Begriffe, sich auf den Unterseebootsbau zu kon- 
zentrieren. 

Italien beschäftigt sich nicht viel mit der Frage des 


Groß-U-Boot, abgesehen von Entwürfen wie z. P deaen 


des Schiffbaukonstrukteurs Solianı, der vier Klassen 
großer Unterseeboote zwischen 21 600 ts, 24000 PS, 
16 kn und 22000 ts, 18500 DSe, 20 kn projektiert hat. 
Diese Großen kann die Ansaldo-San GOiorgio-Schifts- 
werft bauen, ohne über die bisher entwickelten Ocl- 
maschinenleistungen hinauszugehen 
Immerhin sind angesichts aller 
die drei neuen Unlerseeboote der 
Zeit für die Vereinigte 
cin bemerkenswerter 


dieser Orohboolc 
‚V-Klasse, die zur 
Staaten-Marince gebaut werden, 
Fortschritt, da ihre Konstruktion 
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trieb gewählt worden ist. 


Sagcn wir: 


„Ne ER 


name -— M hende meiden tos quae Eee EE SE E ent 
vom lag I ner 


in bezug auf die Maschinenleisung Ee EE 
Boote einen großen Sprung aufwarts gestatten. dürfte, 
und zwar einlach deshalb, weil dieselelektrischer: Ane 
. Das. macht. einen Zuwachs 
an Leistung, Große und Geschwindigkeit möglich, indem 
man einfach, ohne die Abmessungen der Oelmaschi- 
nenzylinder zu vergrößern, Motorgeneratoren ^ hinzu- 
fügt. Die ebengenannten drei Unterseeboote erhalten 
jc 2025 ts Verdrängung, 300 (91,438 m) Länge und 21 kn 
wi Geschwindigkeit. Die höchste Leistung, die ent- 
wickelt werden kann, ist 7000 DSc, abzüglich des ge- 
ringfügigen Verlustes im Uebersetzungsgetriebe ~ 
5 bis 10%. Ein 5"- (127 cm-) Geschütz, 
eine, Maschinenkanone und sechs Torpedorohre werden 
die Bewaffnung bilden, so daß die Boote also nicht so 
gut armierl sind wie viele schon vorhandene Unter- 
sceboole anderer Marinen. Aber sie haben, wie gesagt, 
den Vorteil, leicht zu wesentlich wirksameren Einheiten 
entwickelt werden zu können, sofern der Kongreß ver- 
nünflig genug ist, die dazu nötigen Geldmittel zu be- 

willigen. Auch der Marine-Staatssekretär Edwin Denby 
meinte kürzlich: „Es ist anzunehmen, daß die Vereinig- 
ten Staaten imstande sein werden, mit anderen Ländern: 
Schritt zu halten, selbst wenn diese sich auf den Bau 
von Dieselmotoren für Unterseebootszwäcke konzen- 


'trieren, vorausgesetzt natürlich, daß der Kongreß sich 


in der Lage sicht, die Mittel zur Verfügung zu stellen, 


die für die Konstruktions-, Versuchs- und Entwicklungs- ' 


arbeiten erforderlich sind.“ 
man nur zustimmen. 

In den amerikanischen Unterseebooten der V-Klasse 
werden zwei 2500 PSe Busch-Sulzer-Zweitaktdiesel- 
motoren und zwei weitere Busch-Sulzer-Dieselmotoren 
von 1000 bis 1250 PSe eingebaut werden; sie treiben 
sämtlich Generatoren. an, die den Strom für zwei Pro-: 
pellermotoren liefern. Die zwei kleineren Sätze wer- 
den fur die Marschfahrt benutzt, und alle vier Sätze, 
zusammen 7000 bis 7500 PSe, arbeiten bei der Höchst- 
geschwindigkeit. Wenn man die Abmessungen. künftig 
zu erbauender Boote vergrößert, so ist es verhältnis- 
mäßig einfach, zwei oder drei von den großen Diesel- 
einheiten mehr hineinzusetzen und so zu 12000 oder 
14000 PSe Gesamtleistung zu kommen, womit Amerika 
die groBlen und. schnellsten Unterseeboote der Welt 
haben. würde (wenn nicht die andern Ländern inzwischen 
in der Größenentwickelung auch vorwärts gekommen 
sind! Die Schriftleitung). Ein "Kostenaufwand . von 
etwa zwei oder drei Millionen Dollars würde die Her- 
stellung eines ersten derartigen Unterseeboots ermög- 
lichen. Wird Amerika auf diesem Gebiete führend 
sein oder wird .es an zweiter oder gar dritter Stelle 
stehen? Die Antwort liegt beim Kongreß. (Motorship, 
New York, Aprilheft 1922.) 


Dieser Auffassung kann 


Flugzeugunfall. In antico im Staate Maryland hat sich 
ein Flugzeugungluck ereignet, das in seinen Einzelhei- 
ten dem vor einigen Tagen auf der Strecke London— 
Paris erfolgten Zusammenstoß zweier Flugzeuge ähnelt. 
Zwei Apparate, bemannt mit Offizieren und. Mannschaf- 


len der amerikanischen Marine,, die ein Uebungsschein- 


gefecht ausführten, gerieten mit den Tragflächen in- 
einander, stürzten: herab und zerschellten auf dem .Bo- 
den. Zwei Offiziere und zwei Marinemechaniker fan- 
den dabei den Tod. (Berliner Lokal- Seen 21. April. 
1022, Ma | 


Preisherabsetzungen. Die Rheinisch-Westfälische 
Zinkblechhandlervereinigung hat mit Wirkung vom 
22. April ihre Lagerpreise um 295 auf 5110 bis 5150 M 
für den Doppelzentner je nach Zone ermäßigt. (Laut 
Berliner Tageblatt vom 27. April 1922.) y 
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. preiserhohung 


Erhóhungen der Nielenpreise. Infolge der Kohlen- 


haben die Nietenpreise bei den ` mit 
Klausel abgeschlossenen Verkaufen ab 20, April eine 


 Erhohung um rund 1200 M die Tonne erfahren: Die 


gleitenden Richtpreise stellen sich vom gleichen Tage _ 
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Jan wie folgt: Kessel-, Brücken- und: Schiffsnieten auf . . Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 
19 950—25 200 M, Maßnieten auf 25800—52500 M emo anna mm 
Tonne, "je nach. Stärke. Für Handelsnieten wurde der | | 28. April | 27. April 
e Ee E 
Aufschlag auf 4800 % EE t. (Laut Berliner Tage- Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 
blaž vom 28. D 1922.) | T | kupfernofiz : 
us : Pier Ger Wäi SÉ Elektrolyikupfer wire bars . .| . 8231 ] 8163 
wan ungen er Preise für Frachtdampfer-Neu- : ir 
bauten seit 1900. In der nachslehenden Tabelle sind Raffina d uc d c Metallbórse: 
die Preise wiedergegeben, welche in England seit 1900 April pistes 0 1415—7525 | 7500-—7850 
zu den verschiedenen Zeitpunkten für Frachtdampfer- Ori EnalhüHenwei ichblei ` | ` || 2900--2950 | 2900— 2950 
Neubauten von etwa 7500 t dw. bezahlt wurden Man Oricinalhüttenron zink, Pr Ge GEN i RRAN 
‚sieht, daß in den ersten Monaten des Jahres 1920 die Get e 
reien Verkehr . .. ... 3125—3175 | 3150—3200 
Preise ihren höchsten Stand erreichten. Originalhüttenrohzink (Preis des | 
Inzwischen sind sie stark gefallen und befinden sich Zinkhüttenverb) . .. 3394 | 3382 ` 
| heute annahernd auf der Hóhe der Jahre 1900, 1912 bzw. Remelted-Plattenzink v. handels- ` y. de 
. (Ende) 1914. üblicher Beschaffenheit . . .| 2650—2700 | 2600— 2650 
1900... ... 6063082 |. 1916 (März) . 160 000:£ Originalhüttenaluminium, 98 bis | | 
1901.5 oes 49250 „ | 1916 (Dezember) 187 000 ,, 99 Bi, in Blöcken, Walz- oder | | Ä 
1902. ...... 43000, | 1917 (Dezember) 165 000 „ Drahibarren ........ 12100 ' 12100 
1905 . . .... 396500, 1918. (Juni) . . . 180000 , desgl. in Walz- oder Draht- | 
1906. 2... . 44500,, 1919, (Jun) . . . 195 000 ,, barren 999... 2 . . .. 12 300 | 12 300 
1908. . ... . . 86000, | 1919 (Dezember) 232500,, Banka-, Straits-, Austral-Zinn in | 
1912. . . . . . 58000, | 1920 (März) . . 259 000 ,, Verkäuferswahl . ..... 19400— 19600/19500—19700 
. 1914 (Juli) ... 42500, | 1920 (Juni) . . . 180000, Hüttenzinn, mindestens 99 %/, . 118900 — 19100119000 - 19200 
1914 Ke 60000, | 1920 (Dezember) 105000,, . Reinnickel, 98—99?/, . . . . . 18300—18600/18300—18600 
1915 (Juni) - 82500, | 1921 (März) . . 82500,  Antimon-Regulus . . . . . . .| 2750—2800 | 2750—2800 
1915 (September) 93750,, | 1921 (Juni) . . . 63750, Silber in Barren ca. 1000 fein | 
1915: (Dezember) 125 000 „ | 1921 (Dezember) 60 000 ,, für 1kg .. .. . . . . . 1 5375—5400 | 5400— 5450 
ERE | | = etwa 8 £ t dw. (Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 28. April 1922.) 
Schiffs - Preise 
E | A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. Se EE Fluffahrzeuge) 
u i Daten über ME KE 
ZE ' |Tragfáhigkeit PN Baujahr |Maschinen- u. 
o en B-R-T. | des Baumaterial |Kessel- bezw. LL E EE Bemerkung 
"TI | N.R.T. | Schiffes | Klasse a | zi - er 
; | : EE EE Tonne dw. 
„Se agu l L | 880 t dw. |182'9"X27'8" 1902 Maschine: |V: Goole and Hulll £ 8500 Nach, engl. Angaben von 
Eindeckschiff |667 B.-R.-T.| X14'5"X13* Stahl: „1,19, 2212, Sam Towing Comp eo; angapti 1924 
| | 7" Tiefgang |100AILloyd's| 37'"X27" Ik: dalieon Shipping ge 
, | í spec myey M 2 Comp., Ltd. | 
: ] i re ! za | 
dee do bus .1180 t dw. |226'5" X30' X 1891 Maschine; J K: Londoner | £ 15 000 pur x etc 
ussisch. Fracht-|1024 B.-R.-T.| 14'9'* X 16'10" Stahl Se E Reeder EE Ee ere el Pu anr 
u.Fahrgastdampf. ` Tiefgang — |100 AlLloyd's Lu , t p Mis e DU 
Spardeckschiff spec. survey Mr, Ai. 93^ X 24 | | Nach englisch. Angaben 
| im Jahre 1920 ap von Ende März 1922. 
2 Schrauben 
Neubau | 3100 t dw. 285'X42' Noch im Bau, Maschine: |K: J.Ridley, Sons! £ 42500 | Ein, . Schwesterschiff 
Zwischendeck- — | xa0rxı8 Stahl | 22° 36°; | & Tully, New- ses 35009 Pia. Sterl verkauft 
schiff | Tiefgang 100 AlLloyd’s 60'' X39 castle. Nach engl. Angaben von 
niang April 1922. 
„San Fer- 3600 t dw. | 281'2"X43' 1911 Maschine: |V: Société Maritime] £ 18 000 | Nach engl. Angaben von 
nando" 2269 B-R.T.|X191"x18'5"| Stahl 21^, 35^, |& Commerciale de. | Anfang April 1922 
Ge QE 3 | : du P. Prance, Paris. 5.9 
Französisch. | Tiefgang |100AlLloyd’s| 57"X39 K: Reeder in New- 
Eindeckschiff  / | | A castle. 
„Mumbles 4050 t dw. | 303'X43'X 1918 Maschine: |V: Bristol Channels| £ 29 250 29: 
Light“ 12503 B-R-T|207"X1910"| Stahl | 227, 36%; Been Lid, Car an 2| spränglich LEE 
Eindeckschiff | Tieigang 100 Al Lloyd's EE line & Co. Hull. " der Standard-Schiffe une 
us ; m he 2 Wasserrohrkess. ; 150000 Píd. Sterl. veräuß. 
EN ausgerüstet ger erhielt ge Se neuen 
! amen ritannic^ 
Neubau 7000 t dw. 347'X50' Noch im Bau| Maschine: er £ 70 000 | Nach engl. Angaben von 
Shelterdeckschiff — X 26'4'X24' Stahl .25'5 42^" "Ziel Anfang April 1922., 
| | : Tiefgang | Norweg. Veritas | 68x45” ) 
„Noelle“ 7500 t dw. |3751/,X 513/,' 1915 Maschine: |V: P. Samuel & Col £ 45000 |... do 
(exBronzeWings)|3874 ae X 239] X237" i Stahl 25“: Ain London, JS dor ies ue nd den et 
Bindeckschiff |2400 N.-R.-T.| Tiefgang 60' x48" Ltd., Cardiff. an " arlotte“ 
„Castellano“| 8130 t dw. | 400'X52'4" . 1918 Maschine: | V: Gulf Line Ltd, | Æ 60 000 | Das. Schiff. gehörte zum 
 Zweideckschiff |5227 B.-R.T.|X28/5"X25'3"| Stahl 27", 44; London. —— Jee £ 7,38 gf, der, Standard- 
deg? Tiefgang.  100AILloyds| 73"x48^ Ke EEN 


gaben v.. Anf. April.1922 ` 
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Bericht von Rich. Herbig & Co. Or m. b. H., Berlin 
S. 42, Prinzenstr. 94, vom 1. Mai 1922: 


Verbands-Orund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drahte, -Stangen PE 16 200 M 
Aluminium-Rohr . ............. 20000 , 
Kupfer-Blehe . ... ...... s.l. 11700 , 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . . . 2 2 2 . . . 10400 , 
Kupfer-Rohre o./N. `, 12230 „ 
Kupfer-Schalen . . . 2. 2 2 2 2 2 rn 13.000 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . . . . 11000 „ 
Messing-Stangen . . . 222 2 2 2 nenn 8200 , 
Messing-Rohre o./N. . . 22:2 2 22 22. 11 800 „ 
Messing-Kronenrohr . ........... 13 500 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Dräahte, -Stangen .13 640 , 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen E E n 23 000 , 
Schlaglol. 4-528 e ouo E HUN 8 000 „ 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
langen. | 

Verkauf amerikanischer Holzschiffe. Das Shipping 
Board hat 75 hölzerne Schiffskörper zum Gesamtpreis 
von $ 125000 an Robert J. Mc. Gahie in San Franzisko 
verkauft. Diese unfertigen Fahrzeuge befinden sich 
nicht in dem gleichen Bauzustand und liegen in ver- 
schiedenen Hafen des Stillen Ozeans. Maschinenan- 
lagen sind an Bord dieser Schiffe nicht vorhanden. 
Vermutlich werden letztere in Leichter umgebaut. 


un nn nn 


Erachtenmärkte 
fur die Zeit vom 10. bis 15. April 1922 nach englischen 
Berichten zusammengestellt. 

Kohlefrachten: Cardıff—-Plymouth 5 s; New- 
haven 5 s 6 d; Antwerpen 7 s 4% d; Dieppe 6 56 d; 
Rouen 6 s 10%) d—7 s 6 d; St. Malo 6 s; Brest 6 s 
10%; St. Nazaire 6 s; Nantes 7 s 9 d; Vigo 15 s 5 d 
Oporto 13 s; Lissabon 11 s; Sevilla 14 s 71% d; Barce- 
lona 15 s; Marseilles 12 s 5 d; West Italien 12 s 9 d 
bis 13 s; Sizilien 15 5 3 d; Venedig 15 s; Algiers 11 5 
6 d; Salamis 155 6 d; Singapore 20 s 6 d; Cap Town/ 
Durban 17 s 6 d; St. Vincent 11 s 9 d; Rio de Janeiro 
17 s 6 d; Rio de Janeiro/Sanios 18 s 6 d; Montevideo 
16 s 6 d; Rosario 21 s; Buenos Aires 17 s 6 d—18 s. 
Ne w port — Gibraltar 40 s Ad Swansea-QOrave- 
send 6 s 6 d; Dublin 7 s; Boulogne 6 s 5 d; Treport 6 s 
9 d; Rouen 6 s 9 d— 7s6d; Nantes 6 s 4% d dJ sd 
Brest 6 5 3 d; Bordeaux 7 s—7 $ 9d; Valencia 15 s 6 d; 
Oran 15 s 6 d. 

T yne — London 3 s 9 d—4 s 10354, d; Cowes5s 9 d; 
Dartmouth 4 s 9 d; Malmo 8 s 3 d; Meme! 8 s; Peters- 
burg 9 s; Hamburg 5 s 3 d Kohle, 8 s 6 d Koks; Bre- 
merhaven 5 s; Bremen 5 s; Amsterdam 6 s 6 d; Rotter- 
dam/ Amsterdam 5$; Ostende 6 s 9 d; Antwerpen 55 
5 d; Dünkirchen 5 s; Havre 5 s; Rouen 4s 10% 
6 d; Gibraltar 10s 6d; Barcelona 15 s; Genua 12s 9d bis 
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45 s. Firth of Forth — Hamburg 5 s 3 d 


" Staaten-Chile $ 4,50; Santos $ 4,50. 
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155 35d; Algiers 145; Venedig 15:5; | Rotlerdam 5: s 6d. 
Blyth — Carhhagena 15 s; Karachi 21 s; s 
Rotter- 
KI Bor- | 
Koks. 
Vereinigten 
Jackson- 
Durban — Colombo 16 s 6. KW 
Donau-—U. K./Kont. 18 


dam5s9d; Rouen 6 s- 6.36 d; Nantes 7 $° 
deaux 8 sOrangemouth — Chile 27564 
Nördliche Häfen der 


ville — Chile $ 450. 

Getreidefrachten: 
Skandinavien 20 s 6 d. 

. Montreal—U. K. As per qr; Rotterdam 5 8 
7 d. Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten — Bilbao 18 c per 100 lbs.; Ostsee 26 c; 
Schwarzes Meer 35 c. San Lorenzo — New York 
$ 4,50 Leinsaat; U. K. Kont. 28 s. Buenos Aires 
oder La Plata — U. K./Kont. 22 s 6 d—26 s 5 d; Nord- 
Spanien 26s 3 d. 

Erzfrachten: Sfax — Dublin 11 s 6 d; Cork und 
Bristol 11 s 6 d Phosphat. Bona-— SE 733d. 
Melilla — Middlesbrough oder West Hartlepool 18: s 
ed Huelva — Rotterdam 7.5 6 d—8 s; Hamburg 7 s 

9d. Bilbao —Britonferry 8s. Abu Zenima (Ro- 
ee Meer) — Rotterdam oder Vlaardingen 15 s. 


: Gehälter bzw. Lóhne italienischer Seeleute. In der 
nachstehenden Tabelle sind die monatlichen Gehälter 
bzw. Löhne angegeben, welche Schiffsoffiziere und See- 
leute auf italienischen Schiffen von 5000 Br.-Reg.-To. 
und mehr beziehen: 


Decker onai 


Lire Lire 
1. Offizier . 1150 | Bootsmann 625 
2. Offizier 950 | Zimmermann 610 
3. Offizier 825 | 
| Maschinenpersonal 
1. Maschinist . 1500 | Maschinisten- | 
2. Maschinist . 1150 Assistent . 750 
3. Maschinist 950 | Heizer . 625 
4. Maschinist 825 | 
Stewards usw. Fee 
1. Steward 625 | 2. Koch . 545 
Gehälter schwedischer Schiffsoffiziere. Zwischen 


dem Verbande der schwedischen Reeder einerseits und 
den Organisationen der, Schiffsoffiziere andererseits 
sind die nachfolgend aufgeführten Gehälter vereinbart 
worden: 


Größe des Schiffes 1. Offizier 2. Offizier 5. Offizier 
500— 899 t dw. 240 Kr. 175 Kr. — Kr. 
900-1349 1 dw. 270 Kr. 200 Kr — Kr. 
1350— 1799 t dw. 295 Kr. 220 Kr — Kr. 
1800—2999 } dw. 325 Kr. 240 Kr 190 Kr. 
3000—4499 t dw. 355 Kr. 270 Kr 205 Kr. . 
4500—6749 t dw. 380 Kr. 290 Ki 220 Kr. 
6750 t dw. 400 Kr. 240 Kr. 


Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie SE 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen | | 


Schiffbau und Schiffahrt 


surunaunenn, 


Deutschland und abgeirennte Gebiete. 


„Resolute“ und „Reliance“. Aus Anlaß der Ueber- 
nahme dieser beiden Schiffe, die bei Beginn des Krie- 
ges für die Hamburg-Amerika Linie als „Bürgermeister 
O'Swald" und „Bürgermeister Burchardt“ an der Weser 
in Bau waren und nach dem Kriege an Holland abge- 
treten werden mußten, durch die Bl American Lines 


‚im Hamburger Hafen, hatte der Präsident dieser Desde: e 


rei, Mr. Robinson, eine große Zahl führender Herren der 
Politik, der Behörden, Schiffahrt, Handel und Presse 
zu einem Essen an Bord der „Resolute“ eingeladen. 
Auf die Begrüßungsansprache von Mr. Robinson ant- 
wortete Bürgermeister Dr. Diestel- von Hamburg mit ` 
einer sehr beachtenswerten Ansprache, in der er auf die 
Solidarität der Nationen der Erde hinwies, die sich‘ 
immer wieder durchsetzen müsse, weil sie stärker ' sei 
als alle politische Leidenschaft. Das Heil aller liege in 
einem verständnisvollen Zusammenarbeiten. Und des~ 
halb hege er auf diesen in Deutschland entstandenen 
Schiffen weniger das Gefühl der Wehmut über. Ver. 
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- lorenes. als das der Hoffnung auf Zukünftiges. Er habe Umständen fast größer sind als die Ausschläge selbst. 


. das Vertrauen, daß sich die. Erkenntnis der Aufgabe 
gemeinsamer Aufbauarbeit durchsetzen und daß aus: ihr 
der Hetlungsprozeß der Leiden unserer Gegenwart kom- 
men. werde, — Die beiden Schiffe laufen mit 14 000 PS 
17 Seemeilen.. Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
Dreifachexpansionsmaschinen mit. Abdampfturbinen. Die 
Passagierráume fassen 400 Passagiere 1., 350 II. und 
400 II. Klasse. | 


|  Zurückgekaufle- Schiffe, Nach 
stellung der Naut. Gaz. vom: 25. März 1922, S. 384, sind 
von den. deutschen. Reedern von den abgelieferten 
Schiffen bisher. 59 mit einem Raumgehalt von 239 012 
Br; -Reg. -To. zurückgekauft worden. 


Bestimmung der Leistung bei umlaufenden Wellen, 
Die meisten älteren Meßverfahren zur Bestimmung der 
Wellenleistung sind mangelhaft. Der Pronysche Brems- 
zaun erfordert ständige Wartung, dauernde Kühlung 
und Schmierung. Günstiger sind die Verhältnisse bei 
elektrischer Leistungsbestimmung. Besonders gut hat 
sich eine Pendeldynamo mit pendelgelagertem Magnet- 
gehäuse bewährt; doch ist der Anwendungsbereich die- 
ser Maschine begrenzt. Die vorhergehenden Meßein- 
richtungen benutzen die Reibungsarbeit als MeBwert. 
Im Gegensatz hierzu stehen die Meßverfahren von 
Föttinger, Görges, Weidig, Bauersfeld, Vieweg, Wet- 
hauer und Frahm, die statt der Reibungsarbeit die 
elastischen Formänderungen des Wellenmaterials be- 
nutzen. Am bekanntesten dürfte hiervon der Fottinger- 
Torsionsindikator sein, der durch eine einfache Schreib- 
zeugübersetzung die Verdrehungen zweier MeBscheiben 
unmittelbar durch einen Schreibstift aufzeichnet. Seine 
Anwendung ist begrenzt; da durch verhältnismäßig 
groBe Meßlänge und relativ große Gewichte, der Appa- 
rat in erster Linie nur fur langsamlaufende Schiffswellen 
geeignet ist. Achnlich ist der Frahm’sche Torsionsindi- 
kator beschaffen, der auch freie Wellenenden von ins- 
gesamt etwa 75-100 cm erfordert. Hier findet die 
Uebertragung des Verdrehungsbogens und Aufzeich- 
nung der Nullage auf optischem Wege statt. Gleich- 
falls der optischen Messung bedienen sich die Spiege!- 
Torsionsmesser von Gorges und Weidig und der optische 
Torsionsindikator von Bauersfeld. Vieweg und Wett- 
hauer haben einen Prismen-Torsionsdynamometer mit 
unmittelbarer Ablesung entwickelt, das allerdings auch 
noch den Nachteil einer verhältnismäßig großen Meh- 
lange besitzt. "Der neue Kruppsche Leistungsmesser 
versucht, diesen Nachteil zu vermeiden. Er besteht aus 
zwei Kupplungsscheiben, die gewissermaßen durch eine 
Federwage miteinander in Verbindung stehen. Der 
Winkel der gegenseitigen Verdrehung gibt ein Maß für 
die Größe des Drehmomentes, bezogen auf die Um- 
drehungszahl auch für die jeweils übertragene Leistung. 
Die Ablesung des Maßes erfolgt nicht auf optischem 
Wege, sondern am Umfang einer Scheibe als Wider- 
standsstrecke durch elektrische Messung, ähnlich wie 
beim. Verdrehungsmesser von Keinath. 
qung nach außen geschieht durch vier Schleifringe. 
Erforderlich ist die Einschaltung einer Stromguelle von 
konstanter Spannung wie etwa ein Akkumulator und 
Widerstandsregelung oder eine kleine mit der Um- 
drehungszahl der Maschinenwelle umlaufende Dynamo 


von geradliniger Spannungscharakteristik. (Kruppsche 
Monatshefte, Februar 1922, S. 22.) | Oll. 


Zur Slabilildtsfrage der Handelsschitfe und dcr 
Ausführung von Krängungsversuchen von bcladcnen 
Schiffen nimmt. Zivilingenieur Ludwig Benjamin, Ham- 
burg, in der Schiffahrtszeitung das Wort. Benjamin 
verweist zunächst darauf, daB der Ausschlag des Schif- 
fes. bei den üblichen Krängungsgewichten von *$—1 96 
des Schiffsgewichtes nur 34 —1!5^, höchstens 2? betragt, 
so daB von einer genauen Messung so gu! wie niemals 
die Rede sein kann. Hierzu kommt, daß in fast allen 
Fällen trotz aller Sorgfalt Schlingerbewegungen auf- 
]reten, die ae diesen geringen Lotausschlagen unter 


einer Zusammen- 


Die Uebertra- 


Deshalb sind eigentlich alle Krängungsversuche un- 
richtig. Sehr wertvoll sind die Krängungsversuche trotz- 
dem für die Werften, da eincrseits dic günstigsten Ver- 
haltnisse zur Ausführung des Versuches gewahlt werden 
können und da andererseits Fehler beim leeren Schiff 
auch nicht von so weiltragender Bedeutung sind, weil 
ihr Einflu& durch das Hinzukommen der Ladungsmo- 
mente bedeutend abgeschwächt wird. Wenn z. D. ein 
Schiff von 3000 t Ladefahigkeit ein Ejgengewicht von 


.1000 1 besitzt, und wenn beim Krangen im leeren Zu- 


sland ein Fehler von 4 cm in der Bestimmung der 
Schwerpunktshöhe entsteht, so wird der Einfluß des 
Fehlers auf das Endergebnis nur noch 1 cm betragen. 
Wenn die Krängung dagegen am beladenen Schiff vor- 
genommen wird, so kommen die Fehler ungeschwächt 
zur Auswirkung. Das ist aber um so bedenklicher, als 
die metazentrischen Hohen meistens zwischen 20 und 
40 cm liegen. Ein Fehler von wenigen Zentimetern zu- 
gunslen des Schiffes kann bei der unteren Lagc der 
Metazenterhöhe sehr leicht den Eindruck der See- 
tuchtigkeit hervorrufen, die in Wirklichkeit nicht mehr 
vorhanden ist. Die Krängungsversuche mit beladenem 
Schiff erfordern also ein besonders großes Maß von 
Sorgfalt. Dazu gehört die Vornahme der Krangung in 
durchaus ruhigem Wasser und bei windstillem Wetter, 
die eingehendste Berücksichtigung aller Verhaltnisse, 
die die Krangung in irgendeiner Weise beeinflussen 
können und die Beherrschung der Berechnungen zur 


Auswertung des Versuches seitens desjenigen, der die 


Krängung ausführt. Nur wenn drese Bedingungen er- 
fullt werden konnen, darf man sich von der Vornahme 
von Krängungen Vorteile versprechen. (Sch. Z1g., Bei- 
lage: Schiffahrttechnik, 8. April 1922, S. 9.) At. 

Zur Frage der Kleinaktien, die in Deutschland von 
der Firma Krupp zum ersten Male eingeführt worden ist 
und dem Ausgleich zwischen Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer dienen soll, ist eine Stellungnahme der Arbeil- 
nehmerschaft von Bedeutung, die ın einem nicht rein 
produktiven Werke des Rheinlandes stattgefunden hat. 
Der Betriebsrat der Rheinisch - Westfälischen Elek- 
trıztätswerke — eines gemischtwirtschaftlichen Unter- 
nchmens, an dem die Stadte des Industrieieviers und 
die großen Werke beteiligt sind —, hat die der Beleg- 
schaft dieses Unternehmens zum Kauf angebotenen 
25 Millionen Arbeiter-Aktien einstimmig abgelehnt. In 
der Begründung dieses Beschlusses, der sowohl von 
den freigewerkschaftlichen als auch von den christ- 
lichen Gewerkschaftsorganisationen gebilligt wurde, 
heißt es: Ä 

„Die Arbeitne hmerschaft glaubt, daB den Arbeit- 
gebern zahlreiche andere Mittel zur Verfugung stehen, 
Leistungssteigerungen zu erzielen, sowie überhaupt die 
Arbeitnehmer in höherem Maße an dem Betriebe zu 
interessieren. Sie erblickt solche Mittel besonders in 
der Förderung der Betriebsdemokratie durch loyalr 
Anwendung des Detriebsrategesctzes. Darüber hinaus 
war für die Stellung der Arbeitnehmerschaft die Tat- 
sache entscheidend, daB ein Elektrizitätserzeugungs-. 
und -Versorgungsunternchmen nur in gemeinwirtschaft- 
lichem Geiste zu führen ist, dh daß es nicht auf hohe 
Dividende ankommt, sondern darauf, die Allgemeinheit 
in ausreichendem Maße und möglichst billig, selbstver- 
standlich unter Wahrung der Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes, mit elektrischer Energie zu versorgen. Dieses 
Ziel kann aber nur dann erreicht werden, wenn die pri- 
vatwirtschaftlichen Belange den gemeinwirtschaftlichen 
untergeordnet werden und die Regelung der Elektri- 
zitatswirtschaft nach dem Gesetz vom 31. Dezember 
1919 schnellstens durchgefuhrt wird. Eine Beteiligung 
der Arbeitnehmer auf kapitalistischer Grundlage ist mıt 
dieser Auffassung nicht vereinbar. Die Arbeitnehmer- 
schaft erwartet aus diesem Grunde von den Vertretern 
der Kommunalverbande im Aufsichtsrat, die ja die 
Aktienmehrheit in Händen haben, daß sie in der näch- 
sten Gencralversammlung, nachdem sie nunmehr die 
ablehnende Stellung der Arbeiter und Angestellten ken- 
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nen, den Vorschlag auf Ausgabe von 'Namensakfien an 
die Arbeitnehmer ablehnen werden." 


Danach bedarf die Anwendung der Kleinaktie zur 


Erreichung des eingangs: erwahnten Zweckes noch ein- 
gehender Prüfung. Ohne Zweifel ist anzuerkennen, daß 


ihre Einführung in nicht selbstproduzierenden Gesell- ; 


schaften von anderen Gesichtspunkten aus gewertet 
werden muß, als in Werken der selbständigen unab- 
hangigen Produktion. Schon bei Einführung der Krupp- 
aktien hat sich in der Arbeiterpresse großes Mißtrauen 
und zum Teil scharfe Gegnerschaft gezeigt und es muß 
abgewartet werden, ob sie wirklich geeignet ist, den 
Arbeitnehmer in bemerkbarem Maße an dem Produk- 
tionsprozeß zu interessieren. 


England und Kolonien. 


Molorrettungsboote. 
lichen Bestimmungen bestehen, daß Fahrgastdampfer. 
Motorrettungsboote an Bord haben müssen, werden sie 
. doch von einzelnen Reedereien bereits den großen Fahr- 
gastschiffen mitgegeben. Das in der Abbildung darge- 
stellte Rettungsboot befindet sich an Bord des Damp- 
fers „Macedonia“ der P. & O. Steam Navigation Co. 
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"Ueber die Verweidung von Obeilichlen und. yer- ` 
glasten Domen hat A. J Davies. vor dem Royal Institute ` 
of Brilish Architects einen Vortrag gehalten und ous. 
gesprochen, daß in einem Raum, in dem das Streben 
nach Komfort über allen sonstigen Anforderungen steht, ' 
der zu ausgedehnte Gebrauch von Oberlichten und ver- 
glasten Domen vermieden werden soille. Mit Ausnahme 
von Vorräumen und Lichtschächten. sollen alle Ge- 
sellschaftsraume, wenn irgend moglich durch Seiten- 
fenster erleuchtet werden. Der Haupteinwurf gegen die 
Verwendung von Oberlichten auf Schiffen ist, daB ihre 
Konsiniklion schwierig ist und daß sie schwer luft- und 
wasserdicht gehalten werden können. Auch leiden ‚sie 
unter den Erschütterungen. Bei Verwendung von un- 
gefarbtem Glas wird ein kaltes grünes Licht durch sie 
von der See in die Räume reflektiert. (Naut. Gaz, 
18. März 1922, S. 541.) At. 


Ueber den Wert von Schiffahrisbeihilfen durch den 
Staat hat sich Sir Frederick Lewis, der Präsident vor 
Furness, Withy & Comp, in folgender Weise bei der 
Jahresversammlung der englischen Schiffahrtskammer 
ausgesprochen: „Ich nehme nicht an, daß irgend jemand 
in dieser Versammlung so unbefangen sein sollte, vor- ` 
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Molorrettungsbool von 9,144 m Lange 


Die Lange des Bootes beträgt 9,144 m, die Breite 
2,745 m, die Seitenhöhe 1,143 m Das Boot hat vorn und 
hinten ein kurzes Deck. . Der Vorsteven besteht aus ge- 
wachsener Eiche mit einem aus zwei Teilen bestehen- 
den Binnensteven. Die beiden Steven sind mit durch- 
gehenden Bolzen verbolzt. Das schwere Kielschwein 
liegt auf den Bodenwrangen und ist mit dem Kiel ver- 
bolzt. Der aus cinzelnen Latten bestehende Flurboden 
liegt mit Oberkante Kielschwein in gleicher Höhe. Ein 
kräftiger Schandeckel und Stringer sind vorgesehen. 
Schwere. Augplatten zum Anhalten des Bootes sind 
vorn und hinten eingebaut. Auf den Duchten sind: seit- 
lich langslaufende Bänke angeordnet, unter denen Luft- 
tanks liegen. Alle. Vorschriften des Board of Trade 
sind bei der Konstruktion berücksichtigt. Der Motor 
ist mittschiffs in ciner besonderen, wasserdichlen Ab- 
teilung angeordnet. Der Dreizylinder-Parsons-Motor 
mit Umsteuergetriebe entwickelt bei 800 bus 850 Um- 
drehungen in der Minute 21 Pferdestarken. Auf jeder 
Seite der Maschinenabteilung liegt ein eliptischer 
Paraffintank mit einem Gesamtinhalt von 2 X:69], wäh- 
rend an Backbordseite ein Petroleumtank von 91 In- 
halt zum Anlassen des Motors eingebaut ist. Das 
Steucrrad ist an B.-B.-Seite hinter dem Motor ange- 
ordnet, so daß der Steuermann von hier aus gleich- 
zeitig den Motor regulieren kann Die Geschwindig- 
kcit des Bootcs BEES 7 kn. 
nuar 1922, S. 5) 


———— € As 


(The Motor Boat, 6. Ja- 


zuschlagen, daß die Dein den Reedern Beihilfen 
zur Durchführung von Fahrten geben soll, die im Augen- 
blick nur mit. Verlust betrieben werden können. Und 
wenn das doch der Fall sein sollte, so bezweifle ich 
keinen Augenblick, daß.jeder Reeder. es nur aus dem 
Grunde tun würde, daß es ein Prazedenzfall ist und jede 
andere Industrie ermutigen würde, dieselbe Beihilfe zu 
fordern. Nein, Beihilfen sind keine wirtschaftliche 
Methode Tur den Handel, und wenn die Zeit kommt, daß 
fremde Nationen der Welt zeigen können, daß sie un- 
sern Schiffahrtsdienst mit geringeren Kosten durch- ` 
fuhren konnen als wir selbst, dann wird SCH Stern un- 
serer Schiffahrt niedergegangen sein.“. (Naut. Gaz, 
25. März 1922, S. 357.) AL 


Elektrisches Schweißen im praktischen Schiffbau. | 
In einem vor der „Institution of Mechanical Engineers“ 
gehaltenen Vortrag über die Anwendung des clektri- 
schen Schweißens im Schiffbau, behandelte Mr. A. T. 
Wall die Entwickelungsmöglichkeiten dieses Arbeits- 
verfahrens, und führte auch Resultate an, die man mit 
dem Motorschiff „Tullagar“ erzielt hatte, dessen Ver- 
bände : vollkommene Schweißverbindungen‘ aufweisen. 
Das Schiff wurde im Auftrag von Messrs Cammel, Laird 
& Co., Ltd., Birkenhead, gebaut. Bei diesen Arbeiten war 
der Vortragende selbst als leitender Schiffbauer tätig. 
Mr. Wall meint, dab sich dieses Verfahren um so vor- 
teilhafter zeigt, je mehr Arbeit in der Werkstatt fertig- _ 
gestellt wird, da auf diesc Weise der Einfluß des Wetters 


 ausgeschaHel wird. Ferner können in der Werkstatt 
die einzelnen Teile so gehandhabt werden, daß eine 
© bequeme Lage des.SchweiBers beim Arbeiten gesichert 
wird und auch eine bessere Ausführung und Ueberprü- 
fung der Arbeit möglich ist. Um die einzelnen Konstruk- 
tionsteile auf dem Bauplatze in die richtige Lage zu 
bringen, verwendet man Schraubenbolzen, die etwas 
über 1 m voneinander entfernt sind. Sie tragen aui 


beiden Seiten der zu verbindenden Teile Eisenprofile, |. 


zwischen die Stahlkeile getrieben werden, mit Hilfe 
derer auch kleine, nötige Verschiebungen der Stücke 
gegeneinander hergestellt werden können. Die Arbei- 
ten für den „Fullagar“ begannen wie gewöhnlich mit 


dem Legen des Kiels und des Schiffsbodens, auf wel- 


chem dann die Bodenwrangen aufgesetzt wurden. Die 
vorläufige Verbindung mit der Außenhaut wurde auch 
hier mit Schraubenbolzen hergestellt, die in eigens auf 
die Wrangen aufgeschweißte Blechstücke eingeschoben 
wurden. Nach getaner Arbeit konnten diese Blech- 
stücke entfernt werden. Da die Rauheit der zusammen- 
zuschweißenden Kanten das Arbeiten erleichterte, konnte 
man das übliche Abhobeln der Bleche ersparen. Nach 
ungefähr zwei Monaten waren die Leute schon einge- 
arbeitet und einige entwickelten dabei eine ziemliche 
Geschicklichkeit. Wenn ein Arbeiter sich einmal be- 
währt hatte, so war im allgemeinen. auch weiterhin seine 
Arbeit zuverlässig. Der „Fullagar‘‘ war ungefähr wäh- 
rend 18 Monaten im Dienst und genügte allen gestellten 
Anforderungen. Trotzdem es öfters schwere Ladung 
— wie Stahlbleche und ähnliches Material — an Bord 
hatte und auch bei schwerem Wetter fahren mußte, so 
konnte man doch ein gutes Halten der Schweißverbin- 
dungen feststellen. Eine Ueberprüfung durch Lloyds 
verlief gunstig und selbst an der, auch für ähnlich ge- 
baute aber genietete Schiffe, ziemlich heiklen Stelle 
(Beginn des Quartefdecks) konnte keine Materialüber- 
anstrengung beobachtet werden. Da man nur schritt- 
weise vorgehen wollte, ist man bei den Materialstärken 
geblieben, die für genietete Schiffe gebräuchlich sind, 
ohne aus der Ueberlegung, daß die Materialquerschnitte 
voll ausgenutzt werden, da keine Schwächung durch 


Nietlöcher zu befürchten war, die Konsequenzen zu: 


ziehen, um leichteres Baumaterial zu verwenden. Durch 
die bloße Verringerung der Ueberlappungen und das 
Entfallen von Verbindungswinkeleisen, konnte man eine 
Gewichtsersparnis von rund 5% erreichen. Was die 
‚Baukosten für das Schiff anbelangt, so sind sie höher 
ausgefallen, als wenn das Schiff genietet worden wäre, 
aber sehr viele Zufälligkeiten haben die Kosten nicht 
unbedeutend erhöht. Man darf dabei nicht vergessen, 
daß die Arbeiter erst mit dieser Arbeitsweise vertraut 
gemacht werden mußten, was mit bedeutenden Unkosten 
verbnden war, wie aus dem foglenden leicht zu er- 
sehen ist. | | 


4, Man mußte den Leuten, die aus der Schiffbau- 
industrie selbst eninommen wurden, einen Tageslohn 


auszahlen, der rund ‚gleich war dem Verdienst, den sie ` 


bei Ausübung ihres gewöhnlichen Handwerks gehabt 
hätten. . `, | 

. . 4. Einige der geschicktesten Leute verließen, aleich 
nach. Vollendung ihrer Einarbeitsperiode, die Werft, um 
sich anderweilig zu betätigen, so daß man gezwungen 
war, wieder neue Arbeitskräfte heranzuziehen, um sie 
mit der neuen Arbeitsweise bekannt zu machen. 

A Bald nach Beginn des Baues erhoben die Ar- 
.beiter Ansprüche, die jedes wirtschaftliche Arbeiten un- 
moglich machten. Unter anderem wurde verlangt, daß 
nicht weniger als zwei Mann bei jedem Schweißapparat 


arbeiten sollten und nur: Mitglieder der „Boilermakers 


Society‘ durften 
werden usw. i | 

lleberhaupt mußte man einige Male befürchten, die 
‘ganze Arbeit einstellen zu müssen, da die Arbeiter für 
gewisse Arbeiten Ueberzahlungen verlangten. Nur der 
feste Wille, diese. Pionierarbeit zu Ende zu führen, 


zu diesen Arbeiten herangezogen 


konnte älle die auftretenden Schwierigkeiten überwin- 


den. Das häufige Unterbrechen des Bauces, um ändere 


SCHIFFBAU- 


. Seife 955 


ert t t E M À—MÀ M À— a —À MÀ Ó— ÁÀ— € MÀ A —— À—À —— MÀ 


Lune ERN - ——— om SE i-e um En 
RAPERE E EE EE E nn —À——— nn ———Ó— — ——— — 


dringendere Arbeiten fertigzustellen, sowie die Schwie- 
rigkeiten in der Materialbeschaffung, wirkten ebenfalls 
ungünstig auf die Gesamtheit der Baukosten. Sicher- 
lich würden die Resultate günstiger ausgefallen sein, 


hatten sich die angeführten: Faktoren nicht allzu be~- 


merkbar gemacht. (Shipbuilder, April 1922, S. 260.) Nid. 


Vereinigte Staaten. 


Schiffbaukosten. Auf einer Konferenz von leiten- 
den Männern des Schiffbaues in Washington, die den 
Zweck hatte, Unterlagen für das Beihilfengesetz zu be- 
schaffen, wurde festgestellt, daß der normale Einheits-. 
frachtdampfer in England um 20%. billiger hergestellt 
wird als in den Vereinigten Staaten. Die leizten An- 
gaben von London und Glasgow lauten für den Bau 
eines Frachtdampfers. von 8800 ts dw. mit Kolben- 
maschinen und Zylinderkesseln auf einen Preis von 55 
bis 65 $ für die Tonne dw. Die Preise auf den amerika- 
nischen Werften sind 15 $ hoher. Verschiedene große 
Dampfschiffahrisgesellschaften legten Kostenanschlage 


 . fur große Schiffe der Linienfahrt nach den Inlands- und 


Auslandspreisen vor. Das Verhältnis zugunsten der 


-~ englischen Werften bei großen Passagierschiffen be- 


tragt bei den United States Lines 10%, bei der Inter- 
national Mercantile Marine Company 20%, bei den Mun- 
son Lines 23 bis 29%. und bei den United American 
Lines 23%. Der Bericht weist darauf hin, daß der Unter- 
schied in den Löhnen liegt und stellt als Ergebnis der 
Konferenz fest, daß vor dem Kriege die britischen Löhne 
nur halb so hoch waren wie die in den Vereinigten 
Staaten. Am 1. Januar 1922 betrug der Durchschnitis- 
lohn in der Stunde, umgerechnet nach dem Währungs- 
verhältnis, in England 31 cents, in Amerika dagegen 
58 cenis. Die Durchschnittsleistung des Arbeiters wird 
in Amerika als höher eingeschätzt als in England, doch 
ist diese Mehrleistung im Schwinden. (Naut. Gaz. 
25. März 1922, S. 374.) At. 


Statistik - 


Der Vierteljahresbericht von Lloyds Register vom 
31. Marz zeigt folgende Zahlen, die ein weiteres Zurück- 
gehen der Schiffbautätigkeit zeigt. Der Bericht umfaßt 
nur Schiffe von über 100 Br.-Reg.-T. 


. Es befanden sich in Bau in: 


am 51. 5. 22 am 51.12. 21 


Anzahl B.-R.-T. Anzahl  B.-R.-T 
Belgien . . . . . . 7 17 313 8 25 491 
Brasilien . . . . . 1 2 170 1 2 170 
Britische Dominions . 38 63 502 34 66 460 
China ... . . . . . 7 8 170 6 6 050 
Danemark . . . . . 26 61738 27 65 070 
Eslhland . . . . . . 20 6 531 20 6 551 
Fiume-Distrit . . . . 9 7859 — — 
Frankreich i iun Pe AE 60 286 255 76 352 655 
Griechenland . . . . 1 600 — — 
Holland ar O . 109 258 240 123 513 879 
Halen . . . . . . . 96 311 888 122 3595 852 
Japan dr Ew c x 26 117 312 35 144912 
Norwegen . . . . . 32 49 534 40 61 559 
Portugal . . . . . . 14 5 985 18 7 683 
Spanien . . . . . . 13 54 707 16 69 937 
Schweden . . . . . 28 55 556 35 78 269 
Großbritannien . . . . 437 2235998 515 2640319 
Veremigte Staaten 
(einschl. gr. Seen . 31 136 266 45 216 428 
Uebrige Lander . . . — © 9 7 859 


Zusammen 955 3679622 1126 4457 093 


= Hierin isi Deutschland nicht enthalten, da zuver- 
lassige Angaben darüber nicht zu crlangen gewesen 
smd. | 
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Der Bericht bemerkt hierzu, daß sich unter diesen 


Schiffen etwa 942000 Br.-Reg.-T. befinden, an: denen. 


dic Weiterarbeit eingestellt ist. 
Gegenüber dem 31. 


Zuruckqegangen. 

Die Zahl der auf die einzelnen GroBenklassen cil: 
fallenden Dampfer und Motorschiffe gibt Aufschlüsse 
uber die heute fur wirtschaftlich gehallenen Schiffs- 
großen. Von insgesamt 881 Dampf- und Motorschiffen 
. sind unter 2000 Br.-Reg:-T: groß: 377 Schiffe; bis 4000: 
124; bis 7000: 213; bis 10000: 
20 000: 20. Ueber 20000 Br.-Reg.-T. sind noch 7 Schiffe 
in Bau, davon 2 in Italien und 5 ın England. 

An Dampf- und Motortankschiffen von 
1000 Br.-Reg.-T. sind 95 mit 615390 Br.-Reg.-T. in Bau. 

In Bau genommen wurden während des letzten 


Vierleljahres nur 56 Schiffe mit 118 228 Br.-Reg.-T. $i. | 


gelaufen sind 123 mit 523 246 Dr.-Reg.- T. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 
Seedienst A.-G. in Hamburg. Die Verwaltung be- 


ricf ihre ordentliche Generalversammlung zum 25. April 


cin, um außer den Regularien und Neuwahlen von Auf- 
sıchtsratsmitgliedern über die Herabsetzung des Grund- 
kapitals um 625000 M zur Beseitigung des Verlustes 
aus den Jahren 1919—1921 durch Zusammenlegung der 
Aktien im Verhältnis von 2:1 oder in einem von der Ge- 
ncralversammlung festgesetzten Verhältnis und über dic 
gleichzeitige Erhöhung des Grundkapitals um 800 000 M 
6% Vorrechtsaktien Beschluß zu fassen. 

Union Gießerei in an bei Königsberg. In der 
Hauptversammlung wurde. mitgeteilt, daß der Umsatz 
von 63 auf 85 Mill. Mark gestiegen sei. Für das neue 
Geschäftsjahr hege bereits ein genügender Auftrags- 
bestand vor. Der Reingewinn des verflossenen Jahres 
betragt 6,56 Mill. Mark, woraus auf die Stammaktien 
die Verteilung von 25 6j. ü. V. 20%) und auf die Vor- 
zugsaktien von 30 % Dividende für ein halbes Jahr be- 
schlossen. wurde. 

Emder Reederei A.-G. in Hamburg. In der außer- 
ordentlichen Generalversammlung stand die Erhöhung 
des Aktienkapitals um 48 auf 73 Mill. M auf der Tages- 
ordnung. Vertreten waren 23865000 M Aktienkapital. 
Der Vorsitzende begründete diese damit, daß die bis- 


herigen Mittel der Gesellschaft durch sehr vorteilhafte 


Ankäufe von Dampfern investiert und daher neue flüs- 
sige Mittel erforderlich seien. Die Generalversammlung 
genehmigte hierauf einstimmig die Anträge der Verwal- 
tung. Danach werden 48 Mill. M neue Aktien ausgegeben 
und zwar 45 Mill. M Stammaktien und 3 Mill. M mit 
15 fachem Stimmrecht und einer 7 prozentigen kumu- 
laliven Vorzugsdividende ausgestattete Vorzugsaktien. 
Das gesetzliche Bezugsrecht der Aktionäre wird aus- 
geschlossen. Die Stammaktıen werden nicht unter 
125%, die Vorzugsaktien zu 100%. ausgegeben. 


Joh. C. Tecklenborg A.-G. Schiffswerft und Ma- ` 


schinenfabrik in Geestemünde-Bremerhaven. Nach dem 
Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 erzielte das Unternehmen einschlicß- 
lich des Vortrages von 57745 M (i. V. 6510 M) einen 
»etriebsuberschuß von 1357 Mill. Mark (12,64 Mill). 
Nach Abzug der Abschreibungen von 2,42 Mill, Mark 
(2,18 Mill) verbleibt ein Reingewinn von 11,15 Mill. 
Mark" (10,47 Mill), woraus, wie bereits gemeldet, 6% 
Dividende (wie i V.) auf 300000 M Vorzugsaktien, 6% 
auf 150000 M  Vorzugsaktien vom 1. November bis 
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März 1921 ist der Raumgehalt 
der in Bau befindlichen Schiffe um 3407 144 Br.-Reg. Te 


108; bis 15 000: 32; bis - 


uber 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen ` 
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Die: holländische Handelsmarine- hat während. des. 
Tre 1921 einen. Zuwachs von 75: Dampfern: mit 566.618. 
Br.-Reg.-To. erhalten. Sie umfaßte..am.31.. Dezember, 
644: Dampfer mit 2 164 739 Br.-Reg.-To. und 75 andere. 
Fahrzeuge mit 51351 Br.-Reg.-To. Am gleichen Zeit- 
punkt waren 87 Schiffe mit etwa 500000 Br.-Reg.-To. 
in Holland und 24 Schiffe mit etwa 216 000 Br.-Reg.-To: 
auf auswärtigen Werften für Holland in bau. . (Naut. 
Gaz., 18. März 1922, ‘S. 325) At o 


ema on 


Amerikanischer Schiffbau, Nach dem Bericht des 
American Bureau of Shipping waren am 1. März dieses 
Jahres in den Vereinigten. Staaten 90 Schiffe. mit 
139795 Br.-Reg.-To. in Bau, gegen 116 mit 291 775 
Br.-Reg.-To. am 1. Januar. Von: den 90 Schiffen waren 
75. mit: 20.175 Br.-Reg.-To. Hafen- und Küstenschiffe. und 
15 Seeschiffe mit 119620 Br.-Reg.-To. Unter den. 
letzteren ist nur ein Schiff für die Shipping Board; alle 
anderen sind für private SEERSS At. 
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31. Dezember, 25 96 (wie i. V.) auf das erhöhte Stamm- 
aktienkapiłal und 25% auf die Genußscheine verteilt, 
ferner 3 Mill. Mark (wie i. V.) für Wertberichtigung für 
Werkerneuerung, 2 Mill. Mark (200 000). zur Forderung 
des Kleinwohnungsbaus in den Unterweserorten ver- 
wendet, 1 Mill. Mark (wie i. V) für Wohlfahrtszwecke, 
— M (500000) für Kasinofonds, — M (50000) für Talon- . 
steuer und — M (3 Mill.) zur Deckung der auszugeben- 
den Genußscheine zurückgestellt, 1311740 M (1 146 967) 
Tanliémen vergütet und 65594 M vorgetragen: werden. 
Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Die durch 
unsere: Generalversammlung vom 24. Mai 1921 be- 
schlossene Ausgabe von 3 Mill. Mark Genußscheinen ist 
durchgeführt. Ebenfalls gelangte zur Durchführung dic 
in der außerordentlichen Generalversammlung vom. 
26. September 1921 beschlossene Ausgabe von 3 Mill. 
Mark Stammaktien, 150000 M Vorzugsaktien und 3 Mill. 
Mark Genußscheinen. Mit Rücksicht auf die fortschrei- 
tende Geldentwertung, die unter diesen Umständen un- 
zulänglichen, bisher üblichen Abschreibungen und die 
steigenden Kosten für alle Ausgaben die für die Er- 
haltung der Leistungsfähigkeit des Werkes in Frage 
kommen schlagen wir vor, 3 Mill.. Mark dem Konto 
Wertberichtligung zuzuführen. Die Bautätigkeit im Ge- 
schäftsjahr 1921 war sowohl für Neubauten als auch im 
Reparaturgeschäft rege; insbesondere | konnten wäh- 
rend der ersten Hälfte des Jahres lohnende Auslands- 
geschäfte. getätigt werden. Die Unsicherheit der wirt- ` 
schaftlichen und politischen Lage gestaltete das Oe- 
schaft im zweiten Teil des Berichtsjahres schwierig. Die 
fortgesetzten sprunghaften Steigerungen der Löhne und 
Materialpreise machten es unmöglich, langfristige Fest. 
preisverträge anzubieten, während die ausländischen 
Besteller sich in den meisten Fällen auf Verträge mit 
gleitenden Preisen unter den bestehenden unsicheren 
Verhältnissen nicht einlassen wollen. Das Geschäft für 
deutsche Rechnung wurde neben den hohen Löhnen 
durch die hohen Preise für Schiffbaustahl gehemmt. Die 
Mittel, die den Reedereien zum Wiederaufbau der Han- 
delsflotte zur Verfügung standen, reichten daher zur ` 
Erfüllung des Programms bei weitem nicht aus. Eine 
Reihe von Bestellungen mußte annulliert werden, wo- 
von auch unsere: Werft nicht verschont ` geblieben ist. 
Ein weiterer Faktor, der lähmend auf Abschlüsse wirkt, 
ist die Rechtsunsicherheit bezüglich bestehender Liefe- 
rungsvertrage, die dazu geführt hat, daß auch namhafte ` 
Firmen unter unseren Unterlieferanten aus Gründen ver- 
änderter Verhältnisse sich ihren Verpflichtungen kur- 
zerhand entzogen. Andererseits verlangen die Reede- 
reien von uns Erfüllung einmal abgeschlossener Ge- 


E schäfte. Durch diese Umstände undi die meme 


‚Steigerung der Steuern, sowie alle anderen .Belastun- - 


gen, die die Regierung der Industrie auferlegt, sind die 
. Aussichten für die Zukunft schwer zu beurteilen. 
Bilanz stehen u. a. zu Buch: Anlagen und: Inventar mit 
10,44 Mill. Mark (9,88 Mill), Kassa mit 24766 M (16 859), 
"Wertpapiere und Beteiligungen mit 2,23 Mill. Mark (5,58 
Mill), Debitoren mit 157,63 Mill. Mark (33,48 Mill), Wa- 


renlager mit 25,06 Mill. Mark (17,96 Mill) und in Arbeit ` 


‚befindliche ` Gegenstände mit 345,94 Mill. Mark (192,44 
Mill). Andererseits betragen bei 9 Mill. Mark (6 Mill.) 
Stammaktien, 450000 M (300000 Vorzugsaklien, 6 Mill. 
. Mark GenuBscheinen und 2,02 Mill. Mark (2,07 Mill, An- 
leihen der Reservefonds 4,8 Mill. Mark (925 709), dic 
Spezial-Reserve 350000 M (wie i. V.) und die Kredi- 
toren 502,85 Mill. Mark (237,69 Mill). | 


Sanilas A.-G. in Hamburg. Der Aufsichtsrat be- 
schloß, der zum 22. Mai einzuberufenden Generalver- 
sammlung für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 die Verteilung einer Dividende von 20% 
(wie im Vorjahre) vorzuschlagen. 


—- 


Brückenbau Flender A.-O. in Benraih. Die ordent- 
liche Hauptversammlung setzte die Dividende auf 20% 
fest. Ferner wurde beschlossen, das Aktienkapital um 
6 Mill. M zu erhöhen. Die neuen Aktien werden von 
einem Konsortium zum Kurse von 225%. übernommen. 
An dem über 250% hinausgehenden Erlöse nimmt die 
Gesellschaft zu drei Viertel teil. 


— 


Deulsche Ost-Airika-Linie in Hamburg. Nach dem 
Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schatfsjahr 1921 erzielte die Gesellschaft einschließlich 
Vortrag von 116965 M ein Betriebs6rgebnis von 24,26 
Mil. Mark (i. V. einschlieBlich 1,45 Mill. Mark Zinsen 
und 686600 M Vortrag 4,55 Mill. Mark). Nach Abzug 
der Unkosten von 6,20 Mill. Mark (2,87 Mill), Steuern 
von 261455 M, Zinsen für Schuldverschreibungen von 
165 957 M (171 562), Ueberweisung an das Wiederaufbau- 
konto und. Abschreibungen von 2,84 Mill. Mark (261 557) 
verbleibt ein Reingewinn von 3 Mill. Mark ,24 Mill), 
woraus 147 714 M (62179) dem Reservefonds überwie- 
sen, 42375 M (20000) für Talonsteuer zurückgestellt, 
a D i demde auf 20 Mill. Mark Aktienkapital (i. V. 

8:0 auf 10 Mill. Mark verteilt, 200656 M (244 444) Tan- 
tiemen vergütet und 205906 M vorgetragen werden. 
Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Das Jahr 
. 1921 war für unsere Linie von grundsätzlicher Bedeu- 
tung dadurch, daß wir erst in diesem Jahre dazu kamen, 
unsere im Jahre vorher wieder aufgenommenen F ahrten 
regelmäßig zu gestalten. In der Betriebsgemeinschaft 
der zum Deutschen Afrika-Dienst gehörenden Gesell- 
schaften haben wir uns wie auch vor dem Kriege, be- 
sonders dem Geschäfte nach Süd- und Ostafrika ge- 
widmet, während die Fahrten an der westafrikanischen 
Küste von den mit uns verbundenen Linien ausgeführt 
wurden. Es sind nach der westafrikanischen Küste wie- 
der 3 Linien und nach Sud- und Ostafrika 2 Linien mit 
monatlichen Abfahrten ab Hamburg im Betrieb, und 
wir hoffen, das Nelz auch im kommenden Jahre weiter 
ausbauen zu können. Auf der Kap-Hauptlinie be- 
schäftigen wir die beiden von der Werft von Blohm 
& Voß uns im letzten Jahre gelieferten Turbinen-Passa- 
gier- und Frachtdampfer „Usaramo“ und „Ussekuma“ 
von je 7800 t. Den ersteren erhielten wir im März, den 
letzteren im Juli. Es ist uns gelungen, auf der Kap- 
Hauptlinie jetzt in jeden Monat einen für Passagier- 
. zwecke gebauten Dampfer abfertigen zu konnen, da 
außer den oben genannten der Dampfer „Wangoni“ der 
- Woermann-Linie A.-G., ein Schwesterschiff, mit in diese 
Linie eingestellt ist. Auf der Kap-Zwischenlinie be- 
schäftigen wir unseren im Jahre 1920 gelieferten Damp- 
fer „Urundi“ und den von uns von England zurückge- 
kauften, 8900 1 großen Dampfer „Muansa“. 
diese Linie noch fehlenden Schiffe haben wir zunächst 
durch Charterschiffe ersetzt. Außer dem Dampfer 
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.,.Muansa" kauften wir den Dampfer „Erna Woermann" 
"zurück, den wir für den Dombay-Dienst . umbauen lie- 
Ben. und unter dem Namen „Sultan“ 


in diese Fahrt ein- 
stellen. In der Nord- und Ostseefahrt betrieben wir 
nulzbringend einen Dienst mit unseren Seeleichtern von 
1000 t Größe.- Unsere Maßnahmen, betreffend Ein- 
setzung von Agenturen und Wiederanbahnung von Be- 
ziehungen sind gut eingeschlagen, so daB wir mit dem 
Erreichten zufrieden sein konnen. Unsere Beteiligung 


an der. Hamburger Verkehrs-A.-G. gaben wir im Be- 


richtsjahre. auf. Aus unserem Aufsichtsrate schieden ım 


Laufe des Berichtsjahres die Herren Hugo Stinnes und 


Karl Deters aus. Im Laufe des Berichtsjahres sind die 
durch das Abfindungsgeselz uns zustehenden Entschä- 
Die Hoffnung, 
mit diesen .Geldern wenigstens ein Drittel unserer ver- 
lorenen Flotte wieder aufbauen zu können, hat sich 
nicht erfüllt, vielmehr haben die hohen . Gestehungs- 
kosten, veranlaßt durch die andauernde starke Steige- 
rung aller Preise und Lohne, uns gezwurngen, von un- 
serem Bauprogramm ein Schiff von 7800 t zu streichen. 
Trotzdem müssen wir für das verbleibende Baupro- 
gramm eigene Mittel zur Verwendung bringen. Die im 
Januar 1921 beschlossene Kapitalserhöhung um 10 Mill. 
Mark auf. 20 Mill. Mark Stammkapital ist zur Durch- 
führung gelangt; die neuen Aktien nehmen an der Aus- 
schüttung der diesjahrigen Dividende teil. In der Bilanz 
stehen u. a. zu Buch: Dampfer und Hilfsfahrzeuge mit 
57,49 Mill. Mark (25,23 Mill.), Beteiligungen mit 1,02Mill. 
Mark (1,84 Mill. Mark) Bankguthaben mit 4,62 Mill. Mark 
(536 387), Kassa mit 207 123 Mark (34 243), Wertpapiere 
und Darlehen mit 15,52 Mill. Mark (15,26 Mill), Anzah- 
lungen auf Neubauten mit 185,23 Mill. Mark (15,48 Mill.) 
und Debitoren mit 65,21 Mill. Mark (7,49 Mill). Anderer- 
seits betragen bei 20 Mill. Mark (10 Mill.) Aktienkapital 
und 3625000 M (3750000) Anleihen, die Rücklage 
685077 M (537 565), Kreditoren 22,40 Mill. Mark (12,60 
Mill), Wiederaufbaukonto 275,13 Mill. Mark (59,29 Mill.) 
und unerledigle Reisc und Verrechnungskonten 4,22 
Mill. Mark. HAN 

Dampíschiffs-Reederei „Horn“ A.-G. in Lübeck. 
Nach dem Bericht fur das am 31. Dezember abgelau- 
fene Geschäftsjahr 1921 erzielte das Unternehmen ein- 
schließlich des Vortrages von 10571 M ( V. 15025) 
einen Betriebsgewinn von 1311589 M (433 363). Nach 
Abzug der Unkosten und sozialen Lasten von 758 828 M 
(120 575), Steuern von 108018 M (57 418), Rücklage Tur 
Talonsteuer von 10000 M und Abschreibung auf Ge- 
schäftshaus von — M (5000) verbleibt ein Reingewinn 
V. 6525) Divi- 
dende verteilt und 34743 M voa hi ade werden. Die 
Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Im abgelaufe- 
nen Geschäftsjahr haben wir endlich den Wiederaufbau 
unserer durch den Krieg und den Friedensvertrag gànz- 
lich aufgeriebenen Flotte beginnen und den Betrieb 
mit einem Dampfer wieder aufnehmen konnen. Dieses 
Schiff wurde am 9. Mai 1921 in Fahrt gesetzt; es hat 
eine Tragfahigkeit von 4550 t, ist in derselben bewahr- 
ten Bauart wie unsere früheren Schiffe hergestellt und 
mit allen Neuerungen versehen, die den Betrieb ge- 
winnbringend zu gestalten geeignet sind. Der Damp- 
fer hat inzwischen eine Reise nach dem Mittelmeer und 
eine nach Westafrika ausgeführt. Diesen bescheide- 
nen Anfang folgte ein weiterer Dampfer von 7300 t 
[ragfahigkeit, den wir bereits im Jahre 1916 bei der 
Kochschen Werft bestellt hatten, und der am 25. Ja- 
nuar 1922 in Fahrt gesetzt wurde. Unsere im letzten 
Geschäftsbericht. zum Ausdruck gebrachten Befürch- 
tungen bezüglich des Uebersteuerungsabkommens haben 
sich leider bestätigt und der uns nach dem Reederei- 
Abfindungsvertrag entsprechend dem Werte unserer 
verlorenen früheren Räumte zukommende Betrag wird 
nicht viel weiter reichen, als zur Beschaffung eines 
dritten Dampfers erforderlich ist. Wir hätten bei der 
damalıgen Marktlage noch einen vierten und vielleicht 
sogar noch einen fünften Dampfer für unsere Abfin- 
dungsanteile beschaffen können, wenn nicht inzwischen 
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die Herstellungspreise durch die allgemeine Teuerung, 
besonders in den erhöhten l.öhnen der Werftarbeiter 
und den riesig gestiegenen Preisen der Schiffsbleche 
zum Ausdruck kommt, um weit mehr als das Doppelte 
gewachsen waren. Der Frachtenmarkt liegt infolge des 
allgemein stockenden Handelsverkehrs und der wahrend 
des Krieges und besonders der Nachkriegszeit von den 
schiffahrttreibenden Ländern im Uebermaß hergestellten 
Schiffsraumte leider vollig danieder. In der Bilanz 
stehen u. a. zu Buch: Dampfer mit 4,75 Mill. Mark (4,21 
Mili), Geschäftshaus mit unverändert 85000 M, Kasse 
mit 21632 M (2324) und. Debitoren, Bankguthaben und 
Wertpapiere mit 6,2 Mill. Mark (10,34 Mill). Anderer- 
seits betragen bei unverändert 4 Mill. Mark Aktien- 
kapital die Kreditoren 2,03 Mill. Mark (8,59 Mill), das 
Wiederaufbaukonto 2,8 Mill. Mark, der Reservefonds 
400 000 M (wie 1 NI die Versicherungsrücklage 432 201 
Mark (398 629), die Erneuerungsrücklage 650000 M (wic 
i. V) und die Kessel- und Klassefikations-Rücklage 
300000 M (wie i. V.) | | 


Ausland 


Ansaldo-Werke in Genua. Die Ansaldo - Gesell- 
schaft hat die Konkurseröffnung beantragt. Eine Ent- 
scheidung steht noch aus. Die Ansaldo-Werke haben 

-im Kriege in Italien eine außerordentlich wichtige Rolle 
gespielt, Sie waren die italienischen Kruppwerke und 
versorgten die Streitkräfte mit Waffen, Kanonen jeden 
Kalibers, Munition, Automobilen und Flugzeugen. Die 
Werke hatten eine Ausdehnung von ungefähr 6 Meilen 
und beschäftigten zehntausende von Arbeitern. Bei 
der Ausgabe von Anteilscheinen beteiligte sich die 
ganze Nation, so daß eine Ende des Krieges aufgelegte 
Anleihe ın Höhe von 500 Mill. Lire in wenigen Tagen 
von der Oeffentlichkeit aufgenommen wurden. — Durch 
die Umstellung auf Friedenserzeugnisse stellen sich 
erhebliche Schwierigkeiten ein, die durch eine unter 
sozialistischem Druck aufgelegte außerordentliche 
Kriegsgewinnsteuer von 500 Mill. Lire noch verstärkt 
wurden. Die Aktien, die im Jahre 1918 noch auf über 
300 standen, sind auf 15 gefallen. Das ursprüngliche 
Direktorium trat kurz nach dem Kriege zurück, ein 
neues Direktorium vermochte jedoch nicht, die Werke 
zu retten. Letzthin wurde in Rom ein letzter' Versuch 
unternommen, um die Werke vor der Stillegung zu 
schützen. Sollten die Betriebe geschlossen werden 
müssen, so werden 40 000-50000 Arbeiter beschalti- 
gungslos. 


Bücherbesprechungen 


Hamburgs Leistungen in Volks- und Weltwirtschaft, 
eine verkehrswirtschaftliche Studie in '45 Zahlen- 
bildern, im Wissenschaftlichen Archiv der Hamburgi- 
schen Wasserbaudirektion bearbeitet von Dipl.-Ing. 
Walter Botcher, jetzt Baurat der Kaiverwaltung, mit 


einer Einführung von OÖberbaudirektor Dr.-Ing. 
Wendemuth, Hamburg. Verlag Boysen .u. Maasch, 
Hamburg. 1922. Preis 20 M. 

Die vorliegende in Druck und Papier vorzuglich 


ausgestattete Schrift gibt auf 58 OroB-Oktav-Seiten 
ein außerordentlich .anschauliches, belehrendes und 
äußerst vielseitiges Bild von der gewaltig zunehmen- 
den Entwicklung des Hamburger Hafens in dem Jahr- 
hundert von 1813 bis 1913 und insbesondere eingehen- 
der von 1873 bis 1913. Sie legt in vorzüglicher Dar- 
stellung zeichnerisch die mannigfaltigen Beziehungen 
des Hamburger Handels zu allen Teilen der Welt so- 
wohl im allgemeinen wie bezüglich der wichtigsten 
Warengattungen dar und zeigt durch leicht versiand- 
liche Bilder die Bedeutung der Schiffahrt und des Han- 
dels von Hamburg im Verhältnis zu den übrigen Häfen 
der Welt. Auch die geldlichen Aufwendungen Ham- 
burgs für Hafen- und Wasserbauten in den verschie- 
denen Jahren sind zeichnerisch dargestelli, Am Schluß 
wird gezeigt, wie der mit Kriegsbeginn 1914 jäh fast 
ganz vernichtete Seeschiffsverkehr seit 1919 wieder 
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so stark im Zunehmen begriffen ist; daß bald nicht i Ä 


die Erreichung, sondern: sogar die Uleberschreitung. des |. 


Verkehrs von 1915 zu erwarten ist, Da übrigens seit 
1915 sich manche Verhältnisse, besonders die den ` 
Hauptverkehr bewältigenden Schiffsgrößen wesentlich 
geändert haben, so sind die vorhandenen Hafenanlagen 
in ihrer heutigen Gestalt schon jetzt unzureichend ge- 
worden, so daß dringende Erweiterungsbauten er- 
forderlich geworden sind. Wer sich auf diesem hoch- 
wichtigen Gebiet näher belehren will, wird gewiß die ` 
vorliegende Schrift mit Befriedigung durchlesen. 


E EE 


Ing., 
365 Seiten, 1919. Paris. Dunod & Pinat, Editeurs, 


47 et 49 Quai des Grandes Augustin. 
Methodes Economiques d'Organisalion dans les Usines 


von J. Jzart, Ing., 164 Seiten, 1919. Paris, Dunod 
& Pinat, Editeurs. 


L'Organisation Rationelle des Esiferprises Commerciales 


von Ed. Gutjahr, Lehrer der Handelswissenschaf- 
len, 246 Seiten, 1920. Paris. Dunod & Pinat. 


Administration Industrielle et Generale von H. Fayol, 
174 Seiten, 1920. Paris. Dunod & Pinat, Editeurs. 


Der Ernst der gegenwärtigen Wirtschaftslage er- 
fordert entsprechende Maßnahmen zu ihrer Behebung; 
nur durch Hochstleistungen wird es der deutschen In- 
dustrie möglich sein, auch in Zukunft die erreichte Po- 
sition zu behaupten. Das setzt aber voraus, daß die 
Produktion in wirtschaftlicher und sparsamster. Weise 


geleitet wird. Darum ist es für jeden Unternehmer, Be- 


triebsleiter, Ingenieur, Kaufmann ein unbedingtes Er- 
fordernis der Zeit, sich mit den Methoden und Mög- 
lichkeiten vertraut zu machen, durch welche eine wirt- 
schaftliche Ersparung erzielt werden kann. Viel ist ja 
über industrielle Organisation und industrielle Ver- 
waltung geschrieben und gesprochen worden. Nicht 
alles, was da in Büchern und Aufsätzen vorgebracht 


wird, kann praktischen Zwecken direkt nutzbar gemacht 
werden. | 


Die oben genannten vier Bücher in französischer 
Sprache zählen meines Erachtens zu den wertvollsten, 
die mir in den letzten zehn Jahren zu Händen gekommen 
sind. Die. französischen Autoren, Fachgelehrten von 
Ruf haben nicht nur in mustergültiger Weise das Ge- ` 
samigebiet der industriellen Organisation und Verwal- 
tungstechnik geklärt, sondern was vielen ähnlichen 
Büchern fehlt, ihre Erläuterungen sind logisch und 
systematisch aufgebaut und daher gerade fur den Prak- 
tiker von großem Wert und Nutzen. 


Maybaum. 


Die heutige Ausgabe enthalt eine Beilage der Frank- 
furter Maschinenbau-Aklien-Gesellschaft vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a.M., betr. , Kolben-Kompressoren, 
Preßluft-Werkzeuge, Elektro-Werkzeuge, Turbo - Kom- 
pressoren und -Gebläse und S S3 Kompressoren". 
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Schiffswerft H. C. Stülcken Sohn 
Hamburg, dcn 16. Januar 1922 


Wunschgemäß bestätige ich Ihnen hiermit gern, 
daß mein nach Ihren Plänen auf der Vulcan-Werft 
erbautes Schwimmdock sich bisher bestens bewährt 
und zu seiner vollen Zufriedenheit gearbeitet hat. 


nn 


Nylands-Verksted 
Kristiania, den 20. Januar 1922 
Nachdem wir das von Ihnen konstruierte und von 
der Brückenbau Flender A.-G. gebaute Schwimmdock 
von 6750t Hebefühiekeit schon ein halbes Jahr in 
Betrieb haben, bestätigen wir gerne, daß das Dock 
sehr gut arbeitet, obwohl wir noch nicht in der Lagc 
die volle Hebekraft zu prüfen waren. Wir hoffen 
und glauben doch, dab auch diese Forderung gut 
erfüllt wird. Die Selbstdockung verlief ausgezeichnet, 


und glauben wir, dab das System in dieser Beziehung 
das einfachste und beste ist. 


Wasserstrassenverkehrsamt 


Belrichschrektor 
Kiel, den 29. März 


Das Hebedock der Kanalverwaltung hat 
sowohl beim Heben von pesunkenen Schiffen als 


zum Aufrichten gekenterter Schiffe gut bewährt. 
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Es sind mit dem Hebedock gehoben worden: 
17 Schiffe, und zwar 3 Frachtdampfer, 1 U-Boot, 
1 Fischdampfer, 1 Schleppdampfer, 3 Bagger, 8 große 
Elevatorschuten. : 

Ein großer Motorschoner und ein Fischdampfer, 
die gekentert waren, sind mit Hilfe des Hebedocks 
aufgerichtet worden. 


Beim Heben eines FPrachtdampfers und der 
3 Bagger wurde das Hebedock mit Erfolg in Ver- 
bindung mit weiter aufgelegten Hebefahrzeugen benutzt. 


* 


Danzig, den 17. Januar 1922 


Wir bestätigen Ihnen gern, dab wir folgende 
Docks Ihrer Konstruktion im Betrieb haben: 
t. Dock I]. (Hebedock von 3500t mit 3 aus- 
fahrbaren Pontons à 2500 t Hebe- 
kraft, erbaut 1916/17) 


2. Dock III (Schwimmdock von 1400 t, wird 
-gleichzeitig als Abschleppe für 
unsere Helling 1—3 benutzt, er- 
baut 1910) 


DUTOT HERUM TEEEHH HEBEL 


3. Neubauten unseres Docks I 
a) 1916 Verlángerung von 100 auf 130m 


b) 1921 Vergrößerung der Hebekraft von 

6000 t auf 8000 t. 

Die Docks sind infolge des lebhaften Reparatur- 
geschäftes der letzten Jahre fast dauernd in Betrieb 
und haben sich allen Anforderungen gewachsen gezeigt. 


SUN 


r 


SCHIFFBA 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Hauptschriflleiter: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


Vorsieher der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
mm für Wasserbau und Schiffbau, Berlin ——— ———— —— 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Siraße 8 (Fernsprecher: 


Ani Moritzplatz 12396—12399) 


Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten 


Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 36,— Mark. Einzelhefle 5,— Mark. Sonderhefle 10,— Mark. Für das Ausland besondere Preise. 


Nr. 32 


| Berlin, 10. Mai 1922 | XXIII. Jahrgang 


Ueber das Anlassen und Umsteuern 
von Schiffs-Verbrennungskraflmaschinen mit Hilfe von 
| Druckluftturbinen 


Von Marine-Baurat Dr.-Ing. Paul Praetorius. 


C. Versuche an Bord und Versuchs- 
ergebnisse. 


Nach Abschluß der Prüffeld-Versuche trat p | 


mit dem Ingenieur Künzler in KreBbronn a. B. 

Verbindung, der gelegenllich eines Besuches bei 
der Firma Benz, deren Vertreter für das Bodensee- 
gebiet er war, sein Interesse an dem Motor ge- 
auBert: hatte und der die Werft „Bodan“ in Krek- 
bronn gründete. Die Verhandlungen mit der 
Werft, deren Leitung gewechselt hatte, führten 
schließlich dazu, daß die Firma „Bodan“ den Motor 
sehr preiswert erwarb und sich dafür verpflichtete, 
ihn in ein vorhandenes Lastschiff für Erprobungs- 
und Vorfuhrungszwecke einzubauen. Ich hielt es 
bei den damaligen unsicheren innerpolitischen Zu- 
stánden für besser, den Motor auf dem Bodensee- 
gebiet zu probieren, als ihn z. B. nach dem Havel- 
seegebiet bei Berlin transportieren zu lassen. Die 
Verbindung mit der „Bodan“ stellte sich später 
aber leider als em MiBgriff heraus, weil das Unter- 
nehmen erst im Ausbau war, wodurch der Einbau 
des Motors sehr: verzogert wurde und für die Ver- 
suche selbst oft notwendige technische Mittel fehl- 
ten, so daß ihre exakte Durchführung sehr. er- 
schwert wurde. So mußte z. B. die für die Prüfun- 
gen und das erste Anlassen erforderliche Druckluft 
von der Maybach-Motoren-Gesellschaft in Fried- 
richshafen geholt werden, der ich an dieser Stelle 
für die wertvolle Unterstützung danken möchte. Zu 
diesem. Zweck mußte die Lufiflasche ausgebaut 
und von Kreßbronn nach Friedrichshafen trans- 
portiert werden. Immerhin gelang es aber, die 
Verwendbarkeit des Motorsystems nachzuweisen 


(Fortsetzung) 


und den Motor ın der Zeil vom 11. bis 22. Novem- 
ber einer größeren Anzahl von Sachverständigen 
im Betrieb und bei Probefahrten zu zeigen. 


Das Deplacement des Lastschiffs 
— ein Lastschiff des bekannten Bodenseetyps — 
betrug nach Herrichtung des Schiffes für die Ver- 
suche und Einbau der Motorenanlage etwa 22 t. 
Die Abb. 10 zeigt den eingebauten Motor von der 
Steuerseite aus, während Abb. 8 die Maschine von 
der anderen Seite aus darstellt. Abb. 11 gibt das 
Lastschiff wieder. Die DispositionderMa- 
schinenanlage ist durch Abb. 12 darge- 
slellt, von der hervorgehoben sei, dak A der Drei- 
zylindermotor, B die Umsteuerturbine, C die Rei- 
bungskupplung, System Lohmann und Stolterfoht, 
D das Kugeldrucklager ist, wobei bemerkt wird, 
daß ın Wirklichkeit die Reibungskupplung direkt 
hinter der Turbine angeordnet war. Von der Dispo- 
silion. interessiert weiter, daß 22 die Anlaßluft- 
flasche, deren Inhalt 150 | ist, und 23 die Reserve- 
Anlaßluftflasche — Inhalt 5001 — kennzeichnen. 
Nach Einbau der Motorenanlage und Herrichtung 
des Schiffes für Probefahrlen konnte mit den Ver- 
suchen am 11. September 1920 begonnen werden. 


Wie Im vorhergehenden Abschnitt IL B, 2 ausge- 
fuhrt ist, führten die Versuche an Land zu der 
Ueberzeugung, beim Andrehen den Kompressor zu 
entlasten und die Arbeitszylinder durch Oeffnen 
der Sıcherheitsventile zu entlüften. Infolgedessen 
waren zwei einfache Vorrichtungen angebracht wor- 


den, die ebenfalls durch die Uebertragungswelle 


der Umsteuervorrichtung des Motors betätigt wur- 
den. Fur das Entlasten des Kompressors waren 
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Abb. 10 


zwei hintereinander geschaltete Ventile kleiner Ab- 
messung vorgesehen, die beim Anlassen durch 
Nocken geöffnet wurden, und für das Entlüften der 
Arbeitszylinder durch die Sicherheitsventile war 
folgende Vorrichtung gewählt. Ein Ventil, das 
ebenso ausgebildet war, wie die Steuerventile für 
die Turbinenventile (vgl. Abb. 9), und das mit den 
Sleuervenlilen in einem gemeinsamen Block ange- 
ordnet war, bewirkte, daß Druckluft unter einen 
Kolben tritt, der das Anheben der Sicherheitsven- 
lile veranlaßt. Das Ventil zur Belätigung des Kol- 
bens wurde so gesteuert, daß die Arbeilszylinder 
bei Beginn des Andrehens entgast und kurze Zeil 
teilweise entlastet waren. 


In der Zeit vom 11.—14. September 
fanden die ersten Versuche und 
Probefahrten statt, bei denen erkannt 


wurde, daß die Kompressor-Entlastung nicht voll- 
kommen einwandfrei und die Vorrichtung zum Ent- 
lüften der Arbeitszylinder deswegen nicht sicher 
arbeitete, weil das Steuerventil un- 

dicht war; es mußte daher ausgebaut 

werden. Für das Entlasten der Arbeils- 

zylinder wurde daher für die Versuche 
provisorisch eine mechanische Vor- 

richtung konstruiert und angebaut, die 

bewirkte, daß die Arbeitszylinder beı 

Stopp entgast und beim Anlassen ent- | 

lastet wurden. Die Vorrichtung war 

der Art, daß Hebel, die beim Drehen 

des Steuerrades durch eine auf der | 
Llebertragungswelle angebrachte Vor- 
richtung gesteuert wurden, das Ge- 
stänge der Sicherheitsventile so be- 
tätigen, daß die Letizteren bei Stopp 
und bei Anlaßstellung des Handrades 
„Vorwärts“ und „Rückwärts“ geöffnet 
werden. Nach dieser Aenderung und 
nachdem die Entlastung des Kom- 
pressors besser gestaltet war, fanden 
vom 28. September bis 1., Oktober 
1920 weitere Versuche und Probe- 


fahrten ` stall, durch die nachgewiesen wurde, 
daß der Motor in jeder Weise sicher manov- 
rierl, falls für das sichere Enlgasen und für 
parlielles Enllasten der Arbeilszylinder einwand- 
frei gesorgt wird. Der Luflverbrauch pro Manöver 
schwankte zwischen 0,65 kg und 2 kg. Die pro 
Manöver verbrauchte Luft wurde bei 400 Umdreh./ 
Min. in 115 —2 Minuten erzeugt. Es war zu erwar- 
ten, daß der Luftverbrauch noch günstiger und die 
Manóver noch exakler wurden, wenn die Sicher- 
heitsventile pneumatisch gesteuert werden. 


Durch die im September gemachten Versuche 
und Probefahrten war die Verwendbarkeit des 
UImsteuersystems an Bord nachgewiesen, nachdem 
seine Betriebssicherheit bereits durch die Erpro- 
bungen an Land festgestellt war. Es wurde daher 
beschlossen, mit den weiteren Versuchen baldmog- 
licht Vorführungen der Moloranlage 
in der Weise zu verbinden, daß das Motorsystem 
Sachverständigen und Interessenten in Betrieb ge- 
zeigt wurde. Leider konnten die weiteren Versuche 


und die Vorführungen nur in sehr beschränktem 


Maße stattfinden, weil die Werft als junges Unter- 
nehmen Unkosten ihrerseits nicht tragen zu konnen 
glaubte. 


Nachdem die pneumatische Steuervorrichlung 
am 4. November angebaut war und die Erprobun- 
gen das einwandfreie Manövrieren des Motors er- 
wiesen hatten, wurde mit den Vorführungen am 
11. November begonnen. Die pneumatische Steuer- 
vorrichtung bestand aus einem Ventil, das in einem 
Block mit den Steuerventilen für die Turbine ver- 
einigt und ebenso wie die letzteren konstruiert war. 
Das Ventil wurde durch 2 Nocken so betätigt, daß 
die Druckluft während des Anlassens „Vorwärts“ 
und „Rückwärts“ einen Kolben bewegte, der das 
Gestänge der Sicherheilsvenlile steuerte. Auf diese 
Weise wurden die Arbeitszylinder bei jedem An- 
lassen entgast und partiell entlastet. Die Einrich- 


Abb. 11 
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` von Rohrleitungen zur Folge gehabt hätte. 


.. Die Vorführungen fänden bis zum 


22. Novemberstatl, und innerhalb der kurzen 
Zeit wurden: mehrere hundert Manöver ausgeführt, 
^ die alle einwandfrei. waren. Fehlmanover 
kamen nicht vor, trotzdem oft eine 


| n —X" He 


T D ` m 


TES 
—————À "o —— — 
D v k 
& 


D SES war ar Rücksicht auf f deri zur ea Vin. 


„stehenden Platz so gewählt worden, weil eine An- . tag, dem 19. November, ausgeführten Probefahrt 
. ordnung, die später gewählt werden soll und bei ` 
der die Sicherheitsventile bereits vor dem Anlassen - 
. geöffnet und kurz nach Anstellen der Turbine auto- 


matisch geschlossen werden sollen, die Verlegung 


' der-Werke und Erfinder Herr Rudquist teil. 
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Außerdem nahm an einer am Frei- 


der bekannte schwedische Konstrukteur der Bolin- 
Am 
15. November fanden Manöver bei vertäutem 
Schiff und auf der Probefahrt in Gegenwart von ` 
Dipl.-Ing, O. Fenner, I. Assistent von 
Geheimrat Prof. Gutermuth, Darm- 
stadt, statt, aus dessen Prüfungsbericht hier 
folgendes erwahnt sei: 


„Das Anlassen des Motors erfolgt mit Hilfe 
eines Handrades, von dem aus gleichzeitig auch 
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Abb. 12 


| Kälte bis -10 C. herrschte und der Mo- 
Së lorraüm nicht vollkommen geschlos- 
t coenwanunddregenciebwunde: | 


: Die Motoranlage konnte etwa 18 Herren vorge- 


Dos führt werden, die alle über das sichere Manövrieren 
^-^. des Dreizylindermotors erstaunt waren und sich 
— | *anerkennend äußersten. Unter den Herren, die die 
` Anlage in Betrieb. sahen, befanden sich höhere 
- . Beamte der staatlichen Technischen Behörden in 
^ ^ Friedrichshafen, Lindau und Konstanz sowie Ver- 
v. dreter. der Schweizer Dampfschiffahrt und der 
^ schweizerischen Bundesbahnen, ferner Beamte des 
^. Reichs-Wasserschulzes, 


frühere Unterseeboot- 


‚sämtliche Hilfseinrichtungen, wie Entlastung USW., 
zwanglaufig gesteuert werden. 


Im Laufe der-Untersuchung wurden im ganzen 
10 Manóver ausgeführt, bei denen die Sicherheit 
und Weichheit des Anlassens auffiel. Die Luft- 
temperatur beitrug am Versuchsmorgen unter 
J- 5* C. | 

Bei allen Manovern war die Maschine belastet. 
Die in der Zeit von 11,58 Uhr bis 11,41 Uhr ausge- 
führten Umsteuermanöver fanden während der 
Probefahrt statt. Der Berechnung des Lufiver- 
brauchs ist ein Luftgewicht. von 1,2 kg pro cbm 

‚Luft zugrunde gelegt . 
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Die Bedienung der Umsteuerung ist sehr einfach, 


da nur das eine Handrad zu betätigen ist. Da - 
indes dieses Handrad bei der vorliegenden Aus- ` 
führung etwa eine ganze Umdrehung herumge- ` 


dreht. werden muß und infolgedessen das Anlag- 
venhl langer als scheinbar notwendig geöffnet 
bleibt, erscheint der Lufiverbrauch hoher als er- 
froderlich. Bei einer neuen Ausführung, bei der 
das Handrad nur um einen Winkel von 150° ge- 
dreht wird, wird der Luftverbaruch voraussicht- 
lıch noch wesentlich geringer sein. | 


Die zur Ausführung der Manöver erforder liche 
Zeit von Abgabe des Kommandos bis zur Aus- 
führung bzw. bis zum Anspringen des Motors 
wurde dreimal gestoppt und ergab 3, 3,5 und 
2 Sekunden. Hierbei war die Zeit, die der Mon- 
leur nach Abgabe des Kommandos bis zur. Aus- 
führung brauchte, verhältnismäßig groß, so daß 
fur das eigentliche Anlassen nur ein Teil der ge- 
sloppten Zeit erforderlich war. Es gelang auch 
ohne Schwierigkeit, den Motor direkt von „Vor- 
wärts“ auf „Ruckwarts“ zu steuern. 

Die Sicherheit der Manöver 
sentlichen begrundet durch das hohe Anzugsmo- 


ment der Turbine und die Tatsache, daB die Zy- 
linder nicht durch die expandierende AnlaBluft 


abgekühlt werden." 


Die be waren folgende: 
A. Leerlauf des Motors. 
Ge . Anfangsluftdruck | - Endiuftdruck. 
im Behälter. Atm. jim Behälter, N | 
1. Versuch . b | | 60. « | E 49 
2. TIC CIL 2 . ^54 bz 42 
8o. de. aui uprddohis 46. 38 . 
4, IT i ; ` 41 : i , 34 ` 
5, » | 40 32 
6 M 56 ji | 43 
7 " A0 ` ET. 
8 e | 40 050 22, 
9 Be m Woche E 38 to 19; 
F “Molo beissen, | eg 
1. Versuch . .. . .. 52. — ||. 88 
NACER 45 32 
Se t» 42 32 
T M NR: 39 |. 80 
B. 25 bro oM 34 : : 28 
An dem Versuchsmorgen herrschte eine Kälte 
von -5? C, alles an Bord war gefroren. Das Fuß- 
venhl der Kühlwasserleitung mußte vor dem Ver- 
such zuerst aufgetaut werden. Trotzdem sprang 
der Motor, sei es auf Vor wärts- oder Rückwärts- 
gang, jedesmal sofort an.‘ 
Zahlentafel Ill 
Excebnisse von "Uumsteuermanóvern, die mit einem: 
turboumsteuerbaren 70 PSe-Schiffsdieselmotor der 
„Firma Benz-Motorenfabrik ausgeführt wurden. Der 


Zahlentafel u 


Manometerablesung | Manometerablesung.| Mittlerer ` 
Zahl | Reserveflasche: 5001] Anlaßflasche: 1501 Luit- 
Zeit der —————————| ———————————————— verbrauch 
Vor dem | Nach dem | Vor dem | Nach dem pro 
Manóver Manóver 
Manóver Manóver BELLIS ONES NEL SS LN ERAN 
1040 | 
IS 
bi 56 46 2,0 
1044 | 
1138 | 
bis 52 60 46 1,8 
1141 i 


Wie aus der Zahlentafel II hervorgeht, war der 
Luftverbrauch pro Manöver bei der Probefahrt et- 
was geringer als bei vertäutem Schiff. Der Luft- 
verbrauch hängt naturgemäß besonders auch von 
der Ausführung der Manover ab. 


Nach Erledigung der Vortithrun-. 


gen wurden dann am 22. November noch Ver- 
suche angestellt, durch die ermittelt 
wurde, bei welchem geringsten Luft- 
druck in der Anla&-Luftflasche der 
Motor noch anspringt und wie hoch 
derLuftverbrauchbeiverschiedener 
Luftspannung in der Anlaß- Lufi- 
flascheist. 
wart von Herrn Oberregierungs-Baurat 
Kaufmann, Konstanz, statt, dem 
dieser Stelle für das der Sache entgegengebrachte 
große Interesse danke. Seiner Begutachtung ist 
folgendes entnommen: 


„Bei den Versuchen war nur der kleine Lufibe- 
hälter von 150 | Inhalt angeschlossen. 
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ment eingebaut. 


Diese Versuche fänden in Gegen- 


ich. an 


Motor war in ein Bodenseelastschiff von 22 1 Deplace- 
Abmessungen des Motors: Zylinder- 
durchmesser gleich 200 mm. Hub gleich 250 mm. An- 
zahl der Umdrehungen pro Minute gleich 500. 
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Luftdruck in Luft- 


reihe Lfd. Nr. der Luftflasche Mud " Bemerkungen 
Datum| des vor nach :| für das , ` und 
und | Manö- | dem | dem | An- Versuchsergebnis 
a vers nn j mann: lassen g 
suchs kg/qcm | kg/qem kg 
| Die Versuche fanden ` 
l 60 49 1,98 staít, um festzustellen, bei 
l. 2 54 42 2,16 welchem geringsten Luftdruck 
| '| 46 38 1.44 im Anlaßluftgefäß der Motor 
25% 3 | , : noch angelassen werden 
| onnte. . 
e 21 : pic t he 2. Bei d. Versuchen herrschte 
290 5 40 32 1,44 e EH von n E 
© . Inha er Anlaßluft- 
Z3 ‚6 56 48 | 2,34 | flasche 1501. | 
Nine: v ` 49 |?^a5 | 2,52]. 4 Der Berechnung des 
NOS > = | Luftverbrauchs ist ein Ge- 
arı 8-1 40 32 | 1,44 wich! der Sch yon 12 kg pro 
cbm zugrunde geleg 
9 28 .19 1,62 5. Der Motor sprang vor- 
Ween Moden big e dude immer 
i 3 | an. Die Versuche fanden ven 
E I m e S 492 || 12 Uhr B bis 12 Uhr 40 p.m. statt. 
SER 2 45 32 2,34 | 6.Derbelastete Motorsprang . 
aSa 3 42 32 18 bei 28 kg/qcm Luftüberdruck in 
SS S E P Id. Bee night mehr an, 
39 | 30 1,62 |. 7. D. entlastete Motor sprang 
= E. u 4 9 | > Ey no | bei 19 kg/qcm Luftdruck in der 
STB 5 34 | 28 d 1,08 Anlaßflasche nicht mehr an 


Diese Versuchen sınd TN 
derZahlentafelllinochbesonderszu- 


.sammengestellt. Wie aus Manöver 5 bei be- 


lastetem Motor hervorgeht, betrug hier der Luftver- 
brauch 1,08 kg. Da der Luftdruck in der AnlaBlutt- 


flasche vor dem Manöver 34 kg/dcm: betrug, so 
wird 


vor den Düsen ein Luftdruck von N 


P 


27 kg/gcm bei Beginn des Manovers geherrscht 
haben. : | i 
Wie aus dem Vorstehenden hervorgeht, wurden 


samtlicne Versuche ohne Reduzierventil. gemacht, 


weil ich es für besser hielt, die Grundlagen für das 
System ohne dieses Ventil zu finden. ' Der Einbau 
eines Reduziervenlils wird einen gleichmáBig ge- 


ringen Luftverbrauch begünstigen, wie aus den 


Zahlentafeln I und III gefolgert wird. Außerdem 
können Motor und Luftturbine mit Hilfe der Arbeits- 
zylinder-Entlastung (Wahl der Abmessung der Ent- 
lastungsventile) einerseits und mit Hilfe des Redu- 
zierventils der Turbine und der Düsenzahl anderer- 
seits fur die Anlaßmanöver gegeneinander abge- 
stimmt werden. | 

Die Ergebnisse dieser Versuche 
konnen wie folgt kurz zusammenge- 
faßtwerden. 

Nachdem die einfachen automatischen Vorrich- 
tungen zum Entlüften des Kompressors bei Stopp- 
stellung und Anheben der Sicherheitsventile beim 


Anlassen eingebaut waren, arbeitete der Motor 


beim Manövrieren sehr sicher. Auffallend war das 
weiche Ingangsetzen des Motors und die Tatsache, 
daß der Motor, der im offenen Raum stand, bei 
-7° C sofort ansprang. In der Zeit vom 4. November 
bis 22. November wurden etwa 200 Manöver aus- 
geführt; Fehlmanóver kamen nicht vor. 

" Die Feststellung, daß der Motor selbst bei -7° C 
und kalter Maschine mit Gasol als Brennstoff so- 
fort zundet, berechtigt zu der Folgerung, daß diese 
Motorartsichbesondersauchfürden 
Betrieb mit Steinkohlenteeröl eig- 
nen wird. Das schnelle Zunden ist bekanntlich 
darauf zurückzuführen, daß der Zundungsvorgang 
hier durch die in den Arbeitszylindern expandie- 
rende AnlaBluft nicht gestört wird, und daß beim 
Anlassen kein Abkühlen des Zylinderraumes ein- 
tritt, wie dies sonst der Fall ist. 

Der Druckluftverbrauch pro Mano- 
ver betrug im geringsten Fall 0,7 kg; im Mittel 
etwa 1,4 kg. Er ist abhängig von dem die Ma- 
schine führenden Maschinisten und kann noch 
durch Verbessern der Steuervorrichtungen sowie 
durch konstruktive Verbesserung der Reversier- 


" turbine, voraussichtlich auch durch Herabsetzen 


des Luftdrucks vor den Düsen, vermindert werden. 
Die Zeitdauer fur das Auffullen der bei einem 
Manöver verbrauchten Luft betrug 1—2 Minuten je 


nach der Hohe des Lufiverbrauchs. 


Vergleiche mit anderen kleinen 
Typen umsteuerbarer Dieselmotore 
sprechen für die vorliegende Bauart, weil sie auf- 
fallend einfacher ist. Von Vorteil für die Ver- 
gleiche war, daß in Lindau a. B. ein umsteuerbarer 


- 400 PSe-Sechszylinder-Viertakt-Dieselmotor (Bau- 


art Benz-Mannheim) und in Friedrichshafen a. B. 
ein umsteuerbarer Vierzylinder-100 PSe-Viertakt- 
Dieselmotor (Bauart Daimler-Marienfelde) sich be- 


SCHIFFBAU 


Seile 96 


———————Á Am geg 
TOP EM RET —— 
— 


fanden. Der leizlere wird im- Zweitakt angelassen 


und umgesteuert. Beide Motoren konnen im Winter 
nach Aussage der Maschinisten nur angelassen 
werden, wenn die Motorenraume und Motoren gut 
angewärmt werden; aber auch dann treten noch 
Schwierigkeiten beim Daimler-Motor ein. Explo- 
sionen in der Anlaßleitung, die infolge Undichtheit 
der Anlaßventile hervorgerufen werden, kommen 
vor, beeinflussen die Betriebssicherheit und haben 
Schaden und Zeitverluste zur Folge. So wurde 
infolge einer Explosion am 15. November die An- 
laBleitung aufgerissen und ein Zylinderdeckel mit 
Ventilen beschädigt, eine Beschädigung, die ich 
zufällig in Gegenwart von Dipl.-Ing. Fenner be- 
sichtigte. | 

Nach Aussage der Maschinisten konnen bis zum 
Aufbrauch der ÄAnlaßluft 3 Manover gemacht wer- 
den, wenn in der Änlaßluftflasche bei Beginn der 
Manöver 80 kg/gcm Ueberdruck herrscht. Bei 
35 kg/gem Ueberdruck in der AnlaB-Lutitlasche 
kann nicht mehr manovrieri werden. Die Luft- 
flasche hat schätzungsweise einen Inhalt von 1001. 
Nach diesen Angaben beträgt der Luftverbrauch 
pro Manover ım Durchschnitt 1,8 kg; Fehlmanöver 
kommen vor. | 

Das Dieselmotorboot des Reichswasserschutzes 
in Lindau (Benz-Motor) hat eine Anlaß-Luftflasche 
mit 435 1 Inhalt und eine Reserveflasche von 1501 
Inhalt. Der höchste Betriebsdruck in der Anlaß- 
flasche beträgt 15 kg/gcm, derjenige in der Re- 
serveflasche 60 kg/qcm. Wenn in der Anlaßflasche 
ein Druck von 15 kg/gcm herrscht, können 5 Ma- 
nover gemacht werden. Druckabfall pro Manöver 
etwa 2,5 kg. Dies entspricht einem Druckluftver- 
brauch von etwa 1,5 kg pro Manover. Fehlmanover 
kommen vor. 

Zum Vergleich sei hier auf die Zahlentafel I hin- 
gewiesen. Hiernach betrug der geringste Luftver- 
brauch beim Anlassen des Sechszylinder-Motors 
durch die Turbine 0,85 kg, wobei bemerkt werden 
muß, daB bei diesen Manovern weder der Kom- 
pressor entlastet noch die Arbeitszylinder entgast 
waren. | 

Hiernach kann behauptet werden, 
daß andere Umsteuerungssysieme 
hınsıcktlich des Druckluftver- 
brauchs pro Manover keine Vorteile 
haben. Zu berücksichtigen ist dabei noch, daß 
die zum Vergleich herangezogenen Motoren Vier- 
bzw. Sechszylindermotoren sind, bei denen natur- 
gemäß die Verhallnisse fur das Umsteuern günsti- 
ger als beim Dreizylindermotor sind. 

Der Einbau des Motors in das Luftschiff und 
die Versuche, fur die ja nur kurze Zeit zur Ver- 
fügung gestellt wurde, stellten hohe Anforderungen 
an die Beteiligten. Schiffbau-Konstruk- 
teur Dietzmann der  ,Bodan-Werfi" und 
Monteur Hoffmann der Benzwerke unter- 


‚stützten mich dabei durch ihre treue Arbeit.. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Der amerikanische Kriegaschiffban - 


Der Schlachtkreuzer stellt unter allen Oberflä- 
chenschiffen das schwierigste Problem dar. Um so 


armer wird die Wissenschaft des Kriegsschiffbaus 


infolge des schon vor der Geburt erfolgten Todes 
der „Lexington‘-Klasse, die in den Abb. 18 bis 20 
wiedergegeben isl. Ohne vorherige Erfahrung im 
Schlachtkreuzerbau schlugen die amerikanischen. 
Kriegsschiffkonstrukteure mit bewundernswertem 
Mute vor, ein solches Schiff von größten Abmes- 
sungen und höchster Geschwindigkeit sowie mit 
schwerster Armierung herzustellen. Die Fertig- 
stellung dieser Kreuzer und ihre Indiensistellung 
wurden mit dem größten Interesse verfolgt worden 


Abb, 18. Langsschnill 
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Abb. 18 bis 20. Vereinigte Staaten-Schlachtkreuzer 


sein, da SIC auc svordenitieh werlvolle Autschlusse. 
gegeben haben wurden. 

Der erste Entwurf wurde zu einer Zeit in An- 
griff genommen, als hohe 
schwere Bewaffnung und geringer Panzerschutz 


die Hauptmerkmale von Schlachtkreuzern waren.. 


Die englischen Kreuzer der ,Repulse"- und 
,Courageous"-Klasse stammen auch aus dieser 
Zeit. Die Schiffe hatten damals 55 kn Geschwindig- 
keit, trugen zwölf 14"- (35,6cm-) Geschülze in 
4 Turmen und besaßen einen Gurtelpanzer von 5" 
127 mm) Dicke sowie einen geringfügigen Unter- 
wasserschuiz über die übliche wasserdichte Unter- 
leilung hinaus. Die bauliche Konstruktion war sehr 
leicht; unter den gewöhnlichen Voraussetzungen 
wurde eine Höchstbeanspruchung von 14 ts je 
Quadratzoll (22,05 kg/gmm) zugelassen. Die 
eigenartigste Einzelheit war wohl die Kesselan- 


ordnung; 24 Kessel sollten den Dampf fur 180 000- 
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Kë E ag | 
WPS liefern, Einige dieser Kessel lagen obérhalb: 
der Wasserlinie; die Kessel standen sozusagen: in 
zwei Stockwerken. Diese Anordnung wurde natür- - 


‚lich stark kritisiert, und die erste Konstruktions- 
. änderung bestand deshalb darin, die Zahl der Kes-. 


sel unter Vergrößerung ihrer Abmessungen zu ver- 
ringern; der zweite Entwurf sah deshalb nur noch 
20 Kessel vor. Die Hauptarmierung. wurde eben- 
falls geändert, und zwar sollten nun acht 16” 
(40,6 cm-) Geschütze in 4 Türmen aufgestellt wer- 
den. Die nächste Aenderung bezog sich dann auf 


eine Verbesserung des Unterwasserschutzes durch 
englischen 


Einfuhrung. der Wulstkonstruktion. 


| h FORECASTLE DECK 
pen zz 
LU 
mm puren +. AT 
Eel pom ELE CIN 


EH $e emus 


|! c FORECASTLE 
DECK 


fr} 
gemeng 


LLL 


(bulge) und auf eine Erhohung der Panzerstärke, 
die nun 9" (228,6 mm) betrug; größeres Deplacement ` 


. und kleinere Geschwindigkeit wurden in Kauf ge- 


nommen. Das war der Stand der Konstruktion, als 
Goodall die Vereinigten Staaten verließ. — e 
Seilher sind noch weitere Aenderungen vorge- ` 
nommen worden, und eine amtliche Zeichnung, die 
‘veröffentlicht worden ist, zeigt, daß diese Abände- 
rungen beträchtlich sind. Offenbar ist. der Tief- 
gang etwas vergrößert. worden — vermutlich aus 
Festigkeitsgründen —, und der Gurtelpanzer ist wie 
bei den englischen Kreuzern „Repulse“ und „Hood“ 


. auken etwas gewolbt worden. 


^ Die wichtigsten Angaben über die amerikani- 


schen Schlachtkreuzer. sind nun: 


Länge in der Wasserlinie . man (259, 075 m) 
Großte Breite 1051/,' (2, 155 mi 
Tiefgang . . 31° (9,449 m) i 


) Wasserverdrängung | 


` 


43500 is (44196 n T 


PM 


aber nicht ganz so vollständig. 


. wáre die Maschinenanlage gewesen. 
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Abb. 21 bis. 23. ydende Staaten-Spähkreuzer 
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Lar P 16- 140,6.cm-) Geschütze 1/50, 
| 2. 6'-.(15,2 cm-) Geschütze’ L/53, vier 
- (76cm-) Geschütze für 'Luflabwehr, vier . 


$ uid Vier x Torpedorohre; 


zwei Flugzeuge. | 
| Die Wellenleistung der Maschinenanlage be- 
 trágt nach wie vor 180 000 WPS, die dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von etwa 331, kn geben soll- 
Diese Maschinenanlage enthält 16 Oelkessel, _ 
vier Turbogeneratoren. und acht Motoren, von 
'denen j Je zwei auf eine Propellerwelle wirken. Hin- ` = 
sichtlich des Panzerschutzes ist nichts bekanni- ` ` 
gegeben worden, Seine Dicke mag angesichts der 
nachträglich vorgesehenen Wölbung etwas ge- 


len. 


ringer als. 9" (228,06 mm) .gewahlt worden sein, 
welche Dicke in Aussicht genommen war, als der 


Panzer beim 1918-Entwurf noch senkrecht stand; 


sicher ist sie aber größer als beim ersten Entwurfe, 
der ja nur 5" 
Schatzung. der Gewichte läßt sich schließen, daß 
ein 9"- (228,6 mm-) Gürtelpanzer in Verbindung mit 


einem 2” (50,8 mm) dicken Panzerdeck möglich ist.. 
Fur jede Ermäßigung der Guüurtelpanzerdicke um 


2" (50,8 mm) ist eine Verstärkung des Panzerdecks 


um etwa 34" (19,05 mm) angängig. Der Unterwas- 


serschutz ähnelt demjenigen der Linienschiffe, ist 


Die interessanteste Einzelheit dieser Schiffe 


Abb.21. Längsschnitt — CH 
ze ` ; rj 36" i . 
n REN SLS A 
IF GH DO aa GUN. = LA 
2^ x E rtc d E pi 
D 6 GUNS 6 GUN P'S, 3 R Fr Le Se dess? -= 
| mm + Lee E RTS ax V CREW: 
> [N CPO MESS 1 CREWISPACE ı W ENGINE WLERISOILERI ENGINE Joor eier 
ah [SPEER]; TON EU PROVISIONS B^" P DON IROON! ROOM ROOM | eO DEE 
E: "rui FÜELFÜRL FURL, Ac pe N de EE EE PIE ME GRE ER 
Abb. 22. 
. Decksplan ` ` 
=! 
Abb. 23. n 


^ Stauungsplan 
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vm — n mem —À 


| baren Gewichts- und Raumbetráge sind außer- 


‘ordentlich klein und je WPS nicht viel größer als 
bei „Hood“; aber Gewicht und Raumbedarf der 
Kessel, von denen jeder 11 250 WPS zu entwickeln 


hat, sind verhältnismäßig groß, und der Einbau so 


‘1127 mm) vorsah. Aus einer Ab- 


Die verfug- 


Schiffskörpers vor Hader war. 
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"E ober Kesseleinheiten wäre ein terere déwaglés 
Experiment gewesen. Die Maschinenräume, be- 
- sonders die für die Unterbringung der Motoren be- 


stimmien, würden sehr BER gewesen sein und 


Schnitt bei A-A 


Schnilt bei B-B 
Abb. 24 


die Entfernung einzelner Maschinenteile zur Vor- 
nahme von Reparaturen hätte ein umständliches 
Unternehmen bedeutet. Natürlich ıst es leicht, 
einen Schlachtkreuzer in dieser Weise zu kritisie- 
ren, und im vorliegenden Falle muß zugegeben 
werden, daß Panzerschuiz unbarmherzig geopfert 


worden ist, um Geschwindigkeit und Geschütz- 


leistung zu erhöhen. 


Die „Omaha“-Klasse der Kleinen Kreuzer wird 
fertiggestellt werden, und ihrer Vollendung wird 
mit Interesse entgegengesehen, denn auch hier 

handelt es sich. — 
wie bei den Schlacht- 
kreuzern — um kuhne 
Konstruktionen. Die 
Pläne sind auch seit 
dem ersten Entwurfe 
beträchtlich abgeän- 


Tr. dert worden; die 
E. Schiffe sollten ur- 

T acu NN m sprünglich acht 6”- 

H aA d 2-6 CUNS (15,2 cm-) Geschütze 
EE tragen und 35 kn 
ee e laufen. Das Verhält- 
Leet Get RP AN ME nis L:T war erheb. . 


lich. und die zuge- 
lassene Materialbe- 
anspruchung hoch. 
Wie verlautet, sind 
sie nachiraglich aber 
verstärkt worden, be- 
sonders am vorderen 
Ende des vorderen 
Kesselraumes, wo in- 
folge des Aufhörens 
der Seitenpanze- 
rung eine Diskonti- ` 
nuität in bezug auf 
die Festigkeit des 
Die Bestückung ist 
vermehrt, dafur aber eine ‚geringere Schiffsge- 
schwindigkeit ın Kauf genommen worden. Die 
neuesie Form des Entwurfs zeigen die Abb. 21 bis 
24, und die Hauptangaben sind folgende: 
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Lange in der Wasserlinie" . . 9390 067,657 pi 


Breite | 55 (16,764 m); 
Tiefgang . 14° 3” (4,345 m); 
. Wasserverdr: ängung: . 7500 ts (7620 H; 


Bewaffnung: Zwölf 6"- 452 cm.) Geschütze L/53, 
davon vier in zwei Turmen und acht in Stellun- 
gen vorn und hinten, zwei 3"- (7,6 cm-) Luft- 
abwehrgeschütze, vier 
Drehgestellen, zwei Flugzeuge; 


a— — BM E 
sd” se |] e 


E TRI 
Ee TTUBSS — 
4M. 


` 607 Log 
Abb. 25 und 26. 


. Panzerschutz: ein kurzer, aber breiter Seitenpan- 
zer von 3” (76,2 mm) Gesamtdicke. | 

Die Maschinenanlage soll 90000 WPS ent- 

wickeln und dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 

3334 kn verleihen. Sie umfaßt zwölf Kessel in vier 


Kesselraumen und vier Sätze von Turbozahnrad- . 


getrieben in zwei Maschinenraumen. Die Anord- 


nung der Maschinenraume ist von besonderem In- 


leresse. Bemerkens- 
wert ist, daß die Be- 
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Vereinigte Staaten-Zerstörer 


` Gewöhnlicher Spant 


“Bewaffnung: vier 5"- (12,7 cm-) Geschütze, ein. 
3’- (7,6 cm-) Luftabwehrgeschütz, vier 21°- 
- (53,3 cm-) Tripel-Torpedorohre. ! 
Die Maschinenanlage, die 27 500 WPS enj- 


| wickelt, umfaßt vier Kessel und zwei, Sätze von ` 


Turbozahnradgetrieben. Im. Vergleiche zu 
| britischen Ausführungen sind folgende 
| Einzelheiten bemerkenswert: Die Form von 
EN Achtersteven und Ruder ähnelt der bei 

englischen aus, Kreuzern; dies macht 
Iv | . .:; in Verbindung mt 
der großen Lange 
Ax. daş Fahrzeug weni- 
er -ger wendig, als es 


mu ae bo. SE bei brilischen Zer- 


Lt: -RE—AAH- LES, 


BTE 


äiser `" aéicier "11 | A störern der Fall ist. 
Pres d Die Rudermaschine 
| befindet sich ganz 

hinten in einer Lage, 


. die für die dadurch 
Sehr lange Dampf- 
leitung im Gefechte 
gefährlich ist und 
einen sehr heißen 
Raumschafft,dessen 
Luftung schwierig und dessen Zugänglichkeit bei 


schwerem Wetter recht mangelhaft ist. Die Maschi- 
'nenräume sind verhältnismäßig länger als die auf 
englischen Zerstörern; das rührt davon her, daß die 


Amerikaner nicht gern den Kondensator unterhalb 
der Turbine aufstellen. Trotz der langen Maschinen- 
räume haben die Fahrzeuge gute Stabilität, so daß 
die Gefahr des Kenterns bei Wassereinbruch ge- 


| Rahme nspanl (jeder 4. Span) - 


DM -:31611bs, 6lbs _ e 93 6 1Lbs 
schädigung eines wich- 20lbs LTS. ! eg obese 107 e Dlh ATS, 
M ig - PNE e . der pae. rm , Hos 244 Lbs 
tigen Schotts hochslens ` f/431bs - — j Ln? | dë SSN N42 3Lbs 
nur die Hälfte der Ma- 44, 45,41 A Teck Beams wat, (ies BAL 
schinenanlage auker Ge- == | Camber 19'360 EE -18Lbs.HT.S 
11 RR . 1278, 2 l4 
fecht setzen würde; das Bt Med Plate | | vie, | Mn un) 
bedingt aber, daß zwei ` tie HTS. | ERS ua: N | Dae nena 
Kesselsalz oberhal ' 1 tin BIS 
Ss 5 E alb Frames 3:2; 3:6 Lbs. C Spaced. 21 io Mee ra. 


. der Außenwellen unter- 
gebracht werden mu&ten. 


(3:1%43-251bs. at Ends) e. | 
KEE EE 7 | 


3. 2:4 1Lbs 


: gio: n B Whue Oak 
Die Marine der Ver. 27551. Pre Cresc 6f Lbs wi ER 
T Besteet? ? SAN DWE 
einigten Staaten ist stark c uk DITE TE TT been 
an Zerslorern, und ihrc EA || Spaced 27° "E 
! Doe 10Lbs.HT.S. Tuel Or | 
Konstrukteure sind in uel Oil MUS 
dieser Beziehung sehr | fen 
; : 7Lbs UTS. OT wash Plate 
erfolgreich gewesen. EN ` ab eko Ban 
, | 7Lbs,  22:.3191bs.. 212,244 Lbs 
Eine der leizten Zer- Bügekeb ve A 3: 2:0 Lbs d 
SC 1 1275 3 a). d 
storer - Klassen zeigen Maya UIS C 
die Abb. 25 und 26, orf 
: RT 2:24 244 Lbs. Ts 7/Lbs. Flanged i Interčostal _ 
und die wichtigsten An- © ZLbs.Fig^Intercostal- < ` Si ? 
vh b d S T : putt 23115.228Lbs. geg) i "Ked 18318 Lbs. HATS. 
gaben uber diesen lyp | A AE E NPlatKeel 36: 20 bhs HTS 
gibt folgende Zusam- Abb. 27. Haupfspant | 
menstellung: | en | 
Lange in der Wasserlinie 510' (94,486 m); ring ist. Die Torpedorohre sind so angeordnet, daß 
Breite 31’ (9,449 m); ein Drehgestell immer nur nach einer Schiffsseite 
Tiefgang o 4” (2,8455m); hin benutzt werden kann. Das glatt durchlaufende - 
Wasserverdrängung 1215 ts (1234,41); Oberdeck (flush-deck) ergibt mittschiffs hohen - 
Geschwindigkeit 35 kn; Freibord und einen hohen Träger für die Festig-. 
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< keitsbeanspruchung.. Die Offiziere sind vorn unter- 
gebracht, die Mannschaften auf Morschiif: und Hin- 
. lerschiff verteilt. - 
| Das Besteck gibt Abb. 27 wieder: Die Träger 
. Sind. für englische Begriffe sehr dicht nebenein- 
ander gesetzt, aber dafür sind Erleichterungslöcher 
 eingeschnitlen, soweit dies irgend angängig er- 
schien. Bei einem Zersiörer ist: weitgehende Ge- 
. Wichilsersparnis zweifellos gerechtfertigt; aber be- 
sondere Sorgfalt ist nötig, um dieses an sich rich- 
. fige Bestreben nicht zu übertreiben. Die Vereinigte 
.Siaaten-Zerstorer haben sich im Kriege gut be- 


währt; die paar Fälle, in denen sich bauliche 


Schwächen zeigten, waren ganz lokaler Natur und 
bei Konstruktionen dieser Art unvermeidich. 


e 
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Die maschinelle Einrichtung 
des Schwimmdocks 

Von E. H. Salmon (Fortsetzung) 
= Einzelheiten der Maschinenanlage sind in nachfol- 
genden Abbildungen .dargestell. Abb. 11 zeigt eine 
übliche Anordnung des Lenzleitungssystems. Einige 
Rohreinzelheiten sind in Abb. 12 bis 16 dargestellt. 
Abb. 11 zeigt, enn die Verteilerrohre je in einen Sauger 


Zum Schlusse sei noch des Chefkonslrukteurs 
der Vereinigte Staaten-Marine, der für alle hier 
besprochenen Bauten verantwortlich ist, gedacht. 
Der Name des Admirals DW Taylor ist weltbe- 
kannt. England kann von seinem Ruhme einen 
kleinen Teil für sich in Anspruch nehmen, da Taylor 
seine Ausbildung auf der Königlichen Marineschule 
‚in Greenwich vollendete. Ein ausgezeichneter Mann 
der Wissenschaft, ein Mann, unter dem zu arbeiten 
Vergnügen und Vorzug ist, wäre er viel zu beschei- 
den, um Anspruch auf den Dank seines Vaterlandes 
zu erheben. Aber er hat sich um dieses so viele 
Verdienste erworben, daß er einen hohen Platz in 
der Liste der großen Männer Amerikas einzuneh- 
men berechtigt ist. (Engineering, 17..24. Marz 1922) 

| Ä La. 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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Mit allen diesen Anordnungen ist es schwierig, das 
gesamte Wasser aus dem Ponton zu entfernen; denn 
in der Nähe des niedrigsten Wasserstandes bilden sich 
Wirbel, die die Luft mit sich rei&en und in den Pumpen 
Vakuum aufheben, wodurch die Wasserforderung auf- 
hort. Hierfür hat man eine Anzahl Verbesserungen 
vorgesehen. | 

In einem Falle sind Schwimmerventile vorgesehen, 
die uber den Zuflußlöchern zu dem Trog angebracht 


: EE © Funpen- d x Fumpen 
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Abb. 11. Schematische Anordnung der Rohrleitungen 


“münden, durch den die Gesamtwassermenge einer jeden 
Wasserzelle hindurchtreten muß. In einigen Fallen ruht 
der Sauger auf dem Grunde des Pontons, um soviel wie 
möglich Wasser auspumpen zu können (siehe Abb. 13). 
Manchmal ist dem Sauger eine gewellle Platte als 
Sumpf vorgebaut (siehe Abb. 12). Eine andere Anord- 
mung ist. der Einbau eines Troges in den Boden des 
‘Pantons, in den der Sauger hineinreicht (siehe Abb. 14). 
-Die Bodenbeplattung ist mit. Oeffnungen versehen, die 
'das Wasser in den Trog gelangen lassen. | 


sind. Diese Ventile sind so eingerichtet, daß sie sich 
senken und die Bodenöffnung verschließen, wenn Wir- 
bel auftreten. In einem anderen Falle sind ge- 
wellte Platten mit einem beträchtlichen Durchmesser 
einige Zoll über den Durchflußöffnungen zum Trog vor- 
gesehen, um die Wirbelbildung zu verhindern. Außer- 
dem hał man versucht, die Größe der Löcher propor- 
tional ihrem Abstande vom Rohr zu halten. Alle diese 
Versuche wurden mit zweifelhaftem Erfolg ausgeführt. 
War es erforderlich, den Ponton vollständig zu lenzen, 
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E mußte man idewohnlicht seine Zuflucht ; zu- einer Nach- E 


tenzeinrichtung nehmen, 


Die Verbindung zwischen dém Sauger: und ` ‘dem ` 
einem größeren . Maßstäbe in 


Hauptverleiler ist in 


Ki 


Abb. 15. 


4 


"inodernien: Bunde: von Kä H Allen on & 
— Abb,19. Der Pumpenaustritt wird durch eine 

: Schraubengewinde | verschlossen, - 
= durch Handrad. vom Platiformdeck erhält. „Eine ^ 


E Sauger . 


der" ‚seinen. , Antrieb E 


Schie- T 


Abb. ER Anordnung der Verbindung "x 2 A A Bet S 
.4 von Sauger und HRUpNerteller Gë Le EE 


Abb. 12 


Abb. 15 gezeigt, die im Gesamtbild Abb. 11 entspricht. 


Der Schieber C wird vom Führerhaus betätigt. Abb. 16 
zeigt eine Expansionsverbindung mit. der Schott- 
durchfuhrung, die in den Hauptverteiler B eingebaut 


wird, um Langsdehnungen und Temperaturwechsel auf- 
zunehmen. Das Wasser fließt in 
den Hauptverielern bis zu den 
Pumpen, von wo es uber Bord 
gepumpt wird. Einzelheiten der 
Pumpen siehe Abb. 17, 18 und 23. 

Die Pumpen sind regelmäßig 
als vertikale Dockpumpen ausge- 
führt. Sie sitzen auf den Haupt- 
verteilern und erhalten ihr 
Wasser von der Unterseite. 
Ihre Konstruktion is? in den 
oben genannten Abbildungen ge- 
nugend genau dargestellt. Abb. 
historisches Interesse und zeigt einen früheren Dock- 
pumpentyp, den man in einer Anzahl älterer Schwimm- 
docks findet. Einige dieser Pumpen arbeiten heutzu- 
lage noch einwandfrei. Der Kreisel besteht aus zwei 


Abb. 18. Kreiselpumpe (Gwynnes) 


flachen Platten aus Schmiedeeisen mit zwischenliegen- 
den kurzen Blättern. Eine moderne Pumpe von Gwyn- 
nes Ltd. zeigt Abb. 18. Eine Pumpenkonsiruktion des 
Kontinents zeigt Abb. 23. 


. Abb. 14. Gußeiserner Sauger und Trog 


Abb. 17. Aellere Zentrifugalpumpe _ 


17 beansprucht nur | 


: contracta" ausgebildet (siehe Abb: 21). 


‚Die Leistungskurve einer 


Abb. 16. Doppelte Ausschaltungsverbindung e 


beranzeigevorrichtung für die jeweilige Stellung des 
Schiebers ist vorgesehen. Abb, 20 zeigt ein Pumpen- . 
ausgußventil. Dieses Ventil wird durch Wasserstrom ge- 
öffnet und schließt automatisch. Es kann allerdings, wie 
die Zeichnung Zeig, vermittels einer Kette vom Platt- 
formdeck gelüftet werden. Aehn- 
liche Schieber mit Schraubenge- 
winde und Ausgußventil sind für 
die Finlasse zum Hauptverteiler 
vorgesehen. Hier tritt das" Wasser 
ein, wenn das Dock abgesenkt 
werden soll. Das Wasser er- 
reicht die Wasserzellen durch 
die Hauptverteiler und Verteil- 
rohre. Der Zuflu& wird sowohl 
beim Absenken äls auch beim. 

© Heben durch die Verteiler- 
schieber C geregelt. Die Einlaßschieber besitzen be- 
sondere Schutzkörbe gegen schwimmende Gegen- 
stände (siehe Abb. 21). 


Die Firma des Autors hat in der Ee Zeit für 


die Ein- und AuslaBsauger in der Form. einer, „vena 
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Abb. 19. Kreiselpümpen-Leistungskurve (Allen) 


Eine. einzige RS 
Pumpenbaufirma, die auf eigenen und Professor. Gib- 


. sons Erfahrungen und Versuchen fut, . zieht on in. i 
Abb. 20 Ee E Der ` n be 
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-. "Die Pumpen werden durch vertikale Maschinen oder . In. großen Dockanlagen und da, 
Motore, die auf dem Plattformdeck oder einem beson- wo Frischwasser knapp ist, baut 
deren Maschinendeck "eines Seitenkastens: aufgestellt man auch wohl. einen Konden- 
sind, angetrieben. -Abb. 11 zeigt eine solche Anordnung. sator ein — | 
Falls Dampfmaschinen gebraucht werden, benutzt man De Kessel, die eingebaut wer- 
gewöhnlich Verbundmaschinen, wie: Abb. 22 zeigt. Die den, haben gewöhnlich Zylindertyp 
Dampfmaschine hat eine vertikale Kurbelwelle und ist oder sind Wasserrohrkessel vom 
direkt. mit der Pumpenwelle gekuppelt. Die Zylinder System Babcock A Wilcox. In 
liegen horizontal. Die Kurbeln sind um 90? gegen- kleinen Dockanlagen und für die 
‚einander versetzt, . Der Dampfdruck beträgt gewöhnlich NHilfsmaschinenanlage werden verti- 
= 10,5 kg/cm? und de Umdrehungen 350 i. d. Min. Sehr kale Cochrankessel benutzt. Die 


kleine Maschinen haben nur einen Zylinder, sind sonst Kessel sowohl als A 
aber von gleicher Bauart. In den früheren Docks war auch dıe Maschinen EYE as 
es üblich, eine ‚vertikale Maschine des ‚gewöhnlichen werden  vorzugs- N akaa use 


Schiffsmaschinentyps einzubauen und die Pumpen durch weise auf dem Abb. 20. Auspufföffnung und Klappenventil 
Kegelradgetriebe anzutreiben. Abb. 25 zeigt eine mo- Platiformdeck eines | 

derne Anordnung dieser Art. Eine einzige hochtourige, Seitenkastens in einem entsprechenden Kesselhaus 
vertikale Maschine treibt zwei Pumpen durch Kegelrad- untergebracht, das für den Tropengebrauch so luftig wie 
getriebe. Jede. Pumpe kann vermittels einer Kupplung möglich gebaut wird. 
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Abb. 21. Einlaßöffnung und Klappenventil | | Abb. 22. Kreiselpumpen-Antriebsmaschine (Gwynnes) 
ausgeschaltet werden. Eine ähnliche Anordnung mit Wo Elektrizität verfugbar ist, soll man immer zum 


Oelmaschinen ist gut anwendbar. Wo Dampfmaschinen elektrischen statt Dampfantrieb übergehen. Die Motor- 
gebraucht werden, herrscht die Auspuffmaschine vor. type, die gewöhnlich benutzt wird, zeigt Abb. 24. Die 
o i | horizontale Wellenleitung ist 
- Einzelheiten’ der Wellenleitung Antriebsmaschinelund direkt mii der Pumpe ge- 
| Kugellager Kreiselpumpe Einzelheiten der Wellenlager kuppelt. Die früheren Dock- 
E" | pumpen hatten Antriebsmo- 
toren mit Serien- oder Kom- 
poundwicklung. Bei den mo- 
dernen Dockpumpen ist ein 
Motor mit gleichbleibender 
Geschwindigkeit am zweck- 
mäßigsten. Hierfür haben sich 
Drehstrom- und Kurzschluß- 
molore qul eingeführt. 
Gewohnlich wird der Strom 
durch geeignete Kabel von 
Land aus zugefuhrt. In man- 
chen Docks jedoch wird der 
Strom an Bord erzeugt. Z.B. 
in dem „Black Sea Dock“ von 
30000 t Hubkrafft wird der 
Drehstrom für die Haupt- 
pumpenanlage durch zwei Tur- 
bogeneratoren vom A. E.G- 
e^ o | , Curtis-Typ, je mit emer Lei- 
Aat ege ! VEER Ä stung von 310 KVA bei 525 Volt 
h- o Spannung zwischen den Lei- 
tern, 50 Perioden und einem 
cos e von 0,9 erzeugt. Jeder 
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Abb.24. Elcktrischer Dockpumpenmotor 


der Generatoren ist imstande, den für 5 
Hauptpumpenmotoren erforderlichen Strom zu erzcu- 
gen. Sie haben eine lmlaufzahl von 3000 i. d Min. und 
einen Arbeitsdruck von 12 Atm, Der Dampf wird durch 


China. 


Die chinesische Marine. Dci Besprechung der Ver- 


haltnisse, die sich für den fernen Osten aus dem 
Washingtoncr Abkommen ergeben haben, führt eine 
amerikanische Zeitschrift aus, für China bestände, 


wenn dort nicht eine gründliche Reinigung des durch 
die korrupte Bürokratie bedingten Augiasstalles vorge- 
nommen würde, wenig Aussicht, die fremden Ausbeuter 
loszuwerden und sich zu einer großen Weltmacht, zu 
entwickeln. Gegenwärtig liegen für eine Besserung die- 
ser Zustande keine Anzeichen vor, obwohl das Land 
viele patriolisch. gesinnte Leute besitzt, die sich der 
dringenden Notwendigkeit einer solchen Reinigung nicht 
verschließen. Ueber die chinesische Marine lauten die 
letzten Nachrichten nicht gerade sehr vertrauen- 
erweckend. Im vergangenen Dezember kamen die Ad- 
mirale Chiang Cheng und Tu Hsi-kwei, die gemeinsam 
den Oberbefehl führen, dahin überein, die Salzsteuer 
zur schnellen Deckung ihres dringendsten Geldbedarfs 
heranzuziehen, und sie verwirklichten diesen Gedanken, 
obwohl das diplomatische Korps in Peking gegen die- 
sen Willkurakt Einspruch erhob. | 
Unerfahrenen Ausländern mag verziehen werden, 
wenn sic dcs Glaubens sind, daß diese edlen Secfah; 
rer das Geld chrlich verdient haben und deshalb be- 
rechtigte Ansprüche erheben. Tatsächlich: haben sie 
nicht gesat, was sie ernien, und man bekommt erst 
das richtige Bild, wenn man in Betracht zieht, wie sehr 
das Piratentum in den chinesischen Gewässern vor- 
herrscht. Obwohl die chinesische Marine mehr als 30 


hauptsächlich fur den l'lu&Bdienst gebaute Kanonenboote ` 


besitzt, ist sie offenbar außerstande, das Piratentum 


von den 10. 
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vier Zylinderkessel erzeugt: für den Auspuff ist dann die 


Kondensatorenanlage vorgesehen. e 

In einem noch größeren Dockentwurf von 50000 t. 
Hubkraft wird die Kraft in einer besonderen,, schwim-. 
menden Kraftstation erzeugt, die dem Dock angekuppelt 
ist, Der Strom wird durch bewegliche Kabel vom Donton 


Abb, 25, Rollenlager 


dem Dock zugeführt. . Der Einbau dieses Pontons ver- 
mindert das Dockeigengewicht um einen entsprechen- 
den Betrag. | Ple ° 

Die Wellenleitung zwischen Motor und Pumpe ist an 
mehreren Stellen gelagert. Das ganze Gewicht der 
vertikalen Wellenleitung und des Pumpenkreisels wird: 
durch ein Drucklager auf dem Maschinendeck aufge- 
nommen. Die Wellenleitung ist daher ganz entlastet. 
Lagertypen dieser Art zeigen Abb., 22 und 23. ‘Gewöhn- 
lich werden Rollenlager nach Abb. 25 benutzt. Die 
Kupplung der Maschinenwelle und der Pumpenwelle wird 
als bewegliche Kupplung ausgebildet, wie Abb. 22 zeigt. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


niederzuhalten. Außer diesen Kanonenbooten sind noch 
einige seetüchtige Kriegsschiffe im Dienste, so die Kreu- 
zer „Ying Jui" und „Chao Ho“, die vor zehn Jahren in 
England gebaut wurden, vier ältere Kreuzer und ein 
Dutzend Torpedoboote. Die chinesischen Matrosen 
werden überall, wo man sie kennt, hochgeschatzt. Unter 
guter Führung entwickeln sie einen Mut und eine Stand- 
haftigkeit, die über alles Lob erhaben sind. (Naval and 
Military Record, 12. April 1922.) | | 


mE England. | ed 
Schiffbautechnische Gesellschaft. .In der crsten 
Aprilwoche hat die Frühjahrsversammlung der „Institu- 
tion of Naval Architects" stattgefunden. Wir werden 
auf die zum Teil recht interessanten Vorträge und die 


‘daran angeschlossenen Diskussionen demnächst noch 


ausführlich zurückkommen. Die Schriftleitung. 
Marinepolitik. In einer ‚großen Rede, die Churchill 

kürzlich in Dundee über die auswärtige Politik, die Not- 

wendigkeit der Steucrermäßigung, die Lage in Irland 


- und die Gefahren des Sozialismus gehalten hat, kam 


er auch auf das Darniederliegen des Handels und die 
Verminderung der Staatsausgaben um mehr als 
180 000 000 £ — eine Summe, die fast so grob wie der 
gesamte Etat vor dem Kriege ist — zu sprechen und 
sagte in diesem Zusammenhange über die Verteidigung 
zur See: „ich glaube, daß wir unter keinen Umständen 
daran denken konnen, die englische Marine unter den 
Eine-Macht-MaBstab zu verkleinern. Wir kónnen un-. 
möglich daran denken, daß unsere große Schutzwaffe 
uns entschwindet und daB wir nicht bloß auf die zweite, 
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sondern gar auf die dritte Stufe in der Welt liinab- 
gleiten. Dem könnte ich niemals zustimmen. Diesc 
Insel, ihrer Sicherheit und ihres Lebens wegen abhängig 
von der Seemacht, wie sie ist, hat schon ein übergroßes 
und furchibares, ja von vielen Gesichtspunkten aus 
fragwürdiges Opfer gebracht, indem sie einer Stellung 
der Gleichheit zustimmte. Mehr verlangen wir nicht; 
daß wir noch niedriger sinken, können wir niemals 
dulden. Ein Vergleich zwischen den Verhältnissen, die 
in irgendeinem anderen Lande bestehen, und den un- 
seren gibt es nicht. Vier Fünftel der Nahrungsmittel, 
die wır essen, kommen zu uns über See. Unser Reich 
in jedem Teil der Welt, die heute durch die Ozeane 
verbunden ist, wurde hoffnungslos getrennt sein und 
hilflos auseinander fallen, hätte einmal die englische 
Marine aufgehört, jene unerláBliche Sicherheit zu ge- 
währleisten, welche sie in der Vergangenheit stets ge- 
boten hat:“ (Times, 10. April 1922.) 

Linienschiffe und Luftwaffe. Die in Aussicht ge- 
nommene frühzeitige Vergebung der beiden neun 
Linienschiffe hat einen heftigen Protest Sir Percy Scott's 
heraufbeschworen, der sich über die Verschwendung 
beklagt, die nach seiner Meinung in dem Bau von im 
Kriegsfalle gänzlich nutzlosen Großkampfschiffen liegt. 
Der Admiral zieht wieder die nun schon allgemein be- 
kannte Begründung heran, das Oberflachen-Schlacht- 
schiff sei der Gnade des Bombenflugzeugs ausgeliefert, 
und fordert daher die Kriegsschiffskonstrukteure auf, 
ein Kriegsschiff zu bauen, das schwimmfähig bleibt, 
auch wenn in einer Entfernung von nur 5 Yards (4,6 m) 
eine Sprengbombe von 5000 lb (2268 kg) in 10 (3,05 m) 
Tiefe unter der Wasseroberflache explodiert. Dies sind 
nach seiner Auffassung: die Bedingungen, die künftig 
für Schlachtschiffe zu gelten haben, und damit wird die 
' Behauptung. eines Seeoffiziers, ein Schlachtschiff könne 
nur durch seinesgleichen zerstört werden, lacherlich. 
In Kapitän Guest, der im Unterhause von dem Luftkriege 
der Zukunft ein Bild malte, nach dem Heer und Marine 
überflüssig sind, hat Scott einen neuen Fürsprecher für 
seine Ansichten gefunden, und obwohl der Luftfahrt- 
minister. kein Seemann ist, hat Admiral Scott ihn bis 
in den Himmel gehoben. Amery, der die wohlüberlegte 
Meinung der britischen Marine vertritt, will natürlich 
von alledem nichts wissen. Er hält an der Auffassung 
fest, daß Großkampfschiffe das Rückgrat der Flotte 
bilden, und für Sir Percy Scott ist er deshalb eine ver- 
lorene Seele, die unheilvoll auf der Admiralität lastet. 
Diese Meinungsverschiedenheit wird wohl auch nicht so 
bald verschwinden, und die Scottsche Schule ist wahr- 
` scheinlich klug genug, um die Zeit abzuwarten, die diese 


Zweifel lösen wird. Die Zeit aber kampft auf ihrer 
Seite. (The Engineer, 51. März 1922.) 
Gegenüber Auslassungen des  Luftfahrtministers 


Guest und des Fliegergenerals Groves über die Wirk- 
samkeit von Flugzeugbomben gegen Schlachtschiffe be- 
tonte Lord Lee im Oberhause auf eine Anfrage, daß die 
jüngste Entwicklung des Flugwesens nichts biete, was 
den Gefechtswert der Schlachtschiffe geändert habe. 
Er könne nicht dulden, daß das Vertrauen der Oeffent- 
lichkeit in die Marine mit Bomben beworfen werde, ohne 
das Unsinnige gewisser Behauptungen zu widerlegen. 
Er wies auf die in den Vereinigten Staaten angestellten 
Bombenversuche auf Linienschiffe hin und führte den 


amerikanischen Bericht an, der das Linienschiff noch ` 


als das Rückgrat der Flotte bezeichnete. Tatsächlich 
müsse eine 3,6 t schwere Bombe 3 m von der Bord- 
wand eines Schiffes explodieren, um die gleiche Wir- 
kung zu erzielen wie ein Torpedo, der beim Auftreffen 


auf das Schiff explodiere. Wenn General Groves be- ` 


' haupte, daß eine 1,8 1 schwere Bombe, die 27 m von 
einem neuzeitigen Liniehschiff explodiere, vernichtend 
- wirke, so könne er nur darauf hinweisen, daB die Wir- 
kung einer solchen Bombe nicht größer sein würde als 
die Explosion von 1,4 kg Sprengstoff, der in Berührung 
mit dem Schiff explodiere. Er erwähnte Versuche, die 
bewiesen hatten, daß die in Aussicht genommenen Neu- 
baupläne das Schiff nicht nur gegen direkte Treffer von 
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"pedoboote von England zu erhalten, 


' scheint. 
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Bomben der erwähnten Größe sichern würden, sondern 
auch gegen den wirkungsvollen „nahen Fehlwurf“, von 
dem so viel Aufhebens gemacht worden sei. Es sei 
technisch und praktisch möglich, den Boden eines 
Linienschiffes gegen jede Art Bomben zu schützen, 
welche von Luftfahrzeugen geworfen werden konne. 
Das Angriffsverfahren bombentragender Luftfahrzeuge 
sei gegenwärtig nur wirksam, wenn diese von einen 
Küstenstülzpunkte "aus gegen Linienschiffe vorgingen. . 
General Groves’ Schilderung von Flugzeugen, die hinter 
Rauchschirmen hervorkämen, beunruhige ihn nicht; denn 
ein solcher Angriff sei neuzeitigem Geschutzfeuer aus- 
gesetzt. Man dürfe hoffen, daß sich durch Geschütz- 
feuer allein in naher Zukunft Kriegsschiffe so gut wie 
gefeit gegen Luftfahrzeuge aller Art machen lieben. 
(Times, 51. März 1922.) 


Finnland. i 

Küstenschutz, Der Chef des Stabes bei der finn- 
ländischen Küstenverlcidigung, Kommodorc Schultz, hat 
kürzlich in der englischen Presse ausgeführt, der inter- 
nationale Handel im Finnischen Meerbusen sci ernstlich 
durch bolschewistische Segler beunruhigt, die von der 
russischen Regierung nicht kontrolliert wurden. Im ver- 
gangenen Jahre wurden mehrere Schiffe durch solche 
Piraten ausgeplündert, und es ist zu befürchten, dät 
sich derartige Vorkommnisse in diesem Jahre wieder- 
holen werden, wenn nicht rechtzeitig vorbeugende Mab- 
nahmen getroffen werden. Dieser Aufgabe sind aber 
die wenigen Kriegsfahrzeuge, die Finnland besitzt, 
nicht gewachsen, und die Bemühungen, weitere Tor- 
sind. durch das 
Washingtoner Flottenabkommen durchkreuzt worden, 
das die Abgabe von Kriegsschiffen an andere l.ander 
untersagt. 

Indessen müßte der gesunde Menschenverstand fur 
die ‘vorliegenden Verhältnisse eine Ausnahme zulassen, 
damit Finnland die paar Schiffe erwerben kann, die es 
zur Verteidigung seiner Küsten und zur Sicherung der 
inlernationalen Schiffahrt in seinen Gewässern unbe- 
dingt braucht. Anderenfalls wird die englische Marine 
selbst diese Aufgaben übernehmen müssen, obwohl die 
Aussicht, im baltischen Meere ein besonderes Geschwa- 
der unlcrhalten zu müssen, in der jetzigen Zeit starker 
finanzieller Anspannung nicht gerade verlockend er- 
(Naval and Military Record, 12. Aprıl 1922.) 


Wer englische Methoden kennt, wird sich des Ge- 
dankens nicht erwehren können, daß England mit sol- 
chen Mitteilungen auf die Schaffung eines ständigen 
englischen Ostseegeschwaders vorbereitet und daß ıhm 
der finnische Küstenschutz zu diesem Vorhaben ledig- 
lich den politisch erwünschten Vorwand liefert. Die 


Frankreich. 

Reorganisation der Marine-Arsenale. Die Frage 
einer Reorganisation der französischen Marinearsenalc 
taucht alle drei bis vier Jahre wieder auf, und fast alle 
Berichterstatter über den Marinchaushalt, sci es nun 
im Senate oder in der Deputiertenkammer, haben sich 
seit Kriegsende für die Notwendigkeit eingesetzt, die 
Kriegsschiffswerften einzuschränken. Die finanzielle 
l.age zwingt Frankreich ja auch. dazu, in höherem Maße 
als je überall zu sparen, wo es ohne Gefährdung der 
nationalen Sicherheit irgend moglich ist. 

Auch Henri Berenger hat sich in seinen Berichten 
über die MarinehaushaHe von 1920 und 1921 lebhaft 
gegen die übermäßig hohen Ausgaben fur die Marinc- 
arsenale gewandt. ‚In einem gut ausgeglichenen Bud- 
get“, sagte er, „müßten fast alle verfügbaren Mittel 
für die Flotte selbst aufgewendet werden. Stat dessen 
sind 600 Millionen Francs industriellen Ausgaben zu- 
geflossen und nur 572 Millionen den rein militärischen 
Aufgaben zugewendet, und die Löhne für Arbeiter und 
Subalternbeamte der Arsenale haben um 20% die 
Aufwendungen überschritten, die für das Offizierkorps 
der Marine und für die gesamten Schiffsbesatzungen 
erforderlich waren.“ 
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Wie Senator Lémery in seinem sehr bemerkens-' 


werten Berichte über das neue Marineprogramm aus- 
fuhrt, ist das llebermaB an Ausgaben für die Arsenale 
dadurch begründet, daB zu viele Arsenale vorhanden 
sind. „Mit nur drei Reichswerften", fügt er hinzu, 
„Danzig, Kiel und Wilhelmshaven, und mit insgesamt 
25000 Arbeitern hat Deutschland 1914 die furchtbare 
Seemacht in den Krieg führen können, die selbst Eng- 
land in Schach halten konnte. Auch England besaß 
1914 nur sechs Staatswerften; zwei von ihnen, die von 
Pembroke und Haulbowhire, sollen aufgelöst und der 
Arbeilerbestand auf insgesamt 43000 zurückgeführt 
werden, das ist die Bestandzahl vor dem Kriege. 
Italien, dessen Marine etwa der französischen gleich- 
kommt, besaß 1914 fünf Arsenale mit zusammen 14.000 
Arbeitern. Neapel, Venedig und Castellamare sind in- 
zwischen so gut wie geschlossen, so daß eigentlich nur 
zwei Arsenale, Spezia und Tarent, und ein Stützpunkt 
— Pola — übrigbleiben. 10000 Arbeiter sind entlassen 
worden. Wie kann Frankreich die Last von sechs Ar- 
senalen und dazu noch drei industriellen Anlagen 
außerhalb der Kriegshäfen tragen? Das bedeutet doch 
nicht allein die Arbeitsloóhne, die sehr beträchtliche 
Ausgaben darstellen, sondern auch die Unterhaltung 
der eigentlich überflüssigen Anlagen mit allem, was sie 
an Spesen für die Inbetriebhaltung und Verwaltung 
verschlingen. ` , | 


Das Marinedepartement hat sich nun endlich von 
der Richtigkeit dieser lleberlegungen überzeugt, und 
Herr Guisth'au, der frühere Marineminisler, hat im De- 
zember 1921 emen Gesetzentwurf vorgelegt, der die 
Reorganisation der Arsenale und der Fabrikanlagen 
außerhalb der Kriegshafen zum Ziele hat. Die wich- 
tıgsten Vorschläge daraus sind die folgenden: 


Die Arsenale von Brest und Toulon allein sollen 
in dem jetzigen Umfange weilerarbeiten. Lorient und 
seine industriellen Anlagen für Neubauten sollen den 
Kommandobehórden für die Anlagen außerhalb der 
Kriegshäfen unterstellt werden. Bizerta und Cherbourg 
sollen Flottenstützpunkte bleiben, das Cherbourger Ar- 
senal aber soll der französischen Industrie bzw. dem 
Seehandel überlassen werden. Rochefort und die Fa- 
brikanlage von Guérigny sollen ebenfalls der Privat- 
industrie abgetreten werden, wahrend die beiden Werke 
von Indret und Rueil für die staatliche Benutzung in- 
standgehallen werden sollen. Das sind die Vorschläge 
des Herrn Guisth'au. In welchem Umfange wird sein 
Nachfolger sie verwirklichen? 


Schon jetzt wird es fühlbar, daß der Generalstab 
ihnen Widerstand entigegensetzt. Cherbourg soll Sitz 
der ,Verteidigung der nordlichen Seegebiete" werden, 
einen neuen Vizeadmiral, Stabschef und das sonst not- 
wendige Personal erhalten. 
der „Verteidigung des Atlantik“ und der große. Hafen 
fur die Mobilisation der Bretagne; er wird die Kontin- 
genle von Brest aufnehmen und unterweisen. 
Schule der Mechanikerlehrlinge wird ihre Schüulerzahl 
von 700 auf 1000 steigern, und zwar in einem Augen- 
blick, in dem den Bedarf an Mechanikern.in der Flotte 
weniger bedeutend sein sollte, Nur Rochefort wird 
seine Belegschaft nicht erhöhen; nachdem aber die 
Marine schon seit so langer Zeit die Ueberflussigkeit 
des dortigen Arsenals erkannt und seiner Auflösung 
zugestimmt hat, wird man auch in.bezug hierauf sehr 
skeptisch. : 

Die Anlage von Rueil wird erhalten bleiben. Die 
Artillerie kann gewisse Versuche auszuführen "haben, 
die sie geheim zu halten wünscht, was bei Creusót 
und in Chálilon-Commentry schwierig sein würde. 
Dagegen versteift man sich nicht auf die Beibehaltung 


von Indret, der Konstruktionswerkstätte für Maschinen. 


und Kessel, die in keiner Marine ihresgleichen hat; in 
England werden alle derartigen Spezialkonstruktionen 
in der Privatindustrie hergestellt. Der Grund, den das 
Marinedepartement für die Beibehaltung dieser Werk- 
slaHen angibt — Preiskontrolle — besteht tatsächlich 
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"ıst als derjenige der Privatindustrie.“ 


. über Paris; dann nahm es Kurs auf Versailles 
Lorient wird Mittelpunkt: 


Die ` 


nicht, denn im Laufe der von der. aü trparlamentari- - 
schen Untersuchungskommission angestellten Erhe- ` 
bungen ist nachgewiesen worden, daß gänz gleichartige . 
Apparate, die einerseits bei Creusót, andererseits ‘in - 
Indret gebaut worden sind, in diesem letzteren Ela- 

blissement um 15'% teurer kamen (660 000 Francs gegen 


- 580000 Francs) und daß dasselbe Preisverhältnis für: 


Motoren und Verdampfér bestand, die von: Penhoët 
einerseits und Indret andererseits fahriziert worden 
sind. Im übrigen führt auch Senator Lémery in dem. 
schon erwähnten Berichte als Begründung für das Auf- 
geben der meisten französischen Arsenale noch fol- 
gendes an: „Man hat nachgewiesen, daß der Herstel- . 
lungspreis in den Marinearsenalen beträchtlich “höher 
Der Berichter- 
slaller hat dabei nur ein beschrankles Vertrauen zu 
den Versprechungen der Behörde — die er recht gut . 
kennt — in bezug auf die Einschränkung der Staats- 
werften. . 
Gewisse Arsenale sind grundsätzlich unterdrückt 
wbrden; möge man sich also des Marineprogramms 
bedienen, um diese Verdammten wieder aufleben zu 
lassen. Wenn wir unsere Zustimmung zu dem uns vor- 
gelegten Entwurfe geben, so geschieht das nicht, um 
in dem Haushaltsplan das tote Gewicht eines Organ - 
mus, der kein militärisches Interesse hat, noch weilei 
mitzuschleppen.“ Um nun jede lleberraschung zu ver- 
meiden, hat Senator Lémery dem Entwurfe noch einen ` 
Artikel 3 hinzugefügt, der folgendermaßen lautet: 


„Die hierdurch genehmigten Neubauten dürfen nur 
höchstens drei Arsenale verteilt werden.“ 


Die natürliche Schlußfolgerung daraus ist das Aus- 
scheiden von sechs Marinewerften als Neubauwerk- 
statten. Sicherlich gibt die Aufteilung des Arbeitspro- 
gramms auf eine größere Zahl von Werften jeder von > 
diesen einen Anteil, dessen allgemeine Kosten um so 
hoher sind, je kleiner dieser Anteil ist. Andererseits 
besteht der Berichterstatter’ aber darauf, daß ein großer 


auf 


: Teil der Neubauten — und selbst der Unterseeboote 


— Privatwerften anvertraut werde, die sich während 
des Krieges als unentbehrlich für die Bedürfnisse der 
nationalen Verteidigung erwiesen haben und die im 
Falle erneuter Feindseligkeiten sicherlich Hunderte die- 
ser kleinen Kriegsfahrzeuge zu bauen haben werden. 
(La Vie Maritime, Marz 1922) 
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.. Lufifahrwesen. Das an Frankreich abgelieferte 
frühere deutsche Luftschiff „Nordstern“, jetzt „Mediter- 
ranée", hat Anfang April eine Reihe Probeflüge unter- 
nommen. Am 6. April verließ es um 2 Uhr nachmittags 
die Halle von Saint-Cyr und kreuzte eine Zeit lang. 
und 
kehrte über Chateaudun, Orl&ans, Lourdon um 6 Uhr 
50 Minuten nach Saint-Cyr zurück. Während der gan- 
zen Fahrt betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit 
110 km in der Stunde in einer Flughöhe von etwa 400 m. 
An Bord befanden sich außer dem Führer Leroy der 
Admiral Lanxade als Vertreter des Marineministers und 
eiwa 30 Passagiere. Die „Méditerranée“ soll die Ver- 
suche fortsetzen und dann auf dem Luftwege nach Mar- 
seille überführt werden. Dort soll das Luftschiff einige 
Kreuzfahrten an der afrikanischen Küste unternehmen 
‚und das Geschwader begleiten, das den Präsidenten 
der Republik von dem Besuch Nordafrikas nach Europa 
zurückbringt. (Temps, 7. April 1922.) | 


Italien. 
Linienschiffe. Der italienische Senat hat sich leb- 


“haft für die Wiederinstandsetzung des seiner Zeit ge- 


sunkenen und dann wieder gehobenen ,Leonardo da 
Vinci" ausgesprochen, obwohl die Arbeiten 60 Millionen : 
kosten werden. Durch den Hinzutritt dieses Schiffes zur 
Halienischen Flotte würde. Italien in bezug auf 'Linien- 
schiffe auf die gleiche Stárke wie Frankreich kommen, 
ein Wunsch, den Italien schon in Washington zum Aus- 
druck gebracht hat. (Moniteur de la Flotte, 8, März 19223 
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Japan. schiffe ,Shikishima", „Asahi“, „Mikasa“, ,Hizen', 
_ Floitenprogramm und Abrüstung. Obwohl das Ab- ,„Katori“, „Kashima“, „Satsuma S av Kr SECH 
rüstungsabkommen von Japan noch nicht ratifiziert wor- —»lkoma", „Ibuki“ und „Kurama“. £ le „wi , e 
den ist, sind die Arbeiten an den danach als überzahlig Miral Togos berühmtes Flaggschiff wahrend s b M 
geltenden Großkampfschiffen Ende Februar bereits ein- sisch-japanischen Krieges, soll übrigens nicht abge- 


gestellt worden. Das geht aus einer Bekanntmachung 
hervor, die Anfang dieses Monats von der Mitsubishi- 
Werft in Nagasaki veröffentlicht wurde und die mit- 
teilt, daß die Arbeiten an dem Linienschiffe „Tosa“ 
und dem Großen Kreuzer „Takao“ in Gemäßheit der 
von der Admiralität erteilten Weisungen abgebrochen 
werden müßten. Dabei kam starke Enttäuschung dar- 
über zum Ausdruck, daß der Werft auf diese Weise die 
Gelegenheit genommen wurde, ihre Geschicklichkeit 
und Leistungsfähigkeit beim Bau und bei der Aus- 
. rüstung der „Tosa“ zu beweisen, die wenige Monate 
vorher als das größte Schlachischiff der Welt vom 
Stapel gelassen worden war. Dieses Gefühl wird zwe.- 
fellos von der großen Mehrzahl der Arbeiter geteilt, 
wenn es auch — so fügte die Werft hinzu — durch die 
Erkenntnis gemildert wird, daß es sich um eine Maß- 
nahme handelt, die dem Weltfrieden zu dienen be- 
stimmt ist. 

Große Vorbereitungen für den Bau von Großkampf- 
schiffen sind seinerzeit bei der Nagasaki-Werft ge- 
troffen worden, und der Befehl zur Einstellung aller 
dieser Arbeiten hat daher zu ernsten Schwierigkeiten 
geführt, zumal nicht genügend andere Arbeitsobjekte 
vorhanden sind, um die bisher beschäftigte Arbeiter- 
zahl noch weiter beizubehalten. 

Auch von der Kawasaki-Werft in Kobe wurde An- 
fang Februar bekanntgegeben, daß alle Arbeiten an 
dem Linienschiffe „Kaga“ und dem Schlachtkreuzer 
„Atago“ nach den eben- eingegangenen Anordnungen 
der Marinebehörde abgebrochen werden müßten. Das 
` erstere Schiff war schon mehr als halb fertig; es fehlten 
nur noch Panzer, Artillerie und Ausrüstung; im Falle 
der „Atago“ beschränkte sich dagegen die bis dahin 
geleistete Arbeit auf Kiellegung und Materialbeschaf- 
fung. Um die Entlassung von 3000 Arbeitern, die an 
den beiden Schiffen tätig waren, zu vermeiden, hat die 
Werftleitung beschlossen, sie für den Bau von zwei 
Zerstörern und zwölf Unterseebooten sowie für die 
Weiterarbeit an dem Kleinen Kreuzer „Kinu“ und dem 
sehr schnellen Kreuzer „Jintsu“ zu verwenden. Auber- 
dem sollen zwei Spezialschiffe, die eigentlich erst 1925 
bis 1926 fertig werden sollten, im, Bau beschleunigt 
- werden. ` 

Die Arbeitslosigkeit droht in der japanischen 
Schiffbauindustrie derartige Foimen anzunehmen, daß 
die bisher mit Marineauflragen bedachten Privatwerften 
einen gemeinsamen Plan aufzustellen bemüht sind, nach 
dem die laufenden und die noch abzuschlie&enden 
Bauverträge für Kreuzer, Zerstörer; Unterseeboote und 
Hilfsschiffe verteilt werden sollen, um jeder Werft einen 
Anteil ım Verhältnis zu ihrer Leistungsfähigkeit zu 
sichern. Sollte man sich auf einen solchen Plan einigen, 
so konnte er auch auf die Handelsschiffsaufträge aus- 
gedehnt werden, denn es ist eine Tatsache, daß Aus- 
nahmemaßnahmen unerläßlich sind, wenn der nationale 
Schiffbau die durch das Abrüstungsabkommen her- 
aufbeschworene Krisis überleben soll. 


Die neuen Schiffswerften, die gegenwärtig Admi- 
ralitätsaufträge haben, sind: die Mitsubishi-, die Kawa- 
saki-, die Kobe-Stahl-, die Uraga Dock-, die Asano-, 
die Osaka Eisen-Werke, ferner Ishikawajima, Fujinagata 
und Mitsui. Sie beschäftigen insgesamt rund 6000 Mann 
und haben genug Material auf Lager, um 300 000 1s an 
' Schiffen zu bauen. Die Mehrzahl hat noch ausreichend 
` Arbeilsobjekle, um über dieses Jahr hinwegzukommen; 
aber dann würden sie kaum noch die Hälfte ihres jetzi- 
‘gen .Arbeiterbestandes benötigen. (The Naval and 
Military Record, 12. April 1922.) 


Außerdienststellung. Nach dem Abrüstungsvertrage 
sind folgende Schiffe außer Dienst gestellt worden, um 
dem Schicksale der Abwrackung zu verfallen: Linien- 


brochen, sondern in Yokosuka als Erinnerung veran- 
kert werden. (The Naval and Military Record, 12. April 
1922.) 


Stellungnahme zum Washingloner Abkommen. ln 
Militar- und Marinekreisen sowie in einem großen Teile 
der Presse macht sich starke Opposition gegen die 
Durchführung des Rüstungsabkommens geltend. Es 
heißt, daß der vor kurzem gebildete „Ausschuß der 
Admiräle“ ın diesem Sinne beim Mikado vorstellig wer- 
den wird. (Moniteur de la Flotte, 15. April 1922.) 


Personalbestand der Marine. Der tatsächliche Be- 


- stand an Marinepersonal beträgt zur Zeit 3641 Offiziere 


und: 1793 Reserveoffiziere sowie 106000 Mann, wovon 
32000 der Reserve angehören. (Moniteur de la Flotte, 
8. April 1922.) 


Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer ET dessen 
Kiel im Mai vorigen Jahres auf der Sasebo-Werft ge- 
streckt wurde, ist am 15. Februar vom Stapel gelaufen. 
Ueber dieses Schiff ist sehr wenig bekannt geworden; 
es dürfte entweder eine Wiederholung der „Kuma“- 
Klasse (unter 6000 t Deplacement) sein oder einen Erst- 
lingsbau von einem neuen und schweren Typ schneller 
Kreuzer darstellen, den die japanische Marine zu ent- 
wickeln beabsichtigt. Einschließlich der „Yura“ sind 
ın Japan jetzt wenigstens acht Kreuzer im Bau und 
acht weitere .sind bereits genehmigt, während zwot 
solcher Fahrzeuge von weniger als 10 Jahren Lebens- 
alter bereits im Dienste sind. Japan ist in dieser Be- 
ziehung den Vereinigten Staaten weit voraus und steht 
hinsichtlich eines Schiffstyps, dessen Bedeutung allge- 
mein anerkannt ist, nur noch hinter England zurück 
(The Naval and Military Record, 12. April 1922) 


Unterseeboote. Nach der japanischen Zeitung 
„Gunko Shimbun“ sollten bis Ende 1921 folgende fünf- 
zehn Unterseeboote großen und mittleren Typs fertigge- 
stellt werden: N 38, 39, 40 und 41 in Yokosuka; N 34, 
55 und 36 in Kure; N 29, 30, 31, 32 und 33 in Kobe; 
N 43 und 45 in Sasebo; N 42 in Maizuru. Das Unter- 
seeboot N 62 sollte Ende 1921 in Sasebo begonnen 
werden. Nach der Zeitung „Kure Koru“ ist das große 
Unterseeboot N 44 am 29. November 1921 in Kure vom 
Stapel gelaufen. (La Revue Maritime, März 1922.) 


Flugzeugschiffe. Nach dem Vorbilde der Vereinig- 
ten Staaten, die den Umbau von zwei der nach dem 
Washingtoner Abrustungs vertrag abzuwrackenden 
Schlachtkreuzer-Neubauten in  lFlugzeugtrager be- 
schlossen haben, beabsichtigt auch Japan zwei seiner 
sonst abzuwrackenden Schlachtkreuzer-Neubauten, und 
zwar ,AÀmagi und „Akagi“, fur den gleichen Zweck 
umzubauen. (Naval and Military Record, 22. Marz 1922) 


Vereinigte Staaten. 


Marinehaushalt. Nach französischen Nachrichten 
sieht der dem Repräsentantenhause vorzulegende Ma- 
rinehaushalt an Ausgaben 233 000 000 Dollar und somit 
181 000000 Dollar weniger als im vergangenen Jahre 
vor. Die Effektivstäarke soll auf 65000 Mann zurück- 
geführt werden. 

Ebenso wie Präsident Harding erhebt auch Marine- 
sekretar Denby gegen den größten Teil der Kreditein- 
schrankungen, die das in Washington auf 5:5:5 fest- 
gelegte Starkeverhaltnis in 5:2%.:3 abzuändern drohen, 
energischen ‚Einspruch mit der Begründung, daß sie dazu 
führen wurden, von den 18 zugestandenen Schlacht- 
schiffen noch fünf außer Dienst zu stellen. (Moniteur 
de la Flotte, 15 April 1922.) 


Seite 974. | | 


Der Marineausschuß des Repräsentantenhauses 
empfahl erhebliche Streichungen am Marineelat und 
schie die geforderte Personalstärke von 96000 aut 
76000 Offiziere und Mannschaften, die Geldforderung 
von 100 Millionen Dollar auf etwas über 50 Millionen 
Dollar herab. — Marinesekretär Denby wies in einer 
Erklarung darauf hin, daß dann fünf von den achtzehn 
dem Lande zugesprochenen Linienschiffen außer Dienst 
gestellt werden und Amerikas Seestreitkräfte hinter denen 
Japans zuruckbleiben müßten. (Times, 10. April 1922.) 

. Nach persönlichem Eingreifen des Präsidenten Har- 
ding lehnte das Repräsentantenhaus es ab, die. Emp- 
fehlung des Haushaltsausschusses zu billigen, welche 
das Marinepersonal auf 67000 Köpfe beschränkt, und 
bewilligte 86000 Mann. Diese Stärke wurde vom Ma- 
rıneamt gefordert als das Mindeste, um die Marine auf 
der durch den Washingtoner Vertrag vorgesehenen 
Hohe zu halten. (Times, 17. April 1922.) 


In Ergänzung der. vorstehend wiedergegebenen 
Meldung berichtet Hector Bywater im 'Naval and Mili- 
tary Record noch, den 541 Scekadetten, die z. Zl. auf 
der Marineschule in Annapolis ausgebildet werden, sei 
mitgeteilt worden, daß nur 200 von ihnen auf endgültige 
Uebernahme in den Marinedienst rechnen könnten; man 
werde naturlich Vorsorge treffen, daß ein Teil der 
uberschussigen Offiziersanwärter anderen .Dienstzwei- 

gen — dem Küstenschutz, dem Baubeamtenkorps, der 

Handelsschiffahrt — zugeführt werde, aber der größte 
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Teil werde sich beim Abgange von der Marineschule ` 


doch einem anderen Berufe zuwenden müssen. Seit 
dieser . Bekanntmachung wünschen alle Zöglinge der 
Anstalt den Grad cincs „Baccalaureus. der Wissen- 
schaft" zu erlangen. 


Kl. 46 c. Nr. 343489, Vergaser für Explosionskraft- 
maschinen. Ansbacher Motorenfabrik Karl Bachmann, 
Aktiengesellschaft in Ansbach, Bayern. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Ver- 
gascr für Explosionskraftmaschinen, denen wahrend 
des Ladehubes fertiges, unverdichtetes Gemisch zuge- 
führt wird. Gemäß der Erfindung wird der bis über die 
Siedetemperatur erhitzte Brennstoff bis zu seiner Eina 
pressung in den Ladeluftstrom unter einer Spannung 
von solcher Höhe erhalten daß seine Verdampfung erst 
bei Eintritt in die Ladeluft, und zwar plötzlich, erfolgt. 
Dabei kann die Regelung der Brennstofftemperatur da- 
durch erfolgen, daß dem erhitzten Brennstoff ein ent- 
sprechender Teil von nicht erhitztem Brennstoff beige- 
mischt wird. 


Kl. 47f. Nr. 345490. Stopfbüchse. Firma’ Carl 
Enke in Schkeuditz bei Leipzig. - | 


Die bereits bei Stopfbüchsen für Rotationspumpen 
verwendeten Brillen auf feststehenden Lagerkörpern, 
durch die eine Berührung mit der Welle und infolge- 

dessen jede Reibung vermieden und 


Welle erzielt wird, haben den Nach- 
teil, daß die Welle zwischen dem 
abgedichteten Maschinenteil und dem 
Lager ringsherum vollständig abge- 
schlossen ist und daher nicht rein 
gehalten werden kann. Dieser 
Uebelstand wird nach der Erfindung dadurch beseitigt, 
daß die Stopfbüchsenbrille aus zwei durch Drucken oder 
Stege c verbundenen Ringen ab besteht, von denen 
der eine in den Grundbuchsen, der andere auf dem 
l.agerkörper geführt ist. Durch die Stege wird ein freier 
Zugang zur Welle erreicht. TEE 


. niedrigste nur 3,8%. 


eine wesentliche Verkürzung der: 
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Die starke Personalbeschrankung wird es voraus- 
sichtlich nicht mehr ermöglichen, die Teilung der ame- 
rikanischen Flotte in ein atlantisches und ein pazifisches 
Geschwader aufrecht zu erhalten. Wahrscheinlich wird: 
daher eme Flottenkonzentration im Pazifik stattfinden 
in Wahrung des Grundsatzes, daB die Seestreitkräfte 
dort stationiert werden müssen, wo für die Interessen 
der Vereinigten Staaten das größte Schutzbedürfnis 


besteht. (The Naval and Military Record, 12. April: 1922.) 
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Die abzuwrackenden Schlachikreuzer, Ein beson- ` 
derer Ausschuß ist gegenwärtig an der Arbeit, um zu 
prüfen, welche von den sechs im Bau gewesenen . 
Schlachtkreuzern für den durch das Washingtoner Ab- 
kommen zugelassenen Umbau. in Flugzeugmutterschiffe . 
auszuwählen sind. Noch ist keiner dieser Bauten be- 
sonders weit fortgeschritten, und es ist bemerkenswert, ` 
daß selbst vor der Washingtoner Konferenz der Bau- ` 


fortgang nur ein sehr langsamer gewesen ist. Der am .. 


weitesten geförderte Schlachtkreuzer | is! die ,Sara- 


foga“, die am 1. Januar 1922, soweit es sich um die... 


Beschaffung von Material und Ausrüstungsgegenstän- 


. den handelte, einen Fertigstellungsgrad von 32,4 96, so~ 


weit es sich um den Dau des Schiffskorpers selbst 
handelte, dagegen nur einen solchen von 25,4%. auf- 
wies. Für die „Lexington“ sind. die entsprechenden ` 
Zahlen 31,1% bzw. 21,4 ?6. Wahrscheinlich werden diese 
beiden Schiffe für den Umbau ausersehen werden, da 
die anderen vier noch weit im Rückstande sind: der: 
höchste Fertigstellungsgrad beträgt bei ihnen 2046, der ` 
(The Naval and Military Record, 
12. April 1922.) De | 
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Kl. 49a. Nr. 342564.  Mitnehmerspannfuller für 
Drehbänke. David Zerver in Remscheid-Vieringhausen. 


Das Neue dieses Spannfutters, dessen Spannseg- 
mente in bekannter Weise unter dem Einfluß von Mit- 
nehmerbolzen stehen und an einem ringförmigen Tra- 
ger drehbar angeordnet sind, besteht darin, daß dieser 
Trager fg begrenzt dreh- und verschicbbar in einem, 
gegenüber der Arbeitsspindel. drehbaren und mit- ihi 
nach. erfolgter Spannung kuppelbaren Gehausering b 


sitzt, so daß einerseits dieser Ring bei seiner'/zur Her- 


beiführung des .Spannens stattfindenden Bremsung ` 
schlagartig auf den Träger fg und damit auf die Dreh- 
zapfen e, h der Spannsegmente einwirkt und daß an- 
dererseits beim Lösen des Futters umgekehrt der Tra- 
ger fg durch die sich infolge ihrer Zentrifugalkraft 


wieder radial einstellenden Spannsegmenle auf den Ge- 


hausering b einwirkt und.ihm hierbei eine Voreilung 
gegenüber der Arbeitsspindel erteilt. Die Verbindung 
des Trägers fg mit dem lose drehbar auf der Arbeits- 
spindel sitzenden Gehäusering | b erfolgt durch in 


‚Schlitze j des letzteren eingreifende Verlängerungen h- 
der Drehzapfen e der Spannsegmente . i. T ME 
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haben. 
halten. ` 
on Für Lieferungen an private Zementab. 
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| Kp EE "we 3454 496.. Form für Eisenbeiöhschife. | 
6 Kan Tonjes in ‚Charlottenburg. - | 


Die neue Form besteht aus. einzelnen: Teilen die 


 kastenarfig ausgebildet und so gestaltet sind, dak sie 
sich: der ‚gewünschten Schiffsform entsprechend nach 


.. Bedarf. zusammensetzen. lassen’ und die Verschalung 


für die E E Schiffes tragen. Um der- zu- 
Dow . . sammengesetzten | Form 
: einen guten Halt zu geben, 
werden . die: 


e 


zusammengefügt. . AuBer- 


gebildet,. daß. immer je 

. » zwei übereinanderliegende ` 

| i X Gar Kasten mit Zapfen 'in-. 
ur NUM. einander ` greifen. ` Zur 
Anpassung det Kastenflächen an verschiedenen 


. Schiffsformen können sie mit ihren außen liegenden 


"Seiten etwas. aufgekippt werden, indem hier zum Ab- ` 
heben keilförmige Holzklötze von entsprechender Dicke ` 


 untergelegt. werden. Um die freien Hohlräume der 
. Kasten nutzbar zu machen, können sie so ausgeführt 
werden, daB man. in ihnen Material und Inventar unter- 


' bringen oder auch Arbeitsräume einrichten oder Trans- 


- porteinrichtungen durch Legen von Schienengleisen und 
nn anordnen kann. : | 


| Kl..65a. Nr. 343 214.  Schwimmkórper für Schwimm- 
kän und andere flach gehende Wasserfahrzeuge. 


. . Fried. Krupp, Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Zweck dieser Erfindung ist .es, die. Schwimmkör- 


per. von Schwimmkränen so zu gestalten, daß sie im. 
 unbelasteten Zustande, trotzdem sie fast immer durch 


‚das Gewicht des Kranes einseitig belastet werden, doch 
.eine gleichlastige Lage haben, was bei. rechteckiger 
Form des Schwimmkörpers, d. i. also auch rechteckiger 
Wasserlinie, nur dadurch erreicht werden kann, daß 
‚man entweder das dem Krangerüst abgewendete Ende 


= des Schwimmkörpers auf irgendeine‘ Weise, also z. B. 


` 
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. Hochstpreise für Zement. Vom 2. Mai 1922 ab wer- 
.. den. die bisherigen Preise infolge eingetrelener weiterer 
Verteuerungen bis auf weiteres in nachstehend angege- 
= bener Weise erhöht. 


Zement im Sinne dieser Bekanntmachung sind Port. ` 


landzement, Eisenporllandzement, Hochofenzement, 
Schlackenzement und zementähnliche Bindemittel, die 
jin einer Mischung von 1:3 bei Wasserlagerung nach 
.28 Tagen eine Druckfestigkeit von mehr als 140 kg/qcm 
Die, Umsatzsteuer ist in diesen Preisen mitent- 


nehmer: 
E Im. Gebiete des Norddeutschen Zementverbandes: 


Höchstpreis vom 21. ap 1922 ab . 11203 M 
neuer Zuschlag . . . . 2600 M 
_ Höchstpreis vom 2. Mai 1922 ab . 13805 M 


B Im. Gebiete des Bheinisch- Westfalischen Zement- 
© «^ verbandes, einschl. der Verkaufsvereinigung Rhei- 
nischer Hochofenzementwerke: 


Höchstpreis vom 21. A 1922 ab | E 665 M 
. neuer Zuschlág .. : . 2600. M 
| Höchstpreis vom 2. Mai 1922 ab e — 263 M 


E. Sch Im Gebiete des Süddeutschen Zementverbandes: 


Ce -~ Höchstpreis vom 21. 27 1922 ab . 11481 M 
= = = neuer Zuschlag . . . 2600 M 
An < Höchsipfeis vom. 2 Mai 1922. ab —. 4080 M. 


einzelnen. 
| kastenförmigen Teile nach ` 
- Art von Steinverbanden ` 


'. dem werden sie so aus- 


:Schwimmkorper 


als an dem anderen Ende. 
‚auch so gestaltet, daß der Boden des Schwimmkorpers 


also ein am 


nu meam 
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A Klasse 1352,20 M. 
 brikeHs 1635,20 M, Vollbriketts 


. Seile 975 _ 


dureh Tebang SO Lower e daß das Mehr- 
gewicht des anderen Endes ausgeglichen wird oder daß 
man dem Schwimmkorper an dem Ende, wo sich das 
Krangerüst befindet, eine größere Wasserverdrüngung 
gibt, weil bekanntlich bei jeder Schwimmlage im Ruhe- 


= zustande der Schwerpunkt der verdrängten Wasser- 
masse und der Schwerpunkt des schwimmenden Kör- 


pers mit allen seinen Gewichten in dieselbe senkrechte 
Achse, die sogenannte „Schwimmachse“, fallen muB. 
Wie groß dabei die Form und das Trägheitsmoment der 
Oberwasserlinie ist, das lediglich für das Maß der 
Krängung bei Verschiebung von Gewichten oder einer 
einseitigen Mehrbelastung eine Rolle spielt, ist also 
ganz gleichgültig. Um sowohl fur die Ruhelage Gleich- 
lastigkeit zu erhalten, also auch bei Belastung des 
Kranes, die immer einseitig ist, das Maß der Krängung 
so klein wie möglich zu machen, hat man bereits die 
von Schwimmkränen so hergestellt, 
daß sie an dem stärker belasteten Ende breiter sind 
Andererseits hat man sic 


nach dem weniger belasteten Ende schräg nach oben 
ansteigt, der Tiefgang hier also geringer ist, als an dem 
anderen Ende ist, um wenigstens bei unbelastetem Kran 
ohne Anwendung von Ballast ein wagerechtes Deck zu 
erhalten. Die Erfinderin glaubt nun besser, als mit den 
angegebenen bekannten Mitteln, einerseits die Gleich- 
lastigkeit, d. h. die wagerechte Schwimmlage bei un- 
belastetem Kran, und andererseits die Standfestigkeit, 
d. h. Widerstand gegen Krangung, beim Delasten des 
Kranes dadurch zu erzielen, daB, statt den Doden in 


seiner ganzen Breite von ‚vorn nach hinten keilformig 


abzuschneiden, so daß sich also bei wagerechtem Deck 
ein schräg nach hinten auflaufender Boden ergibt, nur 
ein Teil des Bodens, etwa von der Mitte beginnend, am 
hinteren Ende mittschiffs keilförmig ausgeschnitten wird, 
was auch an beiden Enden: geschehen kann oder daß 
mittschiffs bei parallelen Seitenwänden auf eine ge- 
wisse Breite und Länge am hinteren Ende ein Stuck von 
oben bis unten. durchgehend ausgeschnitten wird und 
hinteren Ende gabelformig gestalteter 
Schwimmkörper entsteht. 


B Für direkte Licferungen an die Staats- 
verwaltung für Staatsbauten gelten 
dementsprechend folgende Preise: 


“ al) Im Gebiete des Norddeutschen Ze- 


mentverbandes 11133 + 2600 — 15735 M 
b) Im Gebiete des Rheinisch-WesHali- 
| schen Zementverbandes 10 595 + 2600 = 15195 M 
c) Im Gebiete des Süddeutschen Zement- 
verbandes ~.. . 14411 + 2600 = 14 011 M 
Diese Preise sind gleichfalls Hochstpreise im Sinne 
des Höchstpreisgesctzes. 


Brennstofíverkaufspreise. Gemäß Beschluß des 


Reichskohlenverbandes vom 19. April 1922 gelten ab 


20. April. 1922 folgende Brennstoffverkaufspreise je 
Tonne einschließlich Kohlen- und Umsatzsteuer: Rhei- 
nisch ~ Westfälisehes Kohlensyndikat: Steinkohlen- 
briketis: 1. Klasse 1355,70 M, 2. Klasse 1354,40 M, 
Aachener Steinkohlensyndikat: 
Eschweiler Bergwerksverein: Steinkohlenbriketts: Eier- 
164850 M. Nieder- 

SteinkohlenbrikeHs 

1652,80 M. Säch- 

u 


schlesisches .: Kohlensyndikat: 
(Waldenburger und Wenceslaus): 
sisches Steinkohlens yndikat: 


to. Förster und Morgensierms 1509,50 


nien rer AMA 
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 Hochsioretse für Röheiken: Fertainandan. und Ferro- " 
. silizium. Auf Grund der Verordnungen des Reichswirt- ` 


schaftsministers vom 1. April.1920 und 15. Dezember 


1921 über die Regelung der Eisenwirtschaft sind. vom ` 


Fisenwirtschaftsbund die folgenden Höchstpreise für 


Roheisen, l'erromangan und Ferrosilizium festgesetzt 
worden: | 
D ' acea. Grund- ENT 
Sorte die Tonne Der Grundpreis gilt 
in Mark l 
Mämatitroheisen . . .| 6435,— Sek , | 
GieBereiroheisen I. . | 5870, — l d 
Gießereiroheisen Ill . |, 5800, — SE 
Siegerlander Zusatzeisen, | 
ic ME MO a \ ee | 
grau . . . . . . | 6469,— Siegen 
KalterblasenesZusatzeisen 
der kleinen Siegerländer 
Hutten E 
weiß . 6462, — \ 
meliert . 6532, — ‚ab Werk. 
grau 2.1 6002,— d 
Siegerlander Bessemer- | | Ä 
eisen . 6000, — | 
Siegerlánder Puddeleisen | 6000,— 
Stahleisen, Siegerlander | 
Qualitat . | 6000,— s 
Kupferarmes Stahleisen .| 6000,— res lage 
Stahleisen m. max.0,290 Cu. | 6000,— 
Spiegeleisen m. 6 — 89); Mn. | 6765, 
8 8—10%Mn. | 6825,— 
10—12%Mn. | 6975,— 
Gießereir oheisen II, 
luxemburger Qualität . | 5335,— 
GieBereiroheisen IV, | 
Luxemburger Qualität . | 5320,— ab Grenze 
QieBereiroheisen V, L 
Luxemburger Qualitat . | 5305,— 
Temperroheisen von der | ` 
Duisburger Kupferhütte, | - 
grau, großes Format . | 6395,— ab Werk 
Ferromangan, 80%ig . 14860,— *)| V Frachtgrundlage 
5 509o01g . 13735,—*) $ Oberhausen. 
Ferrosilizium, 10%ig . . | 7750,— ab Werk 
Mark 
Ueberpreise die für 
Tonne j 
bei Hamatil 100, — maximal 0,09% Phosphor 
125, — » . 0,0896 5 
225,— „0,07% E 
350, — „0,06% » 
500,— » 0,05% : 
bei Hämatit und 
GieBereiroheisen 30,— 3—3!/,9o Silizium  — 
50,— 31/;— » 
kt H 4—41; ac 
| 100,—- 41], — 5% 23 
| 125L— | 5, —, 
| | 150,— | 5!/—690 u 
bei allen Sorten. | 25,— Analysenangabe ` 


DcsonderePreisbestimmungen. 


Die Vergütung fur den Handel ist 
prcisen bereils cinbegriffen. 


Die neuen Preise gelten bis auf weiteres mindestens 


fur den Monat Mai 1922. 


d Die Preise Tur Ferromangan Be auf einem 


Kurse von 1100 M für ein englisches Pfund, sie erhöhen. 


oder ermäßigen sich um 7,50 M bei Ferromangan 80 26, 
4,— M bci Ferromangan 50 96. für jeden Punkt, um den 
sich der Druchschnittsgeldkurs für Mai bzw. jeden wei- 
Ieren Monat nach oben oder unten ändert. 


AME 


Hüttenzinn, mindestens. 9%, 


3 Silber in’ Barren ca. 1000 fein - 


. fleur 6313 d; Nantes. 
Nantes 7s. " 


» bis 5s 9d; Havre 5s; 


in den Grund- 


Halten 


Bona — Hull 12s 6d Phosphat. 
.0s3d Les Falaises — Barrow 8s 6d. benisaf.. 
| "C ri Wei 9d. Huevo Orn 105 9d; je 


u AES 2 


Metalipreise i in Berlin tür 1 100 (ue? in IN | 
| 8 Mab 


| | TERT Mei SS 
| Feststellung der Vereinigung für die deutsche, Eet: 
kupfernotiz: ` | n 
Elektrolytkupfer wire bars el IEN E U 8825. 

| : "Nolierungen der Berliner: Melallbörse: 

_ Raffinadekupfer, 99—99,5 "ls n 
SC EEN 3s oss. eat IG re e 7750—7800. 8050—8150 ` 
Orieinalhüllenweichbie) TIN .2915—-3025. 3100-3150: : 
Originalhiittenrohzink, Preis im| : 
. freien Verkehr . .: .. | 3250—3300. 8825—3375 

.. Originalhüttenrohzink (Preis des| | 
^. Zinkhüftenverb.) . Ll (8664. / 3463. 
. ‚Remelted-Plattenzink v. handels- b | 
. A üblicher Beschaffenheit . . .: 2700-2750. | 2800-2900 
Originalhültenaluminium, 98 bis| aa 
.. 99?|,in Blöcken, Walz- oder | | pepe d Md 
Drahtbarren v E uu iae pu. dis | 42 am SE 12 900... 
4. desgl in’ Walz- oder Draht- |, . 

- barren 9995 . . .. ..5. aa | 12 500 E (on 

Banka-, Straits-, Austral-Zinn i in| | SE 
Verküuferswahl .. .. 9500—19700 20600 - 20800. 


Reinnickel, 98—99 9/. 
Antimon-Regulus Vd. as ea a 


e 9 ọọ. . . o 


3000—3050 $ 109— 8150 S 


für (kg. . .| 5525—5550 5625- 3650. 
(Laut Berliner Tageblatt vom 4. Mai 1922). | 


M Án 


Frachtenmárkte 


| für dic Zeit vom 18, bis 22. April 1922, nach. englischen 


Berichten zusammengestellt. | 
Kohlefrachten: C ar diff--Dartmouth/Porlland As 


od: Falmouth 4s 10% d; London As 64-55 6 d; Ham- 


SE 65 4% d—6s Ad; Rotterdam 6s l'7.d; Antwerpen i 
7s 6d; Gent 7s 1% d; Havre 5s 6d; Rouen 6 s—7 5; 


St. Malo 5s 6d—7 s; Brest 5s 6d; Nantes 7s 3d; Bore ` 
deaux os 6d; Bilbao/Santander 75; Vigo 123; Oporto- 


13s (Die d; Lissabon 115; Huelva Ms: Barcelona 145 ` 
9d—15s 9 d: Genua 12s '9 d; West-Malien 15s 54d bis ` 
135 6d; Oran 115; Malta 425; Algiers 41s—11s 64d; , 
Dizerta 1 sód; Tunis 125; Port Said 45s 6 d—145 9d; 
Las Palmas 115; Pernambuco 15 s. 7!&. d; Rio de Janeiro 


15s—15s 6d; La Plata 15s—15s 6d; . Bahija Blanca. 


15s 6d; Buenos Aires/La Plata 155 6 d—16 s; Rosario 
16s. Newport — Antwerpen 6s 3d; Rotterdam os ` 
1%, d; Rouen 6s 9d; West-Halien 15s 6 d; Buenos Aires: - 
165; Bahia Blanca 15s 6d. Swansea —Rochester | 


ged "Aalborg. 9s 3d; Rotterdam 65s 6d; Calais 7s. 6d - 


is 8s; Havre 65s 5 d; a 65 Ai d dës 9d; Hon- : 


.. Messina 155. Clyde 
Tyne-— — " 65; Deeg 85; "ais E 
borg 8s; liamburg 5s—55s 6d; Rotterdam 55—55 3d; 
Antwerpen 5s 3d—65; Calais 5s. 6d; Rouen 55. 3d = 
Jersey 7s 9d; Nantes 85 od: 
Boudeaux 75 415. d; Bilbao 11s 6d; Alicante 165 5d; 


' Valencia 14s 9d; Marseilles /Nizza 135 5d; West- 
 Malien 13s 3d; Genua 12s 9d—13s Ad: Venedig | 


15s 3d—15s 6 d; St. Vincent 11 6d. Blyth — Calais | 
5s 6d; Stockholm: 9s. Grangemouth — Triest 153. 
9 d. Fi 2. ofForth — Stockliolm 8s 6d; Hamburg ` 
5s 4% d—5s 6d; Rotterdam 5s l'/d—5s 3d; Genty. 


Brügge 5s 3d; Rouen 6s; West-Italien 13s 3d. 


‚Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten West-Ialien $. 4,50. Virginia = West- | 
$4. Newcastle, N. S. W. — Manila 18s ód E 
bis 18s 9d; Java 195; Singapore 19s 6d. 3 

Erzfrachten: Tunis — Ipswich. 12s 6d Phosphat. 
Melilla — Glasgow. 


, bristol 9 s. 


.|19150— 1930020100 20200 
.[19000— 19200/19800 — 20000 ° .. 


qo QT ms TTA Kaka 


Bristol Kanal 10s. . 


% x 
—y: Keen DONE 2. Lem. IR Rem X enm = ee nt men una eA 


D a E nacti iret 


PLN | E 
Bayonne-— 


aldo ae 
40s. 6d. 


 Betztrachten:: 
SE 


:85s. Deals Golf--La Plata 180 s. 
| Getreidefrachten: Mo ni rea | — Antwer pen/Ham- 
burg. 14. c per 100 Ibs. P 

EE EEN " KMereiniglen 


è | 5 taaten-— Ostsee. 26 c per. 100 lbs; Dänemark. 21% c 

E IS 22€, ^. 

zx San Lorenzo- H Kent 27 s 6 d—30 s; Bor- 
 de&ux /Hamburg 28s 9d; Nord Spanien (zwei Häfen) 


WS mE E SC H IFFBAU. 


K./Kont. 47 s 6 d—50 s. 


Campbellton ~ Great Yarmouth. 
| |». $5s Bohnen. 


37 c Kistenol. 
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Bombays EK 205 osos U.K./Kont. 20s 
bis 20s 6d. Süd- Australien/Viktoria —. 
Wladiwostok-U. K./Kont. 


X Verschiedene Frachien: Spanische Hafen 
(drei) — U. K. 25s per 100 Kubikfuß Früchte. Tampa 
—banemark (zwei Hafen) $ 5,80; Hamburg $ 4,50 Phos- 
phat; Stettin $ 525 Port Arthur — China/Dhilippiner. 
Kuba — St. Nazaire $ 6 Zucker. Mau- 
ritius—London 255; London/Liverpool 24 5 3d Zucker. 
Madrasküste — Marseilles 27s 6d Kerne. Phi- 


Turmdeckschiff | 


68“ x 42''. 


315 3d: Mittellándisches Meer 32s 6d, Rosario-—  lippinen (zwei Hafen) — Vereinigte Staaten von 
Antwerpen 28 s 9d. EI a Dun Fé — u K. Zu 30 s. Nordamerika $ 7,25. ` 
d Schiffs- Preise 
A. | Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. FlüBfahrzeuge) 
» - | Daten über Gesamt- 
x E IT agtähigkeit Abmessungen Baujahr |Maschinen- u , | 
NR NM | . ` preis 
Schittsrame RRE des Baumaterial | Kessel- bzw. Kier E Bemerkung 
|  Sehiffsart (NBT. Schiffes Klasse die: -An-| ‚Käufer (K) ` | preis per 
nn LE x Ä nn lagen Tonne dw 
Lu nesdale“ 200 tdw. M81 X217" 1908 | Maschine: M tere: Ke? £ 4000 |Nach engl Angaben von 
— .EBindeckschiff | | 216 B.-R.-T. |. X8'6"x9* Stahl 16"; ord, Irish Free Mesa e 20 £ 20 Mitte April 1922 
ln 7s] oss s. ^ [| Tiefgang | 100 AI Lioyd's 34" X 22" 
BENEKE b Pu KE | e | Nr 3im Jahre1921 
',„Taywood“ -| 600 t dw. |155' a 26'8"X |1894; Stahl Maschine: E Co £ 3800 do. 
(ex Cattesty) 505 B.-R.-T. | 117"X11'10^ | 100 AI Lloyd's | 13%, 21°; Tu "` Middlesbrough ca. £ 6,3 
Bindeckschiff | — ,  . | ‚Tiefgang Spec survey NT) 34" X24". en MOMS 
Woensdrecht“ 1750. t dw. | 230'X34" | ` 1907 Maschine: nass £ 10.000 do. 
(ex Constance |1036 B.-R.-T.|% 137x154") Stahl | 1742"; 28"; kp etricheux &David,| ca. £ 5,7 
| is Halt; | Tiefgang  100AILloyd's| 46/X36" |" Lid, Swansea ^ 
indeckschiff ` SS | E | 
Baron Kelvin' | 3150 t dw. | 279'X40'1" - 1907 Maschine: M P clipping £ 19 500 do. 
(ex: Thimbleby) |1865 B.-R.T. - X18'1" Stahl | 2012"; 33% VE rarossan. |ca. £ 62 
= Bindeekschiff | ei [British Corporat; 54x36" K: Franzosen 
,Mo SH .| 4850 t.dw. |3173"x 465"| 1905 Maschine: |W: Solleveld, van der! £ 24 000 do. 
(ex Northcliffe) . 2844. B.-R.-T.| X20'9" X 20' Stahl 23; 38'5 nun Stoonvaat| ca. £ 4,9 
 Hollàndisches . es | Tiefgang |100AlLloyd’s 62"X42" Mast, Rotterdam. 
Eindeckschiff | . . Ä | | K: Engländer | 
‚Maindy Dene* 5150 t dw. |325'1" X481“ 1918 Maschine: LA Cardiff £ 40000| . _ | do. 
Eindeckschiit 3167 B.-R.-T.| X22/2"X20'8"| Stahl. | 24”, 39"; a EE 
| de Tiefgang — (100 AILloyd's| 64’ X42" i iid 
b Was dere ri | / 8748 t dw. | 380^ X 438" - 1891 Maschine: |V: Charente Steams-| £ 6500 | Nach engl. Angaben von 
Zweideckschiff ` 4087 B.-R.-T.| X 29'4“ Stahl 24"; 40”; | MP GEN ca. £ 1,1 Mitte April 1922 
2 | SZ . O0 AILloyd's| | 66" X 51" K: Italiener. 
. sQueenmead", 6237 t dw. |342'/9" X 46/6 1903 . Maschine — £ 15000 | do. 
tex Queenmoor) 13753 B.-R.-T.| xX24'8" Stahl 26'; 42°; ca. £24 
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Schiff ist kürzlich das Motorschiff „Rheinland“ mit 
Blohm & Voß-Motoren fertiggestellt worden, während 


das letzte Schiff „Ermland“ 


gengeht. 


‚seiner Volle ndung entge- 


me susnnon, 


- Deutschland und Gebiete. 


We Motorschiff „Rheinland“. ~ Von den vier Motorschif- 
fen, die die Hamburg-Amerika Linie bei Blohm & Voß 
in. Hamburg. in Bau hat, sind. „Havelland“ und „Miin- 
sterland“ bereits seit einiger Zeit in Fahrt. Diese Schiffe 
. haben: im: In- und Ausland deshalb besorideres Auf- 
"sehen. erregt, weil sie mit schnellaufenden Untersee- 
 boots-Dieselmotoren und llebersetzungsgetriebe ausge- 
. rüstet sind. Die Schiffe haben sich auf ihren ‘Fahrten 
3 nach ‚Ostasien auf das beste EE Als weiteres 


. ten des Germanischen Lloyd, der 


nach den Vorschrif- 
| Sceberufsgenossen- 
schaft sowie nach den internationalen Bestimmungen 
‚zum Schutz des menschlichen Lebens auf See als so- 
genannter Schutzdecker erbaut, besitzt drei durch- 
laufende Decks, Doppelboden und acht wasserdichte 
Schotten. Es ist 136 Meter lang und bei neun Metern 
Scitenhöhe 17,7 m breit. Der Brutto-Raumgehalt be- 
trägt 6500 Reg. -To. und die Tragfähigkeit 10000 t. Der 
Neubau ist mit zwei sechszylindrigen Viertakt-Diesel- 
motoren ausgerüstet, die 4350 DSi entwickeln und dem 
Schiff eine SED von 12 See- 


Das Motorschiff ‚Rheinland‘, 


5 


4* 
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meilen in der Stunde T E "sind "wei , T SE wd Média “Recking trägt, M 


Hilfs-Dieselmotoren von je 180 PSe vorhanden, durch 
die zwei Dynamo von je 95 kW . getrieben werden. 
Diese Anlage liefert den Krafistrom für sämtliche 
Hilfsmaschinen. 
je mit einem selbständig arbeitenden Motor ausge- 
rusteten Winden ist elektrischer 


schine mit einem kleinen Glühkopfmotor als Antrieb. 


„Rheinland“ 'hat einen Aktionsradius von 25000 See- 


meilen. Sie ist, wie bereits erwähnt, in der Hauptsache 


für Frachtfahrt bestimmt, besitzt aber auch Einrichtun- ` 


gen für eine geringe Anzahl von Kajütspassagieren. 
un messen einschließlich der Reserve- 
unker 


bootsraum für alle an Bord befindlichen Personen. 
Probefahrt. Ein fur die Bugsier- Reederei & Ber- 


gungs A.-O. in Hamburg durch die Werft Nobiskrug in 
Rendsburg neu erbauter Frachtdampfer von 2000 1s 


Auch für die Rudermaschine und die ` 


Antrieb vorhanden. _ 
Der Lichterzeugung dient eine besondere Dynamoma- 


17770 cbm. Das Schiff hat drahtlose Tele- 
graphie, Dampffeuerlöscheinrichtungen sowie Rettungs- - 


Tragfähigkeit machte am 20. April seine Probefahrt von . 


Kiel aus in die Ostsee. Der Dampfer wurde, da er in 
jeder Beziehung seine vertraglichen Bedingungen er- 


füllte und die Ausführung den ungeteilten Beifall der 
mfahrenden Vertreter der Reederei, des Germanischen ` 


Lloyds, der Schiffbau-Treuhand-Bank und der Seebe- 


rufsgenossenschafl fand, noch wahrend der Fahrt von 


der Reederei übernommen und ging noch an demselben 
Tage durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal, um Fracht in 
England zu nehmen. 


von 10, Seemeilen. Das Schiff, welches den. Namen 
Ilmenau“ erhalten hat, ist ein Schwesterschiff der 
Dampfer „Eider“ und „Elbe“, welche von der Werft 
Nobiskrug ebenfalls für die Bugsier gebaut und erfolg- 
reich in der Mittelmeerfahrt tätig sind. Die Maschinen- 


und Kesselanlage ist bei diesen Schiffen achtern an-  . 


geordnet. Lade-. und Löschvorrichtungen sind beson- 
ders ausgebildet und haben sich ausgezeichnet bewährt. 


— 


Hamburg-Amerika-Dienst der Cunard-Linie. Um 
an dem für den Sommer erwarteten Riesenfahrgastver- 
kehr zwischen Amerika und dem europäischen Kon- 
fineni teilzunehmen, hat sich die Cunard-Linie ent- 
schlossen, zwischen Hamburg und New York einen 
44tagigen Dienst mit erstklassigen Dampfern einzu- 
richten. Als erster ist am 27. April. der Doppelschrau- 
ben-Schnelldampfer ,Cavonia" von Hamburg abge- 
gangen. 
Schiff von 19687 Br.-Reg.-To. und 18%, kn, so daß hier 
eine ernsthafte Konkurrenz für die deutschen Linien 
auftritt. Die Abmessungen des Schiffes sind 198,1 X 22 
x 1225 m; es ist mit allen modernsten Finrichtungen 
des heutigen Schiffsbetriebes eingerichtet. Ohne Zwei- 
fel bedeutet dieser Schritt der Cunard-Linie eine wesent- 
liche Konkurrenz gegen die deulschen und amerikani- 
schen Linien im Verkehr nach Nordamerika und man 
kann der Weiterentwickelung dieses Kampfes mit Inter- 
esse entgegenschen, ganz besonders dann, 
bevorstehende Hochflut des Verkehrs abzuebben be- 
gimni. 


Die Pommern-Werft G. m. b. H., Berlin-Swinemünde, 
gibt bekannt, daB ihr Betrieb auf die neugegründete 
Deutsche Schiffbau Aktiengesellschaft in Berlin über- 
gegangen ist. Die neue Aktiengesellschafi, deren 
Aktienkapital zunächst nominell 10 000000 M beträgt, 


hat den gesamten Personalbestand der Pommernwerft d 
übernommen und beabsichtigt den Schiffbau in bedeu- . 


tend vergrößertem Umfange weiterzuführen. Bereits 
die Pommernwerft beabsichtigte, den Eisenschiffbau 


aufzunehmen, und hatte neue Anlagen in Bau, die ihrer | 


Vollendung entgegengehen. Die Werft wird dann. auf 


der sogenannten grünen Fläche bei Swinemunde im be- 


nachbarten Werk Friedrichsthal über eine weitere mas- 


sive Schiffbauhalle, SE den modernsten Ansprüchen 


H : 


Es handel sich hier um ein 1905 erbautes ` 


Der Dampfer entwickelte bei einer ` 
Maschinenleistung von 800 PS eine Geschwindigkeit 


wenn die ` 


v 


24. ‚März 1922, Seite 329) 


werpen ist ein neuer Kanaldampfer „Malines“ 


 kessel.- 


fügen. Die Werft ist ausgerüstet. mit großen. Portal: 


<- Drehkrananlagen, -Oléisanschluf ` und: einer.“ ‘elektrisch "` 
betriebenen. Querslipanlage von 800. m. 'Wasserfront, 


auch ist ein Ausriisiungsbollwerk an tiefem, 1; Wasser ‚yon; 
700 m Länge: vorhanden. Ponce e 


i —— mn 


Ablieferung von Rheinschiften : an | Frankreich. Po | 
schen der deutschen und der französischen Regierung. 


finden gegenwärtig Verhandlungen statt, die ‚darauf: 


hinzielen, daß bereits’ enteignete Rheinschiffe ihren . 
deutschen Besitzern verbleiben, dagegen die deutsche 
Regierung sich verpflichten soll, den ` entsprechenden. 
chiffsraum in neu zu bauenden Rheinschiffen. zur. Ah 


WEE zu bringen. 


| England und Kolonien. | ur 
Institution of Naval Architects, Auf. der ag: | 
versammlung: dieser Gesellschaft vom 5. bis 7. ‚April 


wurden folgende Vorträge gehalten: 


Handelsschiffahrt und Welthandel E 
. in Beziehung zur Seemacht ` EI 
LH Narbefh: Drei Stufen Kriegsschiffbau: King Fes 
ward VII bis Lord Nelson-Dreadnought. i 
LL Kant: Widerstand von Schiffen in Wellen. SE 
Dr. LK Smith: Knotenanordnungen bei Rädergetrieben. 24 
L Wilkie: . Doppeltes . Uebersetzungsgetriebe auf dem 2 
Schraubenschiff „Melmore Head". i 
T. C. Tobin: Eine Methode zur‘ Bestimmung der natür- 
lichen Perioden der Schiffsschwingungen. ` 
John Reid: Möglichkeiten . der Brennstoffersparnis in’: 
Schiffskesseln. | | ee 


Sir Westcott Abel: 


LL Hodgson: Die Deren 


EE Dieselmäschinen für Einschrauben- E^ 
schiffe Së 
E. L. Champness: Längsfestigkeit von Frachischiffen Ze 
und deren Wechsel mit der Völligkeit der Form. - 
Professor C. E Inglis: Einige spezielle Fälle zwei 
dimensionaler Kräfte oder Spannungen. ` PX 
John Tutin: Der wirtschaftliche Wirküngsgred von Han- 
delsschiffen, ` 


J. Rennie Barnett: Neuere Entwicklungen von ^ Motor- | 


r EE EN 


` Horwich-—Ani- : 
einge- . 
Armstrong, Whitworth and Co. 


Kanaldampfer. dat den poe 


stellt worden, der bei 


jn Newcastle-on-Tyne für die Great Eastern Railway . 


Compány gebaut ist. Es ist.ein Zweischraubendampfer ` 


. mit Räderturbinen von 97,5 m Länge zwischen den Lo- . 
ten, 13,1 m Breite, 8,07 m Höhe bis zum Schutzdeck, 


4,04 m Tiefgang ` und 2850 t. Wasserverdrángung bei 
170 t Zuladung. Das Schiff ist eingerichtet: für 265 ` 
Passagiere erster und 112 Passagiere: zweiter Klasse. ` 


AuBerdem konnen 90 Pferde auf dem ` Haupt- und 
Zwischendeck befördert werden. Es sind fünf Lade- 
räume vorhanden. . Die Heizung der Passagierraume - 


erfolgt durch Vereinigung der "Nentilationsantage und 
der Heizanlage durch Luft nach dem System. ‚Pleno- ` 
units“ der Buffalo Forge ` Comp. ` Unabhängig davon ` 
haben die wichtigsten Gesellschaftsräume Frischluftzu- i 
führung. Die gesamte Maschinenanlage ist. von der 
Wallsend Slipway and Engineering Comp. geliefert. Die. 


Kesselanlage besteht aus fünf Haupikessel üblicher 


Bauart mit rückkehrender Flamme und einem Hilfs- ` 
Alle Kessel haben den gleichen: Druck von ` 
14 kg und arbeiten mit künstlichem Zug. Die Abnahme- 
bedingungen lauteten auf: 21 Knoten Stundenleistung ` 
bei 170 1 Zuladung im liefen Wasser während einer 
Dauerfahr! von 6 Stunden und auf 2136 kn. bei. 
zweimaliger Fahrt an der gemessenen Meile. Auf der. 
Probefahrt am 9. März wurden während der sechs- 
stündigen Fahrt 21%, kn. erreicht. . Bei. viermaliger ` 


. Fahrt an der gemessenen Meile wurden auf den leizten... 


beiden Fahrten 24,82 kn: ‚erreicht. - (he. eg GE 


KE H 
D 


... Feuer- und Wasserrohrkessel bezeich- 


RS zugleich. auftreten. 


-© kehrkammern. verteilt ist. 


Frankreich. 


` Schitfskessel | Durand-Mattei^.- á 
deser für die. Dampferzeugung auf Schiffen ` 


s Nachteile des 


al bekannt ` Es wird nur auf. die mangelhafte Wasser- 
-zirkulation: und den mit. derselben verbundenen Tempe- 
 raturunterschied. im Kessel, sowie auf das bedeutende 
Gewicht einer Z ylinderkesselanlage * hingewiesen. : Bei 


dem: hohen Ueberdruck, der heute für den Betrieb einer ` 
Turbinenanlage. und selbst: einer modernen Dreifach- 


.expansionsmaschine ` notwendig ist, wird das Gewicht 
„außerordentlich ‚hoch.‘ Um diese Uebelstände zu be- 


. "heben, bai man neben der Einführung des Wasserrohr- - 
-'kessels noch andere Losungen versucht, aber keiner der 


- vorgeschlagenen Dampferzeuger konnte allgemeine An- 
erkennung. finden, da überall der Mangel an Einfach- 
“heit die Empfindlichkeit der Konstruktion erhöht. Ein 


neuer- Versuch, diese Aufgabe zu. lösen, soll der von ` 


 „Dürand-Mattei“4 gebaute Dampferzeuger sein, von dem 
wir eine ` Abbildung bringen. Der hier beschrie- 
bene Kessel soll auf "einem Schlepper in Mar- 
seille ‚eingebaut: "werden und dadurch wird man Ge- 


— legenheit. haben, ihn -auf seine "Brauchbarkeif zu- 
prüfen. Der größte: Teil seiner Heizfläche  (un- 
 gefahr Bä entfällt: auf die Wasser- N 


'. pohre, doch: kann in bezug auf die Ver- 
teilung < derselben, dieser Typ ` als 


 — net werden, da in ihm beide Systeme 
Unter einem Was- 
. serbehaler B, der zugleich als Dampf- 
-^.sammler ` dient, befindet. sich vorne ein 

3 Feuerrohrbündel A, dessen Hauptauf- 
> gabe es ist, die Ableitung der Rauch- 
gase zu bewerkstelligen. .Die Feue- 
-= rungsanlage F ist dieselbe; wie sie bei 
‘gewöhnlichen Zylinderkesseln üblich‘ 
ist, wobei die totale Rostfläche auf 
drei getrennte. Feuer mit eigenen Um- 
Ein zweiter, 
| re! Wasserbehälter D ist 
mit dem ‚vorderen Teil des Kessels .. 
2 GEES Kanälen C. in Verbindung, . 

o während die Wasseirohre E eine inten- _ 
‚sive Wasserzirkulation zwischen obe- 
rem und.-unterem Behälter ermöglichen. 
System charakterisiert werden soll, 


Wenn dieses 
so wird bei 


einem gewöhnlichen zylindrischen: Feuerrohrkessel die 


hintere Wand .der Umkehrkammer von einem Was- 
. serrohrbundel gebildet, wodurch eine. VergroBerung der 
.Heiztlache erzielt wurde. Die Heizgase bestreichen die 
» Nasserrohre und bringen das in den oberen Teilen be- 
findliche Wasser schnell zum Verdampfen. Das im 
unteren Teil des Kessels enthaltene Wasser stromt gleich 
` nach. und es entwickelt sich eine lebhafte Strömung, wo- 
durch die schädlichen Temperaturunterschiede in den 
‚einzelnen Kesselteilen vermieden werden. Die Heizgase 
gelangen durch die Feuerrohre ins Freie. Der Voll- 


standigkeit halber seien einige Resultate angeführt, die | 
aus Versuchen .in der Werkstatt ‘stammen, die im Fe- ` 


` bruar 1922 ausgeführt wurden: Anfeuern: 7 Uhr 28 Min. 
` Dampfbildung 8 Uhr, 8 kg/cm? Druck 9 Uhr 1Min. Nötige 


. Kohlenmenge, um den angeführten Druck zu erreichen, 
265 ko | 


» Dampfbildung-Üsberpräfung. - "Angefangen um 9 Uhr 
23 Min, beendet um 12 Uhr 3 Min., Dauer 2 Uhr 40 Min. 


Während dieser Zeit wurden: 336 kg. Kohle verbrannt, 


.. $208 kg Wasser verdampft (der Dampf wurde ins Freie 
5 geleitet). 


d 9208 _ 
Ek Wassers: 7386 ^" EE) kg. Temperatur des Speise- 


SS wassers 9,8 ? € Effektiver Dr uck während der Probe: 
. le ` 


a kg/ CH. 
P s wurden 60. ko Kohle pro m? Rostfläche und 
Rt ‚Stunde ‚verbrannt... Heizwert der Kohle: 
‘rien. "Wirkungsgrad der Verbrennung: ` 78,9%. 


E Hih Techn: du: Bureau Ver., März 1922, x 72). 


fiord 9 Segler mit 18275 1, 


Segler mit 192255 1 Tragfähigkeit still. 


bile. 


:jm März stellte sich demnach um rund 1,27 Mill. 
"nen hoher als im Februar. 


Gewicht des von. 1 kg Kohle. verdamptten: 


.69 468. 1. 
-sich auf 374 210 t (arbeitstaglich 15 860 1) im März gegen 


7060 Kalo- 
{Bulle- - 


392 7191 (arbeitstäglich 16 565 1) im März 1913. 


Seite 379. 
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"Aufliegénde norwegische Schiffe. In norwegischen 


Häfen liegen zur Zeit 65 Dampfer und Motorschiffe mit 


insgesamt 125328 1. Tragfähigkeit aufgelegt. Hiervon 
liegen in Bergen 17 Schiffe mit 30125 f in Kristiania 


‚8 Schiffe mit. 25450 t und in Haugesund 8 Schiffe mit 
23370 t. 


In ausländischen Häfen sind 28 norwegische 
Dampf- und Motorschiffe mit insgesamt 104 540 t Trag- 
fähigkeit aufgelegt und zwar in Hamburg 5 Schiffe mit 


24450. t, in Middlesbrough 2 Schiffe mit 10140.1 usw.. 


Insgesamt liegen 95 - Dampfer und Motorschiffe mut 


230968 1 Tragfähigkeit in norwegischen und in 
fremden Häfen aufgelegt. — Von den 168 größeren 
Segelschiffen der norwegischen- Handelsflotte sind, 


gegenwärtig nur 45 Schiffe in Fahrt. In Kristianssand lie- ` 
gen nicht weniger als 17 Segler mit 46 630 t, in Sande- ` 
in Tonsberg 8 Segler mit 
17 200.1 und in Frederiksstad 9 Segler mit 16450 t auf- 
gelegt. Im ganzen liegen in norwegischen Häfen 95 
Ferner liegen 
in 21 ausländischen Häfen 28 norwegische Segler mit 
64 055 t Tragfähigkeit aufgelegt; hiervon 3 Segler mit 


.9200 t in Newport News und 3 Segler mit 6500 t in Mo- 


.. Schiffskessel, System Durand-Mattei 

Im. ganzen liegen in norwegischen und in aus- 
landischen Hafen 125 norwegische Segler mit 256 508 t 
Tragfähigkeit ee (H. Bors., H.) 


Statistik 


Kohlenforderung des Ruhrbeckens. Amtlich wird 
milgeieili: Im Ruhrbecken (einschließlich der links- 
rheinischen Zechen) wurden im Marz 9014278 t Kohlen 
in 27 Arbeitstagen gefördert gegen 7 737 974 t in 24 Ar- 
beitstagen im Februar ‚1922 und gegen 9181430 t in 
24 Arbeitstagen im März 1913. Die Gesamtförderung 
Ton- 
In der Hauptsache ist das 
bessere Ergebnis auf die höhere Zahl der Arbeitstage 
(27 gegen 24) zu erklären. Aber auch die arbeitstägliche 
Forderung nahm zu: sie beirug im März 333 862 t gegen 
322416 t im Februar. Im Vergleich zur Vorkriegszeit 
ist dagegen noch eine Minderförderung von annähernd 
50000 t zu verzeichnen, wenn man berutksichtigt, daß 
die arbeitstagliche Förderung ım Marz 1913 382560 t 
betrug. An Koks sind im Berichtsmonat 1 088 066 t oder 


arbeitstäglich 67457 t hergestellt worden gegen 
1795244 1 oder  arbeitstaglich 64080 1 im 
Februar 1922 und 2155517 t oder arbeitstaglich 


im. Marz 1913. 


Die Brikettgewinnung stellte 


305 098 t (arbeitstáglich 12712 H im Februar 1922 und 
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Bremischer Schiffsverkehr im März. Angekommen 
sind 303 Schiffe (1919: 104) mit 317843 N.-Reg.-To. 
(29 056). Abgegangen sind 285 (123) Schiffe mit 317 749 
(52 977) N.-Reg.-To. 


Lübecks Schiffsverkehr im März 1922. Vom Nach- 
richtenamt der freien Hansestadt Lübeck wird 
mitgeteilt: Im März setzte der Schiffsverkehr der wäh- 
rend des Monats Februar durch Eis behindert gewesen 
war wieder kräftig ein. Die Zahl der ein- und, aus- 
gehenden Schiffe stieg von 29 im Februar auf 337 im 
ec def Raumgehalt gleichzeitig von 9906 auf 67211 

eg.-To. 


Frankreichs Kohlenförderung im Januar und Fe- 
bruar 1922. Nach der amtlichen Statistik belief sich die 
französische Produktion an mineralischen Brennstoffen 
im Januar auf 2669649 t, im Februar auf 2501 639 t 
(wozu im Januar 863292 1, im Februar 888 184 1 Saar- 
kohlen treten). Die Steinkohlenförderung war im Ja- 
nuar mit 2594 914 1 etwas geringer als im Dezember 
1921 mit 2 630 661 1 und betrug im Februar 2434 506 t. 
Davon entfielen auf das frühere Deutsch-Lothringen im 
Januar 346581 t, im Februar 321 884 t. Braunkohle 
wurde gefördert im Januar 74735 t (davon 70653 t im 
Marseiller-Fuvcau-Distrikt), im Februar 67 133 t (davon 
65245 1 im Fuveau-Revier), Koks und Briketts wurden 


|  SCHIFFBAU 


M ——À aan ^ 
m —————— 


t 


erzeugt im Januar 70894 bah, 254396 i, im Febrüar - 


68096 bzw. 227403 t. lm ehemaligen Deutsch-Lofhrin- 


gen waren im Januar 24 624 (17 771 unter, 6853 über Tag): 


6927 über Tag.) 


Bergarbeiter angelegt, im Februar 24.974 (18047 unter, 


gegpngnpgngngnngggennnggggpngongngggggegpgnggggppengangensnnne 


Personalien 


Geheimer Baurat Dr. von Rieppel, ehemaliger 


Reichsrat der Krone Bayerns, Präsident des .Dayeri- 
schen Industrieverbandes, feierte am 17. April 1922 auf 


` - i 
: a sn mn anaum , 
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seinem Landsitz in Finnerhof am Tegernsee seinen ` 


40. Geburtstag. Rieppel hat sich um die bayerische In- 
dustrie große Verdienste erworben und hat in jahr- ` 


zehntelanger, unermüdlicher, gemeinnütziger Arbeit ihre 
Interessen vertreten. Auch der Staatsregierung war er 
ein wertvoller Berater, der in: allen. wichtigen wirt- 
schaflichen Fragen .gehört wurde. Sein Gesundheits- 


zustand ließ in den letzten Jahren leider zu wünschen: 


übrig, weshalb er sich auch, entschließen müßte,. sein 
Amt als Direktor der Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg A.-G., welcher. cr uber 40 Jahre angehörte, nie- 


derzulegen. ` ; | " 


1 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


‚Neue Kohlenfunde. Unter den Finanzplänen des 
Freistaates Sachsen spielt die Erschließung und der 
Abbau der Braunkohllenfelder unter dem 
Harthwalde bei Gaschwitz (Leipzig) eine 
große Rolle. So sehr die Angelegenheit von den ver- 
schiedensten Seiten befürwortet wird, so haben sich 
doch auch starke Bedenken gegen eine Niederlegung 
des gesamten Harthwaldes zwecks Ausbeutung der 
unter ihm vorhandenen Braunkohlenschätze geltend ge- 
macht. Um Klarheit über die Absichten und die Stel- 
lungnahme der Regierung in dieser Frage zu erhalten, 
hatte sich der Leipziger Verkehrsverein mit einer Em- 
gabe an das sächsische Finanzministerium : gewandt. 
Er erhielt nun vom Finanzministerium die Antwort, daß 
die Gewinnung der unter der Harth und in der Umge- 
bung der Harth liegenden Kohle im allgemeinen und 
nicht nur im fiskalischen Interesse: erforderlich sei. Das 
Finanzministerium könne daher 
Gewinnung dieser Kohlen Abstand nehmen. Weberdirs 
wurden die Stadt Leipzig und ihre Umgebung so reich- 
Ich Wald- und sonstige Grünflächen aufweisen, daß 
der Wegfall des Harthwaldes ohne Schaden ertragen 
werden konne. Die Entschließung darüber, ob und in 
welcher Weise die Harth nach beendetem Abbau wie- 
der aufzuforsten sein werde, müsse sich das Finanz- 
ministerium vorbehalten. 


Auf der „Goldenen Höhe“ bei Rosswein i. Sa. hat 
man unter der Walkerde holzähnliche Kohle gefunden, 
die in 6 bis 8 m Tiefe in starken Flozen vorhanden 
ist. Eine Prüfung dieser Kohle zeigte, daB sie der in 
der Borna-Kieritzscher Gegend vorkommenden nicht 
nachsteht und sich zur Herstellung von Preßstücken 
oder Priketts eignen wurde. Der Abbau wird näch- 


stens beginnen und voraussichtlich nur im Tagebau vor- - 


genommen werden. 


Seit kurzer Zeit läßt die Firma Wentzel-Teutschen- 
ihal in der Gegend von Nauendorf a. d. S. nach Stein- 
kohle bohren. Die genauen Ergebnisse der Bohrungen 
sind noch nicht bekannt. Doch darf mit Bestimmtheit 
angenommen werden, daß Steinkohle in guter Qualität 


che Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen | 


keinesfalls von der, 


gas ps u u 
" ` è 


vorhanden ist, denn es handel sich um: die Auslaufer 
der Wettiner Kohlenfloze. Das Abbaurecht bei. Wettin 


vergeben. Wann die Gelsenkirchener A.-O. mit dem 
Abbau beginnt, ist noch nicht bekannt. Fest steht je- 


doch, daß die genannte Gesellschaft innerhalb der näch- , 


sten zwei Jahre mit der Wiedererschlie&ung der Wetti- 
ner Gruben beginnen wird. "Xu 


Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. Das ! 


abgelaufene Geschäftsjahr schließt mit einem Rohge- 
winn von 90899849 (i. V. 38854592) M. Der Reinge- 
winn beläuft sich nach 4909814 (2950457) M. 


schreibungen ' auf 26736033 (7634932) M. Daraus 


sollen u. a. 30 (20) % Dividende auf die Stammaktien : 


und 6% auf die  Vorzugsaklien verteilt, , ferner 
3402700 (585876) Mark auf neue Rechnung vorgetra- 
gen werden. Der vorliegende Auftragsbestand ‚läßt 
verhältnismäßig befriedigende Ergebnisse erhoffen. ^ 


nm nn nenn 


Die Generalversammlung der Vereinigte Elbe- 


Schiffahri A.-G. in Dresden beschloß die Verteilung 
einer Dividende von 30%. Es wurde mitgeteilt, daß. die 


Gesellschaft nach dem Abfindungsvertrage mit dem 
Reiche ein Drittel der abgetretenen Tonnage neu zu be- 
schaffen habe. Die starke Steigerung der Eisenpreise 
usw. habe die Gesellschaft schon vor Monaten ver- 
anlaBt an die zuständigen Reichsstellen wegen einer 
enisprechenden Erhöhung der Abfindungssumme vor- 
stellig zu werden. ‚Die geschäftliche Entwicklung . im 
neuen Jahre sei bis jetzt recht befriedigend. 


——M 


Fried. Krupp A.-G., Essen. Die Gesellschaft über- 


nahm kauflich die seit 1919 stillgelegte Fisenerzgrube - 
Bad . 


der Eisenfelder Gewerkschaft Glücksbrunn bei 
Liebenstein i. Thür., mit deren Instandsetzung sofort 
begonnen wurde. In der unter dem Vorsitz von 
Dr. Krupp v. Bohlen und Halbach abgehaltenen Haupt- 
versammlung war das gesamte Aktienkapital vertreten, 


darunter auch das in holländischer Hand befindliche. . 
Die beiden in der letzten Hauptversammlung. ausge- . 
schiedenen Aufsichtsratsmitglieder, Geheimer Justizrat. - 


wurde an die Gelsenkirchener Bergwerks-Gesellschaft . 


Ab- ` 


© elle Lage der Gesellschaft hin. 


Mark: aus. 
Die Gesellschaft sei in das neue Jahr mit 167 Millionen - 


pi jin Schweinfurt. 


Ne ER 
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E Simson Bein und Exzellenz éch Bet, rier A 
Als Vertreter der in der Treuhand. zu- ` riċht. für das am 31. Dezember abgelaufene Geschäfts- 
sammengeschlossenen: Werksaktionäre wurde ch Se | 

Obe] in . 


Bei der, Treuhand. sind bis- 


‚wiedergewählt. 


von ihnen: vorgeschlagenen Oberingenieur ` 
den Aufsichtsrat gewählt. 
her 291 Millionen Mark gezeichnet. 


ge mn mn nen 


"Deutsche ` Erdöl-A. -G., Oberbergdirektion ame. 


bei Leipzig. Diese ` Gesellschaft, ‚Zweigniederlassung 
der in Berlin unter der Firma „Deutsche Erdöl-A.-G.“ 
bestehenden Hauptniederlassung, wurde 
‚register zu Borna eingetragen. Gegenstand des Unter- 
nehmens sind der Erwerb, Betrieb. und die Verwertung 
‘von Erdöl- und sonstigen Bergwerksgerechtsamen so- 
wie von Unternehmungen, die Erdöl, sonstige: Oele oder 


'Dergwerksérzeugnisse verarbeiten. oder verwerten usw. 


3 Das Grundkapital beträgt 100 Millionen Mark 


E Niedersedlitz A.-G.. 
sammlung setzte die Dividende auf 20% fest Es 
: wurde beschlossen, das Grundkapital um 3,6 Millionen 
Mark auf 78,6 Millionen Mark zu erhohen. Der Vor- 
sitzende wies auf die außerordentlich günstige finanzi- 
Von einer Verwasse- 
‚tung des Aktienkapitals könne keine Rede sein, eher 
ser es zu niedrig. Der Wert der Grundstücke und Ge- 


^ bude belaufe sich auf 450 bis 200 Millionen Mark, die - 


enisprechenden Konten weisen jedoch nur 7 Millionen 
"Aehnlich.sei es mit den anderen Konten. 


Mark neuen Aufträgen eingetreten gegenüber 82 Millio- 
nem Mark im Vorjahre. Im Felwuar seien die Auftrage 
: auf 259 Millionen Mark, im: März auf 380 Millionen Mark 


. und im April auf 470 Mill. M. gestiegen. Die Verwaltung 


habe beschlossen, eine Glaserei und eine Blechkasten- 


-fabrik zu. errichten. Zur Zeit werden etwa 5500 Arbeiter, 


' und Angestellte: beschäftigt. Es sei nicht ausgeschlos- 
sen, daß später eine Kapitalerhöhung oder eine Obli- 


gationsausgabe vorgenommen werde, jedoch sei diese- 


d Frage nicht akut. TN RM 
Deutsche Gußstahlkugel- und Maschinenfabrik A. -G. 
Die außerordentliche Hauptversamm- 
lung beschloß die Erhöhung des Grundkapitals von 
Dauf 12 Mill. Mark. Es wurde mitgeteilt, daß für das 
. abgelaufene Geschäftsjahr eine Dividende: von 25 % (i. 
^ M. 14578) in. Vorschlag gebracht werden würde. Die be- 
schäfligung sei andauernd sehr befriedigend. 


Bremer Vulkan Schiffsbau- und Maschinenfabrik 
X A-G. in Bremen. Der BruttoüberschuB des abgelaufe- 
. nen Jahres beträgt 15,14 und der Reingewinn 14,45 Mill. 
Mark.. Zu: Abschreibungen wurden 591 500, M verwandt. 
- Es wird die Verteilung von 30 % Dividende vorgeschla- 
"gen. Dem Konto für Werkswohnungen werden 5 Mill. 
Mark ind: dem Tut Werkserhaltung. 6 Mill. Mark über- 
‚wiesen. 


toren, 37,37. Mill. Mark 


Mark Wertpapiere, 199,22 Mill. 


fertige und in Arbeit befindliche Gegenstände ein- ` 
Mark Kre- ` 


schließlich Materialvorräte und 346,12 Mill. 
. ditoren einschließlich Anzahlung ausgewiesen. Nach 
- dem Bericht. bietet der Auftragsbestand vorläufig noch 
i: ausreichende EE | | 


| Kjellberg-Elekroden G. m. b. H., Berlin. Die Anfang 
dieses Jahres mit dem. Sitz in Berlin 'gegründete Gesell- 
"schaft, die die Dalentrechte. und Erfahrungswerte der 
i ‘Elektriska Svetsnings-Aktiebolaget, Göteborg (Schwe- 
^ den), auf dem Gebiete der elektrischen Lichtbogen- 
schweiBung für Deutschland übernommen hat, erhöhte 

` kürzlich ihr Stammkapital auf 4 Millionen Mark. 


Die Fabrikation von Schweißmaschinen, Schweiß-. 
_transformatoren, Schweißapparaten und aller damit zu- 
erfolgt durch die gleich- ` 


a sammenhängender Artikel. 

-zeitig gegründete. Tochtergesellschaft, die Kjellberg- 
+. Elektromaschinen G. m. bh Hm "Finsterwalde : Na 
E ‚deren en 2 Millionen: Mark’ beträgt. s 
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ins Handels- 


31843 M vorgetragen werden. 


Die "e 


- blieben. 


. Kap-Haupllinie antrat. 


In der Bilanz werden 145,32 Mill. Mark. Debi- 


streichen. 


` güthaben mit :4,17 Mill. Mark (1,69 Mill), 
|. 451,574. Mill: 
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Woermann-Linie A.-G. in Hamburg. Nach dem Be- 


jahr 1921 erzielte die Gesellschaft einschließlich des . 


‚Vortrages von 114 086 M. ein Betriebsergebnis von 20,40 


Mill. Mark (i. V. einschließlich 1381 370 M Zinsen und 
402 696 M Vortrag, 10,08 Mill. Mark). Nach Abzug der 
Unkosten von 4,85 Mill. Mark (577 Mill), Steuern von 


329 084 M, Aufliegekosten von — M (1547 576), Ueber- 


weisung auf Wiederaufbaukonto von 13,4 Mill. Mark 
(1 Mill) und Abschreibungen von — M (1,64 Mill) ver- 
bleibt ein Reingewinn von 1,85 Mill. Mark (2,15 Mill. 
Mark), woraus 903505 M (106472) dem Reservefonds 
überwiesen, 40000 M (20000) fur Talonsteuern ver- 
wendet, wie bereits gemeldet, wieder 8% Dividende 
verteilt; 85947 M (288889) Tantiémen vergutet und 
Die Verwaltung bemerkt 
hierzu im Bericht: Das vergangene Jahr stand noch im 
Zeichen des Wiederaufbaues. Wir sind im Berichts- 
jahre erst dazu gekommen, wıeder mit regelmäßigen 
Linien. zu fahren, die wir mangels genügender eigener 
Schiffe teilweise mit Charterschiffen betreiben muß- 
ten. Trotz verlustreicher Reisen solcher Charterdamp- 
[er war die Ingangsetzung der Linien geboten, um wie- 
der rechtzeitig in die Fahrt hineinzukommen und die 
verlorenen Gebiete wieder zu gewinnen. Die unter 


. franzosischem Mandat stehenden Teile unserer Kolonien 


sind uns ohne Angabe von Gründen verschlossen ge- 
Wir haben mit den zum Deutschen Afrika- 
Dienst gehörenden Gesellschaften 3.Linien nach der 
Westküste Afrikas in Gang gesetzt, während 2 Linien 
nach Süd- und Ostafrika entstanden. Sämtliche Linien 
sehen monatliche Abfahrten ab Hamburg vor. Wir 
kauften von unseren früheren Schiffen die Dampfer 
„Lili Woermann“ und „Martha Woermann“ zurück. Fer- 
ner kauften wir den 8500 1 großen früheren Hansa- 
dampfer „Tannenfels“, dem wir den Namen „Waganda“ 
gaben. Der Dampfer befindet sıch noch im Umbau. 
Geliefert erhielten wir von der Werft von Blohm & Voß 
den Turbinen-Passagier- und Frachtdampfer ,„Wan- 
goni“, der ım September seine erste Reise auf der 
Das Schiff hat sich zur vollen 
Zufriedenheit bewährt. Der Küstendampfer ‚„Wajao“ 
betreibt die Fahrt an der ostafrikanischen Küste als Zu- 
bringer für die Hauptdampfer. In der Nord- und Ost- 
seefahrt betrieben wir nutzbringend einen Dienst mil 
unseren Seeleichtern von 1000 t Größe. Unsere Maß- 
nahmen betreffend Einsetzung von Agenturen, Wieder- 
anbahnung von Beziehungen sind alle gut eingeschla- 
gen. Wir können mit dem Erreichten voll zufrieden 
sein. Das von uns betriebene Kohlendepot in Las Dal- 
mas hat auch im vergangenen Jahre gut gearbeitel. Die 
Aussichten. für das kommende Jahr sind befriedigend. 
Es wird uns die Erweiterung unseres Liniennelzes und 
für unseren. Dienst gebaute neue Schiffe bringen. Von 
unseren Beteiligungen hat uns die an der Niger-Benuc 
Transport-Gesellschaft einen betrachtlichen Verlust ge- 
bracht, dem wir durch entsprechende Rückstellungen 
unter Mitbenutzung der dem Wiederaufbaukonto über- 
wiesenen 13,4 Mill. Mark Rechnung getragen haben. 
Die übrigen Beteiligungen haben zur Zufriedenheit ge- 
arbeitet. Aus der Hamburger Verkehrs-A.-G. sind wir 
ausgetreten. Das Reederei-Abfindungsgesetz ist im 


. Berichtsjahre zum. Abschluß und der größere Teil der 


Abfindung zur Auszahlung gelangt. Wir hatten gehofft, 
aus der uns zukommenden Abfindung wenigstens ein 
Drittel unserer verlorenen Flotte wieder aufbauen zu 
konnen; leider aber sind wir wegen der stark gestiege- 
nen Preise und Löhne gezwungen gewesen, von unserem 
ursprünglichen Bauprogramm 2 Dampfer je 5900 t zu 
Fur den Rest der im Bau befindlichen Ton- 
nage müssen wir infolge fortdauernder Steigerung aller 
Preise und Löhne dennoch beträchtliche Mittel selbst 
aufbringen. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Damp- 
fer und: Hilfsfahrzeuge mit 40,04 Mill. Mark (180 000), 
Zweigniederlassungen in Afrika mit 4,82 Mill. Mark (9, 13 
Mill), Beteiligungen mit 8,17 Mill. Mark (4,45 Mill), Bank- 
Kassa mit 


Mark (38,082), Wertpapiere und Darlehen 


- 57,37 Mill. Mark (9,37 Mill). 
unverándert 20 Mill. Mark Aktienkapital der Reserve- ` 
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mit 49, 20 Mill. Mark (15 01 Mill), ordin auf Neu 


bauten mit 141,80 Mill. (19,98 Mill.) und Debitoren mil 


fonds 447,141 Mill. Mark (wie i. V.), Kreditoren 5,98 Mill. 
Mark (6 58. Mill ), Wiederaufbaukonto 240,05 Mill. Mark 
(28,51 Mill.) und unerledigte Reisen und SES 
posten 58,11 Mill. Mark. 


Asst 


Wirtschaftliches aus der T schecho-Siowakei, 
Prager Eisenwerke haben einen Vertrag abgeschlossen, 
zwecks Belieferung mit 6000 Tonnen Koks aus Durham, 
welcher, über Hamburg befördert, billiger ist, als der 
Koks aus dem Ostravabezirk. — Die Tschechoslowaki- 


sche Dampfschiffahrtsgesellschaft auf der Elbe errichtet ` 


ın Magdeburg und Hamburg Zweigstellen. 


Alpine Montangesellschaft: In der am 13. April abge- 
hallenen Verwaltungsratssitzung wurde die Bilanz für 
1921 vorgelegt. Sie zeigt weit höhere Gewinnziffern 
wie für das Vorjahr. Der Brutioertrag der Berg- und 
Huttenwerke stellt sich auf 467 Mill. K, gegen 125,7 Mill; 
der Reingewinn ısi mit 60,5 Mill. K, gegen 28,6 Mill. aus- 
gewiesen, Der Antrag der Verwaltung geht dahin, eine 


50prozent. Dividende (100 K per Aktie gegen 50 K im 


Vorjahr) zur Auszahlung zu bringen und ferner die Er- 


höhung des Kapitals vorzuschlagen. — Die gesellschaft- ` 


liche Kohlenforderung hat infolge des Maistreiks einen 
Ausfall von 355 000 dz erlitten. Die Roheisenproduktion 
ist um 100% gestiegen... Der Export ist umfangreich 
und bewegt sich vorwiegend in das alle Ausland, zum 
geringeren Teil nach der Tschechoslowakei und mm 
groBeren Mengen nach Jugoslawien und lngarn. 
Belieferung mit Ruhrkoks ist derzeit für den Betrieb von 
drei Hochofen unzulanglich und beträgt monatlich nur 
25 000 t, wahrend der Gesamibedarf 85 000 t ist, so. daB 
der Rest in englischen Pfund bezahlt werden muB, 
weshalb die Gesellschaft gezwungen ist, Auslandsex- 
porte gleichfalls in Pfund zu fakturieren. Die Gesell- 
schaft beschäftigt jetzt 17 550 Arbeiter gegen 14500 im 
Vorjahre. Die Lohn- und Gehaltsumme erforderte 
3726 Mill. Kronen. Der Arbeitslohn stellt sich derzeit 
per Stunde auf 450 K. Bezüglich der Kapitalserhöhung 


wird, wie schon gemeldet wurde, der Antrag der Ver- : 


waltung dahin lauten, das Aktienkapital von 100 Mill. 
Kronen zu verdoppeln. 
laufenden Jahre wird mitgeteilt, daß alle Werke ge- 
nugende Aufträge haben, die auf mindestens ein halbes 
Jahr Beschäftigung geben. 
dings nicht mehr so stürmisch. 


Eine neue Verkaufsorganisation der französischen 


Fisenindustrie. Unter der Firma „Nortribor“ würde mit 
einem Kapital von 100 000 Fr. eine Aktiengesellschaft ins 


l.eben gerufen zum Verkaufe der Erzeugnisse der seit 


Jahresfrist konzernierten Gesellschaften Forges et 
Aciéres du Nord et de l'Ess, Forges et l'Aciéres de 
Nord et Lorraine und Usines de la Dasse Loire. 


——À— — — —— 


In der Puxenburger Kammer der 
kam der Niedergang der lothringisch-luxemburgischen 
Industrie in wirtschaftlicher und sozialpolitischer Hin- 
sicht zur Sprache, wie er seit Abtrennung des Gebiets 
vom . Deutschen  Wirlschafisverband eingetreten ist. 


U. a. machte der Abgeordnete Krieps folgende bezeich- ` 
„Eine andere wichtige Frage be- 
trifft die Werkstattreglemente, die die Arbeitgeber ein- 
seitig veröffentlichen und die sogar ungeseizliche Be~ . 


nende Ausführungen 


simmungen enthalten. Auch hierzu gibt es eine Vor- 
lage seit dem 21. Februar 1906. Ferner muß der be- 
zahlte obligatorische Urlaub votiert werden. 


krankheit erlegen ist. Auch bei tödlichen Unfällen er- 


halten die Kinder des Verunglückten eine durchaus IE 
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Andererseits betragen bei 


. früheren Herren zurückzurufen. | 
- die Meinungen in dieser Hinsicht. sem dem Watten- 
i stillstand geonderte SÉ ! e ai D 


Die. 


Die. 


— Ueber den Geschafisgang im 


Die Nachfrage. ist aller- ^ 


Abgeordneten | 


Die Fa- 
milie eines Arbeiters wird der öffentlichen Wohltätig- .. 
keit überwiesen, 'sogar wenn derselbe einer Berufs- 


P —Ó: TEM 


EE Rente. Die Konflikte. iwisken Ce, 
und Arbeitnehmer sind noch. lange: nicht beendigt. ` Es. 
ist bekannt, wie verhaßt z. B. in Differdingen die: 'deuf- 
‚schen Vorsteher bis zum Waffenstillstande waren. Aber, 
wenn es etwas helfen könnte, würden die meisten Ar- 
beiter und die. Differdinger Bevölkerung unter ` den. 
“Klängen der Musik nach" Wasserbillig ` ziehen, um. die 
Jedenfalls. haben sich. 


i 
^ i 
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Geschüflliches ` 


Die Zwickauer Maschinenfabrik - blickte am 1. Mai 
auf ein 50 jähriges Bestehen als . Aktiengesellschaft Zü- 
rück. Ihre Gründungszeit selbst liegt bereits 80 Jahre. 
zurück. Aus kleinsten Anfängen gewachsen .hat das 

Werk wesentliche Verdienste um die Entwicklung des 
mittleren Maschinenbaues und es konnte den Umfang 
seiner Fabrikation allmählich immer weiter. ausdehnen. . 
Das Gründungskapital betrug 250 000 Taler. Die anfäng- 
liche Fabrikation umfaBte fast nur Bergbaumaschinen, 
die zum größten Teil nur in dem Oelsnitzer Revier ab- 
gesetzt wurden. Die schlechte Lage des- sächsischen 
Dergbaues zwang aber dazu, auch in’ anderen Industrie- 
zweigen Absatz zu suchen. Es wurde daher der Bau. 
von Dampfmaschinen für Textilfabriken - aufgenommen, 
die auch besonders in Polen Absatz fanden. Im Jahre 
1906 -ging die Gesellschaft dazu über, Zentrifugal- 
pumpen und Lufikompressoren zu bauen, und gerade 
die letzteren verschafften ihr einen Namen, zumal sie 
die Wichtigkeit der Normalisierung und des Serienbaues 
frühzeitig erkannte. Im. Jahre 1910 wurde das Zweig- 
werk Niederschlema erworben, wodurch dem Bedürfnis 
nach "Erweiterung Rechnung getragen werden ‘konnte. 
-In diesem Werk werden alle Arten von modernen Ma~ . 
schinen für Blech- und Metallbearbeitung hergestellt. 
Ueber die Entwicklung ` des Werkes geben folgende 


“Zahlen interessanten "Aufschlu&: Der Wert des Um- 


satzes und die Arbeiterzahl betrugen: 1872-73: 270 000 
Taler. (178); 74-75: 811000 M (205); 78-79: 349000 M 
(147); 02: 250 000 M (180); 09-10: 1:000 000 M 250); 13-14: 
3 500 000 M (690); 19-20:. 15000000 M; 20-21: 
37.000.000 M' (716) und in den ersten elf. Monaten 21-22: 
42 500 000 M. Die Dividende der letzten drei Jahre be- 
trug 10, 15 und 2576. Möchte dem Werk ein weiteres 
glückliches Gedeihen beschieden : sein. | 


| Die heutige Ausgabe enthält eine. Beilage der‘ Frank- 
furter Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a.M., betr. „Kolben-Kompressoren, 
Pregluft-Werkzeuge, - ‚Elektro-Werkzeuge, Turbo- Kom- | 
pressoren und -Gebläse und S 55 Kompressoren“. Sun 
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„A German Shipbuilding Failure“ 


Von Ober-Marinebaurat A hnhudl 


Des öfteren schon ist in dieser Feischrifi dar- 
auf hingewiesen, mit welchem Raffinement die 
„ehemals“ feindlichen Mächte die Leistungen un- 
serer Technik herabzusetzen versuchen und dafür 
die eigenen Taten in den Himmel erheben, um ja 


nicht im Auslande den Gedanken aufkommen zu 


lassen, daß deutsche Erzeugnisse konkurrenzfähig 


oder gar englischen oder französischen überlegen ` 


sein könnten. Gerade im Kriegsschiffbau können 
wir von dieser Propaganda vor, während und nach 
dem Kriege ein Liedchen singen. 
machen beim besten Willen nicht möglich, weil sich 
die Güte zu offenkundig gezeigt :hat, so wird 
wenigstens mit Behagen konstatiert, dak die be- 
treffende ‚Konstruktion dem Gegner abgesehen 
und also eine einfache Nachahmung ist. Eine 
Widerlegung unsererseits ıst schon aus dem 
Grunde ziemlich wertlos, weil sie nicht in die feind- 
` lichen Zeitschriften aufgenommen würde und da- 
. her im Auslande kaum gelesen wird. 

= Mitunter 
tionen nur deshalb schlecht gemacht, weil man es 
nicht versteht, sie richtig zu gebrauchen, und der 
Vorwurf der Unfähigkeit fallt alsdann auf die 
Feinde zurück, ohne daß dies naturlich anerkannt 
oder gar bekannt gegeben wird. Ein Muster- 


beispiel hierfür bringt ein Artikel mit der Ueber- 


schrift „A . German Shipbuilding Failure“ des 
„Naval and Military Record" vom 12: Oktober 
1921, der auch dadurch bemerkenswert ist, daß er 
.von Hector C. Bywater stammt, also einem 
‘ ‚Schriftsteller, der sich im allgemeinen Mühe gibt, 
. ‚sachlich zu urteilen und sich von den üblichen 
| Tendenzlügen fernzuhalten. Um so schlimmer ist 
. die Entgleisung, die er sich mit diesem Artikel ge- 
leistet hat, der eine Kritik der zuletzt von uns ge- 
- bauten Torpedoboote enthalt. 
Artikel. in Uebersetzung gegeben: 


Á 


Ist das Schlecht- 


werden auch deutsche. Konstruk- 


Zunächst sei dieser 


Die deutschen Schiffskonstrukleure haben vor 
und im Kriege manche ausgezeichnete Leistung 
volibracht, die im „Naval and Military Record" 
freimütig anerkannt worden ist. Um so überraschen- 
der ist es, daß sie für einen der schlechtesten En!- 
würfe verantwortlich sind, der jemalsentstanden ist. 
Es handelt sich um die großen Ueber-Zerstorer 
der V-116-Klasse, von denen 12 im Jahre 1916 be- 
stellt wurden. Mit einem Deplacement von 2525 1, 
einer Soll-Geschwindigkeit von 36 kn, einer Be- 
waffnung von vier 15 cm-Sk und vier 60 cm-Tor- 
pedorohren waren sie die großten und — auf dem 
Papier — furchibarsten Zerstörer der Welt. Sie 
sollten eine: besondere Flottille unter einem Kom- 
modorebilden, um die deutsche Bucht gegen feind- 
liche Minenleger zu verteidigen oder Untiernehmun- 
gen auf große Entfernungen auszuführen. Aber 
alle Hoffnungen wurden zunichte, als das erste 
Schiff dieser Klassc seine Probefahrten machte. 
In vollkommen ruhigem Wasser hielt es sich recht 
gut; sein einziger Fehler war die Neigung, sich in 
gefahrdrohender Weise uberzulegen, wenn das 
Ruder hart gelegt wurde. Tatsächlich wurde es 
für zweckmäßig gehalten, in weitem Bogen zu 
wenden, so daß das Boot weit weniger handig war 
als ein gewöhnlicher Zerstörer. Eine zweite Probe- 
fahrt bei nur mäßig bewegter See führte dazu, daß 
die ganze Klasse als seeuntüchtig verworfen 
wurde. . V 116 rollte und stampfte so heftig, daß 
der Schiffskorper Zeichen der Ueberanstrengunq 


.zeigle und das Schiff schleunigst in den Hafen 
. zurückkehrte. 


Da es ganz klar war, 
Boote kein schweres Wetter aushalten konnten, 
wurden sie umkonstruiert. Diejenigen, die bereits 
fertig waren, sollten einen neuen Bug erhalten, 
wodurch die Lange um etwa 3%, m vergrößert 
wurde, während für die, welche noch nicht fertig wa- 
ren, einschneidende Aenderungen des Linienrisses 


daß diese 


> 
€, 
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in Aussicht genommen waren, ' Ferner war beab- 
sichtigt, entweder ein 15 cm-Sk zu ener, 
nen oder aber alle vier Geschülze dieses Kalibers 
durch kleinere zu ersetzen. Bevor diese Arbeiten 
ausgeführt werden konnten, trat der Waffenstill- 
stand ein und die meisten Boote dieser Klasse 
wurden abgewrackt. 

Die einzig Uebriggebliebenen, außer denen, 
die angeblich für Handelszwecke umgebaut wur- 
den, sind S 115 und V 116, von denen das ersiere 
der französischen Marine unter dem Namen „Ami- 
ral Sénés* und das letztere der italienischen Ma- 
rine unter dem Namen „Premuda“ einverleibt ist. 
Ein Offfzier, der eine kurze Probefahrt auf dem 
„Amiral Senes“ während der letzten Marinewoche 
in Havre mitmachte, hat mir folgendes darüber 
berichtet: 

Dieses vielbesprochene Boot ist eine große 
Enttäuschung. Die Franzosen haben nichts an ihm 
geändert und haben ihm auch die alten Geschütze 
und Torpedoarmierung belassen. Das Eiserne 
Kreuz schmuckt noch verschiedene Teile des Boo- 
les. Ich glaube nicht, daß die Franzosen es als 
elwas anderes als eine Trophäe ansehen, für die 
See isl es sicherlich nuizlos. Als wir nach dem 
Abdampfen der Meile den Kurs wechselten, legte 
sıch das Boot soweit uber, daß man sich kaum 
auf den Fußen halten konnte. Die Franzosen 
schreiben diese Eıgentumlichkeit der falschen An- 
ordnung der Oelzellen zu. Sie sagen, daß es ein 
Schonwellerschiff ist, das von Amateuren entwor- 
fen wurde, deren Kenntnisse sich auf den Dorf- 
leich beschränkten. Persönlich bin ich überrascht, 
daß die Deutschen, bei ihrem guten Ruf auf dem 
Gebiet des Schiffbaus, einen derartigen Unfug ge- 
macht haben. 

Dies ist der Aufsatz von Bywater; und welches 
sind die Tatsachen? Daß die Deutschen bei ihrer 
großen Erfahrung im Bau von Torpedobooten ihre 
neueste Klasse dieser Fahrzeuge so gründlich 
„verhauen“ haben sollten, wie es derEngländer und 
der Franzose darstellen, ıst zunächst nicht gerade 
wahrscheinlich. Allerdings mögen dem Engländer 
die eigenen schlechten Erfahrungen mit den Gro- 
ben Kreuzern der Fourious-Klasse vorgeschwebt 
haben, die erst nach mehrfachen Umbauten 
brauchbar wurden, und er mag sich gesagt haben, 
was in England passiert, ist auch in Deutschland 
moglich. Auch die katastrophalen Ergebnisse im 
englischen Luftschiffbau mögen seinen Sinn für 
cine derartige Folgerung empfänglich gemacht 
haben, Immerhin hatte man annehmen sollen, daß 
cr derartig grobe Anschuldigungen wie mangelnde 
Siabilität und ungenugende Seefähigkeit erst dann 
erhebt, wenn er einwandfreie Grundlagen für seine 
3ehauptungen hat. Wie reimt sich aber mit dieser 
vernichtenden Kritik über „Amiral Senes“ (Ex V 116) 
die Tatsache zusammen, daß ausgerechnet .auf 
diesem Fahrzeug der französische Präsident Mille- 
randseine Propagandareise nach Afrika gemacht 
hat? War man mit dem Präsidenten in der Marine- 
verwallung so unzufrieden, daß man ihm ein ganz- 
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lich seeuntüchliges Boot stellte? Sollte das 
Staatsoberhaupt in den angstvollen Stunden, die 
es auf diesem schlingernden. Kasten zubringen 
mußte, für etwaige Sonderwünsche gefügiger ge- 
macht werden, das Boot also gewissermaßen als 
moderne Folterkammer dienen? Oder äber wählte 
man „Amiral Sénés", weil es das beste, bequemste 
und sicherste Boot der französischen Marine 
war, also aus Gründen, die sonst in modernen Kul- 
turstaaten für die Auswahl der Reisegelegenheit 
für das Staatsoberhaupt maßgebend sind? 

Die Erklärung für diesen anscheinenden 
Widerspruch, daß das Boot einmal vollständig see- 
unlüchtig, ein andermal aber geeignet sein soll, das 
Staatsoberhaupt zu befördern, ist sehr einfach. 
Das Boot hat einen Teil seiner Oelzellen als 
Schlingerzellen für die Frahmsche Schlinger- 
dämpfung ausgebildet. Die Franzosen haben diese 
Schlingerdampfung zunächst entweder nicht ge- 
kannt oder aber falsch bedient und daher die 
üblen Erfahrungen mit dem übermäßigen Krängen 
des Bootes gemacht. Anstatt das Boot. sorgfäl- 
tig zu untersuchen und sich in gewissenhafter 
Arbeit mit den ihnen neuen deutschen Einrichtun- 
gen vertraut zu machen, haben sie geschimpft, und 
zwar nicht über die eigene Dummheit, sondern, 
was viel bequemer ist und sich besonders auch 
im Auslande viel besser macht, auf die deutsche 
Konstruktion. Dabei war die Frahmsche Schlin- 


 gerdampfung keineswegs neu oder geheim, unter 


anderem hat Frahm auf der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft einen ausführlichen Vortrag über sie 
gehalten, und sie ist sicher auch in Frankreich be- 
kannt gewesen. Zur Ehre der französischen Tech- 
nik nehme ich auch an, daß die Unkenntnis sich 
auf das Bordpersonal und das Personal der Werft 
beschränkte, welche die Probefahrten ausführte, 
aber blamabel genug bleibt sie immerhin. Aus 
dieser französischen Unkenntnis wird nun der 
deutschen Schiffbautechnik ein Strick gedreht. Es 
erübrigt sich zu sagen, daß auch von den übrigen 
Vorwürfen obigen Artikels kein Wort wahr ist, Bei 
den wenigen Fahrten, die mit Booten dieser Klasse 
von uns gemacht werden konnten, weil der Waf- 
fenstillstand dazwischen kam, haben sie sich als 
durchaus gule Seeschiffe gezeigl. Von mangel- 
hafter Stabilität und den daraus gezogenen Folge- 
rungen war keine Rede. Ebensowenig hat sich 
eine Ueberanstrengung der Verbände gezeigt noch 
hat irgendein Anlaß vorgelegen, die Zahl der Ge- 
schütze zu verringern oder das Kaliber zu andern. 
Die Behauptung, daß bei in Bau befindlichen 
Schiffen noch die Linien geändert werden sollten, 
braucht als offenbarer Unsinn bloß niedriger ge- 
hängt zu werden. Alle diese Nachrichten dürften 
vom englischen Spionagedienst herstammen, das 
Geld hierfür ist aber umsonst ausgegeben worden. 

Inzwischen haben die Franzosen es anschei- 
nend gelernt, mit dem Boot umzugehen, und sie 
haben seine guten Eigenschaften entdeckt, ebenso 
wie sie die an sie abgelieferten Kleinen Kreuzer 
und U-Boote durchaus günstig beurteilen, Hätten 
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Sie die deutschen Einrichtungen früher sludier! 
und sich gleich gesagt, daß beim Versagen einer 
neuen unbekannten Konstruktion nicht nur der Er- 
bauer, sondern auch der Gebraucher schuld sein 
kann, so hätten sie sich die jetzige für den Fach- 
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mann klar liegende Blamage erspart. Ueberhe- 
bung und  Voreingenommenheil sind schlechte 
Waffen, und besonders in der Technik kann nur 
Zusammenarbeilen und versländnisvolles Eingehen 
aut die Ideen anderer zum Ziele fuhren. 


Das deutsche Lufischifi 


Von Wernerv.Lang : dorff, Frankfurt a. M. (Schluß) 


Das ersfe mit Trajeklorien ausgestattete Schiff 
war PL 25, für die Marine 1914/15 erbaut. Dieses 
Schiff wies bereits einen Gasinhalt von 14 100 m? 
auf. Es zeigte die bekannte längliche Form mil 
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Abb. 1 


zugespilzlem Heck. Der Luftschiffkörper war beim 
PL 25 erstmalig in zwei Gasraume unterteilt, um 
zu verhulen, daß der Gasdruck an manchen Stellen 
bei Schraglage des Schiffes zu groß werden 
könnte. Jeder Gasraum wurde mit einem je 2000 m? 
fassenden Ballonet ausgestattet. In den Motoren- 
gondeln ständig laufende Gebläse erzeugen den 
erforderlichen Luftdruck ın den Ballonels. In jedem 
Ballonet waren 8 Wasserballastsacke zu je 75 kg 
untergebracht, und zwar je 4 

Backbord und Steuerbord, im p=- 

ganzen also 16. 

Die Gas- und Luftventile ar- 
beilelen mit einem lleberdruck 
von 50mm WS. Die lleberdruck- 
venlile, die unten am Ballonet 
angeordnet sind, offnen sich 
selbsttätig, wenn die Ballonels 
prallgefüllt sind. Weiter zuge- 
führte Luft strömt dann weg. — 
Weitere Uleberdruckventile sind 
am Heck vorgesehen. Sie dienen 
zum AussioBen des Gases beim 
lleberschreilen des zulässigen 
Innendruckes, wenn das Schifl 
steigt. Das austreiende Gas 
wird im Luftstrom verteilt. Es 
ist kaum anzunehmen, daß es 
in die Auspuffgase des Motors 


gelangt und sich dort entzunden kann. 
Infolge des inneren lleberdruckes mussen die 
Hüllen der Prallschiffe hohe Festigkeit aufweisen. 
Sie werden deshalb zumeist aus wenigstens drei- 
facher Stofflage hergestellt, Ihre 

| Zerreißfestigkeit wird mit 3000 kg 

( je m Lange angegeben, die 

B  Stoffgewichte mif rund :/,kg/m. 

Die Gondel war 12,4 m lang, 
1,85 m breit und 5,2 m hoch. Die 
lichte Hohe betrug 2m. Der 
Gondelboden war boolsformig 
aus Duraluminiumblech herge- 
stellt, um schwimmfahig zu sein. 

Beim PL 25 wurde zum ersten 
Male von der beweglichen Gon- 
delaufhangung abgesehen. Die 
Takelung wurde gebildet von 
16 Stahltrossen, mit denen die 
Gondel am Hauptgurt und Tra- 
jektorenflansch aufgehängt war. 
Zur Aufnahme des Propellerschubes, waren 
einige Diagonalverspannungen eingefügt. Die 
Stahlirossen endeten, mit Rücksicht auf die in 
der Gondel eingebaute Funkentelegraphie in 
elwa 1 m lange Hanfseile. 

lim ein Einbeulen der Spilze wahrend der 
Fahrt zu vermeiden, war beim PL 25 eine schirm- 
artige Versteifung aus Aluminiumrohren und 
Aluminiumblech vorgesehen. 


Abb. 2 


Die Gondel "war vorn in einen geräumigen 
Führerraum ausgebaut, der durch zahlreiche Cel- 
lonfenster erhellt wurde. An diesen Raum schloß 
sich der Maschinenraum an, in welchem zwei je 
210 PS leistende Maybachmotoren nebeneinander 
lagen. Ihre Kraft wurde auf die beiden Schrauben 
durch Getriebe übertragen. Die vierflügligen Pro- 
peller lagen beiderseits der Gondel aut Ausleger- 
böcken ziemlich hoch, so daB sie auch laufen 
konnten, wenn sich. das Schiff auf der Erde be- 
fand. (Im Gegensatz zu PL 27 und? den 
heutigen Starrschiffen.) 

Die Ruderflächen bestehen aus dem 
10,6 m? großen Seitensteuer unter dem 
Heck und den beiden je 5,75 m? großen 


DU 27. Druckregler und Ballasisäcke 
im vorderen Laufsteg 


Abb. 5, 


Höhensteuerflächen. Vor denselben sind 
Dampfungsflachen vorgesehen, von denen 
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Geschwindigkeil 22 m/sek. (21,7 m/sek.) 


Slalische Steighohe be 


voller Ausrustung (2500 m) 


3000 m 


Wir sehen also eine bedeutende Leistungs- 
steigerung im Verhältnis zum PL 19, dessen Daten 
in Klammern mit aufgeführt sind. Die beiden fol- 
genden Parsevalschiffe PL 26 und PL 27 zeigen 
noch weitere Größensteigerungen und sind in ıhren 
Leistungen den 35800 m?-Schiffen slarrer Bauarl 


Abb. A Führergondel (PL 27) 


jede 25 m? Inhalt hat. Die Seitensteuer- 
leitfläche ist 55 m? groß. Auf dem Rücken 
ist eine weitere 19 m? große Kielflosse 
ohne Steuer vorgesehen. Um die Ruder in mog- 
lichst ruhiger Luftströmung wirken zu lassen, 
liegen die Flächen nicht ganz am Ende. 


Die allgemeinen Daten dıeses Schiffes waren 
die folgenden: 


Rauminhall 14 100 m? (10 000 m?) 

Lange’... "ig 113,8 m (92 m) 

Durchmesser 16m (15,5 m) 

Antrieb 2x 240PS (2 x180 P5) 
Maybach 

^enzin im Gondel- 4 KI 

unterteil 470 | 
Wasserballas! 2 X 900 kg 
Nutzlast 6000 kg (3300 kg) 


Abb. 5. 


Kartentisch, Steuerrad, 


Blick in die Führergondel, 
Maschinentelegraph 


PL 27. 


des gleichen Baujahres 1915/16 ebenbürtig, ob- 
wohl mit 31 150 m? Gasraum ihr Inhalt hinter dem 
der Starrschiffe zurückbleibl. — PL 26 wurde mil 
der Halle kurz nach Fertigstellung infolge eines 
Unglücksfalles zerstört, die ‚späteren Schifisent- 
würfe kamen militärisch, weil überholt und infolge 
Einschränkung der Heeresluftschiffahrt, nicht ‚mehr 
in Betracht. Außerdem mußte zuleizt aus Mangel 
an Rohstoffen von weiteren Neubauten abgesehen 
werden. 

Das Schiff PL 27 stellt aber 
und weitaus leistungsfähigste Prallschiff 
Welt dar. 

Zum Vergleich seien seine Leistungen neben 
die der damaligen Starrschiffe gestellt. 


das größte 
der 


Pa DANCE ist 
Hosted by OOQ le 


Nr. AN EN 
Schiff vo | Nutzlast | sped Belastung. 
m? kg m/sec . m 
P.L.27| 51150 | 18000 | ` 27 4500 
1.2.5909) 35800 | 17800 | 25 . 3200 
Ste 35000 | 15800 | 25,5 2600 


PL 27 stellt einen llebergang dan von Kleinluft- 
| schiff zum Großschiff. Die Form des Schiffskör- 
pers ist gedrungen. Der Gasraum wird durch drei 
"nach einem besonderen Verfahren an der Hülle 
verspannle Querschott in vier Abteilungen geteilt. 
Hierdurch wird der Druckübergang aus einer Ab- 
teilung in die andere verhindert. Jeder Querschott 
besitzt eine llmleitung, welche dazu dient, eine 


Verbindung zwischen zwei benachbarten Abteilun- . 


'gen im Bedarfsfalle herzustellen. Jede Abteilung 
hat ein Ballonet und zwei in Gasschächten unter- 
gebrachte Gasventile, die -nach oben abblasen 
können. Die einzelnen Ballonets füllen prall etwa 
50%; ihres beireffenden Gasraumes. Die Abblas- 
öffnungen auf dem First des Schiffes sind durch 
. Stoffhauben abgedeckt. Außerdem sind bei jedem 
Ballonet zwei Luftventile vorgesehen. Dieselben 
liegen im Laufgang und sind mit Ausblaseleitun- 
gen ausgeslallel. Die Ventile regeln die Gasaus- 
dehnung derart, da& die Steiggeschwindigkeit des 
Schiffes größer als 10 m/sec. sein darf. 
|. Zur, Bedienung der Ballonets sind vier Venti- 
latoren in den Maschinengondeln eingebaut. Eine 
gemeinsame Luftleitung hat vier Lufiklappen fur 
| die einzelnen Ballonels angeschlossen. 

Jeder Schott hat demnach zwei Gasventile und 
zwei Lufiventile, außer einer Drosselklappe und 
einem Druckregler. Letztere liegen im Laufgang 
und haben den Zweck, in jeder Abteilung einen 
 Ueberdruck von 25 mm WS zu halten. Steigt der 
Druck über. diesen Wert hinaus, so öffnet der 
Druckregler selbsttätig die Gasventile oder die 
Luftventile, oder beide gleichzeitig. Beim Fallen 
‘des Druckes wird die Drosselklappe geöffnet, SO 
daß durch die Luflleitung soviel Luft in die Luft- 
. kammer eintritt, als nötig ist, um den gewöhnlichen 
-= Ueberdruck herzustellen. 

Zwei durch den Schiffskorper Biete Steig- 
schächte führen zu den beiden Plattformen vorn 
und hinten auf dem First. Bereits PL 25 wies eine 
© vordere. MEG. -Platiform auf, wahrend PL 26 schon 
„eine Achterplattform besaß: im, Gegensatz zu den 
 Starrschiffen. 

Unter dem. Schiffskörper zieht sich ein 100m 
langes Laufganggerüst entlang, welches den Kör- 
per versteift.. (Es-ist' also hier nicht mehr von 
"einem unstarren Schiff zu reden. Bereits PL.26 

war halbstarr) Im Laufgang sind, wie bei. den 
starren Schiffen, die Behälter für Betriebsstoffe 
"und Wasser untergebracht. Und zwar liegen vorn 
A. und hinten 2 Hosen mit Wasserballast von. je 
200 kg Inhalt. Außerdem sind 36 Einheitssäcke zu 
ebenfalls, je 200 kg auf die ganze Schiffslänge 
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verteilt. Der gesamte Wasserballast beträgt damil 
etwa 9000 kg. 
Das Benzin ist in 28 Behältern zu je 200 kg ge- 


lagert, im ganzen können aber 8000 kg Benzin in ` 


40 Behältern zu 200 kg mitgeführt werden. Die 


— Behälter sind slipbar. — Die außerdem milnehm- 


bare Nutzlast wird auf 3300 kg angegeben. Die 
Besatzung besteht aus 16 bis 18 Mann. 

Der Laufgang setzt sich aus 52 Feldern zu- 
sammen. Von diesen hat jedes 6 Aufhängestellen, 


der ganze Laufgang also 312, welche zur Auf- 


. nahme der Lasten dienen. 


Die Parsevalschiffe bis PL 25 waren mif einer 
Gondel ausgestattet. PL 26 weist zum ersten Male 
fünf Gondeln auf, und zwar vorn und hinten je zwei 
paarweise nebeneinander. Milischiffs eine große, 
langgestreckte Gondel, die kabinenartig mit großen 
Ballonscheiben versehen ist. PL 27 hat ebenfalls 
wieder. fünf Gondeln. Diesmal aber in anderer 
Anordnung. Ganz vorn hang! die Fuhrergondel, 
dahinter eine Maschinengondel. Elwa in der Mitte 
der Schiffslänge sind seitlich nebeneinander zwei 
weitere Maschinengondeln vorgesehen. Weiter 
hinten folgt eine fünfte Maschinengondel. 

Die Führergondel ist 9 m lang, bei 2m Hohe und 
2m Breite. Sie ist mit großen Fenstern versehen. 
Der Innenraum wird durch zwei 'Schottwände in 
drei Raume geteilt. Ganz vorne liegt der Führer- 
stand mit Kartentisch, Steuerrad, Maschinentele- 
‚graph, Druckluftzylinder usw., während achtern 
die F. T.-Bude eingebaut ist. Im Mittelraum be- 
findet sich ein Aufstieg zum Steigschacht, der 
über den Laufgang zu der runden Vorderplatt- 
form (Durchmesser: etwa 2,5 m) fuhrt. 

Dicht hinter der Führergondel hängt nicht un- 
mittelbar unter dem Laufgang eine Maschinen- 
gondel, welche mit der Achter-Mittelgondel den 
Landungfuß bildet und aus diesem Grunde mit 
Puffern versehen ist. Bei der Landung kommen 
nur diese beiden Gondeln mit dem Erdboden ın 
Berührung. Daher erfolgt auch der Einstieg durch 
die Kielgondeln. Die Luftkissen sind dauernd an 
die Ventilatoren angeschlossen und besitzen 
selbsttatige Abblaseventile. 

Die seitlichen Maschinengondeln liegen etwa ir 
Hohe des Laufganges. Jede Gondel enthalt einen 
240 PS Maybachmotor mit Lederkonuskupplung 
und Umkehrgetriebe. Die Holzpropeller haben 
4,5 m Durchmesser und machen 180 Umdrehungen 
in der Minute. Die beiden Seitenschrauben haben 
entgegengesetzten Drehsinn. Auf der verlanger- 
ten Molorenwelle ist ein: Kettenrad vorgesehen, 
das den Ventilator antreibt. Dieser liefert bei einer 
minutlichen Umdrehungszahl von 1850 etwa 
2,5 m?/sec leicht bei 100 mm WS. Außerhalb des 
Getriebes ist eine Backenbremse an der Propeller- 
welle angebracht. 

Die Maschinengondeln bestehen aus einem 
Gerüst von Duraluminiumprofilen, welches mit Dur- 
aluminiumplaiten beplankt ist. Die Gondeln sind 
vollkommen geschlossen, so daß eine Enizundung 
des Gases durch Motorfunken ausgeschlossen er- 
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scheint. Die Kühler befinden sich seitlich im 
freien Luftstrom. Cellonfenster sind vorgesehen. 
Die Maschinengondeln sind 6m lang, 1,8 m breit 
und 1,6m hoch. 


Abb. 6 B.B.-Gondel (PL 27) 


Abb. 7. Anbringung einer Maschinengondel (Pl. 27) 


Abb. 10. Maschinengondel im Bau (DL 27) 


Recht schwierig gestaltete sich die Herstellung 
der Außenhülle, welche mit Querscholten und Ver- 
steifungen aus einem Stück konfektioniert 
wurde. Als Material diente dreifach diagonal ge- 
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legter Stoff, bestehend aus zwei Stofflagen mit 
längsschiff verlaufender belle und einer zwischen- 
gelegten Stofflage, deren Kette einen Winkel von 
45° gegen die Mittschiffsrichtung bildet. Zur Ver- 
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Abb.8, PL27, Vordere Kielgondel 
Motorträger und Denzinleitungen 
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Abb.9, Hintere Ansicht B. B.-Maschinen-Gondel (PL 27) 


sleifung dienen die der L.F. G. patentierten Tra- 
jektoriengurle aus Hanf von 5 cm Breite. Sie sind 
auf die Hülle geklebt und durch Deckstreifen was- 
serdicht verkleidet. Die Hülle wurde hergestellt in 
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der Ballonfabrik Riedinger, Augsburg. — Erwähnt 
seien noch die Lecksicherungen im oberen, inne- 
ren Teil der Hülle. Sie schließen selbsttätig jedes 
nıcht zu umfangreiche, etwa durch Schußver- 
lelzung entstehende Loch in der Außenhülle ab. — 
Die oben besprochene Druckreglung kann auch 
mittels Schaltleinen von der Führergondel betätigt 
werden. — 


einer hochnehm- 
Aubenhaul, der sogen. „Schürze“, ver- 


Der Laufgang ist mit 
baren 
kleidet. 


Zum Schluß sei noch auf die vor dem Heck 
liegenden Steuerflächen hingewiesen, bestehend 
aus dem geteilten, enllastelen Seitensteuer und 
dem ebenfalls geteilten Höhensteuer. 


Sämtliche Organe sind einflachig ausgeführt. 
Sıe besitzen vorliegende Dämpfungsflächen, welche 
verspannt werden. 


Die „Demag“ auf der Wasserbau- und 
Binnenschiffahrtsausstellung in Essen 


Ein glänzendes Bild deutschen Könnens auf dem 
Gebiet des Wasserbaues und des Binnenschiffahrts- 
wesens gab die im April d, J. in Essen abgehaltene 
Ausstellung. Stadiverwaltungen, Hafenbehorden und 
die Industrie hatten in eifrigen Demuhungen ihr bestes 
Material zur Verfügung cestellt, um ein anschauliches 
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Das Luftschiff hat folgende Abmessungen: 


Lange 157 m 
Durchmesser 18,60 m 
Großter Umfang 61,55 m 
Hohe 26,50 m 
Gasinhall 31 150 m? 
Nulzlast 18.000 kg 
Antrieb "DO. 4x 240 PS Maybach 
Geschwindigkeil 27 m/sec 


Mit. dem P.L. 27 hat die Luftfahrzeug-Gesell- 
schaft bewiesen, daß es sehr wohl moglich ist, ein 
Prallschiff in großen Abmessungen zu bauen. Bis- 
her ʻist dieser Typ in keinem Staat zu einer an- 
nahernd gleichen Höhe entwickelt worden. Seine 
Vorteile bestehen vor allen Dingen in dem gerin- 
gen Eigengewicht ünd in dem verhältnismäßig nie- 
drıgen Gasverbrauch im Betrieb. 

Eine Aufstellung sämtlicher Parsevalluft- 
schiffe gibt die Tabelle auf Seite 989, 


"2| Aus der Werkzeuemaschinen-Industrie PEN 
* für Schiffbau und Werftbetriebe 
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Bild von der Bedeutung dieses lebenswichtigen Zweiges 
der Verkehrswirtschaft zu geben. Unter den Firmen, 
welche den Maschinenbau vertreten, nahm die Deut- 
sche Maschinenfabrik A.-G. (Demag), Duis- 
burg, den hervorragendsten Platz ein. Gleich beim Ein- 
tritt in die Haupthalle fiel dem Besucher der große Stand 
der Demag auf. Um ein aus Eisenfachwerk errichtetes 
Krangerüst, an dem eine größere Anzahl von Elektro- 
zugen befestigt ist, waren die mannigfaltigen Erzeugnisse 


Stand der Deutsche Maschinenfabrik À.-O. (Demag), Duisburg, 


auf der Wasserbau- und Binnenschiffahrtsausstellung in Essen 
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der Demag afígeordnel; eine große Anzahl \ von betriebs- 
‚fähigen Modellen, 
gefertigt, zeigte Meisterwerke deutscher Ingenieurkunst 
im Bau von Dreh- und Schwimmkranen bis zu den rie- 
sigen Abmessungen: der größten Krane der Welt, ferner 
Modelle von Verladebrücken und Hafenanlagen aller 
Art. Im Vordergrunde des Bildes erkennt man das Mo- 
dell des größten Kranes der Welt, der für den Bau des 
Dampfers , Vaterland" von der Demag konstruiert 
wurde. Der Kran besitzt eine Tragfähigkeit- von 250 t, 
eine Höhe. von 55 m bei einer Ausladung von 53 m. Als 
unenlbehrliche Hilsfmittel für die Ausführung von 
wasserbaulichen Aufgaben sind ferner Kompressoren 
zur Erzeugung von Druckluft in verschiedenen Ausfüh- 
rungsformen, "Niel- und Meißelhämmer, 
maschinen und Stampfer ausgestellt worden. Auker- 
dem wurde eine Anzahl von handgeschweißten Ketten, 
ein Lasthebemagnet von 1750 mm Durchmesser und 
manches andere sehenswerle gezeigt. Eine Reihe vor- 
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zuglicher Photographien von eisen Anlagen er- 
gänzte das geschmackvolle Bild des Standes. Auf dem 
freien Gelände hinter der Aüsstellungshalle wurde ein 
Demag-Normaldrehkran mit Oreiferbetrieb für 6000 kg 
Tragfahigkeit im Betrieb vorgeführt. 

Auch auf anderen Ständen fand man oft genug den 
Namen der Demag wieder. U. a. war beim Sudwest- 
deutschen Kanalverein das Modell eines, Schiffshebe- 
werkes fur eine Hubhohe von 36 m nach gemeinsam 
ausgearbeiteten Planen der Firmen Dyckerhoff & Wid- 
mann, Gutehoffnungshutte, Siemens Schuckert-Werke 
und der Demag ausgestellt, eine Anlage, die in ihrer 
Einfachheit und Betriebssicherheit zweifellos das voll- 
kommenste darstellt, was auf diesem Gebiet erreicht 
werden kann. 

Das rege Interesse, das die Essener Ausstellung 
gefunden hat, namentlich auch von seiten des Auslan- 
des, laßt einen nachhaltigen Erfolg für unsere Industrie 
in der Zukunft erwarten. 
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Allgemeines. 


Der Uniterseehandelskrieg und der Gaskrieg im 
Washingloner Abrüstungsverlrag. „Moniteur de ia 
Flotte‘ gibt den Wortlaut des in Washington am 6. Fe- 
bruar 1922 unterzeichneten Vertrages über die Unter- 
seehandelskriegführung und die Verwendung giftiger 
Gase wieder: Die: unterzeichneten Signatarmächte, 
nämlich: Die Vereinigten Staaten von Amerika, das 
britische. Reich, Frankreich, Italien und Japan haben in 
dem Wunsche, die Grundsätze, welche von den zivi- 
lisierten Nationen zum Schutze des Lebens der Neu- 
tralen und Nichtkombattanten im Kriege auf See an- 
genommen sind, wirksam zu gestalten und die Anwen- 
dung von Gasen und schädlichen chemischen Erzeug- 
nissen jm Kriege zu verhindern, beschlossen, zu diesem 
Zwecke einen Vertrag zu schließen und haben ihre Be- 
vollmächtigten ernannt: (folgen die Namen der Bevoll- 
mächtigten), die,, nachdem sie ihre Vollmachten aus- 
‘ getauscht haben und diese für richtig befunden sind, 
Sich auf die folgenden Punkte geeinigt haben: Artikel 1: 
Die unterzeichneten Mächte erklären, daß innerhalb der 
von den zivilisierten Nationen zum Schutze des Lebens 
der Neutralen und Nichtkombatlanten im Kriege auf See 
angenommenen Grundsätze die folgenden Grundsätze 
so betrachtet werden sollen, als ob sie bereits einen 
Teil des Völkerrechts bilden: a) Ein Handelsschiff kann 
nicht beschlagnahmt werden, ehe es nicht den Befehl 
erhalten hal, sich einer Durchsuchung zu unterziehen, 
um. seinen Charakter festzustellen. — Ein Handelsschiff 
darf. nicht. angegriffen "werden, außer wenn es sich, 


. nachdem es angehalten ist, weigert, zu stoppen, um sich 
der Durchsuchung zu unterziehen, oder, wenn es sich;. 


nachdem es ‘beschlagnahmt ist, weigert, in der ihm be- 
fohlenen. Richtung zu fahren. — Ein Handelsschiff darf 
nicht versenkt werden, ehe nicht die Besatzung und die 
Passagiere in Sicherheit gebracht sind. b) Krieg- 
führende Unterseeboote sind unter keinen Umständen 
von den allgemeinen obigen Gesetzen ausgenommen. 
Wenn ein Unterseeboot ein FHandelsschiff im Einklang 
mil diesen Gesetzen nicht aufbringen kann, so muß das 
.Unterseeboot nach. dem ‚anerkannten Völkerrecht auf 
Angriff . und Beschlagnahme verzichten und. das 
Handelsschiff unbelastigt weilerfahren lassen. 


Artikel 2: Die unterzeichneten Mächte laden alle 
übrigen zivilisierten Mächte ein, der Anerkennung die- 
ser völkerrechtlichen Bestimmungen beizutreten, so daß 
ein öffentliches, allgemeines, klares Einverständnis über 
die- REES der NUS vorhanden isl, nach 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


denen die öffentliche Meinung der Welt in Zukunft die 


Kriegführenden beurteilen kann. 


Artikel 3: Die unterzeichneten Mächte erklären 
anderseits in dem Wunsche, die Ausführung der. von 
ihnen anerkannten und bestätigten Gesetze der Mensch- 
lichkeit in bezug auf den Angriff, die Beschlagnahme 
und die Zerstörung von Handelsschiffen sicher zu stel- 
len daß jede Person im Dienste irgendeiner Macht, die, 
auf oder ohne Befehl eines höheren Vorgesetzten han- - 
delnd, irgendeinen der genannten Grundsätze verletzt, 
als Verletzer der Kriegsgesetze anzusehen ist und daß 
eine solche Person so zu verurteilen und zu bestrafen 
ist, als ob sie einen Akt der Seeräuberei begangen 
hätte. ‘Sie kann von den Zivil- und Militärgerichten 
einer jeden Macht, ın deren Hoheitsbereich sie gefunden 
wird, vor Gericht gestellt werden. 


Artikel 4: Die Vertragsmächte erkennen die prak- 
tische. Unmöglichkeit an, daß Unterseeboote im 
Handelskriege Verwendung finden, ohne, wie es im 
Kriege 1914-1918 geschehen ist, die Gesetze zu ver- 
letzen, die von allen zivilisierten Völkern zum Schutze 
des Lebens: der Neutralen und Nichtkombattanten an- 
genommen sınd. Damit das Verbot des Gebrauchs der 


" Unterseeboote zum Handelskrieg allgemein als Teil des 


Volkerrechts angenommen werden kann, kommen sie 
darın überein, sich schon von jetzt ab selbst durch das 
Verbot für gebunden zu halten, und laden alle anderen 
Nationen ein, das gleiche zu tun. 


Artikel 5: Der Gebrauch von erstickenden giftigen 
und anderen Gasen und allen ähnlichen Stoffen im 
Kriege ist von der öffentlichen Meinung der zivilisierten 
Welt. verurteilt worden. Das Verbot eines derartigen 
Gebrauches ist in Verträgen, an denen die Mehrzahl der 
zivilisierten Mächte teilgenommen hat, erklärt worden. ` 
Die. unterzeichneten Mächte erklären, damit das Verbot 
allgemein völkerrechtlich bindend wird für das Gewissen 
und das Handeln der Völker, ihr Einverständnis zu 
einem solchen Verbot, sie erklären sich selbst hierdurch 
unter sich für gebunden und laden alle übrigen zivi- 
lisierten Nationen ein, ebenfalls dieser Abmachung bei- 


. zutreten. 


Artikel 6. Dieser Vertrag soll möglichst bald durch 
die unterzeichneten Mächte ratifiziert werden in den 
verfassungsmäßigen Formen, an die sie gebunden sind. 
Er irit in. Kraft mit dem Datum, an dem alle Ratifika- 
tionen niedergelegt sind. Ort der Niederlegung is! 
Washington. Die Regierung der Vereinigten Staaten 
wird allen unterzeichneten Mächten eine beglaubigte 
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Abschrift der Urkunde über die Niederlegung der Rati- 


Htikationen zustellen. Dieser Vertrag, dessen franzö- 
sischer und englischer Text maßgebend sein wird, wird 
in den Archiven der Regierung der Vereinigten Staaten 
verbleiben; beglaubigte Abschriflen werden jeder der 
unterzeichneten Mächte durch diese Regierung zvu- 
gestellt werden. 

Artikel 7. Die Regierung der Vereinigten Staaten 
wird schließlich allen Mächten, die nicht Unterzeichner 
des Vertrages sind, eine beglaubigte Abschrift dieses 
Vertrages zukommen lassen und sie einladen, ihren Bei- 
inii zu erklären. Jede dieser Mächte kann dem Ver- 
trage beitreten, indem sie der Regierung der Vereinigten 
Staaten eine Beitrittserklärung zukommen läßt, die dan» 
jeder unterzeichneten oder beigetretenen Macht eine 
beglaubigte Abschrift der Erklärung zustellen wird.“ 
(Moniteur de la Flotte, 4. März 1922.) 


United States Naval Institute Proceedings vom 
März 1922 enthalten übrigens den vollständigen Wort- 
laut des Washingtoner Vertrags über die Abrüstung 
zur See einschließlich derjenigen Teile, die in Nr. 30 
des „Schiffbau“ (die der Veröffentlichung des Temps 
vom 3. März 1922 folgte) nicht wiedergegeben sind, als: 

Bestimmungen darüber, in welchen Zustand ein 
auszurangierendes Kriegsschiff verselzt werden muB, 
um als nicht mehr zu Kampfzwecken verwendbar gel- 
ten zu können (Abschn. 2 des Kapitel ID; Bestimmungen 
über den Ersatz von Schlachtschiffen und Flugzeugträ- 
gern nebst Tafeln, die für alle Vertragsmächte die in 
den einzelnen Jahren bis 1942 zulässige Kiellegung von 
Schlachtschiffneubauten, deren Fertigstellung, die Aus- 
rangierung fertiger Schiffe und den jeweiligen Bestand 
an Vor-Skagerrak- und Nach-Skagerrak-Schiffen ent- 
halten (Abschnitt 3 des Kapitels ID; sowie Bestimmun- 
gen darüber, was unter dem Begriffe Schlachtschiff, 
Flugzeugträger, normale Wasserverdrängung und Ge- 
wichistonne der Wasserverdrángung zu verstehen ist 
(Abschnitt 4 des Kapitels ID. 


Völkerbund und Abrüstung. Dem Generalsekretär 
des Volkerbundes sind anläßlich der während der zwei- 
ten Tagung des Völkerbundes gefaßten Entschließungen 
uber eine Rüstungseinschränkung folgende Mitteilungen 
der englischen, französischen und schwedischen Re- 
gierung zugegangen. Die englische Mitteilung 
besagt, daß für das kommende Rechnungsjahr erheb- 
liche Verminderungen der Rüstungsausgaben vorge- 
sehen seien. Wenn jedoch die andern Mächte den 
Entschließungen der Volkerbundversammlung nicht ent- 
sprechen sollten, so würde England seine Haushalts- 
berechnungen einer Nachprüfung unterziehen müssen. 
Die französische Regierung teilt mit, daB sie eine Ga- 
rantie nicht dafür übernehmen könne, daß in den bei- 
den nächsten Jahren die Haushaltsausgaben für Armee, 
Marinc und Luftfahrwesen diejenigen des Haushalts für 
1922 nicht übersteigen. Frankreich sei jedoch bemüht, 
seinem 1921 gegebenen Versprechen gemäß die 
Rustungsausgaben auf das möglichste einzuschränken. 
Die schwedische Regierung teilte mit, daß die Beratun- 
gen uber die künftige Gestaltung der nationalen Ver- 
teidigung noch nicht abgeschlossen seien, daB es aber 
schon feststehe, daß das Ergebnis der Beratungen zu 
einer beträchtlichen Verminderung der Rüstungsausga- 
ben führen würde. Die gesamten militärischen Aus- 
gaben würden voraussichtlich im Jahre 1925 die Summe 
von 146 Millionen Kr. nicht übersteigen, wahrend sie 


1921 noch 229 Millionen Kr. betragen hätten. (Temps, 
16. April 1922.) 
Deutschland. 
Personalien.  Marinebaumeister (auf  Wartegeld) 


Kuchler ist als Marinebaurat in der Reichsmarine wieder 
angestellt worden. (Mar.-Verordnungsblatt' Nr. 12 vom 
1. Mai 1922) dë 
England. 
Neubauten. Unter den 32 Kriegsfahrzeugen, die 
Amery im Unterhaus als im Bau begriffen angab, be- 
finden sich die sieben Kleinen Kreuzer „Capeltown“, 
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„Despatch“ und „Diomede“, alle drei fast diensibereit, 
ferner „Effingham“ und „Frobisher“ von der „Hawkins“- 
Klasse, die in Portsmouth und Devonport langsame Fort- 
schritte machen, und die „Enterprise“ und „Emerald“, 
für deren Fertigstellung noch keine Daten bestimmt 
sind. Die sechs Zerstörer sind „Thracian“, „Witch“, 
„Worcester“, „Wren“, „Whitehall“ und „Shikari“. Der 
ersigenannte hal soeben seine Probefahrt beendet, die 
nächsten drei sollen dieses Jahr fertig werden, während 
die letzten beiden bis später bleiben. Die 8 Untersee- 
sind: „K 26", „L 235" „L 26" „L 27°, 
„L 53“, „L 54", „L 69“ und ein neues Boot, das in Chat- 
ham gebaut wird. Die. beiden: Flottillenführerfahrzeuge ` 
sind „Broke“ (ex-,Rooke") und „Keppel“, die beide in 
Portsmouth der Vollendung entgegen gehen. Die bei- 
den Flugzeugträger sind vermutlich „Eagle“ und „Her- 
mes", oder da letzterer im Dienst gewesen ist, so ist 
vielleicht die „Furious“ („Glorious“? Die Schriftleitung.) 
gemeint, die, als Kreuzer gebaut, im Umbau zum Flug- 
zeugtrager begriffen isl. Die übrigen Fahrzeuge sind 
sechs Küstenmotorboote und ein neuer Minenleger, der 
binnen kurzem in Devonport begonnen werden soll. 
Lord Lee sagte, daB im Haushalt 1922/23 keinerlei Neu- 
bauprogramm vorgesehen ist außer der Stapellegung 
der beiden Linienschiffe zu Anfang des Jahres 1925. 
(Times, 10. April 1922.) 


Die Admiralität und die neuen Linienschiffe. Allen, 
die verstandnisvolles Interesse für die Fragen der na- 
tionalen Verteidigung haben, ist es klar, dá& es an der 
Leit isl, einen Rückblick auf das Problem in seiner Ge- 
samiheit zu werfen und es nicht nur im Lichte der 
Kriegserfahrungen zu betrachten, sondern dabei auch 
die bemerkenswerten Fortschritte zu berücksichtigen, 
die in bezug auf die Entwicklung gewisser Waffen nach 
dem Kriege gemacht worden sind. Freilich muß ein- 
gestanden werden, daß diejenigen, deren Aufgabe es 
ist, die hierauf bezüglichen Fragen öffentlich zu: be- 
sprechen, sich zur Zeit in einer recht schwierigen Lage 
befinden. Einerseits fühlen sie sich selbstverständlich 
verpflichtet, die verantwortlichen Behörden darin zu 
unferstulzen, daß sie die Verteidigungsmittel des Lan- 
des auf gleichmäßiger Hohe ihrer Stärke und Leistungs- 
fähigkeit erhalten; andererseits müssen sie sich aber 
doch auch das Recht wahren, solche Maßnahmen, die 
ihnen falsch beurteilt und verderblich scheinen, zu kriti- 
sieren. Als konkretes Beispiel für die Schwierigkeiten, 
die sich denjenigen Marinekrilikern entgegenstellen, die 
zwar 'darauf bedacht sind, die Autorität der Admiralitat 
aufrecht zu erhalten, aber doch nicht von der Klugheit 
der gegenwärtig amtlich vertretenen Marinebaupolitik 
überzeugt sind, sei das jetzige Schiffbauprogramm an- 
geführt. In Uebereinstimmung mit den Vereinbarungen 
der Washingtoner Konferenz, die Japan. gestattet, den 
,Mulsu" zu behalten, und den Vereinigten Staaten er- 
laubl, zwei weitere Linienschiffe fertigzustellen, ist 
England die Möglichkeit gegeben worden, zwei Linien- 
schiffe von höchstens je 35000 ts -Wasserverdrängung 
auf Stapel zu legen. Das erscheint auf den ersten 
Blick als sehr vernünftige Lösung der Frage, denn beim 
Fehlen dieser beiden neuen Schiffe würde die britische 
Schlachiflotte der amerikanischen zahlenmäßig nach- 
stehen; die Admiralität sieht diese Neubauten daher als 
unentbehrlich an, und zwar deshalb, weil nach ihrer 
Auffassung das Schlachtschiff noch immer der wich- 
tigste Träger der Seemacht ist. _ 


Wenn sich die englische Admiralität nun nach wie 
vor für die Richtigkeit der Auffassung einsetzt, 
so müßte .die Notwendigkeit, die beiden Linienschiffe 
zu bauen, außer Frage stehen, denn es ist 
vor allem anderen wichtig, die englische. See- 
macht in ihrer Stärke zu erhalten. Indessen be- 
steht ein scharfer Meinungsunterschied über den Wert 
des Großkampfschiffs im Zukunftskriege selbst unter 
den Marine-Sachverständigen, und während die Admi- 
ralität zweifellos gute Gründe dafür haben wird, daß 
sie an ihrem Vertrauen zum Riesenschiffe unweigerlich 


? 
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festhält, ist sie den überzeugenden Beweis fur die 
Richtigkeit ihrer Anschauung doch schuldig geblieben. 
‘In ihrer Abneigung dagegen, das Unterseeboot als eine 
für das Schlachtschiff totliche Waffe anzusehen, folgt 
- sie allem Anschein nach den Kriegserfahrungen, die ge- 
zeigt haben, daß die Möglichkeiten des Unterseeboots- 
angriffs gegen gut geführte Großkampfschiffe stark 
übertrieben worden sind. Wenn sie aber unter Außer- 
achtlassung der Unterseebootswaffe in fast hochmülig 
zu nennender Gleichgültigkeit nun auch den Offensiv- 
wert des Flugzeugs zu mißachten sich anschickt, dann 
muB sich eine gewissenhafte Zeitschrift doch die Frage 
vorlegen, ob der alte Geist des reaklionaren Konserva- 
lismusses, der in der Vergangenheit immer wieder gegen 
jede grundlegende Neuerung auf dem Gebiete der Ma- 
rine ankämpfte, denn immer noch in Whitehall herrscht. 
Die kürzlich gegebene Anregung, die Wirkung von 
Bombenangriffen auf Kriegsschiffe durch praktische 
Versuche eingehend zu prüfen, hat erfreulicherweise in 
weiten Kreisen Anklang und Unterstützung gefunden. 
Des ersten Seelords Antwort auf diese Anregung hal 
allgemein sehr enttäuscht und stellte in keiner Weise 
eine umfassende Erwiderung auf die Forderungen dar, 
die hinsichtlich der Lufistreikräfte aufgestellt worden 
sind, Forderungen, die vielfach durch unwiderlegliche 
Zeugnisse unterstützt werden. 


Es hat somit den Anschein, als ob die Admiralität 
entschlossen ist, zwei neue Schlachtschiffe zu kon- 
struieren und auf Stapel zu legen, ohne die Bevölke- 
rung zuvor davon überzeugt zu haben, daß das dafur 
aufgewendete Geld vom Standpunkte der nationalen 
Verteidigung aus die denkbar zweckmäßigste Anlage 
findet. Wäre die Finanzlage des Landes günstiger, so 
könnte diese Entscheidung ohne Bedenken hingenommen 
werden nach dem Grundsatze, daß man sich immer auf 
der sicheren Seite halten soll, und in der Erwägung, daß 
man leicht andere, fur die Anforderungen des Zukunfts- 
krieges geeigneiere Waffen schaffen kann, wenn die 
weitere Entwickelung zeigen sollte, daß das Groß- 
kampfschiff diesen Anforderungen nicht mehr ge- 
wachsen ist. Unglücklicherweise sind die britischen 
Staatsfinanzen jeizt aber so angespannt, daß nur eine 
sehr bescheidene Summe für die Landesverteidigung 
verfügbar ist, und es muß daher klar ausgesprochen 
werden, daß England, wenn es sich einmal auf den Bau 
.der beiden Linienschiffe festgelegt hat, praktisch kein 
Geld mehr für irgend welche anderen Bauten — seien 
es nun Kreuzer, Zerstörer, Unterseeboote, Flugzeug- 
schiffe oder Luftfahrzeuge — übrig haben wird. Des- 
halb ist es wohl berechtigt, der offiziellen Politik be- 
denklich gegenüberzustehen und es nicht wie diese als 
richtig anzusehen, daß ein so unverhalinismaBig großer 
Teil der überhaupt verfügbaren Geldmittel fur zwei 
Schiffseinheiten eines Typs verausgabt wird, dessen 
Nützlichkeit zum mindesten noch eine offene Frage ist. 
Bisher sind Linienschiffe aus politischen Gründen ge- 
baut worden. Aber gegenwärtig kommt diesem Motive 
keine sonderlich große Bedeutung zu (? Gerade jetzt 
drängt doch die politische Behandlung der offenen 
Tagesfragen jede andere völlig in den Hintergrund! 
Die Schriflleilg); denn nach der Ansicht der Regie- 
rungskreise ist nicht nur für die nächsten 10 Jahre der 
Friede gewährleistet, sondern die Ansichten des Aus- 


landes — und besonders die der Vereinigten Staaten 


— sind weit davon entfernt, sich einmütig für die 
Ueberlegenheit des Schlachtschiffes einzuseizen. Es 
ist durchaus verständlich, daB der Ruf der eng- 
lischen Marine und demgemäß auch ihr politischer 
Wert, .wenn sie einige Jahre später etwas schwach 
an Linienschiffen, aber außerordentlich. stark in bezug 
auf alle anderen Typen einschließlich der Hilfsmittel für 
den Luftkrieg wäre, weit höher stehen würden, als wenn 
sie das Linienschiff ständig bevorzugt und alles übrige 
vernachlässigt hätte. Das ist tatsächlich auch die An- 
sicht des Admirals Sims, jenes forischritllich gesinnten 
. amerikanischen Offiziers, der sich mehrfach schon in 
` diesem Sinne der Oeffentlichkeit ^ gegenüber ausge- 
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sprochen hat. Als Beweismittel für den Ruf dieses 
Mannes und dessen einzigartige Urteilsfahigkeit über 
die künftige taktische Entwicklung sei  Narbeths 
Aeußerung in der letzten Frühjahrsversammlung der 
Institution of Naval Architects angeführt, in der dieser 
angab, welch einen tiefen Eindruck die Schriften des 
Admirals Sims auf Admiral Lord Fisher gemacht und 
daß sie den Anstoß dazu gegeben hätten, das erste 
„all-big-gun-Schiff“ zu bauen (auf das sich Deutsch- 
land in richtiger Voraussicht der Anforderungen eines 
modernen Seekrieges nicht eingelassen hat und das: 


dann auch von England bald wieder verlassen worden - 


isl. Dieses Beweismittel für die „einzigartige Urteils- 
kraft“ des Admirals Sims wirkt also gerade nicht sehr 
überzeugend. Die Schriftleitung). (Naval and Military 
Record, 12. April 1922.) 


Frankreich. 

Kleine Kreuzer. Der Verwendungszweck ist fur die 
Ausgestaltung des Werkzeugs maßgebend. Davon aus- 
gehend, muß auch die militärische Rolle der Kleinen 
Kreuzer, wie sie sich aus den Kriegserfahrungen ergibt 
und wie sie auch die Zukunftsmöglichkeiten voraus- 
sehen lassen, für die Kennzeichen entscheidend sein, 
die dieser Schiffsklasse mit ihrem vielseitigen Verwen- 
dungszwecke gegeben werden müssen, dieser Klasse 
schneller Fahrzeuge, deren Bedeutung für die Auf- 
rechterhaltung der Seeherrschaft nach den Erfahrungen 
des Krieges wesentlich zugenommen hat. Zur Schaf- 
fung des geeignelsten Typs gehört die genaue Kennt- 
nis der Wirklichkeiten eines Zukunftskrieges, gehoren 
Vorstellungen wirklicher Führernaturen, die ım voraus 
die künftigen Kämpfe zu durchleben vermögen, geho- 
ren schließlich Ingenieurtalente, die sich für ihre edle 
Kunst begeistern und zu den Vorposten des technischen 
Fortschritts zählen. 


Man braucht sich nur einer neuerdings gewonnenen 
Erfahrung zu erinnern, um sich klar zu sein, daß es im 
Kriegsschiffbau keine andere Schiffsklasse gibt, bei der 
Theorie und Praxis einschließlich der Taktik, alles nach- 
zumachen, weltteifern, um Zeit und Geld unnützerweise 
Ohne von den 50 Breitseitkreuzern 
Willam Whites und ihren immerhin besser gelungenen 
franzosischen Zeitgenossen (1890 bis 1899) zu sprechen, 
die gemeinsam den schweren Fehler hatten, lang- 
samer zu sein als die Linienschiffe, für die aufzuklaren 
ihre Aufgabe war: glaubten die Lords der britischen 
Admiralität 1905 nicht, folgerichtig und in Betatigung 
gesunden Menschenverstandes zu handeln, die Fehler 
der Vergangenheit auszugleichen, als sie erklärten, fur 
Spähkreuzer sei eine Bewaffnung unnuliz, wenn nicht 
sogar schädlich, denn ihre Aufgabe sei nicht, zu kamp- 
fen, sondern vielmehr, zu laufen und zu sehen? Aber 
„die Probe auf den Pudding erfolgt beim Essen“. Die 
acht „Sentinels“ (1904—1905) brachten im Dienste nur 
Enttäuschungen, und im Verlaufe von Manovern wurden 
sie bei hohem Seegange von nominell langsameren 
Gegnern, die aber besser bewaffnet waren und größere 
Seeausdauer hatten, aufgebracht. 


Erst 1906, als Lord Fisher, der „Vater der Dread- 
noughis", erster Seelord war, fand die Admiralitat. die 


. richtigen Grundsätze fur die militärische Ausnutzung 


der Kleinen Kreuzer heraus, die, um wirklich eine gute 
Kapitalsanlage zu sein, imstande sein ‚müssen, den 
eigentlichen Kampfschiffen (Linienschiffen, Schlacht- 
und Panzerkreuzern) zu enischlüpfen, während sie 
gleichzeitig den feindlichen : Nebenbuhlern der gleichen 
Schiffsklasse an Geschwindigkeit und Geschützstarke 
überlegen sein müssen. Man kann sagen, daß die me- 
thodische Anwendung dieser Grundsätze bis 1914 die 
Alliierten gerettet hat, indem sie die zahlreiche und be- 
achtenswerte Kreuzerflotte Deuschlands zur Ohnmacht 
zwang (man denke an die „Ohnmacht“ der „Emden“, 
„Königsberg“, „Karlsruhe“ usw. usw.! Die Schriftlei- 
tung.) Die Geplänkel am Eingange zur Nordsee, das 
Duell zwischen „Sidney“ und „Emden“ sowie die 
Schlacht bei den Falklandsinseln zeigten den Deutschen 
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den großen Fehler, den sie durch Beibehaltung des 
10,5 cm-Kalibers bei ihren 30 Kleinen Kreuzern von 
2400 bis 4500 1, die sie 1914.im Dienst hatten, begangen 
haben. (Figentlich zeigten sie vor allem die Richtig- 
keit des alten Sprichworts, daB. viele Hunde des Hasen 
Tod sind — man denke nur daran, welch eine Meute 
die Enlente gegen das Geschwader des Grafen Spee 
mobil gemacht hatte, man denke an die 21 Schiffe mit 
rund 80000 1 Gesamtverdrängung, die -unsere „Königs- 
berg“ beschossen, als sie — einsam und allein — mit 
schwerem Maschinenschaden im Rufidji-Delta lag! 
Die Schriftleitung) Dabei handelte es sich durchweg 
um Kreuzer, die im übrigen hinsichtlich der Bauart, der 
Schiffsformen und der Geschwindigkeit bemerkens- 
wert waren. 


Die österreichischen schnellen, Keizer wiesen ganz 
dieselben Mängel auf wie die verbündeten deutschen 
(bezeichnend für den französischen Takt ist der hier ge- 
wählte Ausdruck: alliés boches! Die Schriftleitung), 


sehr zum Vorteile der französischen und italienischen ` 


Brindisi-Flotillen, die ganz anders gelitten hätten, wenn 
die „Spauns“ mit 15 cm- statt 10 cm-Geschützen aus- 
gerustei gewesen wären. 


Die Theorie, daß die Bewaffnung für. Auitidarütiges 
kreuzer erst an zweiter Stelle stande, war übrigens 
lange Zeit hindurch auch in anderen Ländern verbreitet 
und hatte auch in Frankreich ihre Verteidiger. Den 
Vereinigten Staaten bescherte sie die drei „Chesters“ 
von 4700 t, 25 kn Geschwindigkeit und mit zwei- Stück 
12,7 cm-Kanonen, Schiffe, die bei den Offizieren, welche 
dazu berufen waren, sie zu verwenden, immer nur 
einen sehr mäßigen Beifall gefunden haben. 


Das Meisterstück englischer Konstruktion war 1942 
die Schaffung des „Aurora‘ “Typs, von dem 1912/13 
sechzehn Einheiten auf Stapel gelegt wurden. Diese 
»Lerstorer-Zerstorer" von 3400 1 Verdrängung, 30 kn 
Geschwindigkeit und mit 15,2 cm-Geschülzen verwirk- 
lichten dank der ausschließlichen Verwendung von Oel- 
heizung und dank der Vortrefflichkeit der benutzten 
Konstruktionsmaterialien einen geradezu vollendeten 
Aufklärungstyp und berichtigten, damit glücklicherweise 
die Fehler, die man bei den „Sentinels“ (1904) und den 
„Boadiceas“ (1908) gemacht hatte. Obwohl diese klei- 


nen, langen, schmalen, mit nur 3,80 m Tiefgang gebau- 


len Schiffe mit Kesseln und Maschinen bis zur Brücke 
hinauf vollgepfropft sind, obwohl sie überdies 
einen Vertikalpanzer tragen, sind sie doch sehr seetüch- 
lig una wohnlich und haben infolge ihrer Schnelligkeit 
und der Wirksamkeit ihres Geschutzfeuers selbst deut- 
sche Kreuzer von 1000 1 größerem Deplacement be- 
kampfen konnen; und das erst ist das Kriterium Tur 
ihren Wert. Sie waren auch der Schrecken der deuj- 
schen „Großen Torpedoboote", die sie bis an die Küsten 
von Helgoland jaglen, so ihre Namen „Lerstörer-Zer- 
storer“ voll rechHfertigend. 

Mit diesen gut gepanzerten und gut béwatfneken 
Aufklarungskreuzern, die unter der Wasserlinie auch 
gut unterteilt und fur hohe Geschwindigkeit sorgtaltig 
konstruiert waren, befanden sich die englischen Kon- 
sirukteure auf gutem Wege. Sie ‘brauchten ihn nur 


weiler zu vebessern, um ihn den deutschen Erzeugnissen 
uberlegen zu erhalten, und sie warfen denn auch nach 
und nach die 20 „Centaurs“ und „Cambrians“, die elf 
„Dauntleß‘“, die „Hawkins“ und die „Enterprises“ auf 
den Kriegsschauplatz, die allerdings nun nicht mehr für 
die Jagd auf Zerstörer bestimmt waren, sondern kleine 
Kampfkreuzer von. 30 bis 33 kn Geschwindigkeit dar- 
stellten, deren in der Mittschiffslinie aufgestellie Ge- 
schütze von 15,2 cm oder 19 cm Kaliber sowohl in be- 
zug auf die Schiffsführung als auch in bezug auf das 
Schußfeld einen Fortschritt darstellen, wie cr inner- 
halb dieser Schiffsklasse noch niemals erreicht worden 
war und über den man sich Rechenschaft ablegen kann, 
wenn man die „Strasbourg“ (ehemals deutscher Kreu- 
zer) mit „Capetown“ oder „Durban“ vergleicht. (Ueber 
den Besitz der „Straßbourg“ 
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'ganze Weltpolitik ausübt. 


noch ` 


weiter zu, verfolgen und die Konstruktion. allmählich: ausgesetzt war. 


sind die Franzosen, wie 


Nr. 3 


verschiedentlich von ilinen zugegeben worden: ist, aber ` 


doch sehr glücklich, und man hat französischerseits die - 


deutschen Kreuzer den französischen Konstrukteuren 
geradezu als. nachahmungswerte . Vorbilder bezeichnet. 
Die Schriftleitung.) 


Die Entwicklung des, modernen englischen Kreuzers 
in der Richtung auf immer größere Geschwindigkeit und 
größeres Geschützkäliber ist eine Rechtfertigung des 


Fisherschen ` Grundsatzes: „Die .Qualtat geht der 
Quantität voran“ sowie auch des nicht weniger 
berühmten | Motos des Admirals Percy : ‚ Scott: 
„Schlage zuerst und schlage kräftig zu." ` Die 
Deutschen ' haben. diese Wahrheit erst ihre 


Kosten lernen müssen: Sie haben den Krieg mit dem 
10,5-cm-Kaliber begonnen; beim Waffenstillstande hat- 
ten sie schnelle Kreuzer im Bau, die 21-cm-Geschütze 
erhalten sollten, also. allen englischen Kreuzern ein- 
schließlich der mächtigen: „Hawkins“ 
Verdrängung überlegen waren. Soviel steht jedenfalls 
fest, daß sich im Kampfe um die Seeherrschaft alles 
um Geschwindigkeit und Geschützkraft dreht, zum min- 
desten, insoweit Ueberwasserschiffe in Frage stehen. 


Die Entwicklung des englischen Kleinen Kreuzers 
geschah. planmäßig, bewunderungswürdig, veranlaßt - 
durch Flottenführer, die von den Tatsächlichkeiten des 
Seekriegs durchdrungen waren. 
land. einen enormen Vorsprung über alle anderen Ma- 
rinen und trägt viel zu der ruhigen und überlegenen 
Sicherheit bei, mit der die englischen, Seeoffiziere allen 
europäischen und außereuropäischen Wirrnissen ins 
Gesicht sehen. Die britannische Kreuzerflotte ist es, 
die John Bull gestattet, überall zu gleicher Zeit zu 
sein, immer und überall bereit, schnell und kräftig los- 
zuschlagen. Kein Meer, keinen Erdwinkel gibt es, wo 
nicht die britische Kriegsflagge über Kreuzern weht, die 
das Vollendetste an Geschwindigkeit und Geschütz- 
stärke im Verhältnis zu den. ausländischen. und: beson- 
ders zu den französischen ganz. veralteten Schiffen 
darstellen. Amerika und Japan rivalisieren nur noch auf 
dem Papier: darin liegt das Geheimnis des. wachsenden 
Prestiges des Vereinigten Königreichs, das Geheimnis 
der Diktatur, die England. in gewissem Sinne über die 
Und wenn die 80 schnellen 
Kleinen Kreuzer, die es zur Verfügung hat, die finanzi- 
elle und industrielle Ueberlegenheit Großbritanniens 
künden, so zeugen sie zugleich auch für die Selbstän- : 
digkeit und Erfindungsgabe der englischen Ingenieure, 
die nicht aufgehört haben, vorwärts zu streben und auf- 
sehenerregende Fortschritte zu schaffen, die ebenso gut 
der militärischen Ausnutzung des Deplacements wie der 
Nutzbarmachung der Antriebsleistung: gelten. 


Die Zeit ist — leider! — fern, in der dank Herrn von : 


Bussy und seinen unmittelbaren Nachfolgern die fran- 
zösische Kreuzerflötie' die erste der Welt war und die 


X Bewunderung sowie den Neid der Sachverständigen 


jenseits des Kanals ‘erregte, die Zeit, in welcher der 


englische Chefkonstrukteur William White Stürmen von: 


Sarkasmus und unangenehmen Vergleichen in bezug ` 
auf die Unterlegenheit seiner‘ Kleine e 
Die. ‚Spähkreuzer ` der. ' französischen ` 


Republik liegen noch im Monde, und wenn sie vorhan- 


den sind, so ist es nur im Sinne der Großtaten Don 
Quichotes oder Tartarins der Fall, in den unaufhörlich 
stromenden Reden des Parlaments und in den vergäng- 
lichen Programmen, die bei jedem Ministerwechsel alle 


acht oder neun Monate auftauchen und verschwinden — . 
‚zum großen Vergnügen des Auslandes, das seinen Augen 


nicht traut, wenn es die große Nation von der Marne und" 


- von Verdun (I Die Schriffleitung), die so heldenhaft in 
der Gefähr ist, nun im Frieden ohnmächtig sieht, diese 
Nation, die auf solche Weise die Existenz des großen 


Kolonialreichs, die Frucht jahrhundertlanger Mühen und 
Opfer, aufs Spiel setzt, denn nur eine starke Marine 
kann dieses Kolonialreich ausdehnen und erhalten, 


Dank seinen kolonialen Stutzpunkten, die nur orga- 
nisiert und verteidigt Een wollen, teilt Frankreich 


mit ihren 10000 1 


4 


Sie gewährte Eng- ^: 


sein, 
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mit England dus Vorrecht, eine matte Weltmacht zü 
Aber außer Unterseeboots- und Flugzeugge- 
schwadern, welche die Unverletzlichkeit der Küsten und 
Stützpunkte sichern, muß Frankreich unbedingt schnelle 
und qut bewaffnete Kreuzer haben, die in allen, Meeren 
palrouilleren und fähig sind, seine überseeischen 
Verbindungen gegen en was kommen kann, aufrecht 
zu erhalten. 


Der letzte Krieg hat gezeigt, daß keine Macht, nicht 
. einmal England, genügend Kreuzer gehabt hat. Seit der 
Zeit, als. Nelson die Londoner Admiralität ständig mit 
: Forderungen auf Vermehrung der Fregatten behelligte, 


haben die; Bedürfnisse sich vervielfacht: Geschwader- ` 


aufklärung, : Begleitzuge, Blockade, Ueberwachungs- 
Kreuzfahrten, Unterseebootsabwehr, Handelskrieg. Fur 
: einige dieser Anforderungen, (die sowohl Zahl als auch 
Stärke verlangen), - genügen Zerstörer nach Art des 
„Amiral-Senes“ (ehemals deutsches Torpedoboof), nur 
kräftiger gebaut und mit größerem Aklionsradius; aber 
der französische Ruf wie die Sicherheit des Landes 
fordern :;gebielerisch, daß Frankreich in Ermangelung 
. von Linienschiffen, die bei der heutigen Finanzlage zu 
kostspielig sind, wenigstens die Ueberlegenheit der Qua- 
litat, d. k., die Ueberlegenheit an Geschwindigkeit und 
Kalibergröße, in seiner Kreuzerflotte hal; und das ist 
. weniger eine finanzielle als vielmehr eine Frage des 
Wollens und des logischen Denkens bei den maßgeben- 
den Instanzen, denen das erfinderische Genie von wür- 
digen Nachfolgern eines Sané, eines Dupuy de Lóme 
und eines Bussy zur Seite steht. (Journal de la Marine: 
. Le Yacht, 22. April 1922.) 


Die vorstehenden, Herrn Catear aus der ` Feder 
gefllossenen Herzensergüsse weisen deutlich den Weg, 
den französiche Großmannssucht, französischer Ehrgeiz 
und Imperialismus ersireben. Das hoch önende Lob 
der englischen Kreuzerkonstruktionen hat offensichtlich 
nur den Zweck, den Widerstand der Kammer gegen die 
Floltenpläne der militärischen Kreise mit überwinden zu 
helfen. Und Kleine Kreuzer kann man ebenso wie 
Unterseeboote ja der Zahl nach beliebig bauen — es 
. lebe `" die ` Washingioner Abrüstungskonferenz! Die 

Schriftleitung. i 


Unterseeboote. Matin“ benutzt die Tatsache, daB die 
beiden ehemals deutschen Unterseeboote „U 105“ und 
„U. 162°, die jetzt mit dem Namen „Jean-Autric“ und 
„Pierre Marrast” Bestandteile der französischen Marine 
sind, anläßlich‘ des vom französischen Präsidenten. in 
. Nordafrika abagestatteten Besuchs von Cherbourg bzw. 
Brest in 10 Tagen ohne jede Störung nach Casablanca 
gefahren sind, ebenfalls zu einem Hinweis auf die Not- 
wendigkeit, eine starke und leistungsfähige Untersee- 
bootsflotte zur. Verfügung zu haben. 
wert kann in diesem Aufsatze bezeichnet werden, daß 
die glanzenden Eigenschaften der deutschen Bauten 
rückhalllos anerkannt werden. „Niemand kann die Wi- 
-derstandsfähigkeit, die Seetuchtigkeit und Manovrier- 
fähigkeit dieser Boote verneinen, die geradezu wunder- 
bare Kampfwerkzeuge sind.” (Matin, 18. April 1922.) 


Das von Deutschland abgelieferte 
Luftschiff „Nordstern“, das als „Méditerranée“ dem Zi- 
villuftverkehr . zwischen Marseille und Algier dienen 
sollte, . soll französischen Zeitungsnachrichten zufolge 
vom Unterstaatssekretariat für das Luftfahrwesen an die 
französische Marine abgegeben werden, da das Parla- 
ment die zum Betriebe der Luftlinie erforderlichen Mittel 
- verweigert. {Nachrichten für Luftfahrer, 9. April 1922) 


 Luftfahrtwesen. 


Ä Norwegen. 

Luitfahrwesen. . Eine neue Flugzeugbauart wurde 
von den norwegischen Marineflugzeugwerken herge- 
. stellt. Es ist ein Eindecker mit der Bezeichnung F 52, 
ausgerüstet "mit einem 225-PS-Motor. Er kann vier 
Fluggäste befördern und soll zu militärischem Dienste 


- 
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Als bemerkens- ` 
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sowie zum Zivilverkehr verwendet werden. QGeschwin- 
digkeit 160 km, Steiggeschwindigkeit 1000 m in 7 Mi- 
nuten. (Aerial Age, New York, 27. Februar 1922; Nach- 
richten für Luftfahrer, 9. April 1922.) 


Portugal. 
Luftfahrtwesen. Ein portugiesischer Kreuzer meldete 


‚von St. Paul Rocks, daß das portugiesische Seeflugzeug 
' „Lusitania” bei 


einem Versuche, von Lissabon nach 
Brasilien zu fliegen, schwer beschädigt wurde, als es 
niederging, und daß der Flug endgültig aufgegeben 
oder doch bis auf weiteres verschoben werden muß_Das 
Flugzeug selbst ist unbrauchbar geworden, den Motor 
hofft man zu erhalten. (Times, 20. April 1922.) 


- Rußland. 


Die russische Flotte. Ueber den derzeitigen Stan 
der russischen Flotte berichtet Hector C. Bywater in 
„Naval and Military Record" vom 5. April 1922 wie 
folgt: Nachrichten über die russische Flotte gelangen 
nur in groBen Zeitabstanden nach England und sind 
sehr unzuverlassig. In neuerer Zeit scheint die Sowjet- 
Regierung den Marinefragen jedoch mehr als gewöhn- 
liches Interesse zuzuwenden; jedenfalls hat sıe kürz- 
lich der baltischen Flotte den strengen Befehl erteilt, 
für gute Disziplin und hohe Schlagfertigkeit zu sorgen. 
Ob dieser Befehl Erfolg haben wird, bleibt abzuwarten. 
Vorlaufig befindet sich die Flotte offenbar noch im Zu- 


` slande hoffnungslos erscheinender Desorganisation. Die 


Ausbildung ist in den letzten Jahren fast ganz unter- 
blieben; die wenigen fähigen Offiziere und tuchtigen 
Ingenieure, welche die bolschewistische . Revolutio:: 
überlebten, haben seitdem den Dienst verlassen, und 
das zurückgebliebene Personal soll in fast völliger Un- 
kenntnis dessen sein, was sein Beruf verlangt. Da diese 
Angaben großenteils nur auf Gerüchten beruhen, kon- 
nen sie immerhin irreführend sein, obwohl ın der langen 
Zeit, in der kein russisches Kriegsschiff auf See war, 


die Flotte unzweifelhaft sowohl personell als auch 
materiell schwer gelitten hat. 

.Die Großkampfschiffe „Petropawlowsk“ und „Se- 
wastopol“ sind in „Parishskaya Kommuna“ („Pariser 


Kommune") bzw, ,Marat" umgetauft worden, und auch 
einige der kleineren Schiffe haben andere Namen er- 
halten.  ,Petropawlowsk" wurde bekanntlich 1919 im 
Hafen von Kronstadt durch ein britisches Motorboct 
torpediert, aber, da sie in seichtem Wasser und auf 
ebenem Kiel gesunken war, ohne größere Schwierig- 
keiten gehoben. Im Marz vorigen Jahres sind angeblich 
die beiden vorgenannten Großkampfschiffe durch Re- . 
volutionäre Koslowskys in die Luft gesprengt worden. 
Da aber nach allen vorliegenden Berichten beide Schiffe 
noch im Dienst sind, kann der Schaden nicht groß ge- 
Eine interessante Einzelheit dieser Schiffe 
und ihrer beiden Schwesterschiffe ist ihre Bewaffnung 
mit 12"- (30,5 cm-) Geschützen L/52; sie haben damit 


. die größte Kaliberlänge, die bisher an schwerer Ar- 
hllerie überhaupt verwendet worden ist. 


Man schätzt die baltische Flotte im übrigen z. Zt. 
auf eine Stärke von 60 Zerstörern (einschl. 22 großen 
Booten von 1260 bis 1610 ts Verdrängung) und etwa 
20 Unterseebooten, von denen mehrere zum Minenlegen 
eingerichtet sind und je 42 Minen aufnehmen konnen. 
Diese Schätzung wird aber möglicherweise von dem 
tatsächlichen Bestande erheblich abweichen. (The 
Naval and Military Record, 5. April 1922.) 


Vereinigte Staaten. 


Neubauten. Ueber den Baufortschritt der Nase 
ten veröffentlicht das Märzheft der United States Naval 
Institute Proceedings folgende Angaben, die gerade 
deshalb von Interesse sind, weil ein Teil der aufgeführ- 
ten Schiffe nach dem Washingtoner Abrüstungsabkom- 
men abgewrackt werden muß. 
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| | Prozentsatz der Fertigstellung 
Namen Schiffstyp Bauwerlt a ee e auf pen n 

das ganze | den Schilfs-|| das ganze | den Schiffs- 
Schiff körper Schiff körper 

Colorado. ... New York Shipbuilding Co. 86,0 84,9 84,9 83,8 
Washington .. desgl. 69,8 63,6 69,8 63,6 
West Virginia . Newport News Shipbuilding and 70,0 65,4 65,7 59,3 

Dry Dock Co. 
South Dakota . Staatswerft New York 38,0 31,1 36,5 29,5 
Indiana. .... ' Linienschiff sgl. 34.3 26,8 33,9 26,3 . 
Montana . EES Staatswerft Mare Island 27,6 19.0 27,6 19,0 
North Carolina Staatswerft Norfolk 36,7 27,1 | 36,7 27,1 
Jowa ...... Newport News Shipbuilding and 31,2 26,5 30,7 ' 25,8 

Dry Dock Co. . l 
Massachusetts . Bethlehem Shipbuilding Corpo- | 11,0 : .4,3 10 | 43 

ration SE River) ' 
Lexington ... 31,1: 21,4 28,8 19,3 
Constellation . Newport News “Shipbuilding and 20,0 17,6 17,1 15,0 
Sarat N Von. SIUE GE C 4 25 31,0 23,6 
aratoga ew York Shipbuilding Co. 32, ,4 l, > 

Ranger..... Schlachtkreuzer Newport News Shipbuilding and 3,8 1,4 3,5 1,3 

Dry Dock Co. E 
Constitution .. Staatswerft Philadelphia 12,8 7,8 12,3 7,3 
United States . desgl. 11,8 6,8 11,5 6,5 
Omaha..... Todd Drydock and Corístruction 99,0 93,0 98,4 91,7 

, - Corporation - 
Milwaukee desgl. 93,6 86,2 93,6 86,0 . 
Cincinnati ... desgl. 87,6 81,2 87,4 81,0 
Raleigh Bethlehem Shipbuilding Corpo- 63,7 45,6 | 63,7 45,6 
ration (Fore River) | 
Detroit ..... Kleine Kreuzer desgl. 76,9 61,6. :ı 74,4 58,1 
Richmond William Cramp & Sons Co. 83,0 77,0 81,0 73,0 
Concord . desgl. - 79,0 71,0 .]| 74,0 65,0 
15.12.21 vom Stapel 
Trenton .. desgl 55,0 43,0 53,0 40,0 ` 
Marblehead . desgl 470 ` 33,0 47,0 33,0 
Memphis . desgl. 40,0 26,0 40,0 26,0 
Medusa Reparaturschiff Nr. 1 Staatswerft Puget Sound 74,1 62,7 72,5 60,9 
Dobbin ..... Zerstorertender Nr. 5 Staatswerft Philadelphia 66,9 66,6 66,6 66,3 
Whitney ....]| Zerstorertender Nr. A Staatswerft Boston 47,1 37,8 . 41,3 ı 35,0 
Holland . [|Unterseebootstender Nr. 5 Staatswerfi Puget Sound 21,5 - 5,5. 21,5 9,9 
: Delen and Lan — — 99,3 — 
Wright ..... Flugzeugmuftterschiff | abgeliefert inre 12.1921 ] - d 
Tulsa ...... Kanonenboot Nr. 22 Staatswerft Charleston 71,3 57,5 71,2 56,6 
Wasmulth.... | ‚Staatswerfi Mare Island — — u => 
bestellt am 16. 12. 1921 

EE Zerstörer Staatswerft-Mare Island 98,8. 98,8 98,0 98,0 
Demy ...... | desgl. 860 .| 85,7 82,7 82,2 
Decatur .... desgl. 82,1 81,8 79,5 79,0 


An Unterseebooten sind vier sogenannte „Flottenunter- 
seeboote” (besonders große und schnelle Boote) und 
37 kleineie Boote im Bau. Außerdem sind fünf „Flotten- 
unterseeboote” und ein Unterseeboot bereits genehmigt, 
aber noch nicht in Bau gegeben. (United States Naval 
Institute Proceedings, Märzheft 1922.) 


Großkampfschiff und Luftwaffe. An anderer Stelle 
der „Mitteilungen aus Kriegsmarinen“ (vergl. unter Eng- 
land: ‚Die Admiralitat und die neuen Linienschiffe") 
war auf Aeußerungen des Admirals Sims von der Ver- 
einigte Staaten-Marine Bezug genommen, der sich als 
Anhänger der Luftwaffe bekannte. Anläßlich eines ın 
Waterbury gehaltenen Vortrages führte Sims folgendes 


aus: 

„Man hat früher stets gesagt, das -Schlachtschiff 
sei das Rückgrat der Flotte. Indessen glaube ich nicht, 
daß diese Behauptung heute noch das Richtige trit. 
Gegen Flugzeuge kann sich ein Schlachischiff nur mit 
den kleinen LuHabwehrgeschützen verteidigen. Wäh- 
rend des Weltkrieges wurde an der Westfront ein Tref- 
ferverhältnis von 1:1000, d. h. also ein Treffer auf 1000 
Schusse, schon als guter Durchschnitt angesehen; da- 
bei handelte es sich um das Schießen massierter Ab- 
wehrbatierien unter großem Aufwande an Beobachlern 
und nach bestimmtem Plane. Die besten Sachverstan- 


digen geben jetzt offen zu, daß die Ergebnisse der Luft- 


abwehr von fahrenden Schiffen aus gleich Null gesetzt 
werden müssen. Die Beherrschung der Luft bedeutet 
die Beherrschung der Oberfläche zu Lande wie zu 
Wasser. Die Bombenversuche, die zur Versenkung der 
„Ostfriesland“ führten, haben bewiesen, daB die ame- 
rikanischen Küsten durch Luftschutz genügend gesichert 
werden konnen, um keinem feindlichen Schiffe und 
keinen gegnerischen Landungstruppen die Annäherung 
zu gestatten. Admiral Sims erklärte dann weiter, daß 
der am dringendsten benötigte Schiffstvp z. Z1. das 
Flugzeugmutterschiff sei und daß dieser Typ, von keinem 
Linienschiffe und keinem Schlachtkreuzer etwas zu 
fürchten habe, weil seine hohe Geschwindigkeit. von . 
35 kn ihn befähigte, sich außerhalb des Geschützfeuers 
der schweren Kampfschiffe zu halten, während die von 
ihm mitgeführten Flugzeuge diese Kampfschiffe . zer- 
storen konnten. Nach dem Urteil des Admirals macht 
es wenig aus, ob man die Großkampfschiffe abwracke 
oder ob man sie lasse, wie sie sind; denn weiteren 
Gebrauch könne man doch keinesfalls von ihnen 
machen, gleichgültig, ob es Linienschiffe oder Schlacht- 
kreuzer wären. Nachdem er weiter darauf hingewiesen 
hatte, daß Flugzeuge viel schneller und billiger als. 
Kriegsschiffe gebaut werden könnten, erklärte er, daß, 
wenn die Vereinigten Staaten Millionen für den Bau 


von Schlachischiffen, eine andere Macht dagegen nur 


die Hälfte für die Herstellung von Flugzeugen ausgeben 
wurde, er keinen Augenblick im Zweifel darüber sein 
würde, welche der beiden Mächte am wirksamsten und 


. furchibarsten bewaffnet wäre. Am Schlusse seiner 


Ansprache wurde. der Admiral von einem Zuhörer gë- 
fragt: „Ist das Schlachtschiff durch den Flugzeugbau 
überholt und wertlos?“, worauf Sims ohne Zögern mit 
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„ja“ antwortete. Da Admiral Sims eine Reihe von 
. Jahren hindurch Präsident der Kriegsakademie der Ver- 
einigten Staaten gewesen ist, kann man seine Ansichten 


unmöglich als die eines unerfahrenen Enthusiasten zu- 
rückweisen, und sie werden auch in bemerkenswertem 
Umfange durch viele andere Offiziere der Vereinigte 
Staaten-Marine unterstützt. (The Naval and Military 
Record, 12. April 1922.) 


Zuschriften an die Schriflleitung 


| - (Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Hamburg, 24. April 1922. 
An die Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau“, 
i Berlin SW 68. 
In Nr. 28 der Zeitschrift „Schiffbau“ vom 12. April 


1922 ist ein neuer Docktyp veröffentlicht, welcher nach 
. dem Wortlaut der Beschreibung die Vorteile des U- 


und L-förmigen Schwimmdocks in sich vereinigen soll, ` 


ohne die Nachteile des L-Docks zu besitzen. Da über 
eine schon erfolgte Ausführung nichts bekannt ge- 
geben ist, wird angenommen, daß es sich zunächst nur 
um Vorschläge handelt, welche praktisch nicht er- 
probt sind. d MEE 

Aber schon aus den dem Aufsatz beigegebenen 
Skizzen geht hervor, daB sowohl gegenüber dem 
L-Dock nicht unbeträchtliche Nachteile vorhanden sind 
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benötigt das L-Dock nur eine Wasserfront von 105 m 
für das Einholen, dagegen der neue Docktyp eine 
solche von 153 m. 

Wahrend beim L-Dock die vorhandene Breite voll 
ausgenulzt werden kann und sogar leichtere Fahrzeuge : 


. auch seitlich. uberstehen konnen, was z. B. fur die 


Selbstdockung oder auch für die Eindockung von 
Pontons, Raddampfern und anderen Schwimmdocks 
vorteilhafter sein kann, wird bei dem neuen Typ dic 
Breite gerade bei langen Schiffen beschränkt. 


Das in der beigegebenen Abb. 1 eingetragene 
Fahrzeug ist der Dampfer „Lulu Bohlen", welcher nach 
den Angaben im „Johow‘“ eine Lange von 105,5 m, 
Breite von 13,56 m und ein Gesamtgewicht leer von 
1815 t hat. Dieses Schiff konnte vor dem vorgeschla- 
genen Umbau in dem L-Dock mit Leichtigkeit eingedockt 
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Abb.1 ' 


und daB auch von einer Vereinigung aller Vorteile bei- 
der Docksysteme nicht gesprochen werden kann. 

Die beim U-förmigen Schwimmdock vorhandene 
vollkommene Symmetrie in der Längs- und. Querachse, 
- welche. für die Bedienung des Docks, für die Schwimm- 
stabilität und für die Festigkeit das günstigste ist, wird 
. durch diesen neuen Typ nicht erreicht. | 

Die Verwendung eines L-Docks ist nur dann vorteilhaft, 
wenn infolge Platzmangels das Einholen des Schiffes 
nur von der Seite möglich ist. Bei dem neuen Typ 
wird das rein seitliche Einholen beschränkt auf Schiffe, 
welche erheblich kürzer sind als das Dock (nach den 
im „Schiffbau“ enthaltenen Zeichnungen etwa 65 % der 
Docklänge). Sind die Schiffe länger, so muß: gleich- 
zeitig auch ein Verholen in der Längsrichtung statt- 
finden. Der Platzbedarf wird dadurch erheblich ver- 
größert, was aus der beiliegenden Zeichnung: deutlich 
hervorgeht. Die Abmessungen des Docks in dieser 
Zeichnung sind den Angaben im „Schiffbau“ entnom- 
men. Da das Dock 2100 1 hebt, konnen Schiffe bis zu 
einer Länge von etwa 105 m in Frage kommen. Hierzu 


werden. Nach dem Umbau wird es nicht mehr möglich 
sein, obwohl die lichte Breite zwischen den Seiten- 
kasten 155 m beträgt. Infolge der Notwendigkeit der 
schrägen Einführung sind nämlich die in der Zeichnung 
schraffiert dargestellten Teile der angebauten Seiten- 
kasten im Wege. . | 

Zweifelhaft ist ferner, ob die bei dem vorhandenen 
L-Dock infolge seiner Zweiteilung bisher mögliche 
Selbstdockung durch Eindocken eines Teiles in den 
anderen jetzt noch ausgeführt werden kann. 

Zusammenfassend muß demnach festgestellt wer- 
den, daß durch den neuen Typ wohl der Vorteil der 
Enibehrlichkeit der Lenker erreicht wird. Demgegen- 


" über sind aber die wesentlichen Nachteile des größeren 


Platzbedarfs, der geringeren Breitenausnutzung, des 
schrägen Verholens eingetauscht und die bei dem 
L-Dock bestehenden Nachteile der Unsymmetrie und 
der mangelnden Längsfestigkeit nicht beseitigt. 

. Wo daher infolge Platzmangels U-Schwimmdocks 
nicht verwendbar sind, wird es für vorteilhafter ge- 
halten L-Docks mit Lenkern zu verwenden. Mir ist es 
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jedoch bisher in allen Fällen möglich gewesen dk 
Platzfrage auch für U-förmige.Schhimmdocks zu lösen, - 
entweder durch eine', Parallelverschiebung 
oder durch Schwenkung . des Docks an einem Ende. 


und zwar 


Beide Bewegungen können automatisch. ausgeführt 
werden und die Verankerung laßt sich so. einrichten, 
daß auch die Schiffahrt an beiden Seiten des Docks 


nicht behindert wird. von Klitzing. 


er 


Her V. ‚Klitzing. hat vollkommen recht, wenn er be~. 
hauptet, daß „die bei einem U-förmigen Schwimmdock : 
vorhandene Symmetrie in der Längs- und Querachse" 


bei einem Dock des neuen Typs nicht erreicht werden 
kann. Die Symmetrie in der Langsachse ist an sich nicht 
notwendig, da die einzudockenden Schiffe sie ja auch 
nicht aufzuweisen ihaben; 
Querachse aber wird man selbstverständlich nur dann 
opfern, wenn zwingende Gründe dafür vorliegen. Wenn 
nun auch Herr v. Klitzing nach seiner Angabe stets in 
der glücklichen Lage gewesen ist, mit U-Docks auszu- 
kommen, so beweist das noch lange nicht, daß das 
‚immer der Fall: Ist. 
die neue Bauweise in Betracht. Es ist zuzugeben, daß 
für das Einbringen längerer Schiffe für das neue Sy- 


stem ein größerer Raum erforderlich ist, als bei einem ` 
hängt von den örtlichen Ver- 


reinen L-Dock, wieviel, 
haltnıssen ab, denn man hat durch Veränderung der 
Breite der Türme es in der Hand, ihre Lange zu ‚beein- 


flussen. Andererseits kann man auch durch Verkürzung. 


des durchlaufenden Seitenkastens erforderlichenfalls das 
Einbringen längerer Schiffe erleichtern. "In. keinem 
Falle wird dann die Breite des erforderlichen Raumes 


die bei einem landfesten L-Dock benötigte erreichen. ` 


Daß eine Verringerung der nutzbaren Breite diesem 
gegenüber eintritt, trifft bei Schiffen, z. B. Raddampfern 


Kl. 46c. Nr. 343747. 


Pallas- 
Zenith-Gesellschaft m. b. H. 


Brennstoffsauger. 
in .Charlottenburg. 


Da der von der Maschine erzeugte Unterdruck er- ` Scheibe dm Ful des Davils angreift. 


heblich über das Maß hinausgeht, das fur eine Brenn- 
stofforderung nötig ist, wird gemaß der Erfindung zur 
Verhütung einer ungleichen Brennstofförderung zwi- 
schen der Saugleitung des Motors und dem Brenn- 
stoffsauger ein Reduzierventil angeordnet, 
Unterdruck im Forderraum des Brennstoffsaugers nicht 


uber eine bestimmte Hohe steigen laßt und so den 
der Unterdruckschwankungen von dem . 


groBten Teil 


Apparat fernhalt. Auf diese Weise wird also eine 


Fehlerguelle fur die ungleichmaBige .Drennstofforderung ` 


fast vollständig beseitigt. Das zur Begrenzung des 
Unterdruckes dienende Ventil steuert eine zur Außen- 


luft führende Oeffnung der Leitung, durch die bei Ueber- ` 
schreitung eines bestimmten Unterdruckes in der Lei- 


tung atmosphärische Luft zugelassen. wird. 


Kl. 65a. Nr. 343 567. Vorrichtung zur Regelung 
der Drehgeschwindigkeit ` eines Davis oder 
Leendert van Herk in Utrecht, Holland. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Boots- 


aussetzvorrichtung mit schräg nach außen geneigten 
Davits, deren Arme in der Zurrstellung so gedreht sind, 
daß sie langsschiffs über dem Boot liegen und daß sie 
also beim Freigeben des Bootes durch das Gewicht 
des letzteren nach außenbords gedreht werden. Die 


Geschwindigkeit dieses Drehens soll nach der Erfin- ` 


dung unter Benutzung des Zuges im Taljeläufer, an dem 
die Last hängt, nach Bedarf gebremst werden. Zu die- 
sem Zwecke ist der Tahjeläufer 14 bei 15 am Davitbock 
fest belegt und darüber ein Block 13 eingehängt, von 
dem ein Seil 10 uber feste Rollen 12 und 11 zu einem 
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| baumöglichkeit 


die Seitengleichheit in der ` wurde. 


Kosk der Lenkeranlage mil 


Für diese Fälle nun allein kommt 


len stehen. 
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Patent. Bericht 
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das den. 


Bremsband 4 anzieht und.da- 


. band Lose. gegeben, so daB . 
dergl. 


nicht zu, da die größte Breile desciben nicht : am Ende 
liegt. Natürlich wird es beim Umbau eines vorhandenen : 
L-Docks aus Rücksicht "auf die Kosten nicht "immer. 
möglich sein, wie bei einem Neubau die günstigsten 
Abmessungen zu erreichen. Bei der in der Veröffent- 
lichung dargestellten Skizze sollte auch nur. die Um- 
‚eines vorhandenen . Docks gezeigt. 
werden. |. ' 

Die Entgegnung, dek größere Schiffe, wie zZ. B. „Lulu 
Bohlen“, nach dem Umbaw nicht mehr in diesem Dock 
gedockt werden können, trifft nicht zu. Man wird es: 
stets. in der Hand haben, den durchlaufenden ` Seiten- 


. kasten, ohne die Stabilität des Docks zu . gefährden, 


entsprechend zu verkürzen, wie dieses auch bereits 
von uns, bei projektierten Anlagen - berücksichtigt 


indessen dürften heute die 
ihren schweren Funda- 
mentierungen und die Kosten für die durch die Lage 
der Docks erforderlichen weiteren Uferbefestigungen E 
(s; Skizze Reiherstieg-Dock). fast ‚die Hohe der reinen .. 
Dockbaukosten erreichen. 


Diese Mehrkosten fallen bei unserem neuen Dock ' 
typ absolut fort und. man erreicht den weiteren un- 
schalzbaren Vorteil, daß die bisher durch die Lenker- . 


anlage ‚verlorene Kaifläche als Liegeplatz ‚nutzbar ge~. 
macht wird: 


Bei einem Neubau 


Zusammenfassend ma: deanach rein -sachlich ess "e 
. urteilt anerkannt werden, daß gegenüber: der bisherigen . 


Bauart der L-Docks bei Ausführung des neuen Dock- 
iyps die vom Einsender hervorgehobenen kleinen. Nach- 
leile, sofern sie überhaupt nach Vorstehendem noch 
vorhanden sind, in keinem Verhältnis zu den Vortei- 


Hamburger Dockbaubüro G. m. b. H. 


Winkelhebel 9 führt, dessen kürzerer Arm durch einen 
Lenker mit einem Winkelhebel 5 verbunden ist, an des. 


sen kürzerem Arm ein Bremsbänd 4 auf einer Brems- 
Der Winkelhebel 9- 
kann durch einen Handhebel 
17 mittels einer Stange 16. 
festgehaltenwerden. Dadurch, ` 
daß die Spannung im Talje-. >; 
läufer 14 den Block in Rich- ` 
tung des Pfeiles 21 zu ziehen. 

sucht, entsteht auch im Seil 

10 ein Zug, der mit Hilfe der : 
Hebelübersetzung 9, 5 das 


durch das Drehen des Daviłs | 
entweder ganz .verhindeit . |! 
oder verlangsamt. Wird dann | 
der Hebel 17 nach rechts | 
gedreht, so wird dem Brems-  — 


Geschwindigkeit i 


sich der Davit mil geregelter 
drehen kann. | \ | 
Kl. 65a. Nr. 343 899. Zügvorichting: insbesondere: 


" zum Schleppen von Schiffen, bei welcher die Spannung 


des Zugotgans zur selbsttätigen Regelung des Schlepp- - 
vorgangs benutzt wird. Emanuel Couvrenx in Paris. - - 


Während bisher bei Zugvorrichtungen dieser Art 
die Aenderung in der Spannung des Zugseiles zu 
selbsttätigen Regelung des Schleppvorganges in der 
Weise benutzt wurde, daß die.Länge des Zugseiles der ` 
Spannung entsprechend verändert wurde, ist gemäß der 
Erfindung die neue Vorrichtung so ausgebildet, daB die 
Spannung des CSC den Fahrmotor der Zugvor- | 


Sc 
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Kl. 74d. Nr. 305 656. Empfangseinrichtung 
für Schallwellen in Flüssigkeiten. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. Zusatz zum 
Patent Nr. 303 209. | EE SS? 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung |: ES) 
derjenigen Arf eines Empfängers nach der 3-1 
im Patentbericht im Heft 22/23 des „Schiffbau“ ::: ET 
vom 1. bis 8. März 1922 unter Patent Nr. 505 209 ] i 
beschriebenen Einrichtung, bei der die Schall- "3 
wellen durch eine in einem innenbords be- 
findlichen Wassertank enthaltene Flüssigkeits- 
menge auf das eigentliche Empfangsglied über- 
tragen wird. Das Neue besteht darin, daß die gemäß dem 
Hauptpatent bemessene und versteifte oder verdickte Wand 
desFlussigkeitsbehalters eine besondere Empfangsmembran 
enthielt, welche die Schallwellen aus dem gesamten 
Flüssigkeitsbehälter sammelt. 


STEE die zweckmäßig Pr eine Gei einer Jangs der 
WasserstraBe angeordnete Einschienen-Hängebahn aus- 
gebildet ist; unmittelbar in seiner Geschwindigkeit be- 
. einflußt. Um das Ingandsetzen des Motors allmählich. 
zu gestalten, werden zweckmäßig an den AnlaBvor- 
richtungen des Fahrmötors Einrichtungen, wie Zentri- 
fugalregulatoren oder stufenweise Relais angeordnet. 
Damit ferner das Anlaufen der Maschine gegenüber dem. 
Einschalten verzögert stattfindet, werden in der Steue- 
rung der Maschine Puffervorrichtungen, Katarakte oder 
dergl. angeordnet. Die Einrichtung kann schließlich 
auch so getroffen werden, daß die Zugvorrichtung in 
beiden Fahrrichtungen verwendet werden kann, Dies 
geschieht dadurch, daß das Zugorgan unmittelbar auf . 
die ` Steuervorrichiung derart eimwirkl, daß bei entge- 
gengesetzten. eaii mungen dieselbe Regulierwirkung 
erzielt wird. | 
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mE | A Schiffs - Preise 
2 A. Fracht Post- und Fahrgasidampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
er m | Daten über Gesamt- Eu 
` ..  . |Tragfähigkeit| Abmessungen | Baujahr  |Maschinen- u : i 
Gchiffsna j . eis 
bei |. B-R-T.. . dés Baumaterial |Kessel- bezw. Poe md Bemerkung 
EN EG Schiffes Klasse Motoren- Preis per | 
Anlagen Tonne dw. 
| „Borderden e“.| 155 tdw. | 88^X20'1"X 1913 Maschine: | V: H. W. Bear | £ 3000 | Nach engl. Angaben von 
(exBerthaJames)| 122 B.-R.-T.| 7°2” 8'6" Stahl 10"; Westcliff-on-Sea |ca 2193| "de April 1922 
Bindeckschiff |  . Tiefgang | Bureau Veritas | 20x 12" i 
„B russels“ 1}274 B.-R.-T.| 135'1" X 22/5" 1880 Maschine: V: H. Flynn £ 3000 do. 
(ex City of | X 108" Eisen 20'; 36" X27" London > 
Brussels) 100AI Lloyd's Kessel UE 
Eindeckschiif "im Jahre 1920 holt und instand- 
hoe? d GE Jahre 
„Moray Firth“ | 420 t dw. |141'5"X23'6" 1901 | Maschine: : £ 5000 do 
. Welldeckschiff |341 B.-R.-T | X9'8'» 108“ Stahl 2 Zylinder | Ferrum Sleams-|ca. £ 13 
Ä i | Tiefgang —|100AILloyd'| 1872; [hip Comp., Ltd., 
| WI | 38'^X 27 Glasgow. 
 ,Qransha* | 1650 t dw. |235:5X33'1'X | 1901 Maschine: | V: Normandy |£ 11000 do. 
Mee 1192 B.-R.-T.|16'6" X 16'4"| | Stahl 177; 28^ |Shipping Comp, ca £66 
| | | | Tiefgang |100AlLloyd’s| 45“ x 33^ Ltd., London 
Glint“. 2650 t dw. .| 268 5" X 36/3" 1885 Maschine: | V: Gas Light | £ 5250 do 
(ex Cartsdyke) |1654 B-R-T. X20'4^X18' | , Eisen | 29%"; land Coke Com Jose: 
di Be : | 10" Tiefgang | Al Lloyd's | 55"X 836" Ltd., London. 
© Spec. survey im 
i Jahre 1920 
| „Zaire“ 340 * 42'3” 1893 Maschine: | V: Cia National| £ 3750 do. 
— Portug. Fracht- |3227 B.R. -T. X183". 28°; 44”; | de Navegação, | Man beabsichtigt das 
u.Fahrgastdampf. | — | .72"X48" |Lissabon.K:Engl. EE 
„Bra Kar“ 6500 t dw 3341, XATI 1920 Maschine: |V:F. Olsen &Co ‚| £ 53000 | Nach engl. Angaben von 
| - Eindeckschift ‚14047 B.-R.-T.| X303/,/X25'1"| ^ Stahl 25%; 41'5 Christiania  'ca E81 Anfang April 1922. 
l 12446 N.-R.-T. Tiefgang | 68"X45". | : 
E n rabi ier* 6660 t dw. |352'5"X50'9" | 191t Stahl | Maschine: |V: Lloyd Royal Pelge i£ 36 000 | Nach engl. Angaben von 
. (ex Manningtry) en B-R.-T.| x24'8"X22'8" 100AILloyd's| 25°; 40" |y. a za 54)  Pude April 1922. 
| Eindeckschift | Tieigang spec. survey Nr.2) 68" X48"  |Sieamers Ltd, Cardiff 


im Jahre 1922 


Gi  Breiserhohungen. Die. rheiriisch - westfälische Zink- 
: biechhandierveremigund hal ihre Lagerpreise um 82 auf 


.5192 bis 5232 M für den D.-Zir. je nach Zone erhöht. 


` e berl. Tagebl. vom 10. Mai 1922.) 


N Vom Roheisenmarkt. Der Roheisenverband bietet 
i lau ;Rhein.-Westf. Zig." Hämatitroheisen, das mit eng- 
‚scher | Kohle. von den Hochofenwerken in der Kohle 


erzeugt wird, mit 7300 M je To. an, hend der Preis 
für mit deutscher Kohle erblasenes Hämatit sich auf 6435 M 
je To. stellt. (Lt. Berl. Tagebl. vom 11. Mai 1922.) 


Schwankungen der Frachtraten in den ersien drei. 


. Monalen des Jahres 1922. Nachstehend sind für ver 


schledene Routen die Durchschnitts-Frachtsätze an. 
gegeben, weiche in den . Monaten Januar, Februar, März 
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1922 bezahlt wurden. Zum Vergleich wurden ferner die 
Dezemberraten aufgeführt. 


1921 u 1922 . MNT 
 Dezemb. Jan. ' Febr. ` März ` 
! s. d. S. d. S d... Sd. 
Tyne-Londan 56 66 60 56 
Iyne-Hambug 6 9 66 69 6 7% 
Tyne—Antwerpen 7 3. 7 5. 7 3 6. 3 
Cardff—-Rouen. 79:73 74% 75 
. —Lissabon 116 ID 12:0 
„ Gibraltar 106 100 103 110 
„ -—LasPalmas 11 3 10 3 10.6 116 
„ Genua 26 126 15 0 14 0 
» —Port Said 144 9 14 9 15 3 15.6 
„ -—Lablata 16 0 13 6 13 6 0 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


` | 12. Mai | 11.Mai 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


kupfernotiz : 


Elektrolytkupfer wire bars . .| 8543 | 8448 
Notierungen der Berliner Metallborse: 
Raffınadekupfer, 99—99,5 9/, | 
ADEL. dom nee Ae d 4l 7150 —7800 7700—7750 
EE lus dE 3000 —3050 | 2950— 3000 . 
Originalhüttenrohzink, Preis im |: - | E 
. freien Verkehr . . ..... 3200—3250 | 3150—3200 
Originalhüttenrohzink (Dreis des "E , 
Zinkhutltenverb.) . . .. .. 3434 3446 

Remelted-Plattenzink v. handels- : 
‚üblicher Beschaffenheit . 2725—2775 | 2675—2725 
Originalhüttenaluminium, 98 bis Dr 
99 9/,, ın Blöcken, Walz- oder) ` | "E 
Drahlbarren . . . .. . .. . 12 200 . 12.000 
desgl in Walz- oder Draht- MEE | 
barren 9 V/s . v vou ons 12 400 . 12 200 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in | 
Verkauferswahl . ..... 19200—1940019000—19100 


Huttenzinn, mindestens 99 9/, 
Reinnickel, 98—999/ = e.. 
Antimon-Regulus . . . . . . . 
Silber in Barren ca. 1000 fein, 

fur 1 kg 


. [18600-—18800/18400—18600 


5500—5525 | 54%/, -—543], 
(Lt. „Berl. Tagebl. * vom 12. Mai 1922.) 


Bericht von Rich. Herbig A Co. Om b. H., 


Berlin 
S. 42, Prinzenstr. 94, vom 15. Mai.1922: i 


Verbands-Orund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . .. 16400" M | 
Aluminum-Rohr . .............,. 23000, 
Kupfer-Bleche . . . . .... DM M Gi ae a 11700 , 
Kupfer-Dráhle, -Stängen. . . . . . . . ex Su. 0700. 
‚Kupfer-Rohre o./N. . . ..... uge ar - ba 200. 5, 
Kupfer-Schalen . . . . 2. 2 2 2 2 2 2 2 s.t. 13 000 „ 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drahle . . ... . 11 000 „ 
Messing-Stangen . . . . . . m m mm nn 8200 , 
Messing-Rohre oh e, 11 800 „ 
Messing-Kronenrohr . . .. ... s... -13.500 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, Drähte, „Stangen 13640 , ' 
Neusilber-Bleche, -Drahte, E sx vu 429000 4. ^ 
SCHIAGlOL: s s 5:2 2 82 wu ..5..8000,. 

Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten . 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
langen. GONE. i Bi 

F rachtenmärkte | 


(für die Jet vom 24. bis 29. April 1922, nach englischen 
Berichten zusammengestellt. 

- Kohlefrachten: Cardiff—Falmouth 4 s 9 d; Dee 

6 s; Havre 6 s bis 6 s 3 d; Rouen 6 s bis 7 s; Cherbourg 


Bue dr d bis 6 s; Brest 6 s 3 d; Nantes 6 s 3 d bis 7 s. 


6 d; Bordeaux 6 s 6 d bis 7 s; Bilbao 7s5 d; Vigo 11 5 


6 d: Lissabon 11 s bis 12 s; Oporto 15 s; Oibraltar 65. 


9 d (Admiralitätscharter), 10 s; Malaga 12 s 6 d; Darce- 


lona 14 s 6 d bis 15s 6d. Marseille 11 s 6 d bis 125 
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ort Said 14 5 5 d; La Dlata 14 s 6;d bis 15 s; 


Oo d. 


! f 
:li8000—1910018700-18800" > $ 9p drei Häfen. 


2925— 2975 2900— 2950 ` 


Ad dw 


Golf Buenos Aires $ 20. 


.—M K./Konit. 50 s; 
se 5 Luano. 


Ne 5 


inter Y ITA. 


Genua 125 6 d bis: 13 S d d; ee 7 s 5 d; EE 
15 s bis 15 s$ 9 d; Saloniki 16 s; -Konstantinopel 16 S;.Port . 


. -, Said 14 s bis 14 s 3 d; Kolombo. 22 $ 5 d bis 22 s 6.d;. 
Bombay 22 s; 'Rio de Janeiro 15 s; Montevideo 14 ap d : 


bis 15 5; Bahia Blanca 14 s 6 d bis 15 s. Newport ne 
Rotterdam 6 5; Antwerpen 6 5 3 d; Rouen 6 s 6 d; Bor- 
deaux 6 s 6 d bis 7 s; Venedig 15 s; Dombay 23 S ` 
Swansea - Rouen 6 s bis 7 S; Nantes 78s 4%. d d; 
Bayönne 9 s; Bor deaux 7 s 9 d; Valencia 14 s 6 d. ER 

Tvne- London 3 s 9 d; Dartmouth 4só6d; Chis | 


sliansand 7 s Ai d; Aalsund 0só d; Stockholm 756 d; 


Helsingfors 8 s 9 d; Stettin. 7. s. 4%, d Hamburg 5 s bis 


53550; Holtenau/iiei 5 5s 9d; Rotterdam 5 s 175 d bis 
5s3 d; Antwerpen 4 s 6 d bis 6 s 5 d; Dünkirchen 5s . 


3d; Dieppe 589d; Havre Da Rouen. 557% d; Bor- 


deaux 6 s 9 d bis 7 5; Gibraltar 10 s 6 d; Malaga 14$; 


Marseilles 13 s 6 d; Genua 12 s 6 d bis 45 s 6 d; West- 
Italien 12 s 9 d; Ancona 15 s 6 d bis 16 s; Triest 45,5 
6 d; Venedig 15 56 d; Algiers 10 s 6 d bis 11 S 6 d; 
Blyth—. 
Hamburg 55s 3 d; Dieppe 6 s. Grangemouth- ` 
Montevideo /Duenos Aires 14 s6.d.FirthofForih-—. 


Stockholm 8 s 7%, d; Hamburg 5 s 174 d bis 5,5 6 d; 


Rotterdam 5 s 475, d; Brügge 5s9dbis75s; Dieppe 5s - 
‚Nördliche Hafen der Vereinigten, 
Staaten — Rio de Janeiro $ 4,15. - g 

Getreidefrachten: Donau — Antwerpen /Rotterdam 
16 s; Hamburg 16 s 6 d. Montreal — Marseilles 21 c 


| per 400. lbs; Mittelmeer As 7% d bis.4.s.9 d per Or: 


Adriatisches- Meer 4 s 1074 d bis 5 s; Dänemark (vier ` 
Häfen) 23 c per 100 ibs; U. K Kont. 16 c. New York 


` 2Bordeaux/Hamburg zs 3 d geschaller Hafer. 


Nördliche Häfen der Vereinigten. 


Staaten —U. K-4 s 5 d per gr; Ostsee.24 c bis 25. c- 


per 100 lbs; Riga, Reval oder Petrograd 25 c; West-lta- 
lien.17 c bis‘ 1715, c; Schwarzes Meer 30 e. "Golf — 


San Lorenzo-—Uu. K./Kont. 27 S bis 32 s 6 d; l 
Nord-Spanien 51 s 3 d; Mittelmeer 32 s 6 d zwei Häfen, 
Buenos Aires —U. K./Kont. - 
27 s Rosario-Rotterdam 27 s 6 d; U.K./Kont. n. d 
bis 30 s 6 d.. Bahia ‚Blanca U.K./Kont. 28. | 


Havre 21 c.. 


.9 d bis... 


Süd-Australien oder Viktoria—U K/ à 
Kont. 47. 5 6 d. Dombay-—U. K./Kont. 19 $ bis 20 d 


Erzfrachten: Sfax — Stettin 26. fr 
Rotterdam 32 fr. Phosphat. 


Bonas 
en 75S 


.9 d. Bougie — Middlesbrough 7 s 5.d. Melilla— . 


Rotterdam 8 s; Middlesbrough.8 s 1% d. Huelva- ` 
London 10 s 6 d; Tyne9s 3d. Santander Car- 
diff 6 s 9 d; Rotterdam 7 s 6 d. = TN 

. Holzirachten: Dordeaux— bristol Kanal 9: ER 

Verschiedene Frachten: Alexa ndria—London- 
oder Hull 12 s per 60 KubikfuB. Tampa Danemark . 
$. 550 Phosphat. Kuba Vancouver $ 6,50. bs 
$ 7 Zucker; U. K./Kont. 24 s; Marseilles $ 5,75. Mau- - 
ritius-—Liverpool oder London 25s 9d Zucker. Peru. 
» Vereinigte. Staaten von . Amerika > 
C hile- — Süd- Afrika. 28 S Salpeter. P 


"Heüeisdbze für. deutsche Seeschiffe über 100 Br.- - | 


"R.-T. mit Ausnahme von Fischerei- und Bergungs- 


fahrzeugen, Schleppern undLeichtern. Vom1.April1922 ` 


^ ab werden auf den deutschen: Seefracht- und Passagier- - 
. Schiffen uber 100 DH -T. folgende. EE, ‚bezahlt: E 


A Schiffsoffiziere: 


..* . Groe und mittlere Fett: | | 
P * doge d Ä : ‚ Entschädi- dei 

i ne Geber kommen 

"E mE inu. Men, ui e. Sg KÉ Mk. 

1. Offizier des Decksdienstes `. 4200, =’ 7.4200. f 
2. . nm l Doo ' c» e 3275, Kee 525, y. 3800, — `, 

Sac . 2900,— 525,— 3425,— 

A. ` nm © D EET 


BE 525,— : 8300,— 


Gorete 


‚Schiffbau und Schiffahrt qu 


Deutschland und DT Gebiele. 


Stapelláufe. Am 21. April fand bei der Dresdner 
Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebigau Aktiengesell- 
"schaft, Dresden-N. 31, der Stapellauf des Dampfers 
| ‚Rheinfahrt AT der Rheinschiffahrt-Aktiengesell- 
schaft vorm. Fendel in Mannheim statt. Das Schiff, 
eines der groBten, das bisher für die Binnenschiffahrt 
^ von einer Werft an der Elbe erbaut worden ist, hat fol- 
= gende Mabe: Lange zwischen Steven 75 m, Breite 
zwischen Spanten 8,9.m, Höhe auf der Seite 3,35 m, Tief- 
gang 1,21 m, normale Maschinenleistung 1350 DSi. Der 
Dampfer wird auf dem Rhein die: Strecke Basel bis 


, 
e u 
RENBAMAEREER Í 
LIXSZSIZILEI 


. : Duisburg-Ruhrort. befahren. 


. :.. Auf den Vulcan-Werken in Hamburg fand der Sta- 
. pellauf des Doppelschrauben-Fracht-. und. Passagiet- ` 


 dampfers „Cap, Norte“, eines Schwesterschiffes der 
„Antonio Delfino" fur die Hamburg-Südamerikanische 
 Dampfschiffahrts-Gesellschaft . statt. Das Schiff ist 


13 501,9 Br.-Reg.-To. groß und ist 152,25 m lang, 19,5 m Er 
. breit und 11,79 m hoch. Die beiden "Maschinen leisten ` 


` 6400 PS. Die fünf Kessel haben Oelfeuerung. - Die Ge- - 
Sehwindigkeit beträgt 14 Senn 
^ iobetahrt. Der von. der ‚Schiffbau-Gesellschaft 


Unterweser A.G. Lehe-Bremerhaven für die Deutsċhe 

Dampffischereigesellschaft „Nordsee“ in Nordenham. er- 
baute . Fischdampfer „Leipzig“. erledigte seine 
i Probefahrt zur vollen . Zufriedenheit der 
und wurde. vorbehaltlos‘ übernommen. Der Dampfer ist 
.43,32 m lang, 7,25 m breit. und hat eine Seitenhöhe von 


4, 45 m. Er besitzt‘ eine 450 Pede EENG 


g nenanlage. 


` Waltjens und Overbeck genannt. 


| herausgegeben 


` Her, 


Reederei ` 
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si Se SUR Entschädi- Com | Inner, E. d RS Mk. 785,— 
|  Heuer- ke : ein- Jungen "c c PT M TL » 560,— 
` 2r | arbeit kommen: d ] ! T , 
be | Mk. Mk | ll. Maschinenpersonal: _ 
En Offizier d Maschinendienstes 5500,— . — ` 5500,— Maschinen- und Elektrikerassistenten mit ` 
Eo n " $ /8675,— .525,— - 4200,—. — mindestens einem Jahr Fahrzeit als Assistent, 
Ec 5 7 : . 8275,— 525,— 3800,— |. . Maschinenunteroffizier, Lagerhalter, 
A » " » 2900,— 525,— 3425,— — PER AE, und Hilfskesselwarter . . Mk. 2750,— 
Er LU SAN Be 2 ssistenten mit weniger als einem Jahr 
ES | Nord- und Osiseefahrt: ` | Fahrzeit als solcher. . . . »  2450,— 
1. Offizier des Decksdienstes ,.98900—  — . 3900,— Heizer 2... . », 2600,— 
d m NIE. o . 8075,— 525,— 3600,— „ in aflanlischer Fahrt. . . . . . , 2650,— 
E . 2775,— 525,— 3300,— Kohlenzieher . . . . , 2400,— 
1. Offizier des Maschinendienstes 5000,— — . 85000,— | 
2: : : , 3375,— 525,—  3900,— | IV. Köche ong RS | 
3.: re u 3075,— 525,— 3600,— Köche . . . Mk. 2700,— bis Mk. 2850, — 
' J&ecsdhiffe von 101—400 Pe D T ‘in allen Fahrten : A auf Passagier- | — Senes: 
j Offizier des, Decksdienstes .8675,— ’ — 3675, — _ Kajütsaufwärter adt" acht Stee u 
2. : 2825, — 525,— 3350, — 300.— 2440. — 
d : dam pfer » 2 0 n » » 3 
le Offizier des Maschinendienstes 4000, — 4000, — Gelee Schlachter oder 
2.» s». p^ | 8150,— 525,— 3675,— Bäcker, die als solche oder 
po . H Deckspersonal: EN als Kochsmaaten fahren . , 2300— , , 2440,— 
- Boolsleule ` B Mk. 2750.— Alleinaufwartler . . . . . , 2300— , , 2440,— 
| Zimmerleute T to tot t TT 2750,— . Meßraumaufwärter . . », 1400— , , 1525— 
Zimmerleute Zu Geschir > | | `. `  2850—  MeBraumjungen und Kochs- 
Segelmacher en ne e p ADOS ‚jungen. . . ,  . 560,— 
Steurer (Quarlermeister) RE ara s.s», 2615— Verpflegungsgeld Mk 50, — je Kopf und Tag, Ueber- 
© Vollmatrosen . . .. 20.07... . s. . , 2600— stunden für Vollgrade Mk. 14,—, für Junggrade Mk. 6,— 
 Leichtmatrosen. . . . . . s. 5s. , 1200— - fur die Stunde. 
PMEMERRNMMMMMMNMHMHEAKFREkeee NER EE EE EEER 
s 8 
e, 
Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
u E 
H Mitteilungen aus - dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen " | 
. L] 


| Schiffsverkauf. Ein Trunkdeck-Dampfer von 7000 ts 
Tragfahigkeit, der sich bei G. Seebeck A.G. in Geeste- 
münde im Bau befindet, ist durch den Makler Jacg. 
Pierot jr., Rotterdam, nach London verkauft worden. 


Die Aktien-Gesellschaft „Weser“ zu Bremen- 
Gröpelingen beging am 26. März d. J. den Tag ihres 
50 jährigen Bestehens. Der Emporstieg dieser zu un- 
seren größten und leistungsfähigsten Werftbetrieben ge- 
hörenden Gesellschaft ist mit der Entwicklung des devut- 
schen Schiffbaues eng verknüpft. Und wenn die 


‚deutsche Werftindustrie trotz anfanglicher Vorurteile 


und Widerstände sich zu ıhrer heutigen Hohe und zur 


Unabhängigkeit vom Auslande durchgerungen hat, so 


verdankt sie das der rastlosen Tätigkeit befahiater Pio- 
niere, die in schwerer Arbeit dem deutschen Schiffbau 
den. Boden bereitet haben. Es seien nur Namen wie 
.So etwa lesen wir in 
der mit prächtigen Bildern reich aezierten, schönen 
Festschrift, die die „Weser“ zur 50jahrigen Jubelfeier . 
hat — ein ehrendes Denkmal ihrer 
reichen Betätiguna und eine Anerkennung für die Man- 
die ihre geistigen und körperlichen Kräfte mit 
schönem Erfolge in den Dienst der Gesellschaft gestellt ` 


haben. 


Die Bedründüng der Werft im Jahre 1872 erfolgte 
durch die UÜebernahme der von Carsten Waltjens 1843 
gearündeten Schiffswerft an der Stephanikirchenweide 


'zu Bremen; 17 angesehene Bremer Kaufleute waren es, 
'die die Werft mit einem Grundkapital von 1% Millionen 
. Taler fundierten, das in der Folgezeit auf 15 Mill. M 


erhöht worden ist. Gar bald stellte sich heraus, daß 


sowohl Gebäude wie Einrichtungen neuzeitlichen An- 
‚forderungen nicht mehr entsprachen; 


eine räumliche ` 
Ausdehnung war nicht. moglich, daher ward die Weift 
nach Orópelingen, 6 km stromab von Bremen, verlegt, 


wo eine ganz neue moderne Anlage geschaffen ward, 


um den erhöhten Ansprüchen, namentlich beim Bau von: 


' Kriegsschiffen und Ozeandampfern gerecht zu werden. 
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Stellte sich anfänglich auch dus wirtschaftliche Er- 
gebnis unbefriedigend, so war doch die Werft in die 
Reihe der GroBschiffswerften eingetreten. 
vom Rei@hs-Marine-Amt brachten die Herstellung von 
großen Kriegsschiffen (Linienschiff „Westfalen“, von 
Ubooten, von denen wahrend des Weltkrieges 84 ab- 
geliefert wurden, und an Schnelldampferbestellungen 
(Dampfer „Berlin“)*) fehlte es nicht. Aufgaben, die 
glücklich. gelöst wurden und der Werft ehrende An- 
erkennungen eintrugen. Der unglückliche Ausgang des 
Weltkrieges nötigte auch hier, den Schiffbau einzu- 
schränken und den Betrieb auf andere Aufgaben einzu- 
stellen. Niemand weiß, welche Aussichten sich dem 
deutschen Wirtschaftsleben und im besonderen der 
Werftindustrie künftig eröffnen werden. Fest steht je- 
doch für die „Weser“ der Wille, zu ihrem Teil an der 
Wiederaufrichtung unseres Wirtschaftslebens mitzu- 
wirken. Gestützt auf ihre Leistungen und ihre grok- 
zugigen Werkeinrichtungen fühlt sie sich stark genug, 
den ihr zukommenden Platz im Wirtschaftsleben zu be- 
haupten und zu den alten Freunden neue hinzuzugewin- 
nen. In diesem Bekenntnis spiegelt sich eine vielver- 
heißende Zuversichtlichkeit wieder, die in unserer klei- 
nen Zeit nur erhebend wirkt. Möge der Erfolg das 
Vertrauen der Werflleitung auf Kommende bessere 
Tage rechtfertigen. 


England und Kolonien. 


Schwimmende Ausstellung. Die Abreise des 20000 . 


Br.-Reg -To. großen  Ausstellungsschiffes „Industry“, 


die im Frühjahr 1923 stattfinden sollte, ist bis zum Jahre 


1924 verschoben worden, da die allgemeinen Verhält- 
nisse dies wünschenswert erscheinen lassen. I 


Lohnherabseizung. Die Werftarbeiter haben in der 
Urabstimmung den Vorschlag der Werften, von dem 
Kriegsbonus von 26 s 6 d zunachst 10 s 6 d abzubauen 
und 6 s später, angenommen. Von 359000 haben nur 
115 477 Mann abgestimmt. Also nur ein Drittel hat von 
seinem Abstimmungsrecht Gebrauch gemacht. Von 
diesen stimmten 87026 für und 26451 gegen die An- 
nahme. Einen Monat vorher, als es sich um den Vor- 
schlag gehandelt hatte, daß am 15. März 16 s 6 d von 
dem Bonus gestrichen und daß über den Rest verhan- 
delt werden sollte, 
dagegen aber 113 547 gestimmt. Der Wechsel in den 
Zahlen beweist, wie sehr die Arbeiterschaft ihre Ansicht 
geändert hat und zum Lohnabbau an sich bereit ist. Die 
Tatsache, daß das jetzige Angebot für die Arbeiter- 
schaft günstiger war als das erste, reicht für den 
außerordentlichen Stimmungsumschwung nicht 
denn auch im zweiten Fall handelt es sich immer noch 
um cine wesentliche Reduzierung der Löhne, die für 
die Weltbewerbsfähigkeit der englischen Werften von 
erheblicher Bedeutung sein wird. At. 


Die erste Fahrt der Mauretania“. Die ,Maureta- 
nia“ hat auf ihrer ersten Fahrt nach New York nach 
dem Umbau ihrer Kesselanlagen auf Oelfeuérung eine 
mittlere Geschwindigkeit von 24 kn erreicht. Am ersten 
Tage legte sie 608 Seemeilen zurück. Während einer 
Probestrecke von 3 Stunden lief sie 27 Seemeilen in 
der Stunde. 

Frankreich. 

Die Sehiffbautätigkeit in Frankreich liegt noch 
immer sehr danieder. Es fehlt an Aufträgen und infolge- 
dessen sind zahlreiche Arbeiter entlassen. So beschäf- 
tigen die Chantiers et Ateliers de St. Nazaire (Penn- 
hoet) statt 4600 nur 2700 Mann, und zwar nur mit Repa- 
raturarbeiten. Die Chantiers de la Loire haben statt 
2400 nur noch 1100 Arbeiter. Andere Werften haben 
ihren Arbeiterstand bis auf 60% zurückgeschraubt. Da 
aber die Compagnie Generale Transallantique auf 
Grund eines Vertrages mit der Regierung über den Bau 
von Postdampfern verpflichtet ist, vier Postdampfer in 


E Eine ausführliche Be schreibung dieses Schiffes mit vielen 2. T. 
farbigen Bildern ist s. Zt. im Verlage der Zeitschrift „Schiffbau“ erschienen 
und in neuer Auflage jetzt wieder erhältlich, , 


Bauaufträge 


hatten fur den Antrag nur 11062, 


aus,: 


horizontalen aedreht werden. 


Verbund-Verbrennungsmaschine 


_SCHIFFBAU u 


diesen ee. zu Bauen, so e hefft man er eine erhebliche ` 


Besserung in .der allgemeinen. Lage. Außerdem be 
absichligen die Messageries Maritimes den Bau von: 
zwölf Schiffen für ihren Dienst im fernen Osten. Schließ-. 
lich hat die Marine einen 8000 t-Kreuzer und "ZE 


große Torpedoboote , ausgeschrieben. 


Holland. 


Stapelläufe. Am 29. d. M. hat der. Siapellaut- dese | 
von der Nederlandschen Scheepsbouw ‚Maatschappij, 
Amsterdam, erbauten Frachtdampfers | „Singkep“ für 
die Stoomvaart Maatschappij „Nederland“ und bestimmt ` 
für die Frachtfahrt zwischen: Amsterdam und Batavia 
stattgefunden. Die Hauptabmessungen des Schiffes 
sind folgende: Lange zwischen den Loten 128 m, größte 
Breite 16,61 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 8,55 m, Lade- 
fähigkeit 9650 t. Die Turbinenanlage von 2400. WPS 
wird geliefert von der Ned. Fabr. van Werktuigen en d 
Spoorwegmaterieel (Werkspoor) in Amsterdam. | 


Auf der Schiffswerft von Burgerhouts Machine- 
fabriek & Scheepswerf, Rotterdam, lief am 6. Mai der 
für jo der N. V. Solleveld, v. d. Meer & ` 
T. H. v. Hattum’s Stoomvaart Maatschappij, Rotterdam. 
erbaute Frachtdampfer „Molendijk“ 
Tragfähigkeit vom Stapel. Die Hauptabmessungen des 
Schiffes sind: Lange 109,50 m, Breite 15,25 m und Hohe 
bis Haupideck 7,47 m. Der Dampfer ist nach der höch- 
sten Klasse des Englischen Lloyds als Shelterdecker 
erbaut. Die „Molendijk“ erhält alle für einen modernen 
Frachtdampter dieser Größe üblichen Einrichtungen und 
Hilfsmaschinen und ist mit drahtloser Telegraphie aus- 
gestattet. Die .Maschinenanlage des Dampfers besteht. 
aus einer dreifachen Expansionsmaschine von etwa 
1850 IPS, welche dem Schiffe eine Dane von. 
eiwa 11 sm geben wird. 


Vereinigte Staaten. _ Ä 
. Mechanisches Bunkern. Für die Debunkerung oder 
Beladung der Schiffe mit Kohle ohne Benutzung der 
eigenen. Einrichtungen der Schiffe sind. in Galveston 
selbstlóschende Schuten eingestellt. Diese Schuten 
sind offen und der Raum hat Trichterform derart, daß ` 
die Seiten- und Endwände zum Kiel abfallen. Achtern 
ist ein Maschinenraum mit Deckshaus. : 
Ende steht ein Turmgerüst aus Stahl, in dem ein Rahmen : 
mit einem Trichter gleitet, der ein. Transportband an 
einem Kranbalken beschickt. der wiederum um diesen 
Rahmen schwenkbar ist. Der Kopf des Kranbalkens | 
wird gehalten und eingestellt durch Linien. die von der ` 
Spitze des Turmgerüstes ausgehen. Der Rahmen wird 
hoher oder tiefer. eingestellt entsprechend 'der Höhe . 
des Schiffes, das bekohlt werden soll Von dem Turm 
führen Drahtseile zum hinteren Ende des Schiffes und . 
betätigen einen 1%-t-Schöpfeimer, der durch Heran- 
holen über die Kohlen nach vorn beladen wird. Hier - 
wird er auf eine genügende Höhe gehoben, um seinen 
Inhalt in den Trichter von 5 t Inhalt zu entleeren. Von 
diesem Trichter fließt die Kohle 
Strom auf das Transportband von 60 cm Breite auf dem 
Kranbalken von 15 m Länge. Das obere Ende dieses 
Kranbalkens reicht bis über das Schiffsdeck, so dak- 
die Kohle unmittelbar an die Ladeluke oder Kohlen- 
luke aqebracht wird. Der Kranbalken kann horizontal 
um 180? und vertikal von 20° über bis 15° unter der 


Hkal eingestellt - werden, wenn die Schule an ein ` 
Schiff gebracht wird oder außer Dienst isl. Eine Zwei- 
zvlinderwinde betreibt die Drahtseile und bewent den 


. Kranbalken, doch ist für das Transportband. ein beson- 


derer Motor: aufgestellt. Elektrischer Strom wird durch 
einen -Turbogenerator im Maschinenraum- erzeugt. The 
Engineer, 24. März 1922, Seite 340) Ak o” 

Verbund- Verbrennungsmsachine. In einem Vortrag 
vor der American, Societv of Mechanical Enoineers, New 
Vork, Dezember 1921, aibt Elmer A. Sperry Einzelheiten 
über eine Verbund-Verbrennungsmaschine bekannt. Die . 
Bi hinsichtlich ihres - 


"von 6700 1! . 


Am vorderen ` 


in aleichmaRiaem ` 


-Außerdem kann er ver- ` 


33 


Gewichts unmittelbar mit einer Dieselmaschine üblicher 
Bauart und gleicher Leistung zu vergleichen. Ihr Ge- 
wicht beträgt nur ein Zehntel bis ein Zwanzigsiel der 
Dieselmaschine. Der mechanische Wirkungsgrad ist 
ausnehmend hoch, entsprechend auch der thermische 
Wirkungsgrad. Die Maschine zeichnet sich durch ein- 
fachen Aufbau und gleichförmiges Tangentialdruck- 
diagramm aus. Sie arbeitet mit mechanischer Ein- 
spritzung nach dem Viertaktverfahren. Dem Vortrag 
liegen die langjährigen Versuche Sperry’s über den obi- 
gen Gegenstand zugrunde. Die ersten Patente über 
diesen Gegenstand stammen vom 10. Dezember 1892 
Abb. 1 zeigt eine Schiffs-Verbundölmaschine. Abb. 2 
zeigt eine ähnliche Maschine mit einem Zylinderflächen- 
verhältnis von 1:10 im Längsschnitt. Mit den heutigen 
Zylinderabmessungen lassen sich 10000 PS in der Ver- 
bund-Verbrennungsmaschine erzielen. Die Kosten der 
neuen Maschine verringern sich in einem ähnlichen Ver- 
hältnis wie das Gewicht im Vergleich mit der Diesel- 


maschine. 
Der neuesten Konstruktion liegt eln Gewicht 
von etwa 227 kg PSe zugrunde Die FRegıerung 


hat ihr Interesse durch Aufträge bekundet. Die bishe- 
rige einstufige Kompression wird bei der neuen Ma- 
schine in eine zweistufige verwandelt. Das Laden ın 
zwei Stufen ermöglicht in weiten Grenzen ein quies Re- 
qulieren. Da ein genügend qroßes Luftgewicht vor- 
handen ist, bildet die mechanische Einspritzung keine 
Schwierigkeiten. Die Maschine hat ein Expansionsver- 
hältnis von 120:1 im Gegensatz zur Dieselmaschine von 
12:1. Die Temperatur der Auspuffgase ist naturlich 
niedrig. 

Die ersten Versuche ergaben beim lleberschleusen 
große Verluste. die durch den Druckabfall im Nieder- 
druckzylinder entstanden. Dieser Nachteil wird voll- 
ständig dadurch überwunden, daß das Auspuffventil 
kurz vor Hubende geschlossen wird und der Rest des 
Hubes für die Kompression benutzt wird. Durch diese 
Anordnung wird erreicht, daB die Ueberstromventie auf 
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Abb. 2, Längsschnitt und Ansicht der 1:10 Sperry-Verbund-Dieselmaschine 


beiden Seiten unter ungefähr gleichem Druck sich off- 
ne. Die Kompressionsarbeit wird durch Expansions- 
arbeit nahezu wiedergewonnen und es werden Kopro- 
sionen durch erhöhte Geschwindigkeit der Verbren- 
nungsgase vermieden. Die Abmessungen sind so ge- 
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halten, daß der Druck im Niederdruckzylinder am Hub- 
ende mit Sicherheit höher als 1 kg/cm? abs. liegt. Die 
Ueberströmventilsitze sind qut mit Wasser gekühlt, wo- 
hingegen die Ueberströmventile selbst durch die ein- 


Abb. 1. 


Sperry-Schiffs-Verbund-Dieselmaschine 


strömende Luft energisch gekühlt werden. Das lleber- 
strömen geschieht bei gleichbleibender Temperatur und 
gleichbleibendem Druck. Der Konstruktion des Ueber- 
stromventils ist besondere Sorgfalt gewidmet. Um eine 
qute Kühlwirkung zu erzielen, ist das Einstromventil in 
Form eines Hohlschiebers (3) auf der Oberseite des 
Weberströmventils (1) angeordnet. Die Temperatur des 
lleberstromventils liegt etwa zwischen Rotglut und ge- 
wöhnlichem Dieselauspuff (500—400? C). Durch die vor- 
erwähnte intensive Luftkühlung 
ist sie niedriger als das 
Warmediagramm vermuten läßt. 
Das Ventil ist nach 100, manch- 
mal auch nach 1000 Betriebs- 
stunden vollkommen intakt. Die 
Verbund-Verbrennungsmaschine 
hat bei’einer Brennstoffeinsprit- 
zung im Viertaktspiel zwei Kraft- 
hübe, mit mittleren? effektiven 
Drucken von 21 und 28 kg/cm’. 
Die Gesamtexpansıon befragt 
315, bezogen auf den Kurbel- 
kreis. 


DW 


(Ee 


Die Studien erstrecken sich 
auf Maschinen mit verschiedenem 
Zylinderflachenverhaltnis 1:10, 
1:6 und 1:6 Hochdruck zum 
Niederdruck. Der augenblick- 
liche Stand der Entwicklung zeigt, 
daß die letzteren Verhältnisse 
vorzuziehen’ sind. 


Die Maschinen sind umsteuer- 
bar und selbstanfahrend, ohne 
zusätzliche Ventile "und Steuer- 


nocken, Hierzu seı als Ver- 
CH gleich angeführt, daß eine Vier- 
IT takt-Dieselmäschine üblicher Bau- 


art 16 Ventile und 32 :Steuer- 
n nocken gegen 7 Ventile und 5 
l Sleuernocken der Verbund-Ver- 
brennungsmaschine besıtzt, bei 
gleicher Kraffhubzahl. 

Der Brennstoff wird mechanisch eingespritzt; die 
Regelung der Hauptmaschine erfolgt ausschließlich 
durch Beeinflussung der Drennstoffpumpenventile. Die 
Brennstoffpumpen arbeiten nach dem System der kon- 
stanten Pumpenbelastung auf requlierbare Rückschlag- 
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ventile und zwischengeschaltetem Akkumulator. Die 
Tauchstollen, der Akkumulator und die Drennstoffventil- 
dichtungen sind eingeschliffen und bedürfen keiner 
Packung. 


Die 1:10 Verbundmaschine ist ein kleiner Schiffs- 


\ HD Zyl. Expansion 


A Verbundmaschinen 


| ND Zyl. -Iransfer Auspuff 
Kormpress’or ND2yl.Erpansion 


m tame iind der . 


~ Vorkompression ` RECH ifechmaschine f 


Abb 3 Indikatordiagramm der Dieselmaschine 
178 mm Durchmesser 
lichen Umdrehungen. 
im Gegensatz zu 232kg/DS üblicher Dieselmaschinen 
. amerikanischer Bauart. | 


Abb. 2 zeigt einen Querschnitt durch die Masi 


Auffällig ist der große Durchmesser der Kurbelwelle. 
Er erreicht fast den Zylinderdurchmesser. P sind die 


Brennstoffpumpen, W das Regulierhandrad, D. ist der ` 


Verbrennungsraum, C zeigt die Große des Verbren- 
nungsraumes in der Dieselmaschine, T: ist das Ueber- 
strömventil, das den lleberstrómkanal L abschließt, I ist 
das schieberähnliche Einstromventil, : das 
nockenangelriebene Gabel F 


betätigt wird. 


Abb. 4—9. Indikatordiagramme der Verbundmaschine: ` 


einen einstufigen Luftpumpenkolben dar. Die geforderte 
Luft tritt durch einen Luftaufnehmer und die Oeffnung.A 


in das Einströmventil und übt hier ihre kühlende Wir- 


kung auf das WÜeberströmventil aus. Der kleine "Aus: 
gleichzylinder B stellt eine ständige Verbindung mit dem 
Niederdruckzylinder her. PBrennstoffventil und Zer- 
stäuber N sitzen ungefähr über Mitte .des Luftschwer- 
punktes im Verbrennungsraum D 


Beide Hochdruckzylinder. arbeiten ‘im Viertakt um. 


360% versetzt und laden deshalb den Niederdruckzylin- 


der im Zweitakt, d. h. beim Niederdruckzylinder ist jeder. 


Abwartsgang des Kolbens ein Krafthub. 

Der mechanische Wirkungsgrad liegt recht hoch. 
Bei einigen Maschinen wurde als Höchstwert 7 = 0,95 
gemessen. Der Ueberströmkanal L. hat "ds Quer- 
schnittsfläche vom Kolben. Bei einer Kolbengeschwin- 
digkeit von 5,08 m/sec betragt die größer Gasgeseliwin- 
digkeit ~ 61 m/sec. | | 


_SCHIFFBAU _ 


und 279mm Hub bei 400 minut- 
Das Gewicht beträgt 15,6 kg/DSe ` 


durch die . 
G stellt 


Ver burid-Verbrennungsmäschinen: 


EB, 


;Die Maschine wird durch’ eine . RE daho 
magnetische Kupplung umsteuerbar gemacht, deren Be~ ` 
schreibung im „Marine Engineering and Shipping Age", 
November 1921, 


S. 817 veröffentlicht wurde. "(Marine - 


Engineering and Shipping Age, Januar 1922, S. 60.) 
maschinentyp mit zwei Hochdruckzylindern von je rund 
| | | | | - bundmaschine ohne .Brennstoffeinspritzung. Die vor- 


' Abb. 4 zeigt das: P: v — Diagramm einer 1:10-Ver- ` 


komprimierte Luft von etwa 8,0 kg fem trit beim. Ab- ` 
würlsgang des Kolbens im Punkle A in den Zylinder 
und gibt den Kraffhub bis zur Linie A’. Im Punkt D. 
schließt das Einströmventil und es beginnt mit dem 
Kolbenaufwärtsgang die . Kompression, ‘die auf. der. 
Linie B’ ansteigt bis zum Werte C, der einer riormalen 
Dieselmaschine entspricht, Da keine Brennstoffein- - 
sprizung: stattfindet, verläuft der nächste Kolbenhub 
praktisch in der gleichen Linie B’ bis zum Punkt D: - 
Hier öffnet das Ueberströmventil und die Gase treffen 
auf den im Abwärtsgang. befindlichen Niederdruckkolben 
entsprechend der Linie D. Der Druck sinkt bis nahezu ` 
14 Aim. bevor das Auspuffventil öffnet. Das Auspuff- 

ventil bleibt beinahe während des ganzen nächsten 

Hubes des Niederdruckkolbens geöffnet. Abb, 9 lat 

diesen Vorgang erkennen 2 


. Abb. 5 zeigt das. Luftpumpendiagrämm der ersten " 
Stufe, die die Luft in einen kleinen Aufnehmer fördert, ` 


von wo sie wahrend der STEE entsprechend | 


mittleres Drehmoment 


ER j^ 


Abb. 10 se. 
Zusammengelegtes Tangentialdruckdiagramm zweier werft? 
EES mit um 1809 EE EH ! 


| ‚zwei ; Einheien 


der Linie AC in Abb. 4 mit einem relativ honem ES | 
Druck Arbeit verrichten, so daB, ein Teil der Pumpen- 
arbeit wiedergewonnen wird. 


Abb. 6 zeigt dasselbe Diagramm wie Abb. 4 mit dem 


Zusatz, daB in Abb. 6 Brennstoffeinspritzung stattfindet 
mit der üblichen Verbrennungscharakteristik der Diesel- 


maschine, d. h. C/C ist, 
Gleichdrucklinie. 
zum Punkt 


praktisch genommen, eme 
Im Punkt C’ expandieren die Gase bis 
E, in dem das Ueberströmventil öffnet und 


die Gase ihre Arbeit in dem großen Niederdruckkolben ` 


entsprechend Linie D fortsetzen. Das. ‚Auspuffventil 
öffnet im Punkt D’ mit einem Druck, der nur etwas ober- ! 
halb der. Aim. liegt. 


Abb. 7 ist ein typisches p: v-Diagramm mit Pratis 
zundung, im übrigen wie Abb. 4 und 6. Dieser Kreis- 
prozeß kommt dem Carnot’schen am nächsten. 
neuen Verbundmaschinen arbeiten nach diesem Kreis- . 


.prozeB: Zwei der wesentlichsten Vorteile der Frühzün- : 
dung. sind: Besserer 


thermischer Wirkungsgrad und 
weitere Verminderung‘ der Auspufftemperätur. Abb. 8. 
lößt die gute Regulierfahigkeit der Verbundmaschine er- . 
kennen, die mit denselben Zerstüubereinrichtungen. wie 

in Abb. 7 arbeitet. | 


Abb. 9 zeigt das Z: E tant: des Niederdruck- > 
zylinders, worin die Expansionslinie ` D identisch ist mit 
der gleichen Linie in Abb. 4, 6 und 7. Das Auspuffventil 


‚öffnet beim Kolbenniedergang . in Punkt D und schließt , 


wieder im Punkte G beim Aufwärtsgang. H stellt die 
Vorkompressionslinie dar, um beim Ueberstrómen vom : 


" Hochdruck- in den Niederdruckzylinder im Punkte E 


praktisch die gleiche Temperatur und den gléichen 


Druck zu erhalten. 


Punkt X in Abb. 3 ist identisch mit Punkt B in Abb. E 


und Punkt E in Abb. 6 und 7. 


Abb. 10 zeigt das e zweier. | 
iu, 3. Fe- . 
bruar. 1922, S. Me Ki OH. 
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j Wärmeausstellung Essen 1922. Die vom 17. Juni bis 

16. Juli 1922 in Essen stattfindende Fachausstellung „Die 
Warme". (Geschäftsstelle Essen, Norbertstr. 2) wird 
auch für das gesamte Verkehrswesen von besonderer 


R Bedeutung sein, a He de Fragen der EE 


EJ M ^ 
LIBRSSRSEZLBBRZEFUY . 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 

. Die Lage der Eisen- und Stahlwarenindustrie , im 
Monat Apri. Vom Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund in Elberfeld wird uns geschrieben: Die Lage der 
deutschen Eisen. und Stahlwarenindustrie im Monat 
, April hai sich allgemein genommen gegen den Vor- 
| monat nicht wesentlich verandert. Der Beschäftigungs- 
grad war noch gut, der Auftragseingang. dagegen ließ 
hier und da zu wünschen übrig. Allgemein wird weiter 
über die: völlig unzureichende Belieferung mit Kohle 
und Eisen geklagt. Infolge der weiteren Erhöhung der 
©- Roh- und halbstoffpreise, sowie der Gestehungskosten 
überhaupt, mußten auch. die. Preise fur. die Fertig- 

fabrikate anziehen. ~ | | 


2 In der Generälversanmling dèr Dampfschiffahris- 
. gesellschaft Argo wurden die Regularien sowie die be- 
‚ aniragten .Satzungsänderungen genehmigt und die Di- 
vidende auf 5046 festgesetzt.. An Stelle des verstor- 
benen Aufsichtsralsmitgliedes Herrn Hugo L Herzfeld, 
berlin, wurden die Herren Rechtsanwalt Hugo Viktor, 
- Berlin, und Bankier Franz Elbstein neugewahlt. Der 


A Vorsitzende- teilte‘ mi, daB der Geschäftsgang in den. 
ersten vier Monaten. dieses Jahres ein guter gewesen ` 


sei. Auf Anfrage ‚wurde vorständsseitig noch mitge- 
` teilt, daB die Gesellschaft durchweg zwei Drittel des 
jetzigen Wertes der Schiffe gegen Seegetahr versichert 
habe, was bei weitem den Buchwert übersteige. Das 
restliche eine Drittel des Risikos trage die Gesellschaft 
selbst, da ` eine Vollversicherung bei den niedrigen 
-.Frachiraten zu teuer kommen würde. 
zur -Erwägung anheim, wenigstens die Feuersgefahr im 


Hafen zu decken, denn. das Risiko. könne ein sehr gro- 


Bes werden, wenn gleichzeitig mehrere im’ Hafen lie- 
gende Argodampfer von Feuer ergriffen würden. Der 
Vorstand erwiderle, daB dieses Risiko ein minimales 
sei, da die kleinen "Argodampfer sehr leicht beweglich 
TI und ständig bei voller Besatzung wuer SE 
agen. - | 


] Bremer Roland-Linie A.-G. in Bremen. 
| triebsgewinn des abgelaufenen Jahres beträgt 5,17 Mil- 


. lionen Mark, zu Abschreibungen wurden 937 700 Mark . 
. verwandt, die Unkosten beliefen sich auf 2,02 Millionen 


, Mark, Reparaturen auf 1,34 Millionen. Mark. Der ver- 
` bleibende Reingewinn stellt sich einschließlich Vortrag 


 &uf 1 Millionen Mark, woraus die Verteilung von 25% 


Dividende beantragt wird. ‘In der Bilanz’ beitragen die 
Debitoren, Dankguthaben und Effekten 19,51 Millionen 
- Mark. Die Kreditoren 25,29 Millionen Mark. Nach dem 
Bericht hat sich das neue Geschäftsjahr befriedigend 
` angelassen. Allerdings bringe beim Getreideinkauf die 
fortgesetzte Verschlechterung unserer wenn ein Immer 
größer werdendes Risiko mit sich. 


| - Gesellschaft für Lindes SE EA Akt. -Ges. 
Wiesbaden. 


ES hóhung um 26 auf 51: Millionen Mark vor. Das Jahr 


KEE schließt mit einem _ Reingewinn von 9875 705 


der 
| Unternehmen. | 


LLLLLECELLLLELEL —— ——————— [NENNEN 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie t 
E Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 
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. Hamburg, 


 dinavien und der Schweiz werden auch 


der Industrie ungunstig beeinflußt. 


Der Aktionär gab, 


Der Be- 


Die Gesellschaft schlägt eine Kapitaler- ` 


und der Betriebsuberwathifig in Modellen, natürlicher . 


‘Größe und zeichnerischen Darstellungen aller Art Zur 


Ausstellung gelangen. Da das Eisenbahnwesen und die 


Schiffahrt gerade an. der Wärme- und Brennstoffwirt- ` 
^ schaft und den Fortschritten der jwärmetechnischen 


Anlagen besonders interessiert sind, so dürfte 


“die Ausstellung auch in diesen Kreisen viel Beach- 


Die führenden Verbände und Firmen 


tung finden. 
stehen hinter dem 


deutschen Wärmewirtschaft 


e eges eegene eëeg eege pegegegeneeegeeeeeeeéëee pes eege emp eeoeeeepe 


(5062219) ab. Hieraus soll eine Dividende von 25% 
(2026) auf die Stammaktien und von 6%i auf die Vor- 
zugsaktien verteilt werden. In umfangreichem Maße 
kamen wieder Lieferungen nach dem Auslande zur Aus- 
führung. Die Gesellschaft für Markt- und Kühlhallen, 
bringt für 1921 eine Dividende von 16% 
zur Verteilung. Die Kııstalleisfabrik und Kuhlhallen, 
Dresden, waren während des Jahres oui beschäftigt. 
Das Eriragnis ist zufriedenstellend. In Spanien, Skan- 
die Tochter- 
unternehmungen durch das allgemeine Darniederliegen 
Bezüglich der Be- 
teilligungen im feindlichen Ausland ist eine Klärung 
noch nicht erfolgt. Für das laufende Jahr liegen zur 
Zeit Auftrage auf Maschinenlieferungen vor im Beirage 
von insgesamt rund 115 Millionen Mark. Damit wären 
die Grundlagen zu einer ersprießlichen Tätigkeit ge- 
geben. | | 

Norddeutsche Hütte A.-G. Oslebshausen bei Bre- 
men. Die Gesellschaft schließt das Geschäftsjahr 1921 
mit einem Reingewinn einschließlich Vortrag aus 1920 
von 3532 125 Mk. (2 630 918). Hieraus gelangen, wie be- 
kannt, 20'% Dividende (15) zur Verteilung. In der Bi- 
lanz weist das Effeklen-Konto einen Rückgang von 
6 781 951 Mk. i. V. auf 21 001 Mk. auf, der sich aus dem 
Verkauf von Kuxen der Zeche „Admiral“ erklärt. Wie 
die Verwaltung im Geschäftsbericht ausführt, hatte der 
Besitz der Zeche „Admiral“ nicht mehr die Bedeutung 
für sie, die bei Erwerb der Kuxe vorlag, so daß eine sich 
bietende Gelegenheit wahrgenommen wurde, die Kux- 
anteile zu verkaufen. Wie weiter bemerkt wird, brach- 


ten die ersten Monate des Berichtsjahres einen Um- 
schwung der Konjunktur, der die Gesellschaft notigle, 


einen Teil des erblasenen Roheisens auf Lager zu neh- 
men. Erst im Lauf der zweiten Halfte des Jahres konn- 
ten die Lagerbestände nach und nach abgesioken wer- 
den. Das Zementwerk wurde nicht voll ausgenutzt, da 
hierfür der Entfall an Hochofenschlacke maßgebend 
ist. Der Absatz der Produktion durch den Norddeut- 
schen Zement-Verband war durch die im Berichtsjahr 
eintretende Markiverhältnisse gesichert. 

Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschait „Hansa“ in 
Bremen. Nach dem Bericht für das am 31. Dezember 
abgelaufene Geschäftsjahr 1921 erzielte die Gesell- 
schaft einschließlich des Vortrages von 335578 M DN. 
227 411) ein Geschäftsertragnis von 12,27 Mill. Mark 
(11,48 Mill). Nach Abzug der Unkosten von 4,26 Mill. 
Mark (2,69 Mill) und Versicherungen von 547066 M 
(89 868) verbleibt ein Reingewinn vòn 7,47 Mill. Mark 
(8,70 Mill), woraus, wie bereits gemeldet, 10%. (wie i. V.) 
Dividende verteilt, 472976 M (412019) Tantiemen ver- 
gütet, 500000 M (1,95 Mill. Mark) der Pensionskasse 
überwiesen und 492 364 M vorgetragen werden. Die 
Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Das Geschäfts- 
ergebnis des verflossenen Jahres konnte nicht ganz 
befriedigen. Die Erklärung dafür liegt einerseits in 
dem bereits im Jahresbericht angedeuteten Miß- 
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verhältnis zwischen den Welimarktfrachten und den Be~ 
niebpskoster, welches im Laufe des Derichisjahres noch 
eine Verschartung erfahren hat. Andererseits haben wir 
wahrend des ganzen Jahres, sowohl auf der Indien- 
Lime wie in der bPortugal-5panien-Fahrt, im schartsien 
Harenkampt gesiandcn. kine Aenderung dieses Zu- 
standes scheint vorlautig nicht in Aussicht zu stehen. 
wie uns bisher von den verschiedenen werten gelie- 
terien Neubauten: „Lrauenfels“, ,Sturmtels', Lauier- 
rels’, ,Darentels", „Gutentels“, „Marieniels’, „Kalken- 
teis”, ,Drachentels", ,,Ockentcis', „lrauteniels, „War- 
ientels", , Werdenleis `, „Liebenteis und „Irifeis’ sind 
saminch in die indischen Linien. eingestellt worden. 
Außerdem haben wir zwei unserer irüheren, jetzt unter 
englischer Flagge ıahrenden Dampler „Brocktown ex 
uoidenfels" und ,,brockrield ex Crostafels" auf mehrere 
Jahıe in Charter genommen und neuerdings unseren 
nuhcren Dampter ,Heichenfels? von England zurück- 
gekautt. Mit diesen Schifien betreiben wir jetzt wieder 
zehntagige Abtahnen nach und von den indischen Na- 
ten, und wenn wir daher alle Ursache haben, mit der 
Eniwickiung dieser Limen an und tur sich durchaus zu- 
trieden zu sein, so mußte das finanzielle Resultat aus 
vorerwähnten uUrunden naturgemäß erheblich beein- 
trachtigt bleiben. Wir sind ständig darauf bedacht, die- 
sen Dienst weiter auszubauen. Den La Plata-Dienst 
und die von uns rruher betriebenen andeien Linien haben 
wir wegen Mangels an Tonnage immer noch nicht wic- 
der autnehmen konnen, bleiben aber auch hier um den 
wiederaulbau weiter bemuht. Die Poriugal-Spanien- 
Fahrt entwickelt sich, abgesehen von dem Ratenkampf, 
zur Zufriedenlieit. Aus Mangel an genügend eigenen 
Schilien sind wir gezwungen gewesen, die in dieser 
Fahrt ausgeführten Expeditionen zu einem erheblichen 
lei mit gecharterien Dampfern vorzunehmen. Es ist 
uns aber vor kurzem gelungen, den früheren deutschen 
Dampfer „Florenz“ von England zu erwerben und da- 
mit unsere in dieser Fahrt beschäftigte Tonnage um 
diesen Dampfer unter dem Namen ,Holandseck" zu 
vergroßern. Die außerordentliche Generalversammlung 
am 2. Dezember 1921 hat die Erhöhung des Akiien- 
kapitals um 60 Mill. Mark Stamm- und 50 Mill. Mark 
Vorzugsaktien beschlossen. Das Agio auf die Stamm- 
aktien ist mit 81,2 Mill. Mark dem gesetzlichen Reserve- 
fonds zugeführt worden. Unsere Beteiligungen haben 
sich um unseren Anteil an der von hiesigen Reedereien 
gegründeten Bremer Recderei-Vereinigung A.-G. und 
an einigen anderen Gesellschaften erhöht. In der Bilanz 
sichen u. a. zu buch: Dampfer mit 135 Mill. Mark (5,7/ 
Mill), Neubauten mit 8,11 Mill. Mark (30,94 Mill), Kassa 
mit 82500 M (20862), Werhpapiere mit 40,70 Mill. Mark 
(61,19 Mill), Warenlager mit 12,51 Mill. Mark (1,08 Mill.), 
Wechsel mit 1,24 Mill. Mark (457,624), Beteiligungen mut 
3,49 Mill. Mark (692256) und Debitoren mit 290,2 Mill. 
Mark (155,81 Mill); Andererseits betragen bei 120 Mill. 
Mark (60 Mill) Stammaklien, 12,5 Mill Mark Vorzugs- 
aktien der Reservefonds 105,9 Mill. Mark (247 Mill), 
dic Assekuranzreserve 12,6 Mill. Mark (wie i. V.), die 
Spczialreserve A Mill. Mark (wie i. V) und die Kre- 
ditoren 226,7 Mill. Mark (90,49 Mill). 


Rheinmetall — de Fries. Die Rihein-Metallwaren- 
und Maschinenfabrik hat für ihre Hütten- und Bergbau- 
abteilung unter den Namen Verkaufgemeinschaft Rhei- 
nischer Maschinenfabriken mit der Verkaufsorganisation 
des de Fries-Konzerns cine. Verkaufsgemeinschaft ge- 
bildet. Rheinmetall ist durch Webernahme der ein- 
schlägigen Ableilung von Lauchhammer und Erwerb von 
dessen Fabrikationsprogramm auch im Bau von Hütten- 
und Stahlwerken leistungsfähig geworden, wodurch das 
bisherige Arbeitsgebiet von de Fries, das sich in der 
Hauptsache auf Werkzeuge und Werkzeugmaschinen Cr- 
streckte, cine wesentliche Ergänzung erfährt. 


Ausland 


Cunard Sieam Ship Company. Der Geschäftsbe- 
richt der Gesellschaft für 1921 zeigt in semen Endziffern 
die ungünstige Einwirkung der Weltschiffahrtskrise auf 


we ee 


—————— 
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die Schiffahrts-Gesellschaften der hochvalutarischen 
Lander. bie Druiloeinnahmen ermäßigten sich auf 9,29 (i. 
V. 12,26) Mill. Ptund Sterling. Auch die Unkosten er~ ` 
mäßıgten sich allerdings auf 8,54 gegen 11,08 Mill. 
Ptuna Sterling,‘ jedoch  erforderten Ubligationszinsen 
und Steuern 449740 gegen 295206 Pfund Sterling. Es 
ergibt sich alsdann ein Heingewinn von 500031 gegen 
855414 Piund Sterling. Nur dadurch, dag diesmal ` 
keine Abschreibungen (i. V. 394310 Pfund Sterling) 
vorgenommen werden, ist es der Gesellschaft: moglich, 
eine Dividende von wieder Zë zu verteilen. Der ver- 
bieibende Rest von 50816 Pfund Sterling wird einschl. 
des Vortrags aus dem Vorjahre in Hohe von 169075* 
Prund Sierning, also insgesamt 199891 Pfund Sterling, 
auf neue Rechnung: vorgetragen. In der Bilanz. er- 
maßigten sich Debitoren um 1,2 Mill. Pfund Sterling auf 
5,55 Mill. Pfund Sterling, und das Bankguihaben stieg 
um 1,72 auf 1,96 Mill. Pfund Sterling. Die Kreditoren 
ermäßigten sich gleichzeitig um 1,56 aufi 11,83 Mill. 
Piund Sterling. Der finanzielle Status hat sich also 
gegenüber dem Vorjahre gebesseri. Die Gesamt- 
tonnage der Gesellschaft beträgt jetzt 958190 gegen 
764 472 Tonnen. 


Poldihütte A.-G. in Kladne. Der Reingewinn det: 
Poldihuite A.-O., Tiegelgußstahlfabrik beträgt für 1921 . 
10,8 Mill. cK., so daß der Generalversammlung zuzüg- 
lich. Vortrag ein Betrag von 135,5 Mill. ch zur Verfü- 
gung stehen wird. Hiervon soll nach dem Beschlusse 
des Verwaltungsrates ein Betrag von 10 Mill. K. zur 
Auszahlung einer 8prozent. Dividende (i. V. 10%, )ver- 
wendet werden. — Nach dem erstatteten Berichte hat 
sich die Krise auch auf das gesamte Verkaulsgebiet 
der Gesellschaft ausgedehnt, so daß der Bestellungs- 
einlauf derzeit nicht ausreicht, um die Anlagen des 
Werkes voll beschäftigen zu können. 


mn € ————e 


Kohlenfunde in Holland, Aus dem holländischen 
Kohlenbezirk wird gemeldet, daß in der Nähe von Bo- 
choltz, einem unmittelbar an der deulsch-hollandischen 
Grenze gelegenen Dorfe, ein Steinkohlenlager ange- 
bohrt wurde. Wie näher mitgeteilt wird, kommen zwei 
übereinanderliegende Flöze in Betracht, die durch ein 
14 cm tiefes Schieferfeld voneinander getrennt sind. 
Der obere Floz soll 4,70 m, der untere 3,18 m stark sein. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Zwickauer Maschinenfabrik  Akliengesellschafl in 


Zwickau i. Sa. und Niederschlema über das 50jahrige 


Bestehen der Firma als Aktiengesellschaft. 
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lleber das Anlassen und Umsteuern 


von Schiffs -Verbrennungskraflmaschinen mit Hilfe von 
Druckluftturbinen ` 


Von Marine-Baurat Dr.-Ing. Paul Praetorius. 


D. Folgerungen aus den Versuchs- 
ergebnissen. 


1. Nachdem durch das vorliegende Versuchs- 
material nachgewiesen ist, daß die Umsteuerturbine 
hinsichtlich Hohe des Luftverbrauchs, Große des 
Raum- und Gewichtsbedarfs und Betriebssicherheil 
allen Anforderungen genügt, interessiert noch die 
Frage, welche Leistung die Turbine 
erzeugen mu&te, um den im Schiff 
eingebauten belasteten warmen Mo- 
lor anzudrehen. Die Zusammenstellung der 
dem Anlassen entgegenwirkenden Widerstände °), 


mu 5) Das Gewicht des Schwungkranzes betragt 500 kg. 
Die vierflüglige Schraube „Patent Zeise“ hatte folgende 
Abmessungen: Durchmesser : 900mm, abgewickelte Fläche: 


(Fortsetzung) 


die alle auf den Teilkreisdurchmesser der Turbine 
reduziert wurden, ergab, daß die Umfangskraft 
etwa 630 kg betragen muß. Bei der Berechnung der 
Widerstände wurde angenommen, daß die beweg- 
len Teile der Anlage einschließlich Propeller in 
einer Sekunde bis zu 150 Umdrehungen pro Minute 
beschleunigt werden. Der kalte Motor zundel je 
nach der Lufttemperatur bei 180 bis etwa 300 Um- 
drehungen pro Minute; die Lufitemperatur bei den 
Versuchen an Bord war meist unter 0? C. 

Um einen lieberblick uber die Ar- 
beitsleistungen der Umsieuertur- 
bine bei verschiedenem Luftdruck 
vor den Düsen zu erhalten, sind in Zahlen- 
tafel IV die Werte des kritischen Drucks, der kriti- 
schen Geschwindigkeit, des sekundlichen Luftver- 


0,55 qm. Steigung nach Patent Zeise im Mittel: 650 mm. 


Zahlentafel IV 


Zusammenstellung der kritischen Drucke und der kritischen Geschwindigkeit, des Heads der Umfangskratte 

und der Drehmomente der Druckluffturbine bei einem Luftdruck. von 60—25 kg/gem Ueberdruck vor den Düsen. 

Angabe über die Turbine: 7 Düsen, engster Diisenguerschnilt: 36 gmm, Düsenwinkel a = 20°, Beaufschlagungs- 
radius der Turbine: 32,5 cm. 


2 0 3 4 5 6 7 | 8 9 | 10 


Nr. . 1 
Kıilische durch s durcl i 
Luftdruck SE Geschwin- | Spez. Volumen eine Düse Den ee St e E 
vorden [im engsten j dekek m | Querschnitt | strömende | stromende | 
2 pi M Querschnitt Vm Luttgewicht] Luftgewicht m UJ — 05 W = 0.8 Ji = 09 
m Win Eo g Di po Md, Md; 
kg/qcm m/sec. cbm/kg kg/sec. kg/sec. kg kg cm/kg cm/kg 
3 60 31,6 313 0,0226 0,497 3,48 797 1090 25 900 35 400 
4 55 29 313 0,0245 0,457 3,2 733 1000 23 800 32 500 
5. 50 ‚26,4 313 0,0270 0,416 2,92 670 916 21 750 29 800 
6 45 23,7 313 0,0302 0,373 2.61 5908 — 820 19 400 26 700 ` 
E 40 21,1 313 0.0358 0,333 2,33 534 733 17 350 23 €00 
8 35 18,4 313 0,0388 0.290 2,03 465 637 15 100 20 700 
9 30 15,8 313 0,0452 0,244 1,74 400 516 13 000 17 750 
10 25 13,2 313 0,0538 0,209 1,45 334 451 10 850 14 900 
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egen a nn de 


brauchs und der Umfängskraft zusammengestellt 


Aus Zahlentafel III folgt nun z. B., daß der be- 


lastele Motor — Außenlufttemperatur etwa —5 C 


— bei 34 kg/gcm Luftdruck in der Anlaßflasche an- - 
gelassen wurde und dabei 1,08 ‘kg Luft verbraucht ` 
Es kann angenommen werden, daß der. 
hochstens | 
30 kg/gcm betrug. Nach Zahlentafel IV ist dann ` 
das durch sieben Düsen sekundlich.strómende Luft- — 
gewicht 1,74 kg, und die theoretisch. ermittelte Um- 

fangskraft beträgt je nach Annahme von y zu 0,8 
‘cder 0,9 entweder 400 kg oder 516 kg, im Mittel ` 


wurden. 


- Anfangsluftdruck vor 


den. ‚Düsen 


also 458 kg, während 630 kg erzeugt werden mus- 


sen, wenn die Massen in einer Sekunde beschleu- ` 

1,08 — 
CY 
— 0,62 Sekunden, beschleunigt, so daß also die in 


nig! werden. Die Massen werden aber in 


dieser Zeit zu leistende Umfangskraft der Turbine 


noch größer, etwa 770 kg, sein muß. Die Beobach- | 


lungen beim Manovrieren lassen den Schluß zu, 
daß bei dem vorliegenden Umsteuersystem es nicht 


durchaus erforderlich ist, daß eine Umdrehungszahl 


der Hauptwelle von 180/Minute erreicht werden 


‚muß, damit Zündung eintritt; eine etwa geringere 


Anzahl der Umdrehungen wird selbst bei sehr kal- 
ler Außenlufttemperatur genügen, weil eben 
die Arbeitszylinder durch expan- 


dierende AnlaB&luft nicht abgekühlt 


und der Anlaßvorgang besonders 
diszipliniert ist. Allen  Arbeitszylindern 
wird beim Anlassen sofort Brennstoff. zugeführt. Es 
1s] daher möglich, daß die von der Turbine im vor- 


liegenden Fall geleistete Umfangskraft etwas klei- 


ner als 770 kg ist; tatsächlich ist aber 
die erzeugte Umfangskraft und da- 
mil das Andrehmoment et wa. doppelt 
So groß als das theoretisch be- 
stimmte. 
Abschnitt II, A gegeben. 


In diesem Zusammenhange interessiert es 


noch, den Luftverbrauch pro Manöver bei verschie- - 


denen Umsteuersystemen gegenüberzustellen, wo- 
bei bemerkt wird, daß naturgemäß der Luflver- 


brauch der Reversierturbine durch ihre kontrukt- ` 
tive Entwicklung sowie durch weiteres Durchbilden. 


des Systems noch verbessert werden kann. 


Vergleichstafel L 


B - Luflverbrauch . 
Art des Motors za s pre Manöver S 
l ' | im ganzen pro PSe 
. kg . kg . 
100 PSe-6-Zyl.- Benz- Bootsdiesel- 
maschine . . "e 0,013 
100 PSe-4-Zyl.- Daimler- Bootsdiesel- Die 
maschine . . 1,8 0,018 . 
100.PSe-6-Zyl. -turboumsteuerbare | A d 
u ANNE : |] | 0,01 


Es ist also nachgewiesen daß die Anlaßluft- 


behälter, gleiche Bedingungen vorausgesetzt, für - 


den turboumsteuerbaren Motor nicht größer als für 


andere Motorsysteme sein müssen; ein Mehr- ` 
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fangskrüfte. wurde der 


"bauen, 
25 kg/gcm vordenDüsennoch gut aus- 


für ist b its d? 
eer EES Nocken, Hebel usw. wegfallen, so baut sich der 
turboumsteuerbare Motor. wesentlich einfacher auf 


‚als ein Motor, der nach einem anderen System um- 
| gesteuert wird. 
-slætt 


der 
"Nockenwelle | 
, ,Rückwarts' Gang der Maschinedie- ` 


Me. 94. 


M tti iiri al Fatal eruat leegent Sad Sar een ae eiue pa d cR 
xL MMC DAC MD CADCM M TCR D aS 


ER Kosten: Raum und Gewicht 8 
entsteht also nicht. | 


-2. Die Abb. 13 gibt ein Kùrveñblati Toda. Ee x 
dem das theoretische Arbeitsvermögen pro kg Luft, : 
die Luftgeschwindigkeit beim Austritt aus der Düse vi 


und die Umfangskräfte bei verschiedener 'Stufen- 


zahl in Eech vom Arbeitsdruck aufgehagen | 


‚sind. 


Für das "Bestimmen der (heo: elischen, ün E 
Verlustkoeffizient y im 
Schaufelkanal einmal zu 0,8, dann zu 0,9 angenom- 
men. Aus den Kurven kann entnommen werden, 
daß. es genügen wird, die Turbine mił 
je drei Geschwindigkeitsstufen zu 


und daB ein Druck von 20 bis‘ 


reicht. Voraussichtlich wird der Wirkungsgrad ` 


'der Turbine noch durch Wahl eines geringen Ar- ` 


beitsdruckes und durch breitere Laufschaufeln ver- 


bessert werden. e | S 


3. Ueber die Vorteile, die aa Rees 
sen durch Umsteuerturbinen hat, ist 


‚in großen Zügen bereits in Abschnitt I oe i 
. worden. 


Die Vorteile. sollen nun hier kurz unter 
folgenden Gesichtspunkten beleuchtet werden: 


. a) Betriebssicherheit und Einfachheit, 
- b) Wirtschaftlichkeit des Betriebs, | 
| C) Manövrierfähigkeit, 
d) Zugänglichkeit zu den einzelnen Teilen, 
cl Raumbedarf, | 
D Gewicht, . | 
g) Anschaffungskosten. 


al Beiriebssicherheil nd Einfach- 


"heit _ | 
Da die Anlaßventile, zugehörigen Luftleitungen, | 


Außerdem können an- 
Sechszylinder-Viertakt- Mo- 
toren in den meisten Fällen Vierzy- 


 linder-Viertakti-Moltoren verwendet 


werden. Beim‘ turboumstouerbaren 


Vierzylindermotor kann. eine Kon- 
struktion gewählt werden, 


bei der 
nur je drei Nocken pro. Arbeitszylin- 
erforderlich: Sind, weil die. 


bei ,Vorwürls'- |» und 


selbe Drehrichtung. beibehalten 
kann. Diese Konstruktion wird durch ein. Beispiel ` 
weiter unten erläutert werden. Da hierdurch die 


Umsteuer vorrichtungen des Motors sehr vereinfacht 


werden, so folgt auch hieraus eine Verbesserung 
der Betriebssicherheit, - Die. folgende Ver~ 


gleichstafel II kennzeichnet z. B. de ` 


Vorteile des turboumsteuerbaren Vierzylinder-. 


. motors gegenüber dem umsteuerbaren 
sae NYNA ETM ol gi | 


ute Vergleichstatel Il 
js Anzahl der Ventile Pa Mm 
System l | im | pro | im 
pro Zylinder gan- | Zy- |gan- 
zen |linder| zen 
6-Zyl.- Viertakt-Motor, | 1 Brennstoffventil 
umsteuerbar, ange- 1 Anlaßventil ` 24 8 | 48 
lassen durchDruckluft | 1 Ansaugeventil a 
in den Arbeitszylind. | l'Auspuffventil | 
Turboumsteuerbarer | 1 Brennstoffvenlil| ^ : | 
CS EIDE Motor 1 Ansaugeventil | 12 3 | 12 


1 Auspuffventil 
Die Se Abb. 14 sind zum Vergleich einer 
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Auiapveniife und der geringcren Be- 
anspruchung der Arbeitszylinder 
und Lager bei der Vierzylinder-Ma- 
schine größer ist, ist bereits im 
ersten Teile erwähnt. 


b Wirtschaftlichkeit. 

Für das Beurteilen der Wirtschaftlichkeit- einer 
Motorart sind maßgebend: Preis desBrenn- 
stoffes, Schmierölverbrauch, In- 
standsetzungskosten. | 

Das Turbo-Anlassen wird das Verwenden 


Sechszylinder- umsteuerbaren  Viertaki-Diesel- von Teerölen, auch in kleineren Viertakt- 
‚Arbeilsrerrmögen, Lufigeschwinoig her orm Fuse ver Böse uno Umfongsoroche Bei rerschie Jerter BREEREM 
Sufenronrin Abhöngigkei ram Arbeitsor uch. ' — HH E 
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maschine mit einer lurboumsteuerbaren Vierzylin- 
der-Viertakt-Dieselmaschine aufgezeichnet; unter 
‚jeder Skizze ist die zugehörige Kurbelwelle sche- 
matisch dargestellt. Bei der einfachen Kurbelwelle 
der turboumsleuerbaren. Maschine liegen die vier 
Kurbeln in einer Ebene, während die Sechszylin- 
der-Mäschine eine sechsfach gekröpfte, sehr kost- 
spielige Kurbelwelle benötigt. Der Preis der Ma- 
schirien wird sich etwa wie 2:3 verhalten, d. h. 
wenn die Sechszylinder - Maschine 
600-000 Mk. kostet, betragen die Aus- 
gabenfürdie Vierzylinder-Maschine- 
nur etwa 400000 Mk. >. 
Daß die Bee E dabei 
außerdem I Tolg e des For tfalls der 


Schiffsrohölmaschinen, aus den bereits aufgeführ- 
ten Gründen in einfacher Weise ermoglichen; hier- 
aus folgt ein Verbessern der Wirtschafllichkeit. 
. Auf das Verarbeiten von Teerol im Dieselmotor 
wird noch unter einer besonderen Ziffer eingegan- 
gen werden. | | 
Der Schmierölverbrauch des Vier. 
zylinder - Viertakt - Motors ist geringer als 
derjenige des Sechszylindermolors; . die Tur- 
bine erfordert weder Wartung noch Schrmierol.. 
Da sich der turboumsteuerbare Motor einfacher 
aufbaut und seine Teile beim Anlassen weniger 
beansprucht werden, so folgt, daß, die Instand- 
| setzungskosten geringer ‚sind als bei 
.den SES en Systemen. 
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€) Manovricrtahigkeil: 

Ein Schiffsmolor muB in jeder beliebicen Kur- 
belstellung vorwärts und rückwärts sicher ansprin- 
gen. 
licht dies in hohem Maße und von Moloren mit 
einem Arbeitszylinder an aufwärts, während sonst 
Viertaktmaschinen ein Manövrieren im Viertakt nur 
bei einer Anordnung von sechs Zylindern ermog- 
lichen. Eine Dreizylinder-Zweitaktmaschine ist 
vollkommen manovrierfahig bei Anwendung von 
Reversierturbinen, während sonst hierfür 4 Zylinder 
erforderlich sind. Das sichere Anspringen wird 
auch dadurch gewährleistet, daß die Arbeitszylin- 


derräume beim Anlassen nicht abgekühlt werden, 


daß der erste Zundungsvorgang ungestört vor sich 
geht, daß die Turbine noch wirkt, während der Mo- 
tor zundet und daß durch die Turbine eine hohe An- 
drehgeschwindigkeit erzeugt wird. 


Hauplabmessungen einer Sechszyl. umsteuerbaren Dieselmaschine. 


leistung: 140 PS, n := 300, Zylinderdurchmesser: 200, Hub =: : 230 
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Das Anwenden der Umsteuerturbine ermog- 


Ne: ER 


mangelhaft. So wird für. das. sonst bew ae 
Hitzler-Getriebe nur eine Garantie für eine Rü ck- 
wärtsfahrt von 21/4 M Minuten Dauer über- ` 
nommen, weil sonst das im Getriebe befindliche 


Oel durch die Erwärmung seine Schmierfähigkeit 


verliert und die Gefahr des. Heißlaufens: eintritt. 
Hierzu tritt der Umstand, daß das: Wendegetriebe - 
sorgfältig bedient werden muß. | 


D E EN 


Ein Mehrgewicht entsteht bei Verwendung der 
Umsteuerturbine nicht, wie aus Vorsiehendem her- 
vorgeht. 


g E E l 


Es ist schon ausgeführt,- daß die Anschaf- 
fungskosten eines Vierzylindermötors wesentlich 
geringer sind als diejenigen eines Sechszylinder- 


Hauptabmessungen einer Vierzyl. durboumsieuerbaren Diesclmaschine. l 
leistung: 140 PSe, mn 500, Zylinderdurchmesser: 250, Hub — 285 


Abb. 14 


d) Zugänglichkeit zu den Teilen. 
Da der Aufbau der turboumsteuerbaren Ver- 


brennungskraftmaschine sehr einfach ist, so sind ` 


die einzelnen Teile, namentlich die Steuerungs- 
organe, leicht zugänglich und auswechselbar. ` 


e Raumbedarf. 

Die Skizze Abb. 14 erläutert den geringen 
Raumbedarf einer Vierzylindermaschine gegenuber 
einer Sechszylindermaschine gleicher Leistung. 

Außerdem sei hier folgender Vergleich er- 
wähnt: Da bisher Drei- und Vierzylindermaschinen 
im Viertakt nicht manovrierfahig waren, verwendete 


manbehelfsmäßigWendegetriebe.Ihre 


Nachteile sind bekannt. Als Vorteil betrachten es 
manche Lastschiffbesitzer, daß sie hoffen, mit ge- 
ringwertigerem Maschinenpersonal auszukommen. 
Sie sparen an der falschen Stelle; denn jede gró- 
kere Verbrennungskraftmaschine erfordert einen 
gewissenhaften Maschinisten. Das Ersparen an 
Lohn wird bei weitem durch groBere Instandset- 
zungskosten und Zeitverlust aufgewogen. 

' Abb. 15 zeigt den 70 poculo 
(nicht umtseuerbar) miteinemHitzler -Wen- 
degetriebe. Die.Baulange der. Mo- 
toranlage belragt hier 2750 mm, während der 
gleiche turboumsteuerbare 70 PSe- 
Motor nur 1910 mm Raumlänge beansprucht. Da- 
bei ist de Belriebssicherheit der Wen- 
degetr icbe bei Rückwärtsfahrt sehr 


ne von gleicher Größe. Die Kosten für eine 
Umsteuerturbine betragen ungefähr 5 bis 7 96: des 
Bauwertes einer ortsfesten Maschine. Dafür ist 
der Schiffsmotor als solcher einfacher und billi- 
ger. Die Reparaturkosten der turbo- 
umsteuerbaren Maschine sind sehr 
gering. Der 70-PSe-Versuchsmotor 
hat während eines etwä sechs- 
monatigen Versuchsbetriebs nicht 


cinen Pfennig SEO EL ver- 
ursacht. 


.4. Schon mehrfach ist vorstehend erwähnt wor- 
den, daß ich der bestimmten Ansicht bin, daß sich 


Rohölmotore, die durch Druckluftturbinen in bei- 


den Drehr ichtungen angelassen werden, deswegen 
besonders für den Betrieb mit Teeról eignen 
werden, weil die Arbeitszylinderraume hier beim 
Anlassen nicht durch in diesen expandierende 
Druckluft abgekühlt werden und der erste Zün- 
dungsvorgang durch die Anlaßluft nicht gestört 
wird. Begünstigt wird der Zündungsvorgang beim 
Anlassen durch die Reversierturbine, ferner da- 
durch, daß die Kolbengeschwindigkeit sofort be- 
sonders groB ist, woraus hoher Kompressionsdruck 


und hohe Kompressions-Endtemperatur folgen. 


In dieser Ansicht wurde ich durch die Versuche an 
Bord bestärkt, bei denen selbst bei — 10° C 
Außenlufttemperatur. und entsprechend kalter Ma- 


.Schine der Motor sofort ansprang und Fehlmanover 


nicht vorkamen, während die Maschinenräume und 
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Abb. 15. Dreizylinder-Dieselmotor mut Wendegetriebe, n 
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Motore bei denen andere Umsteuersysieme ange- 
‚wendet werden, erst angewärmt werden müssen, 


und auch dann noch Schwierigkeiten beim Anlas- 


sen: eintreten. Auf die Zahlentafel III und die in 
‚Abschnitt Il,.C gemachten Ausführungen wird da- 
bei hingewiesen. Diese Beobachtungen lassen den 


Schluß zu, daß es möglich sein wird, Steinkohlen- 
teeröle ohne Anwendung des komplizierten Zund- 
ölverfahrens anzulassen, vorausgesetzt, daß das 
Teerol gut vorgewärmt und zweckenisprechend 
zerstäubt wird; hohe Vorwarmung begünstigt dabei 


.das feine Zerstäuben des Teeröls — eine bei der 


Ausbildung des Marine-Teerölkessels gemachte 
Erfahrung. Wie wichtig es aber für Länder ist, die 
die Natur nicht mit Erdölschätzen, wohl aber mit 


750 


300 


Abb. 16 
Darstellung der Endtemperatur tz bei verschiedener Anfangstemperatur h 
der Ve.dichtung in Abhängigkeit vom Drucksteigerungsverhältnis T und 
vom Verdichtungsexponenten n 


wertvollen Steinkohlenlagern, wie Deutschland, 
ausgerüstet hat, Steinkohlenteeröl einwandfrei auch 
für Schiffsmotoren verwerten zu können, darauf 


st schon oft hingewiesen worden. 


Die Tatsache, daß beim Anlassen von Rohöl- 
motoren durch Turbinen sofort wesentlich höhere 
Kompressionsendtemperaturen eintreten als beim 
Anlassen mit Hilfe in den Zylindern expandierender. 
Druckluft, wird ausführlicher durch Folgendes be- 
gründet: 

Weil die Anfangslufttemperatur der zu kompri- 
mierenden Luft hier höher ist als in den Arbeits- 
zylinderräumen, in denen expandierende Druckluft 


arbeitet, so entsteht eine wesentlich höhere End- 


temperatur, wie unter anderem aus den Ausfüh- 
rungen Nägels®) in seiner Arbeit: „Die neuere 
— *) A. Nägel: „Die neuere Entwicklung der ortfesten 
Oelmaschine“. Z. d. V.D. Il. Jahrgang 1911, © > 
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Entwicklung der ortfesien Oelmaschine" - hervor- 
geht. Nagel trug, wie hier durch Abb. 16 wieder- 
gegeben isl, über dem Drucksteigerungsverhältnis 
als Abszisse die Endtemperaturen t, auf, die am 
Ende der. Verdichtung unter Annahme der polytro- 
pischen Exponenten n = 1.30 (gestrichelte Kurven) 
und n —.1,40 (ausgezogene Kurven) erreicht wer- 
den, wenn die Anfangtemperatur 1, 0° 100" 
oder 200" C beträgt. Aus seiner 
Darstellung geht hervor, welch be- 


deutenden Einfluß die Anfangsiem- 


peraturderFullungaufihreTempera- 
lur am Ende der Verdichtung hat So 
betragt z. B. die Endtemperatur der Luft bei einer 
Kompression auf 40 kg/gm 500" C, wenn die 
Anfangstemperatur 0° C war 
dieselbe Kompression vorausgesetzt, 
800° C bei einer Anfangstemperatur von 100° C. 
Einer Differenz der Anfangstemperaturen von 
100° entspricht also eine Differenz der Endlempc- 
raluren von etwa 300°. 


Nun ist ja nicht bekannt, wie groß die Differenz 
der Anfangstemperaturen ist, wenn der Motor durch 
expandierende, also stark abkühlende Druckluft 
oder durch einen Hilfsmotor angelassen wird; sie 
ist aber erheblich. Hierbei inferessiert noch fol- 
gende Betrachtung. ` 


Die von Constam und Schlüpfer für 
die verschiedenen Treibole im Platintiegel und 
'Luftstrom ermittelten Zündtemperaturen sind, wie 
O. A1t'?) ausführt: 


Treibol Zundpunki 
er 
Gasol 440 bis 480 
Pflanzenol 400 . 
Paraffinol . . 440 bis 480 
Steinkohle nteeröl . 590 bis 630 ` 
Anthrazitol 650 
Steinkohlenteer 600 bis 630 


Diese Feststellungen Dasein daB Teerol 
wesentlich hohere Temperaturen zur Entzundung 
©- verlangt als Gasol.. Ferner lassen weitere Unter- 
suchungen darauf schließen, daß die Zünd- 
temperaturen der einzelnen sich 
beim Vergasen der Oele bildenden 
Gase beiErhöhung des Druckes und 
der Geschwindigkeit abnehmen. Das 


Anlassen mit Hilfe von Turbinen er- ` 


den 
und die Kom- 
ıonsendtemperatur. 


hohtaber die Geschwindigkeit, 
Kompressionsdruck 
press 

Die ebenfalls von O. Alt gegebene Zusam- 
menstellung der Kompressions-Endtemperaturen 


nach-der Gasentropietafel von Schule ` 


interessiert hier noch. Es ergeben sich z. B. für 
die Anfangslemperaturen von 27?'C und 50 C 
folgende Endtemperaturen: 


0, O. Alt: „Der Verbrennungsvorgang in der Oel- 
maschine.“ Z.d.V.D.I. Jahrgang 1920. 
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. Kompressions- 


und sie erreicht, ` 
| etwa 


wurden zunächst angewendet . 


Nr. ai 


Zahlentafel V. 


Kompressions-Endtemperaturen in 0 C. 


. Enddruck r 27? C. | 


für 509 C, 


kg/gcm Anfangstemperatur Anlangstemperäfur 
10i : 810 | | 340 
15: 370 410 
20: 430 470 . 
25 470 515 
30, 510 "il 560 
35 ^. 640 l 595 
40: 570 625 
45° 595 EE 
50; 2 620 ' 680 


Es folgt auch hieraus, daß schon eine kleine 
Differenz der Anfangstemperatur bei höherem 
Kompressionsdruck eine wesentliche Differenz der 
Endtemperatur zur Folge hat. : 

Und auf eine Erfahrung mochte ich noch hin- 
weisen. 

. In der Technik kommt es oft nur auf mehrere 
kleinere Verbesserungen an, um das erstreble 
Ziel zu erreichen. Ich will, dabei an die: Entwick- 
lung der Teerölfeuerung"') für engrohrige Wasser- 
rohrkessel. erinnern, Geringe Vorwarmung des 
Teeróls und geringer Luftdruck im" Kesselraum 
Das Ergebnis hin- 
sichtlich Ver dampfungsziffer und Rauchfreiheit 
war so ungünstig, daß die Absicht. bestand, auf 
Teerölfeuerung zu verzichten. Da gelang es durch 
Erhöhung des Luftdrucks, günstige Lufiführung und 
ein höheres Erwärmen des ‚Teeröls die Feuerung 


‚in jeder Beziehung so günstig zu gestalten, daß 


ihre allgemeine Einführung bald folgte. 


. So erscheint mir durch das Turboanlassen der 
Oelmaschinen ein Mittel gegeben, diese Maschinen 
bis zu den kleinsten Abmessungen beim Anlassen 
und Manovrieren nur durch Teeröl zu beireiben, 
ihren Aufbau dadurch wesentlich zu vereinfachen 
und die Sicherheit der Manóver zu verbessern. 
Daß es im übrigen — nämenflich bei zweckent- 
sprechender Gestaltung der Düse und des Ver- 
brennungsraumes' sowie hoher Vorwarmung des 
Teeröls — möglich ist, Dieselmaschinen im Dauer- 
betriebe.nur durch Teeröl anzulreiben, geht unter 
anderem aus folgenden Ausführungen von O. Alt 
hervor?2): 

,Auf der Germaniawerft. konnte sowohl eine 
Viertakt-U-Bootsmaschine von 1700 PS und n = 
370 (Nr. 14) als auch eine solche von 530 PS und 
n = 450 (Nr. 12) selbst. mit einem Teeröl, dessen 
spez. Gewicht 1,098 und Heizwert 8943 WE beirug, 
ohne Schwierigkeit mit mittlerer und voller Lei- 
stung betrieben werden, und zwar ohne Zündöl, 
bei allerdings etwas erhöhter Kompression, Diese 
ist aber nur zur Einleitung der Zündung not- 


wendig.“ (Schluß folg£./ 


u) Vergl. Praetorius: „Beitrag 'zur Geschichte der 
Entwicklung der Teuerung mit flüssigen Brennstoffen 
auf Schiffen“. ` Zeitschrift „Schiffbau“, Jahrgang 1913. 

2) O. Alt: „Die Probleme der Oelmaschine und 


ihre Entwicklung auf der Germaniawerft in Kiel“, Jahr- 


buch der 


SE RDOUISSHRISCHEN Gesellschaft. 
Seite 367. 


1920, 


"Nr. 24 


, 


Von Buchhaltungsvorsteher E. KeBler, 


Diesen Ausführungen wird jim Anschlu und 
Zusammenhang mit den in unserer Nr. 3, 
XXVII. Jahrgang veröffentlichten Abhandlung: 
„Zeitgemäße Abschreibungspraxis“ des Ver- 

lassers Raum gegeben. 
. Wenn ich angesichts der erdrückenden und 
noch Ständig im Anziehen begriffenen Steuerlasten 
hiermit nochmals vom betriebswirtschaftlichen, 
handels- und. steuerrechtlichen Gesichtswinkel 
Stellung zu der für unsere Wirtschaft lebenswich- 


tigen Frage nehme, gehe ich aus von der: unbe- 


. streitbaren Tatsache, daß steuerrechtliche Er- 
lasse- heute erfahrungsgemäß kaum betriebswirt- 
schaftliche . Notwendigkeiten würdigen, 
Erkenntnis sich zur Genüge in der nach Ausglei- 
„chen ringenden Rechtsprechung offenbart. Trotz- 
dem auch die Rechtsprechung, insbesondere des 
Reichsfinanzhofs, nach den undefinierbaren Aus- 
legungen dessen Urteilssprüchen vom 11. Februar 
1921 zu schließen, den betriebswirtschaftlichen Er- 
fordernissen nicht in dem Maße entgegenzukom- 
men scheint, wie es zumindesten das unverändert 
produktions- und ertragsfähige Fortbestehen 
unserer Wirtschaft erfordert, wird der Steuerfis- 
. kus, will er das ertragwerbende produktive Volks- 
vermögen, das wahrlich genügend an den sozial- 
politischen Auswirkungen krankt, nicht der suk- 
.Zzessiven Verwasserung, dem allmahlichen 
Schwund des Erzeugungsmittelbestandes sowie 
damit dem Güterzeugungs- und Ertragsrückgang 
E ausselzen und hiermit sich wie das Gesamtvolk 
dauernd schädigen, früher oder später zu der ver- 


nunfligen Steuernachgiebigkei gelangen mussen, ^ 


de dem Rahmen der betriebswirtschaftlichen For- 
derung und Notwendigkeit unbedingt entspricht. Es 
liegt auf der Hand, daß mit dem Erlaß des 8 59a 
. Reichseink. S1.G, aus Anlaß der Geldentwertung, 
einSchutz der Produktiensmittelsubstanz beabsich- 
‘ hgt ist, wenngleich die diesbezüglich erlassenen 
Ausführungsbestimmungen des Reichsfinanzmini- 
steriums, zur argen Enttäuschung der beteiligten 
Kreise, dieser Absicht nur’ zum Teil entsprechen, 
wobei.als unlogisch bezeichnet werden muß, daß 
sich die Anwendbarkeit des 8 
G. vorderhand nur auf die dem Reichseink.St.G. 
‚ unterstellten physischen . Steuerpflichtigen be- 
schränken sol], wahrend alle dem Kórpersch.St.G. 
verfallenden nichtphysischen ` Steuerpflichtigen 
erst mit dem Eintritt der Aenderung des Korper- 
 schaftssteuergesetzes. und , Erhöhung dessen 
- Steuerlabelle, in den Genuß des S 59a gelangen 
sollen. Es kann vorwiegend allen korperschafts- 
sleuerpflichtigen und .sönstigen Unternehmen, 
welche nach Vorschrift 8 261 Nr. -3 M.G.B. oder 
8:42 G.m.b.H.Geselz buchführen und bilanzieren, 
. angesichts Vorstehenden nur nochmals: dringend 


empfohlen werden, hinsichtlich der zeilgemaBen. 


Abschreibungen so zu handeln, wie in meiner in 
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Nochmals: „Zeitgemäße Abschreibungspraxis“ 


Staßfurt. 


Nr.3 dieser Zeitschrift veröffentlichten Abhandlung: 
„Leitgemäße Abschreibungspraxis“ praktisch dar- 
gelegt und begründet ist.. Ein präzises Verfahren 
danach gewährleistet den zeitgemäßen, tatsäch- 
lichen Verhäalinissen entsprechenden Abschrei- 
bungsbedarf auf der ‚wirklichen Verschleiß- 
grundlage und stellt danach keine echte Reserve 


(Voranschaffung von Abschreibungsmitteln) dar, 


sondern druckt hauptsächlich in einem Gegenge- 
wichtsposten die bei jeweiliger Bilanzaufstellung 
bereits eingeiretene Abwertung bzw. Werlvermin- 
derung des stationären und mobilen d.h. an seinen 
Platz und Verwendungszweck gebundenen Be- 
iriebsanlagenkapilals, aufgrund des jeweiligen 
Geldwertes, natürlicherweise so zulreffend, wie 
nach Lage der Dinge eben moglich, aus. Handels- 
und steuerrechtlich begrundet es sich u. a auch 
als betriebsnotwend:ge Maßnahme zur dauernden 
Erhaltung der Erzeugungsgrundlagen in dem bis- 
herigen Normalleistungsumfang, zwecks Siche- 
rung und Erhaltung. der relativen Normaleinkunfle, 
Es ist m. E. weniger von Bedeutung unter welcher 
geeigneten. Bezeichnung die betriebswirischaft- 
liche Gesamtabschreibung in der Bilanzpassiva . 
untergestellt wird, nur darf sie nicht mit den nach 


. den Ausführungsbestimmungen des Reichsfinanz- 


minislers zu S 59a Reichseink.St.G. vorlaufig nur 
physischen Steuerpflichtigen fur die Jahre 1920 
bis 1926 geslallelen steuerfreien Rucklagen ver- 
quick! werden. Jene, welche lediglich eine par- 
telle Mehrkostenrückstellung fur künftige Ersatz- 
beschaffungen darstellen, sind nichłs anderes als 
eine Kraft ausdrücklicher gesetzlicher Vorschrift 
zugelassenes Abzugsrecht und haben mit der nach 
meinem . Realwertabschreibungsvorschlag abzu- ` 
deckenden Normalabschreibung, welche die Werl- 
berichtigung, Werterstattung Realisierung und Rich- 
ligwertung des ertragwerbenden produktiven Be- 
Iriebsvermogens; im Interesse der Dauerwerterhal- 
tung desselben anstrebt, nichts zu tun, Als Kar- 
dinalmoment muß hier vielmehr die Kernfrage auf- 
treten: Wierechifertigt sich die gefor- 
derte Steuerfreiheit für dre nach 
meinem Realwertabschreibungs- 
vorschlag zu dolierenden Bewer- 
tungskonten vom Standpunkt der 
WertbericHtigung, Weriverminde- 
rung, Werterstattung? 


Da dieserhalb noch große Meinungsverschic- 
denheit und Unsicherheit besteht, besonders hin- 
sichtlich dessen, ob bei schon ziemlich herunter- 
geschriebenen Gold-Quasigold- bzw. Quasipa- 
piermarkwerlen cine deren Totalnominalbetrag 
ubersteigende Gesamtabschreibung, im Sinne 
meines Vorschlages als Wertberichtigung bzw. 
Werterstaltung vorgenommen werden kann, soll 
dieser Punkt hier sowohl von der handels- und 
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steuerrechtlichen wie betriebswirtschaftlichen und 
bilanztechnischen Seite eingehend belichtet wer- 
den: | 
Alle der Gütererzeugung dienenden stationä- 
ren und mobilen Betriebsanlagen stellen, ebenso 
wie Rohstoffe, Hilfsmaterialien, zum Betriebe ge- 
horiges Bargeld usw. Wirtschaftsvorräte dar. Bei 
der regelrechten Gütererzeugung werden diese 
Wirischaftsvorräte allmählich verbraucht, und 
zwar, in großen Zügen gesagt, einerseits in Form 
von Material und Geld (Lohn) Bedarf, andererseits 
ın Form von Subtanzabwertung des produktiven 
Betriebsanlagenbestandes. Die Aufrechterhaltung 
der Produktivität in dem stets relativen Normal- 
leistungsumfang erfordert ‚daher eine sukzessive 
Ergänzung der Beiriebsmittel bzw. Bereitstellung 
der erforderlichen Beschaffungsmittel für die Wie- 
dererstellung der mobilen und stationären Wirt- 
schaftsvorräte. Die logische Schlußfolgerung aus 
dieser natürlichen, betriebswirtschaftlichen Tat- 
sache führt zu der Erkenntnis, daß sich die Ge- 
stehungskosten der Güutererzeugung bestimmen 
aus: 1. Lohnbezugen und Materialbedarf, 2. Sub- 
stanzverbrauch des Erzeugungsmittelbestandes, 
zu den jeweiligen Tages-Lager-Durchschnitts- 
bzw. anteiligen Erstellungspreisen, wobei, ange- 
sichts der schwankenden Verhältnisse; die eine 
prazis genaue Gegenwerlbeslimmung des Sub- 
stanzverbrauches des Produktionsmittelbestandes 
nicht zulassen, sich kleine Spielräume nach oben 
und unten nicht vermeiden lassen. Rechnungs- 
und buchungstechnisch wird nun der zeitgemäße 
Abschreibungsbedarf für den Substanzverbrauch 
des Erzeugungsmittelbestandes, der einen wesent- 
richen Teil der Erzeugungskosten darstellt, aus 
verrechnungstechnischen Grunden in der Regel 
nicht wie Lohn- und Malerialeninahme usw. jc- 
weils uber Fabrıkationskosten- oder Generalbe- 
Inebsunkosten-Konto mit verrechnet und ver- 
bucht, vielmehr erst am Jahresschluß, zur Ermitt- 
lung des tatsächlichen Betriebserträynisses bzw. 
der tatsächlichen Betriebserfolgsrechnung buch- 
maßıgq berücksichtigt und auf Kosten des Roh- 
ertrages realisiert. Es ergibt sich daraus folgen- 
der Tatbestand: Die Selbstkosten, in welcher jeder 
ordentliche Kaufmann auch den Gegenwert des 
Verbrauches fur den früher oder später wieder zu 
ersicllenden Substanzverlust des stationären und 
mobilen ` Belriebsanlagebestandes ` cinboziehcn 
muß, bilden gesund und normal die Verkaufspreis- 
bemessungsgrundlage, so daß u. a. auch der zeit- 
qcmabe dauerbetriebserhaltungsnotwendige Ab- 
schreibungsbedarf für. die verbrauchte Substanz 
mehr oder weniger aulomalisch mit in die Ver- 
kaufspreise übergeht und vor Realisierung d. h. 
Ausscheidung und Unterstellung für den nach Be- 
darf belriebsnotwendigen Erstellungszweck haupt- 
sachlich in den Requlierungskonten Kasse, Bank, 
Kontokorrent usw. mit enthalten isl, in welcher 
Uebersetzung der betriebswirtschaftliche Sinn der 
Abschreibung überzeugend zu Tage tritt. Im Falle 
die für den zeitgemäßen dauerbetriebserhaltungs- 
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notwendigen Abschreibungsbedarf in Frage kom- 
menden Posten nicht realisiert d, h. nach meinem 
Realwertabschreibungsvorschlag, auf Kosten des 
Rohgewinns, in einem enisprechenden Bewer- 
tungskonto der Bilanzpassiva untergebracht wer- 
den, ergibt sich in der Regel ein unnatürlich hoher 
Gewinn, der indes zum Hauptteil Roh-, Schein- 
bzw. Inflationskonjunklurgewinn ist und bei dessen 
evt. Verteilung weniger ein erarbeiteter Geschäfts- 
erfolg, vielmehr aber Teile der Produktionsmittel- 
substanz ausgekehrt würden, was in Verbindung 
mit der entsprechenden Wegsteuerung solcher 
Scheingewinne nach und nach zu einer Verwässe- 
rung des Produktionsfundaments führen muß. Die 
sich aus einer derartigen widernatürlichen Ent- 
wicklung früher oder später auswirkenden unaus- 
bleiblichen Folgen würden das ausgehohlte Be- 
Iriebsunternehmen, will es seine Betriebswirtschaft 
nicht kalistellen, vor die Alternative führen, die 
zur fernerhin möglichen Aufrechlterhaltung der 
Betriebswirlschaft benötigten Kapitalien entweder 
im Wege der Anleihe oder Kapitalerhöhung auf- 
zubringen. Während Anleiheaufnahme die Her- 
stellung belastet und unter Umständen unwirt- 
schaftlich gestaltet, wird eine Kapitalerhöhung, 
die ausschließlich deshalb erfolgen muß, um das 
durch widernatürliche Bilanzierungs-, Sleuer- 
und Dividendenpolitik ausgepowertie Erzeugungs-, 
fundament wieder zu sanieren, den Betrieb wenn 
nicht dauernd, so doch für eine lange Jahrenreihe 
erträgnislos machen, also zu einer Verwässerung 
des produktiven Anlagekapitals führen, die sich 
namentlich bei wieder steigender Währung ver- 
hangnisvoll ausprägen wird, und in ihrer Rückwir- 


. kung, neben. dem produktiven ertragwerbenden 


Volksvermögen, hauptsächlich den Steuerhaushalt, 
infolge Reduktion der Vermögens- und Einkom- 
menssteuerzuflusse, schädigen würde. Daß der 
Sieuerfiskus einer derartigen Entwicklung, zum 
cigenen Vorteil fernsteht, durfte einleuchten, eben- 
so, daß er früher oder später zu der Selbster- 
kenninis gelangen muß, eine gesunde Steuerpoli- 
lik, welche die betriebswirtischaftlichen Anforde- 
rungen, im Rahmen der Natürlichkeit und Natur- 
notwendigkeit erfüllt, ‚einzuschlagen. Für diese 
Basis bietet eben mein Realwerlabschreibungs- 
vorschlag die natürlichste Operationsgrundlage. 
Daß sich die aus dem Verfahren danach beschafft- 
Icn Abschreibungsposten einwandfrei als Wertbe- 
richtigungs- bzw. Werterstattungsposten nach- 
weisen, wird nach vorsiehenden Erklärungen wohl 
uberführend begründet sein. | 

Was dieDurchführung der von mir 
verlretenen Realwertabschreibung 
zur Beschaffung und Realisierung 
der ‘entsprechenden Gegenwerte 
nach dem reellen Maßslabe tatsächliche Ver- 
schleiBgrundlage und jeweiliger Geldwertstand 
anlangt (vgl. „Praktische Durchführung der 
Realwertabschreibung“ in meiner früher veröffent- 
lichlen. Arbeit: „Zeitgemäße Abschreibungspraxis 
usw,") so bestehen hinsichtlich der praktischen 
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DurchführungsmaBnahmen noch Unklarheiten, im 
Besonderen begegnet man noch der Auffassung, 
die Ausführung knüpfe sich an besondere Schwie- 
rigkeiten und erfordere darum einen großen Ar- 
beits- und Unkostenaufwand. Die nachstehenden 
Ausführungen sollen deshalb von der Einfachheit 
und den mühelosen, alle Jahre nur einmal vorkom- 
menden unwesenllichen Arbeitserfordernis über- 
zeugen: 

Das Betriebsanlagenvermögen teilt sich in 
die verschiedensten Anlagengegenstande. Nach 
Art, Zweckbestimmung bzw. Zusammengehorig- 
keit bilden diese wiederum die verschiedensten 
Anlagenobjekte und Anlagegruppen. Je nach Art, 
Zweckbestimmung, Zusammengehorigkeit und Le- 
bensdauer werden die Anlagenobjekte in den 
Büchern gruppiert — und evil. noch unter- 
gruppiert — in Kontenform geführt. In der Bilanz 
werden die nach Verwandtschaft oder zur Gleich- 
artigkeit neigenden Gegenstände (Anlageposten), 
ım großen Rahmen zusammengefaßt, geführt. In 
der Regel wird in der Praxis nun nicht auf ein- 
zelne Anlagegegenstände sondern auf im großen 
Rahmen gruppierte gleichartige Bestände gleich- 
mäßig abgeschrieben, so daß als bilanzmaBiger 
Abschreibungsgrund nicht eine mehr oder weniger 
große Anzahl von Anlagegegenstanden sondern 
nur eine mehr oder weniger beschränkte 
Anzahl von generellen Posten ın Frage kommen 
wie z. B. Betriebsgebaude, Wohngebäude, Ma- 
schinen, Kessel und Apparate, Einrichtungen, 
Mobilien, Werkzeuge und Gerätschaften usw. In 
dem interimistisch zu führenden  Inventiur- 
buch sieht man daher zweckmäßig fur jeden 
generellen Anlageposten (Konto) für welchen 
die gleiche ` Abschreibungsguole in Frage 
kommt, eine Buchseite vor und laßt für fernerhin 
einige Seiten anstehen. Die Stärke des Buches 
wählt man je nach Anzahl der in Frage kommen- 
den generellen und abschreibungsquotegleichen 
Anlagekonten. ' 

Der Kopf des Buches ist am einfachsten zu 
wählen wie folgt: 

Spalte 1: Zeit; Spalte 2: Nominelle 
Quasi-Halbgold- bzw. Quası-Papiermark-Jahres- 
zugänge, Spalte 3: In Goldmark umgerechneie 
Jahreszugänge der Spalte 2 auf Grund der jewei- 
ligen Jahresdurchschnittswährung; Spalte 4: Die 
Goldmarkabschreibung nach Spalte 3 entsprichl 
nach der jeweiligen Jahresdurchschnittswährung 
einem Papiermarkabschreibungsbedarf von; Ge- 
nerelle Spalte 5: Die bilanzmäßig bereits er- 
folgte Abschreibung beträgt in: Unterspalte 
a) nominellen. Quasi-Halbgold- bzw. Quasi-Pa- 
permark, Unterspalte b) Goldmark, auf 
Grund Spalte 5a umgerechnet, Unterspalte c) 
realisierten Einheitspapiermark (jeweilige Einhcits- 
reichsmarkgröße) ermittelt auf Grund Spalte 5b 
und Jewciliger Jahresdurchschnitiswährung; 
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Spalte 6: Demnach nachzuholende Abschrei- 
bung gemäß Spalte 4 abzuglich Spalte 5c. 


Es ist nunmehr einzutragen: In Spalte 1: zu- 
nächst die Bezeichnung Restbuchbestand per 
1. Januar 1915 und in Spalte 3 der diesbezügliche 
Goldmarkbestandswertbetrag. Alsdann wird ein- 
gesetzt: In Spalte 1: Jahr 1915; Spalte 2: der no- 
minelle Jahresbuchzugang 1915; Spalte 3: der no- 
minelle Zugang 1915 laut Spalte 2 im umgerech- 
neten Goldmarkwertbetrag. In Spalte 5 sind nun- 
mehr an reinen Goldmark vorhanden: Der Rest- 
bestand per 1. 1. 1915 plus Jahreszugang 1915, so 
daß auf den Gesamtbestandswert per Ende 1915 
die erforderliche Abschreibungsquole und die 
sich danach ergebende QGoldmarkabschrcibundg 
erledigt und vom Goldmarkbestandswert per Ende 
1915, zwecks Restbestandsvortrag auf neues Jahr, 
abgesetzt werden kann. Hiernach wird eingelra- 
gen in Spalte 4: der Papiermarkabschreibungs- 
bedarf welcher sich auf Grund der Jahresdurch- 
schnittswährung per 1915 aus der in Spalle 3 ab- 
Goldmarkabschreibungssumme — ergibl; 
Spalte 5a: Die bereits früher fur denselben Zeit- 
raum erfolgte bilanzmäßıge | Nominalabschrei- - 
bungssumme welche Quasi-Halbgold bzw. Quasi- 
Papiermark darstellt; Spalte 5b: Die nach Mab- 
gabe der Jahresdurchschniliswahrung 1915 auf 
Goldmark zuruckgefuhrte Summe der Spalle Sa, 
Spalte 5c: Die auf Grund der Jahresdurchschnills- 
währung 1915 auf Einheitsreichsmarkgröße reali- 
sierle Summe der Spalte 5b, Spalte 6: Die sich aus 
der Summengegenuüberstellung der Spalte 4 und 5c 
ergebende Differenz welche das Tur 1915 noch 
nachzuholende Abschreibungsergebnis in Ein- 


 heilsreichsmarkgro&e nach dem Durchschnitts- 


wahrungsstande 1915  ausweist. Für alle fol- 
genden Jahre ıst dann siınngemak analog des 
ab: ,Alsdann wird eingesetzt in Spalte 1 Jahr 
1915" Gesagtem zu handeln. Die nachzuho- 
lenden, in Spalte 6 ausgewiesenen Abschreibungs- 
korrektivposten sind im Totalbetrag, unbekummer! 
um Gewinn und Verlust, im nächsten offiziellen 
Abschluß unterzustellen, damit die Vermogens- und 
Erfolgsrechnung das den tatsächlichen Verhall- 
nissen entsprechende Gesicht erhalt. 


"Die hier niedergebrachten Darlegungen, im 
Zusammenhang mit dem in meinem früher publi- 
Zierlen Aufsalz ‚„Zeitgemäße Abschreibungspraxis 
usw." Gesaglem liefern wohl den Beweis der Nor- 
malıtäat und Zweckmäßigkeit meines Realwertab- 
schreibungsgqedankens, dessen belichtete unbe- 
streitbaren Dauervorteile ihn zu emer weitgehen: 
den praktischen Verwertung und Verbreiterung 
berechtigen. Auch dürfte das hinsichtlich dcr 
praktischen Verwirklichung der Realwcrlabschret- 
bung nach meinem Vorschlage eingehend Ausge- 
führte nunmehr restlos Klarheit geschaffen und 
von der Einfachheit und unwesentlichen Arbeils- 
anforderung überzeugt haben. 
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Kesselreinigung mit PreBlufibetrieb 


Die Kohlenknappheit, die steigenden Kohlenpreise 
und die damıt vielerorts einsetzende Aufklärung über 


sparsame Wärmewirtschaft haben das Verständ- ` 


nis für viele wichtige Neuerungen auf dem Gebiet der 


Kraftanlagen geweckt und fast alle Stellen, die sich _ 


darum bemüht haben, konnten Erfolge aufweisen. 

Eine unserer wichtigsten Wärmequellen, der Dampf- 
kessel, war in letzter Zeit haufig Mittelpunkt fur wärme- 
wirtschaftliche Fragen. 
schlechten Wirkungsgrad eines Dampfkessels bildet das 
Ansetzen des Kesselsteins an den Kessel- und 
Izohrwanduncen. Die chemische ‚Reinigung des Speise- 
wassers ist zwar dic zweckmaäßigste Art, Kesselstein ZU 
“vermeiden, sie wird je- ` e 
doch, ebenso wie das Ab- 
schlammen der Kessel, im S 
Laufe der Zeit ziemlich kost- 
spielig und selten richtig j 
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gehandhabt. Eine Folge 
ist ein verstärkter 
Kesselstein, 


davon 


Ansalz von 


Ein Grunduübel für den oftmals 


Aus der Werkzeugmaschinen- Industrie ` EN 
tür Schiffbau und Werttbetriebe Z2 
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findet sich das Werkzeug außer Betrieb, dern der Luft- ; 
strom: wird im Kegel b abgesperrt. Erst nach einer ` 
geringen Drehung der Mutter c wird durch einen darin 
eingefrästen Schlitz. cine Verbindung mit dem Hammar- | 
kopf hergestellt, und die Preßluft tritt durch. Oasrolır c 


. und Bohrung f in den Zylinder des Hammerkopfes, i 


dem der durclibohrte Kolben h gleitet. In der asini) 
neten Stellung (Abb. 1) drückt die Luft gegen die Kreis- 
ringflache 1 des Kolbens h und drückt ihn nach oben, 
bis die Bohrung k mit dem. Loch f Verbindung gelangt. | 
Sofort wird der Preßluft durch Bohrung | der Weg in 
den oberen Teil m des Zylinders freigegeben, sie drückt. 
sich hier gegen die, groBere ' Kreisringflache n und 
schlägt dcn Kolben nach unten. (Abb. 2) Sobald beim 
Ple cro des Kolbens die Bohrung k mit der AuBen- s 
luft in Verbindung tritt, ist ` 
der Druckausgleich mit im 
‘oberen Zylinderraum - ge- 
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SI ER schaffen, und das Spiel 
. des Kolbens beginnt von 
neuem. 


Der Schlagkolben, dessen 
-© Verzahnung dem jeweiligen: 
Verwendungszweck ange- 


der haufiges Reinigen der o. 

Kessel durch Klopfen er- p- paßt werden kann, steuert 
forderlich macht. In vielen g° sich also selbst ‘und be- 
Anlagen wird der Kessel- 7 nótigt- keine Ventile. Um ` 
stein heute noch durch 47 ein Lockern des Deckels o 
Handarbeit, mit Pidk- 4< bei den starken Erschütte- - 
hammer und Schaber, oder | ' rungen. im Dauerbetrieb: 
neuerdings auch mit gut- P zu verhindern, ist bei ein- 
brauchbaren Bohr-, Fras- SN | véi zelnen Konstruktionen ein. 
und anderen Schneidwerk- NES .Zwischendeckel.p und cine 
zeugen beseitigt. Sie be- I ER Spiralfeder g eingebaut. . 
anspruchen jedoch cine 9 Pu (Abb. 1 und 2) ` l 
große Kraftanstrengung und | Ein besonderer Vorzug 
erfüllen ihre Aufgabe nur | l | | . — : .'* der leicht zu handhabenden _ 
unvollkommen, abgesehen davon, daß die Rohr- Apparate ist die schnelle Auswechselbarkeit des 


wandungen leicht verletzt werden. Aus diesen Grunden 


und zur Verminderung der kostspielligen Handarbeit 
wendet man seit längerer Zeit Reinigungsapparate 
an, die mit Elektrizität, Preßwasser ` oder Druckluft 


‚betrieben werden. IHlydraulische und elektrische Appa- 


rate sind fast ausschließlich für Rohrreinigungszwecke ' 


gebaut, während die sogenannten Kesselstein- 
abklopfer für Kesselwände .zweckmäßig nur mit 
Preßluft betrieben werden und sich überall gut bewahrt 
haben. Sie eignen sich sowohl fur 
wasserraumkesseln als auch für Rohre 
kesseln, Vorwärmern und dergl. 

Die Preßluft wird dem Apparat mil durclischnitl- 


Bleche in Grob- ` 
an Dampi- ' 


* 


lich 6 Atm. Pressung durch die Bohrung der Schlauch- 


tulle a, an die dos Ende des Druckluftzuführungs- 
schlauches angeschlossen wird, zugeführt (Abb. 1) und 
strömt von dort aus durch Hahnkegel b, Hahnmulter c 
und Gasrohr e zum Hammerkopf. Die Unterbrechung 
des Luftstromes erfolgt nach Belieben durch. teilweise 
Drehung der Hahnmutter c, die von der Spiralfeder d 
ständig auf ihren Sitz gedrückt wird und dadurch eine 
gute Abdichtung des von der Mittelachse nach der 


Außenfläche des Kegels b geführten Luftstromes er- 


moglicht. Bei der in Abb. 1 gezeichneten Stellung be- 


i 


| ausgeführt. 


Schraubten Deckel so vorgesehen. 


Schlagkolbens h, dessen Verzahnungen sich von Hand ` 
oder auf jeder beliebigen Werkzeugschleifmaschine ` 
nachschleifen lassen: da der. Luftverbrauch gering ist, 
genügt Zum Betriebe ein. einstufiger . Luffkompressor, 


. falls nicht: schon Druckluft für andere. Einrichlungen zur ` 


Verfügung steht. 

Die Kesselsteinabklopfer werden für die verschic- . 
denen Verwendungszwecke auch in mehreren Formen 
Klopfer nach Abb. 1 worden zum Enlfer- | 
nen von Kesselstein aus Dampfkesseln benutzt und sind 
mit einem weit vorspringenden Kolben: versehen, um 


. auch. die Ecken und Fláchen zwischen den Nietkópfen g 


bearbeiten zu können. Der im Abb. 3 dargestellte - 
Klopfer läßt sich achsial in die Heizröhren zur Innen- 
reinigung einschieben. Neben dem meißelartig ver- ` 
zahnten, nur wenig aus dem Gehäuse hervorragenden . 


. Kolben sind noch Verzahnungen am unteren Rande des ` 


Zylindergehäuses | und an der Rückseite des aufge- 
Durch die Doppel- 
wirkung der, Preßluft auf Kolben und Gehäuse wird das 
zu lösende Material gleichzeitig an zwei gegenüber- 
liegenden Stellen des Röhres zertrümmert und die 
Leistung des Klopfers wesentlich erhohh. Abb. 4. zeigt 
die. Anwendung der wo im Betriebe. | 


—— 
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Abb. 4 
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Abb. 5 


Die durch die Verwendung von Druckluftklopfern halten, und es werden dadurch namentlich bei. den jetzi- 
erzielten wirtschaftlichen Vorteile sind beträchtlich, Bei gen Kohlenpreisen, bedeutende Ersparnisse erzielt, ab- 
häufiger, nur wenig Zeit beanspruchender Reinigung gesehen von der Verminderung an Löhnen gegenubeı 
wird die Warmeleitfahigkeit der Kesselwandungen er- der früheren Art der Kesselreinigung von Hand. Die 
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Wirtschaftlichkeit erweist sich als noch günstiger in 
denjenigen Betrieben, welche die Kesselrcinigung bis- 
her durch cin Institut ausführen ließen. 

Zum Schluß sei noch erwähnt, daß derartige Preß- 
luffklopfer auch auf anderen Gebieten vielseitige Ver- 
wendung finden Können. 
QuBleile von fest anhaftendem Formsand 
(Abb. 5). Um dabei Staubaufwirbelung zu vermeiden, 
wird cinem rechtlich geschützten Verfahren zufolge die 
austretende Luft bei diesen Klopfern (Abb 2) durch be- 
sonders angeordnete Auspuffkanäle s von dem zu be- 
arbeitenden OuBstücke abgelenkt. Ferner werden 
Druckluftklopfer auf Werften und Docks zur Entfer- 
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England. 


Ausrangierung. Dic Kleinen Kreuzer „Undaunted“, 
„Phacton“ und „Royalist“ stellen sofort außer Diensi, 
um ausrangiert zu werden. Damit bleibt „Aurora“, 
gegenwärtig ın der kanadischen Marine, das einzige 
noch ubrige Schiff der bekannten „Arethusa“-Klassc. 
— Ferner wird der alte Kreuzer „Pomone“, Depotschiff 
der Marineschule zu Dartmouth, ausrangiert, (Times, 
8. April 1922.) 


Die Reserveilolte. Noch vor Ende dieses Jahres 
wird dic sogenannte „Reserveflotte‘“‘, über die England 
seit Jahren verfügte, zu bestehen aufgehört haben, und 
in nächster Zeit wird es in der modernen Geschichte 
der britischen Flotte keine „zweite Linie“ von Kriegs- 


schiffen zur Verstärkung der Schlachtflote geben Das ` 


ist eine Folgeerscheinung des Washingtoner Abkom- 
mens, das dic Abwrackung praktisch genommen aller 


jetzt in. der Reserveflotte enthaltenen Schiffe vorsieht., 


Möglich ware es, daß dann zum Aufbau einer neuen 
Reserveflotte in naher Zukunft andere Schiffe aus der 
Atlantischen und der Mittelmecrflote herausgezogen 
werden, wenn die Admiralität auch zur Zeit, soweit be- 
kannt, jeder weiteren Verringerung der Stärke dieser 
Formationen abgeneigt ist. 

Diese Abschaffung der Rescerveflotte hat natürlich 
zur Voraussetzung, daß der gleiche Schritt auch von 
den anderen größeren Sceemächten getan wird. Da 
‚jedoch sowohl dic Vereinigten Staaten als auch Japan 


dic Abwrackung ihrer. Kriegsschiffe der zweiten Linie. 


beschlossen haben, so bedeutet die Auflösung der bri- 
tischen Reserveflotte relativ keine Schwächung der eng- 
lischen. Scemacht. 

Einc indirekte Wirkung dieser Maßnahme wird darin 
besichen, daß der Wert der kleineren Schiffstypen 
steigt, denn die Erkenntnis, daß die Schlachtflotte im 
Notfalle weder verstärkt noch ersetzt werden kann, 
wird die Marineautoritäten sicherlich dazu ermutigen, 
den kleineren Typen eine wichtigere Rolle in strate- 
gischer und taktischer Beziehung zuzuweisen, als sic 
bisher zu spielen vermochten. Abgesehen von einigen 
Großkampfschiffen, die etwa aus der Atlantischen oder 
der Millelmcerflotte herausgezogen werden oder die 
zeitweilig zu Reparaturzwecken in Reserve gestellt 
sind, wird die britische Rescrveflotle sich nun haupt- 
sächlich aus Flugzeugmutterschiffen, Kleinen Kreuzern, 
Zerstorern und Unterseebooten zusammensetzen. Wenn 


die verfügbaren Geldmittel ausreichten, um periodische 


IIebungen dieser Streitkräfte — und zwar in Verbindung 
mit der aktiven Schlachtflotte — auszuführen, so wür- 


den die älteren Sceoffiziere viele wertvolle Erfahrungen . 


in der Taktik gewinnen, die bei maritimen Operationen 
der Zukunft wahrscheinlich ausschlaggebend sein wer- 
den; aber leider muß allerdings befurchtet werden, daß 
diese Mittel nicht zur Verfügung stehen werden. (The 
Naval and Military Record, 19, April 1922.) 
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In Gießereien z. B. lassen sich . 
reinigen: 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


nung von Rost an den Schiffswänden und im Brücken- 
bau zum Reinigen der Eisenkonstruktionen bei Neuan- 
strich u. a. benutzt. Weitere Anwendungsgebiete fin- 
den die Klopfer in der chemischen Industrie, in Braue- 
reien zur Reinigung von Behältern und im Emaillierge- 
werbe zum Abklopfen der Fehlemaille. Ein ungelernter 
Hilfsarbeiter kann damit in der gleichen Zeit drei bis 
viermal größere Flächen vollständig sauber abklopfen, 
als nach der bisherigen Arbeitsweise. 

Die Kesselsteinklopfer sind einfache undesehr wich- 
tige Hilfsmittel, denen sich noch weitere: Arbeitsgebiete 
in .den: verschiedensten Industriezweigen erschließen 
lassen werden. 


i ` 
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Typenfrage, In einer Zuschrift an Times hält Vize- 
admiral Mark Kerr dem Ersten Lord der Admiralität 
vor, er habe sich bei seiner kürzlichen Erörterung über 
Flugzeugangriffe auf Schlachtschiffe auf den amerika- 
nischen Bericht vom Juli 1921 beschränkt, die Ergeb- 
nisse der späteren Versuche, besonders der mit Tor- 
pedoflugzeugen außer acht gelassen. Bei allen diesen 
Betrachtungen werde eins übersehen, worin doch dic 
ganze Frage wurzelc. ,Falls die gegnerischen Flotten- 
stutzpunkte, wie am Atlantischen Ozean, fast 3000 sm 
voneinander abliegen, wird dann der Kriegführende, 
der zu kämpfen wünscht, seine Flotte über den Ozean 
schicken, wenn cr weiß, daß die gegnerische Flotte 
nicht herauskommt? Tut er es, so wird es ihm schlecht 
ergehen. Er wird keine: Schlachtflotte zum Angreifen 


‚finden, aber die feindlichen Luftfahrzeuge werden ihn ` 


‘finden, und er wird Tag und Nacht durch die Luffflottillen 
uber Wasser und unler Wasser angegriffen werden. 
Dieses strategische Gesetz ist der Hauptgrund, weshalb 
Linienscliiffe in den meisten Teilen der Welt vollig wert- 
los sind. Ihr Wert im letzten Kriege war ungeheucr 
wegen der geographischen Lage, die wir Deutschland 
gegenüber besaßen. Solange unsere Schlachtflotte be- 
stand, konnten die deutschen Kreuzer die Ozeanwege 
nicht beherrschen. Diese ‘geographische Lage besteht 
für uns in bezug auf irgendein 'anderes Land nicht. Dic 
Strategie muß den Schiffstyp bestimmen, der zu Schutz 
und Trutz gebaut werden soll. Das Linienschiff war 
eine Zeit lang eine mit Riemen geruderte Oaleere, mii 
einer Ramme als Hauptwaffe. Das Linienschiff der Zu- 
kunft wind vielleicht ein Fahrzeug sein, das imstande 
ist, riesige Flugzeuge zu tragen, obgleich wir bei die- 
sem Typ noch nicht angelangt sind. Wir stehen jetzt 
auf einer Zwischenstufe; sicher aber ist, daß in einem 
Kriege zwischen Ländern, deren Stützpunkte weit von- 
einander abliegen, eine Schlachtflotte zwecklos ist, 
die aus den Linienschiffen des gegenwärligen Typs be- 
steht Wahrscheinlich wird im nächsten Kriege — be- 
vor die Marine oder die Armee, so wie sie gegen- 
würhg zusammengesetzt sind, ins Gefecht kommt — 
die zu losende Aufgabe die sein: „Wer beherrscht die 
Luft?“ Und die ersten großen Kämpfe werden zwischen 
den Luftflotten ausgefochten werden.‘ (Times, 12. April 
1922.) | 

Marine und Arbeilslosenunierstülzung. Die durch 
das Washingtoner Abkommen: plötzlich beschäftigungs- 
los Gewordenen müssen selbstverständlich angemessen 
entschädigt werden, und die hierfür aufzuwendenden 
Beträge müssen natürlich gegen diejenigen Beträge auf- 
gerechnet werden, die das Land durch die Einschrän- 
kung des Personals an Löhnen und Gehältern erspart. 
Das hierüber crlassene Gesetz sieht als Höhe der Ar- 
beitslosen-Unterstützung, die den von der Marine ent- 
lassenen Leuten zu gewähren ist, einen Wochensatz von 
2 £ vor, der sich allmählich auf einen niedrigsten Satz 


von a5 Schilling wöchentlich deria bis sie ed 


Arbeit finden... Während also das Flottengesetz cine 


Ersparnis von 40000 £ wöchentlich berechnet, schwillt - 


die, Arbeitslosen-Unterstützung um rund 15 000 £ 
wöchentlich an, und wenn man die sonst sich hieraus 


JA noch ergebenden Kosten mit in Rechnung zieht, so ist 


es unwahrscheinlich, daß die Nettoersparnisse, die sich 
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Englische Kolonialstaalen 


Die Flottenpolitik der Dominions. Noch größer als 


bei der Marine des Mutterlandes waren scit Kriegsende 


die Flotteneinschränkungen in den Kolonialstaaten. In- 
folge dieser „Demobilmachung“ der Kolonialflotten hat 
die britische Marine die Verantwortung für den Schutz 
der Verbindungswege und der Küsten fast völlig selbst 
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aus dem Washingtoner Abrüstungsabkommen ergeben, 
sich auf mehr als 20000 £ belaufen werden. „Dies,“ 
‚so wird amtlich zum Ausdruck. gebracht, „erscheint als 
herzlich gering,: ganz besonders, wenn man damit das 
Unglück, die Unzufriedenheit und den Verlust an Moral 
in Vergleich setzt, die durch lange Perioden der Ar- 
beitslosigkeit heraufbeschworen werden. Schließlich 
werden die davon Betroffenen ja Einlaß in das zivile 
Leben finden; aber beim gegenwärtigen Zustande des 
Handels und des Arbeitsmarktes werden zweifellos viele 
Monate vergehen, bis damit tatsächlich gerechnet wer- 
. den kann.“ | | 

| Ein Gesichtspunkt, der. als Folge der bevorstehen- 
den Personaleinschrankung unbedingt berücksichtigt 
werden muB, scheint bei den bishe- 
‚rigen Sparsamkeitserwägungen aber 
gänzlich übersehen worden zu sein, 
nämlich "die Kosten des Unterhalts 
außer der reinen Besoldung. Nach 
im  verflossenen Jahre amtlich ver. 
öffentlichten Angaben haben sich die 
jährlichen Unterhaltskosten je Kopf 
^ in der Marine von £81 10s 9d n 
. Jahre 1914 auf £229 5s 9d. 
Jahre 1921. erhöht, und in diesem 
. Zeitraum sind natürlich die Unterhalts- 
kosten in der Armee ebenfalls stark 
angewachsen. Es ist daher ganz 
klar, daß die Nettoersparnisse, die 
sich für das britische Volk aus der 
starken Rüstungs- und. damit auch 
Personaleinschränkung ergibt, doch 
wesentlich größer sind, als amtlich 
bisher angenommen und fesi- 
gestellt worden ist. {The Naval and Military Record, 
19. April 1922.) | E 


Organisation der Luftstreitkräfte. Ueber die Zu- 
kunft der britischen Luftstreitkräfte sprach Churchill in 
einer Sitzung des englischen Unterhauses. Er ist gegen 
die "Selbständigkeit der Luftwaffe und führte aus, wie 
eng sie in der Praxis mit Heer und Marine verbunden 
sei Er forderte ein gemeinschaflliches Verteidigungs- 
- ministerium, ın dem Kriegsamt, Admiralität und Luft- 
= fahriministerium SES sollen. au Telegraph, 
e März 1922.) 


Stringer 


~ 


zu übernehmen. Man will in England das Verhalten der 
Kolonialstaaten, die während des Krieges so glänzende 
Beweise der Anhanglichkeit an das Mutterland erbrach- 
ten, ja nicht kritisieren; aber es ist doch klar, daß die 
jetzigen Verhältnisse, unter denen eine verhältnısmäßı4 
kleine Flolte so überaus weite Gebiete zu schutzen hat, 
weder dem Prestige noch der Sicherheit. des Reichs 
nützlich sind. Nach dem großen Raume, der in der 
Presse Australiens, Neuseelands und Sudafrıkas diesen 
Fragen gewidmet wird, ist ganz offenbar die Sachlage 
in bezug auf die Verteidigung zur See für die genannten 
Länder durchaus noch nicht geklärt. Das Verfahren der 
australischen Regierung, die großte Zahl ihrer Kriegs- 
schiffe aus dem aktiven Dienste herauszuziehen, ohne 
angemessene Schritte in bezug auf 
die Wiederherstellung des damil per- 
sonell und materiell Aufgegebenen 
zu tun, ist in der australischen Presse 
ganz offen kritisiert worden, und man 
ist allgemein der Ansicht, daß der 
jetzige Zustand der Stagnalion in 
der Verteidigungspolitik keinesfalls 
unbegrenzt fortbestehen darf. Auch 
die südafrikanischen Zeitungen fra- 
gen, was die Regierung ihres Landes 
zu lun gedenke, um es weniger ab- 
hängig von der britischen Flotte zu 


machen, als dies Jetzt der Fall ist. 
(The Naval and Military Record, 
5. Mai 1922). O < 

Die australische Flotte. Kontre- 


admiral J. S. Dumaresg,fder nach Eng- 
| | land zurückgekehrt und deshalb das 
Kommando uber die australische Flotte abgab, hob in 
einer von ihm erlassenen Verfügung die Wichtigkeit 


hervor, daß sich Australien eine Flotte von mindestens 


drei Kleinen Kreuzern und einer gewissen Zahl von Tor- 
pedo- und Unterseebooten erhält. Um eine gemein- 
same Ausbildung zu ermöglichen, sollte die australische 
Einheit den Einheiten. des Mutterlandes gleichwertig 


sein. (The Naval and Military Record, 3. Mai 1922.) 
Frankreich. 
Küstenmotorboote. In unserer Nr. 16 vom 18. Januar 


1922, Seite 481 bis 482, brachten wir ziemlich eingehende 
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Abb.4 und 5. Kiistenmoltorooot für die französische Marine.  Frbaul von der Firma 1.1. Thornycroft and Co lid., Southampton  . 


Mitteilungen uber die von der Firma Thornycroft für die 
französische Marine nach dem Gleitboottyp gebauten 
Kustentorpedoboote motorischen Antriebs. Diese An- 
gaben können wir heute durch einige Abbildungen er- 
ganzen, die wir einem gleichartigen Aufsatze des ,En- 


gineering“ — Nummer vom 5. Mai 1922 — entnehmen 


und die bei der nicht zu unterschätzenden Bedeutung 
derartig schneller Kleinfahrzeuge für den modernen 
Seekrieg sicherlich auch in 


| Japan. EE | 
Japans Verteidigungspolitik. In „Naval and Military 
Record" macht Hector Bywater interessante Aus- 
führungen über die Umstellung, die Japan: infolge der 
Aufhebung des englisch-japanischen Defensivbündnisses 


‚und der Einschränkung der Kriegsflotte auf Grund des 


Washingtoner Abkommens an seinen Verteidigungs- 
planen vorzunehmen sich genötigt sieht. Da die Neu- 


Deutschland Interesse finden - f OU M RUE 4 466 Between, Stringers . Verhältnisse keine 
werden. T a pt der Vertragsparteien 
Mc RE SES | verpflichtet, zur Ver. ` 
, Unterseeboote. Nach | | leidigung der jetzt ` 
einer Verfügung des Marine- TEN . fesigelegten Grund- 
ministers vom 30. März SS | . sátze die Waffen zu 
werden die französischen LAE EEE RE. . „ergreifen, so folgert. . 
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Fahrzeuge mit einer Wasser- 
verdrangung ausgetaucht von 
700 t und daruber; 


b) Unlerseeboote 
ll. Klasse. Fahrzeuge 
mit einer Wasser- 
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c) Minenlegerboote. Ha’ 


"e su 


(0v 


Fahrzeuge, die, ohne gi ^^ Tie Deam. ; äi 

Rücksicht auf die j EA 

Größe, Minenlege- AT / A | L| yw SN 
einrichtung haben. f a Mahar Strut Fitted, Fore 4 Aft: ` 
Zu letzteren gehören | UU in 

zur Zeit: ,Maurice i í 


Callot“, „Paul Chail- 
ley“, „Rene Audry“, 
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FS von ihm als lebens- . 
wichtig angesehenen ` 
Interessen sich jetzt 
‚völlig auf die eigene 
‘Kraft verlassen muB. 
In gemeinsamen Be- 


men BR 
as WEE. 
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ratungen. zwischen ` 
den Generalstäben 


von Heer und Flotte 
hat man deshalb be- 
schlossen, deneigent- 

© lichen Verteidigurigs- 
. gürtel, der sich bisher 
weit in. den Slillen: 
Ozean hinein er- 
.sireckte, auf. erheb- 
lich. engere Grenzen: 


„Victor ` Reveille“, ' zu beschränken und 
„Astrée“ und „Ama- N besondere Aufmerk- 
rante". (Moniteur de BEN WM samkeit der Siche- 
laFlotte,8. April 1922) - Rz y " rung der Verbin- 
ORARE MID EE CE | i ee) dungen mit \ dem i 
Ausrangierung. Abe asiatischen Fesllande ` 
Folgende Torpedo- - | : . "zuzuwenden,: von 
boote sind zum (| | eu E KE = wo es jm Kriegs- ` 
Abbruch verkauft worden: „Rafale“, „Trombe“, Nr. 266, falle einen beträchtlichen Teil seiner Nahrungs- . 


308, 322 und 365. (Rivista marittima, Märzhefl 1922.) 


Italien. | Ä 
Ausrangierung. Das alte Panzerschiff „Italia“, das 


1880 vom Stapel gelaufen ist, wurde in der Flottenliste ` 


gestrichen. (Rivista marittima, Märzheft 19223 


mittel und gewisser, für die Kriegführung unentbehr- 
licher Rohstoffe zu beziehen genötigt ist. 38 P 
. Offenbar sind die Nachrichten über eine derartige 
Umstellung der japanischen Verteidigungspolitik im Aus- - 
lande so aufgefaBt worden, als ob Japan als Ausgleich ` 
für die ihm in Washington auferlegten Beschränkungen 


regelung der Pazifik- 


mS A8. Geer, ei ui e 


Dun seine wirtschaftliche -und politische Macht über 
China auszudehnen beabsichtige. Inwieweit diese Auf- 
fassung richtig ist, kann erst die Zukunft lehren.  Vor- 
läufig sollte man sich jedenfalls jeder Anklage gegen 
Japan, als ob es Wege ginge, die sich schwer mit den 
grundlegenden Gedanken des Washingtoner Abkom- 


` mens in Einklang bringen lassen, enthalten. Japans ` 


strategische Probleme liegen sehr ähnlich wie di? 


‚jenigen, die England in der Vergangenheit zu lösen 


hatte. l * 2 Ä ! 
Als  Inselreich mit wichtigen kolonialen Be- 


sitzungen ist es.in erster Linie von seiner Flottenstärke. 


. abhängig. Seit es aus jahrhundertelanger, hermetischer 
Abgeschlossenheit hervorgelreten ist, um seinen Platz 
in den Reihen der Großmächte einzunehmen, hat Japan 
sich demzufolge um die Schaffung und Erhaltung einer 
starken Flotte bemüht, weil es nur auf diese Weise sich 
die Ueberlegenheit im japanischen Meere und den an- 
grenzenden Gewässern sichern konnte. Diesem leiten- 
den Gedanken ist Japan insbesondere seit dem Kriege 
mit Rußland gefolgt, denn nun war die japanische Ueber- 
legenheit im „Fernen Osten" erreicht, und Japan war 
entschlossen, sie sich nicht wieder entreißen zu lassen. 
Insbesondere setzie das Inselreich nun das AeüBerste 
ein, um das Ausland von der Einrichtung von Flotten- 
stützpunkten auf seiner Seite des Pazifik abzu- 
schrecken, weil ja, solange ausländische Stützpunkte 
dieser Art dort nicht bestanden, ein Angriff auf Japan 
selbst von einer Macht mit überlegenen Seestreitkräften 
kaum befürchtet zu werden brauchte. 


"Als vor einigen Jahren die Vereinigten Staaten da- 
‘mit begannen, auf def Philippinen und den Ladronen 
Flottenstützpunkte einzurichten und zu befestigen, mußte 
Japan befürchten, daß ihm von dorther die Beherrschung 
des japanischen Meeres streitig gemacht werden solle. 
Es entstand damit die Anschauung, daß ein-Krieg mit 
den Vereinigten Staaten, falls diese auf Durchführung 
ihrer Plane bestanden, nur noch eine Frage der Zeit sein 

könne, und daraüs ergab sich ohne -weiteres, daB das 
Abrüstungsabkommen nie zustande gekommen oder 
doch wirkungslos geblieben wäre, wenn man es auf die 
Kriegsflotten beschränkt und nicht auch auf die Flotten- 
stützpunkte ausgedehnt hätte. Erst als die Vereinigten 
Staaten und England dem japanischen Vorschlage auf 
Einstellung aller Arbeiten an den Stützpunkten auf den 

` pazifischen Inseln zugestimmt hatten, sah sich Admiral 
Baron Kato in der Lage, nun auch sich mit den amerika- 
nischen Abrüstungsplänen hinsichtlich der Flottenstärke 
‘einverstanden zu erklären. | i 


Immerhin — trotz des als japanischer Gewinn zu 


buchenden : amerikanischen Zugestandnisses. — muß 
Japan in. Wahrung seiner Interessen zweifellos eine 
Flottenmacht behalten, die stark genug ist, um andere 
Machte von Raubzugen an seinen Küsten und auf sei- 


nen Verbindungswegen abzuhalten. Für diese Zwecke. 


wird die nach dem 'Abkommen übrig bleibende Flotte 
— insgesamt nur zehn Schlachtschiffe, von denen vier 
Große Kreuzer überdies noch als mehr oder weniger 
veraltet anzusehen sind — nur eben gerade groß genug 
sein. Sie ist so klein — und eine Möglichkeit, sie 
schnell zu verstärken, gibt es nicht —, daß die japa- 
nische Strategie sie wohl als letzte Karte betrachten 
wird, die.nur.im äußersten Notfalle ausgespielt werden 
‚darf, Japan wird deshalb dazu neigen, sich künftig 
" mehr und mehr den kleineren und billigeren Verteidi- 
gungsmitteln — Kreuzern, Unterseebooten, Flugzeugen 
"- zuzuwenden, hinsichtlich deren das Abrüstungs- 
.abkommen freie Hand laßt. Tatsächlich soll der Bau 
derartiger Verteidigungsmittel mit größter Energie be- 
trieben werden — teils um der Arbeitslosigkeit zu steu- 
ern, die das plötzliche Aufhoren des Großkampfschiff- 
baues zur Folge hatte, teils — und zwar hauptsächlich 
— aber, um für die aufgezwungene Schwäche der japa- 
nischen Schlachtflotte einen Ausgleich zu schaffen. 


Denizufolge werden auch die durch das Washingtoner. 
nicht 


Abkommen erstrebten Haushaltsersparnisse 
sonderlich groß, ausfallen, weil die in Kürze auf Stapel 
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zu legenden Kreuzer, Unterseeboote usw. ein gehoriges 


Loch in diese Ersparnisse reißen werden. ,. ` v 
Welchen Einfluß diese Neuorientierung der japa- 
nischen -Verteidigungspolitik auf Japans Haltung gegen- 
über China ausüben wird, ist. zur Zeit nicht erkennbar, 
jedoch liegt kein Grund zu der Annahme vor, daß da- 
durch eine weitere Aufsaugung chinesischen Gebiets 
angekündigt wird. Sicherlich will Japan an politischen ` 
und wirtschaftlichen Vorteilen festhalten, was es schon 


besitzt, und man darf deshalb nıcht etwa glauben, dab 


es durch Unterzeichnung der verschiedenen Washing- 
toner Vereinbarungen auf seine Vormachtstellung in 
China verzichtet hätte. Ob mit Recht oder Unrecht 
sei dahingestellt: jedenfalls mcinen die Japaner, Ame- 
iika und England zuliebe jetzt genug Opfer gebracht zu 
haben, und sie sind nicht geneigt, ein neues Diktat in 


"bezug auf die Ausgestaltung ihrer Landesverteidigung 


und auf ihre Außenpolitik hinzunehmen. Man sollte da- 
her jetzt, wo die Tinte auf den Washingtoner Verträgen 
kaum trocken geworden ist, von jeder Zurechtweisung 
Japans hinsichtlich seiner ostasialischen Politik Abstand 
nehmen, denn nichts begrundet den Verdacht, daß Japan 
nicht die Absicht habe, die von ihm abgeschlossenen 
Verträge: nun auch mit auBerster Loyalität zu erfüllen. 
Mier das Gegenteil behauptet, hat aus den Abmachungen 


von Washington: mehr herausgelesen, als darin steht. 


(The Naval and Military Record, 19. April 1922) 


Neubauten. Auch die kurzlich bekannt gewordenen 
Einzelheiten über das Kriegsschiffbauprogramm Japans 
bestätigen, daß das Washingtoner Abkommen das Auf- 
hören: des Kriegsschiffbaues keineswegs in dem Um- 
fange zur Folge gehabt hat, wie es sich die Urheber der 
Konferenz eigentlich gedacht hatten. Japan hat durch 
Zurückziehung der Aufträge auf Großkampfschiffe wohi 
seine Verpflichtungen erfullt, andererseits es aber ım 
Interesse seiner nationalen Sicherheit doch fur nötig 
gehalten, Zugleich eine beträchtliche Zahl anderer 


Schiffe zu bestellen, Schiffe, deren Bau das Abkommen 


zulaBt. Das war schon deshalb nolig, weil sonst eine 
Arbeiterkrise von auBerster Schwere mit all ihren un- 
vermeidlichen Folgen eingetreten ware. Ein Japaner 
schreibt unter Hinweis auf diese Folgen, die leicht revo- 
lutionare Formen hätte annehmen konnen, die Regierung 
habe einerseits den Ansprüchen vieler Tausende von 
Volksgenossen, darunter den einfluBreichsten des Lan- 
des gegenubergestanden, die ihr Kapital in der zur Zeit 
fast ganz auf Marineauftrage angewiesenen Schiffbau- 
industrie angelegt hatten, andererseits aber auch den 
Forderungen Hunderttausender von Arbeitern gerecht 
werden müssen, die zu allem fahig gewesen wären, 
wenn man ihnen ihre Lebenshaltung unmoglich gemacht 
hätte. Es sei sehr erwunscht, da& man das Dilemma 
der japanischen Regierung auch im Auslande richtig 
würdige, damit ihr Vorgehen in bezug auf das Kriegs- 
schiffbauprogramm nicht falsch beurteilt werde. Keines- 
wegs sei dafur das Drangen der Militaristen maßgebend, 
die ja auch viel mehr darauf bedacht seien, die Aus- 
rustung des Landheeres zu verbessern, und das am 


Kriegsschiffbau ersparte Geld hierfur aufgewendet wis- 


sen wollen. Die Inbaugabe von Kleinen Kreuzern und 
Unterseebooten habe ganz einfach den Zweck verfolgt, 
zu verhindern, daB viele Tausende von Arbeitern in 
einer Zeit brotlos wurden, in der bolschewistische Agi- 
tatoren mit größter Energie die japanische Arbeiter- 
schaft zur Revolution zu treiben sich bemühen. 

Ohne amtliche Grundlagen dafür zu haben, läßt 


sich nach den vorliegenden Nachrichten sagen, daß 


innerhalb der leizten sechs Monate mindestens zehn 
Kleine Kreuzer vergeben worden sind, die sämtlich übri- 
gens — und das zu betonen ist wichtig! — zum Bau- 
programm 1920 gehören. Auf: Stapel gelegt sind bereits 
oder werden doch in kürzester Frist: „Minase“, „Oto- 
nase“, „Ayase“, „Jintsu“, „Sendai‘, „Naka“, 
„Kako“, „Abukuma“, ,Yuban', „Kinu“, während drei 
ähnliche Fahrzeuge: „Yura“, „Natori“ und „Isudzu“ in 


der Ausrüstung begriffen sind. Sie werden durchschnitt- 


lich 6000 t Wasser verdrängen, 33 kn laufen und sieben 
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3,2 - (14 cm-) oder 6- (152 cm-) Geschütze tragen. 
Mindestens 30 Zerstörer sind im Bau oder stehen dicht 
vor der Kiellegung, größtenteils sehr große und schnelle 
Boote, zum kleineren Teile Fahrzeuge unter 1000 } De- 
placement. Strengstes Geheimnis wahren die japanischen 
Behörden hinsichtlich der Zahl und Bauart der in Bau 
befindlichen. Untersecboote; trotzdem steht fest, dab 
mindestens 30 Stück schon begonnen sind und daß 
weitere 10 in Kürze vergeben werden. Wenn nicht auf 


ausländische Werften zurückgegriffen wird, so dürfte: 


das Bautempo dieser Boote allerdings sehr langsam 
sein, denn es ıst doch recht zweifelhaft, ob die japa- 
nische Industrie eine groBere Zahl der. hochleistigen 
Motoren herzustellen imstande sein wird, die für die 
lelzte Type japanischer Untersceboote, das sind Falır- 
zeuge von großen Abmessungen und hoher Gescliwin- 
digkeit, gebraucht werden. 

Von Inleresse wird es sein, die Einwirkung diescs 
nachkonferenzlichen Schiffbaues auf dic Marinepolitik 
der Vereinigten Staaten zu beobachten. Wenn dic zehn 
neuen amerikanischen Kleinen Kreuzer fertig sind, wird 
Japan wenigstens die doppelte Zahl in Bau haben, und 
dazu noch cine linterseebootsflotte, die an Zahl und 
Gefechisstarke den Vergleich mit derjenigen der Ver- 
cinigłen Staaten sehr gut aushält. Schon jetzt ist ubri- 
gens bekannt, daß der General Board der Vereinigte 
Staaten-Marine mit großer Schärfe die sofortige Ver- 
groBerung des Kleine Kreuzer-Programms befürwortet; 
bis jetzt sind aber Neubauten dieser Art noch nicht ge- 


nehmigt worden. (The Naval and Military Record, 
3. Maı 1922.) 
Schiffsunfall. Im Februar hat ein Zusammenstoß 


zwischen dem Kleinen Kreuzer „lenryu“ und dem Zer- 
storer Il. Klasse ,Tsuta" stattgefunden, wobei der letz- 
tere, der erst wenige Wochen vorher fertiggestellt wor- 
den war, ernstlich beschädigt wurde. (The Naval and 
Military Record, 12. April 1922.) 


Vereinigte Staaten. 

Flottenstützpunkte. Es wird gemeldet, daß die Re- 
gierung der Republik Liberia ihre Unterschrift unter 
einen Vertrag zu setzen gewillt ıst, nach dem die Ver- 
einigten Staaten Liberia eine Anleihe von 5 000 000 Dol- 
lar zu 5% gewähren. Falls die Zinsen nicht pünktlich 
eingehen, durfen die Vereinigten Staaten sich unmittel- 
bar an den Einkünften aus den gesamten Bodenschätzen 
Liberias schadlos halten. Eine amerikanische, aus etwa 
20 Vertretern verschiedener Ministerialbehörden zu- 
sammengesetzte Kommission soll die liberischen Finan- 
zen kontrollieren. Ihre Mitglieder sind der liberischen 
Justiz nicht unterworfen; sie wird die Zinszahlungen im 
Namen und Auftrage der liberischen Regierung ver- 
anlassen, das Programm für die öffentlichen Arbeiten 
aufstellen und Richtlinien fur die Verwaltung geben, 
Ohne ihre Zustimmung wird die Jiberische Regierung 
keine Konzession vergeben können, und vor Erteilung 
einer solchen Zustimmung hat die Kommission an die 
Washingtoner Regierung zu berichten. Selbst der 


Jahreshaushalt von Liberia muß der Kommission zur ` 


Genehmigung vorgelegt werden. Die Vereinigten Staa- 
ten behalten sich das Vetorecht in bezug auf die Er- 
nennung Jedes Beamten oder Regierungsvertreiers ein- 
schließlich des Präsidenten sowic: das Recht vor, dic 
Maßnahmen der Tunktionäre zu sanktionieren. Sie wer- 
den die liberische Gesetzgebung nachprüfen und die 
Armee reorganisieren, deren Oberbefehl durch ame- 
ııkanische Offiziere ausgeübt werden wird. Es handelt 
sich somit um mehr als ein amerikanisches Protektorat 
über Liberia; diese Republik wird vielmehr im wahrsten 
Sinne des Wortes eine afrikanische Kolonie der Ver- 
einigten Staaten, die Liberia anneklicren. 

,Wenn," so erklárt das ,Echo National" angesichts 
dieses Vertrages, „wir auch nicht die Rolle, : die in 
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Liberia die Kolonisationskommission ` 


amerikanische 
spielte, vergessen dürfen und uns immer erinnern müs- ` 
sen, daB der Name der liberischen Hauptstadt „Mon- 


rovia^ nach dem fünften Präsidenten der Vereinigten 
Staaten, Monroe, gebildet ist, so konnen andererseits 
unscrc EE E Freunde doch auch nicht dar- 
über hinwegsehen, daB Frankreich: ebenfalls an Liberia 
interessiert ist und daß dieses Interesse sogar in hohem . 

Maße auf Rechtsansprüchen beruht.“ 


Das ‚Echo National“ hat vollkommen recht. Aber 
was bedeuten Bechisansprüche, die man niemals gel- 
tend gemacht hat und deren man sich erst in dem 
Augenblicke ennert, in dem man sic verliert? 


„Wieviele Male hat nicht die „Vie Maritime“ die 
Gefahr fremder Enklaven in unserem afrikanischen Be- 
sitze unterstrichen! Die Liquidation des Weltkrieges er- 
schien uns als passende Gelegenheit zu einer General- 
revision dieser verwickelten Gebietsfragen. Wir haben 
sie vergeblich verlangt; und wir sind noch nicht am 
Ende der Enttäuschungen ‘angelangt, die fur uns daraus 
Un müssen, ohne von den nur allzu wirklichen Gc- 
fahren zu sprechen, denen wir in bezug auf unsere 
nalionale Verteidigung ausgesetzt bleiben. 


Man darf sich darüber nicht tauschen: Es han- 
dclt sich um einen Stützpunkt für Marine 
und Luftflotte, den die Amerikaner in 
Monrovia einrichten wollen.“ (La Vie Mari- 
time, Marz 1922.) 


nn 


Unterseeboote. Die Zeitschrift „Motorschiff und 
Motorboot” stellt in einer längeren Notiz fest, daß der 
ausländische Unterseeboolsbau noch bis heute nicht den 
Stand erreicht hat, den der deutsche schon während des 
Krieges besaß. Während man in Deutschland schon im 
Kricge Boote mit 2000 t Wasserverdrangung gebaut und 
mit bestem Erfolge erprobt hat, sind dic Auslandsfahr- 
zeuge ähnlicher Großenverhältnisse reine Versuchs- 
objekte gewesen. Demgemäß wird denn auch das neu- 
este amerikanische Unterseeboot „S 51", obwohl es nur 
etwa 1000 1 Wasser verdrängt, in Amerika als großer 
Fortschritt bezeichnet. „S 51", das Ende 1921 vom 
Stapel lief, soll die Kriegserfahrungen berücksichtigen. 
Hinsichtlich Fahrtstrecke, Bewaffnung und Schutzmaß- 
nahmen sowie in bezug auf Sicherheit und Wohnlichkeit 
soil es alle früheren Bauten übertreffen. Die Fahrt- 
strecke beträgt bei Marschgeschwindigkeit aufgetaucht 
rund 9000 sm. Das Boot ist 73 m lang, 6%, breit und 
hat aufgetaucht 4 m Tiefgang. Es ist nach dem Zwei- 
hüllensystem (Lake-Typ) gebaut, verträgt nach Kon- 
struktion 60 m Wassertiefe und besitzt für die lleber- 
wasserfahrt zwei Dieselmotoren von je 1000 PS, womit 
15 kn Stundengeschwindigkeit erreicht werden dürften. 
(Motorschiff und Motorboot, 23. April 1922.) | 


Luftfahrtwesen. Der Flugzeugdienst der amerikani- 
schen Marine hat sich im letzten Jahre stark entwickelt. 
Die Marineflugzeuge haben 1921 insgesamt 2 421 055 sm, 
die Luftschiffe 90000 sm zurückgelegt. 


Es gibt jetzt folgende Marine-Luftfahrtstationen: 
San Diego (Cal), Hampton Roads (Va., Anacosta (D. 
CJ, Pensacola (Fla) Lakehurts (N.]), Rockaway (Long 
Island), Coco Solo (Panamakanal) Pearl Harbor (Ha- 
wal), Quantico (Va), Parris Island (S. C.), Port au 
Prince (Haiti), San Domingo und Guam. (Moniteur de 
la Flotte, 29. April 1922.) | : 


Im Arsenal zu Edgeword (Maryland) behauptet man, 
jetzt imstande zu sein, Luftbomben von 9 1 herzustellen, 
denen kein heutiges Schiff gewachsen wäre. Man hat 
in diesem Arsenal auch Versuche mit Phosphatbomben 
angestellt, durch deren Wirkung die angegriffenen 
Schiffe in eine Wolke von Rauch und Flammen gehüllt 
werden. (Moniteur de la Flotte, 29. April 1922) 
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Schiffs - Dreise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampter bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flu&iahrzeuge) 


i 


deckschiffe 


Schiffspreise in Holland. Wie aus auslandischen 
Fachzeitschriften ersichtlich, ist die Lage in der hollän- 
dischen Schiffbauindustrie z. Zt. sehr trostlos. Die für 
Dampfschiffe gebotenen Preise liegen zwischen 100 bis 
. 440 Gulden per Tonne, während sich die Netto-Her- 
‚stellungskosten . wenigstens auf 250 Gulden per Tonne 
belaufen. Bei einigen in Gröningen gebauten Schiffen 
von 400 bis 1300 Br -Reg.-To. schwanken die Netto- 
Kosten zwischen 350 bis 425 Gulden per Tonne. 


Tree 


Verkauf amerikanischer hölzerner Dampfer. Zehn 
hölzerne Dampfer, welche z. Zt. in England liegen und 
dem United States Shipping Board gehören, sind für 
£ 2000 pro Schiff an eine deutsche Abwracktirma Ver- 
kayft worden. . 


— ——À 


rengen 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vom 1. bis 6 Mai 1922, nach engl. Berichten 
zusammengestellt. 


E Kohlefráchien: Cardiff —Delrograd 12 s 6 d; 


Hamburg 6 s 3 d; Boulogne 5 s 9 d; Havre 5 s bis 6s 


— 


Daten über Gesamt- 
Tragfähigkeit| Abmessungen | Baujahr |Maschinen- u 
> . . preis 
a. B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. nt Bemerkung 
Schitisar N-R-T. Schiffes Klasse |Motoren - An- er (K) | Preis per 
lagen Tonne dw 
„Javary“ 1295 B.-R.-T. 1907 V: Garland Steam- | $ 60 000 | Am 22. März 1922 wurde 
| hip Comp. Schiff für 15000 Doll 
"Brasilianischer 793 N.-R.-T Stahl K: Douglas Donald verkauft. Nach amerika 
a ; nisc n vo 
dampfer Mitte Aril 1922 Ka 
„Falkenberg“ | 2000 t dw. | 2449" X 36'1" 1901 Maschine: V: Französische | 200 000 | Nach engl. Angaben von 
früheres 1433 B.-R.-T.| X17/2"X]19' Stahl 163/,"; 28°; Pegicrung Franken Mitte Mai 1922 
deutsches Tiefgang aaa) "eng | 
? 2 100 
Eindeckschiff Franken 
" Zwei 3200 t dw, |2786” X40'X noch im Maschine: |K: weh E £ R 000 Ein Senai ers kitaa 
eubauten | pro Schiff 20712“ Bau 20%; 33°; Pa pro Schiff! nce : 
Eindeckschitfe Stahl 54/xgg^ | "Im e E 12,5| Nach engl Angaben von 
Mitte Mai 1922 
„Leopold II*|2965 B.-R.-T.| 331'2X 44,2" 1906 Maschine: |V: Englische Admi-| Æ 6500 | Nach engl. Angaben von 
Belgischer Rad- X162” Stahl -| 2315"; 39^ | y. ER. 
Schnelldampfer X21'10" 1100AlLloyd’s| 66"X45" 
(Fahrgastdampf. ) . Tiefgang 
„Sangara“ 4700 t dw. | 325'X45'X |1900; Stahl] Maschine: deer esch £ 24000 do. 
Norwegisches [2576 B.-R.-T.| 22/2"X20'6" | 100 Al Lloyd's | 23"; 37", a ca. £51 
Zweideckschiff Tiefgang | Jahre 1919 61" X42" K: Japaner 
Tennyson*"| 5192 t dw. |371'5"x 45/2" 1900 Maschine: |V: Liverpool Brazil| £ 15 000 | Schiff hat Einrichtungen 
» 
Spardeckschiff : |3944 B-R.-T.| — X188" Stahl e Ee 
, g p 
X 25'3" 100 AILloyd's| 75" X51" Ltd, Liverpool pneu N an 
i hw. ) 2 schendeckern 
Tietgang 14 Knoten Nach engl. Angaben von 
: nde Apri 
„Alston“ 6790 t dw. |347'X 46/5 X 1903 Maschine: ca. £ ı [8| Geboten wurden für das 
Eindeckschiff |3955 B.-R.-T.| 19'9X25'11"| Stahl | 26°; 42%“; a ro 
Tiefgang 100 Al Lloyd's| 6912“ X 45° stande. Nach engl. An- 
gaben von Mitte Mai 1922 
»,Delfshaven “| 9000 t dw. 400' X Bär 1921 Maschine: V: Van Uden, |£ 86 000 do. 
und 5514 B.-R.-T.| X33'X25'6" bezw. 27", 45"; | y. AL ir oS pro Schiff 
„Schiehaven“ | pro Schiff Tiefgang 1922 74" X48" . Bibao ` Tea £95 
, Holl. Shelter- Stahl e l i 
100 AlLloyd’s 


3d; Rouen 6 s bis 7s 8d; St. Malo5s3dbis5s9d; 
Brest 5 s; Nantes 6 s; Bordeaux 6 s 3 d bis 7 s; Bilbao 
7 s3 d bis 8s 6 d; Vigo 11 s.6 d; Lissabon 11 s 6 d bis 
12 s; Oporto 13 s bis 15 s 41. d; Gibraltar 9 s 9 d bis 
10 s; Barcelona 14 s 6 d bis 153 9 d; Marseilles 11356 d 
bis 12 s; Genua 12 s 5 d bis 15 s; Venedig 15 5; Malta 
10 s 6 d bis 11 s 6 d; Algiers 11 s bis 1156 d; Konstan- 
tinopel 18 s; Alexandria 14 s bis 15 s 6 d Bombay 22 s; 
Rio de Janeiro 15 s 9 d bis 14 s; Montevideo 133s 6 d. 
Newport— Petrograd /Kronstadt 12 s 6 d; Hamburg 
6 s 3 d; Oporto 14 s; Gibraltar 10 s; La Plata 14 s. 
Swansea —Dublin 5 s 9 d bis 6 S; Havre 6 s 12 d; 
Rouen 6 s 41% d bis 7 s; Bordeaux 7 s 9d. Glasgow 
— West-Iialien 12 s 9 d bis 13 s 


Tyne — London 4 s bis 4 s 5 d; Ost-Norwegen 7 s 
4 d bis 9s 3d; Kopenhagen 7 s AA d bis 7 s/6 d: 
Stetin 7 s bis 7 s 5 d; Stettin, Königsberg oder Danzig 
7s9d; Reval 9 s bis 9 s 6 d; Hamburg 5s bis 5s 3 d; 
Bremen 4 s 10% d bis 5 s 5d; Rotterdam 5s bis 5 s 3 d; 
Antwerpen 4 s 1035 d; Boulogne 5s9d; Havre 5s 3 d; 
Rouen 5 s 3 d bis 6 s 6 d; Nantes 7 s; Bordeaux 8 s; 


4 


..dam$5s4'Ad bis5s 64d. | 
Getreidefrachten: M ontreal— Kont. 5 s 10%. d^ 
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Gibraltar 10 s; Malaga 13 s 6 d; West Italien 12 s; 


Algiers 10 s; Tunis 14 s; Port Said 14 s 5 d. Gran- 
gemouth — Chile 32 s 6 d Koks. Firth of Forth 
—Stettin 7 s 6 d; Hamburg 5 s 3.d 


per gr; Mittelmeer 4 s 9 d ein Hafen, 4 s 1025 d zwei Hä- 
fen; Griechenland 5 s 6 d ein Hafen, 5 s 9 d zwei Häfen; 
Tunis 4 s 9 d; Antwerpen/Hamburg: 16 c ein Hafen, 17 c 
zwei Häfen per 100 lbs; Danemark (4 Häfen) 23% c. 


Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten Archangel 40.c per 100 lbs; ‚Ostsee 25 c; 
Schwarzes Meer 30c. ^ ., 


San Lorenzo —U. K:/Kont. 28 s 3. d bis 33 s 
9d. Buenos Aires —Duünkirchen 26 s 3 d. Ro- 
sario — Kont. pp. 28 s 9 d.. Australien—U. K./Kont. 
46 s 3 d. 


Erzirachten: Poti — Garston 15s 6 d; Almeria 
—Glasgow 7 s 5 d. Huelva — London 10 s; Rotter- 
dam 7 s 6 d; Hamburg 7 s 6 d. Bilbao — Rotterdam 
7s 6 d; Cardiff 7s6d ` 


Holzfrachten: St. Nazaire — Bristol. Kanal 8 s. 


Golf — Bahia Blanca 185 's pitchpine. 
Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 


meer (drei Häfen)—U. K. ein Hafen 27 s 6 d per 100° 


Kubikfuß Früchte. Kalkutta und Madras-—U. K./ 
Kont. 26 s 5d d.:. Kub a—U. K./Kont. 25 s 9 d Zucker. 


EN Nachrichten aus 
MN. 
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e Schiffbau und Schitfahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Stapelläufe. 
Sicilin ist am 2. Mai der für den Norddeutschen Lloyd 
erbaute Doppelschrauben-Passagier- und Fracht- 
dampfer „Sierra Nevada“ vom Stapel gelaufen. 
Das 15000 1 große Schiff soll in dem La Plata-Dienst 
des Lloyd beschäftigt werden. 
beiterschaft der Werft teils streikt, teils ausgesperrt ist, 
wurde der Stapcllauf durch die Beamtenschaft der 
Werft bewerkstelligt. 


Probefahrt. Der fur. Rechnung der Flensburger 


Dampfercompagnie (H. Schuldt), Flensburg, : auf der 
Werft von F. Schichau zu Danzig erbaute Dampfer 
„Glucksburg“ von etwa 7500 t Tragfähigkeit ist von 
der Reederei übernommen worden. ‚Das Schiff hat eine 
Lange von 109 m, eine Breite von 151% m und ist nach 


den Vorschriften und für die höchste Klasse des Ger- 


manischen Lloyd aus Siemens-Martin-Stahl gebaut. Der 
Antrieb geschieht durch Turbinen. Der Dampfer wird 
in den Dienst der Ozean-Linie nach Mexiko eingestellt 
werden. 


Doppelschrauben ~ Schnelldampfer „Rügen“. Um 
dcm wachsenden Bedürfnis des immer grober werden- 
den Verkehrs zwischen Deutschland, Estland und Finn- 
land Genüge zu tragen, stellt dic Reederei Rud. Christ. 
Gribel, Stettin, im Monat Mai den neuen großen Doppel- 
schrauben-Schnelldampfer „Rugen“ ın die Tourlinie 
Stellin—Reval—Helsingfors ein. In seiner eleganten 
Linienführung mit scharfem Bug und weit ausragendem 
Heck bietet der Dampfer in seiner Länge von etwa 
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bis 5 s 6 d; Rotter- ` 


 Remelted-Plattenzink v. handels- 


. Originalhüttenaluminium, 98 bis 


HAAILIEEIPIEEEEEEETETINTEIFPININFYINEIFTININFTIEITYTYTYTITTIIITITTITITTTTTITITITTITITILIIITTITITITITITITTITTITITITTYTITTITITTTITTITT 


der Schiffbau-Industrie - 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Auf der Werft der Vulcan-Werke in: 
Da die gesamte Ar- 


 mobeln, 


Metallpreise in Berlin (für 100- kg in MI. 


|.. 18. Mai ^ | 17. Mai . 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt« . 


; kupfernotiz A 


Elektrolytkupfer' wire bars . .| 8919 | 38883 
Notierungen der Berliner Metallborse: : 
Raffinadekupíer, 99— 99,5 9/. df SR 
Mai, | 7900—7950 | 7775—7825 
Originalhüttenweichblei . . . . | 3025—3075 | 2975—3025 
. Originalhüittenrohzink, Preis im| | - T | 
freien Verkehr . .... .| 3275—3325 | 3225—3275 
Originalhüttenrohzink (Dreis des MY | 
Zinkhüttenverb.) . ...,. 3460 ` : 3403 


üblicher Beschaffenheit . . .| 2800—2850 | 2725—2775 


99 Hie, in: Blöcken, Walz- oder 


Drahtbarren . . ...... 12 300 12 100 
desgl. in Walz- oder  Draht- ' 

barren 999. . . .. .. .|- 12500. 12 300 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in d , 

Verkauterswah . .... . 119500— 19700119 100— 19300 


Huttenzinn, mindestens 99 9/, . 19200 — 19400118800 - 19000 
Reinnickel, 98—99 Ojo « e . ~- . 119200— 19400118800 19000 


E d E 
"Nr, A4 . 


Anfimon-Regulus . , ..... . .| 2950—3000 | 2925—2975 . 
Silber in Barren ca. 1000 fein |. u 
für ikg...... Ca a JI 5575—5625 | 5500—5550 
2 (Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 18. Mai 1922.) - 


100 m und Breite von etwa 12 m einen schönen Anblick. 
Die Maschinenanlage von 3200 PS, über' welcher sich 
zwei Schornsieine erheben, verleiht dem. Schiff eine 
Geschwindigkeit von 16 kn Der Dampfer ist in sechs 


Decks eingeteilt, dessen oberstes, das Bootsdeck, mit . 


bequemen Korbsesseln ‚und Liegestühlen ausgestattet 
Isl. . Das folgende Deck ist das Promenadendeck mit 
einer Länge von eiwa 70 m. Vorn endigt das Prome- 
nadendeck in eine mit großen Glasfenstern und. Schiebe- 
türen gegen jede Zugluft abgeschlossene mit Korb- 
sesseln und Blumen, sowie Palmen .ausgestattete 
Veranda. Ferner. liegt hier ein in Eiche gehaltener 
Rauchsalon und ein kleiner Salon mit Schreibtischen. 
Auf dem Promenadendeck sind eine Anzahl Kabinen 


I. Klasse angeordnet, Unter ihnen eine den verwöhn- . | 


testen Ansprüchen genügende Luxuskabine mit Wohn- 
und Schlafraum, ausgestattet mit bequemen. Polster- 
zwei freistehenden breiten Betten, Frisier- 
toilette und anschließendem Waschraum, — Auf dem 
Hauptdeck liegt vorn der große Gesellschaftsraum mit 
aus afrikanischem Zitronenholz getafellen Wänden. Im 
mittleren Deckshause sind Kabinen I. Klasse. in größerer 
Zahl eingebaut. In der Mitte der Steuerbordseite be- 
findet sich ein Friseur-Raum An das Hauptdeck schließt 


` sich unter. diesem ‚das Deck I an, welches auBer der 
größten Zahl der Kabinen, sowie Wannen- und Bratise- 


bädern, den großen Speisesalon beherbergt, ın welchem 
an kleineren Tischen zu je zehn Personen gleichzeitig. 


| etwa 150 Passagiere L Klasse ihre Mahlzeiten einnehmen 
konnen, während die übrigen im darüber gelegenen Ge- : 


sellschaftsraum speisen. Die geräumigen Wirtschafts- 
und Küchenräume schließen sich in unmittelbarer Nähe 
des Speisesaals an. — Es folgt alsdann Deck. Il, wel- 


ches: außer Kabinen L Klasse getrennt von diesen, eine‘ 
Anzahl heller, sauberer Kabinen Ill. Klasse enthält. — . 


Dei der Einrichtung der Kabinen I. Klasse ist auf größte 
Bequemlichkeit und Geräumigkeit. in erster Linie Bez 


dacht genommen. `Je nach Wunsch sind Kabinen zu ein, . 
zwei und mehr Betten vorhanden, Die weitaus meisten 


+ 


hen 


sind Außenkabinen mit großen Fenstern. Auf kom- 
'fortabelste Inneneinrichtung ist besonderer Wert gelegt, 
um es den Reisenden so gemütlich wie möglich zu 
machen.. — Wirtschafts- und Küchenräume sind in 
mustergültiger Weise angelegt und mit den modernsten 
‚technischen Einrichtungen versehen. Eine Eismaschine 
in neuester Konstruktion. liefert keimfreies Kristalleis 
und kühlt die. Räume, in denen die Vorräte unier- 


gebracht sind. —. Ganz besonderer Wert ist auf die . 


Sicherheit des Schiffes gelegt und daher eine Station 
für drahtlose Telegraphie, deren. Benutzung auch den 
Passagieren: zur. Verfügung sfeht, sowie. ein unter- 
-wasserschall-Signalempfanger eingebaut. . Das Schiff 
hat am 20. Mai seine erste Ausreise von Steltin an- 
getreten. 
Die oberrheinische Schiffahrt., Die: Verhandlungen 
. der Straßburger Rheinschiffahrtskommission beschäf- 


.. tigen die schweizerische Oeffentlichkeit in steigendem 


Maße. ‚Gegenüber den. Versuchen Frankreichs, die 
Regulierung: des Rheins in seine Hand zu bekommen, 


` versucht der Bundesrat die bedrohte Selbständigkeit 


der: schweizerischen Verkehrswirtschaft aufrechtzu- 
erhalten. Wie aus Dern gemeldet wird, sind die schwei- 
zerischen : Kommissionsabgeordnelen neuerdings aus 
Straßburg nach der Schweiz zurückgekehrt, und damit 
sind die _Verhandlungen wieder unterbrochen. Nach 


|. allem, was verlautet, ist dies auf die Neigung der Kom- 
'. mission ‚zurückzuführen, dem französischen Standpunkt 


dadurch nachzugeben, daß der Bau des Kembser Wer- 
kes mit: dem Rheinseiten-Kanal Neudorf-Kembs, sowie 
der Aufstau, des Rheins womöglich bis Birsfelden, also 
über die "Schweizer Grenze hinaus, bewilligt wird. 

. Sollte sich das bewahrheiten, so wäre das nicht nur 
für die Schweiz, sondern auch für das ebenfalls be~ 
teiligte Deutschland bedauerlich, das keinen Grund hat, 
. den Schlüssel zur Oberrheinschiffahrt in den Händen 
. Frankreichs zu sehen. Aber auch die englischen und 
holländischen Interessenkreise scheinen die französische 
Rheinpolitik mit MiBbehagen zu beobachten. Der 
schweizerische Bundesrat sieht sich unter dem starken 
‘französischen Druck vor eine schwierige Entscheidung 
. gestellt. ^ ,. (V. Zig.) 

: Dänemark. | 
Stapellauf. Auf der Werft von Burmeister & Wain 


in Kopenhagen ist am 6. Mai ein für Den norske Afrika 


og Australielinie, Tönsberg, erbautes Dieselmotorschiff 
. das ein Schwesterschiff des in diesen Tagen fur die 
gleiche Reederei abgelieferten Motorschiffes „Tene- 
. riffa“ ist, zu Wasser gelassen worden. Der Neubau, 
der den Namen „Thalatta“ erhielt, ist fur Lloyds 
. höchste Klasse erbaut, für die allgemeine Frachtfahrt 
bestimmt und hat folgende Hauptabmessungen: 
129 X| 16,8 X 11,6 m. Das Schiff besitz} eine Tragfahig- 
keit von 11000 t. Zur Fortbewegung des ‘Schiffes die- 
nen zwei Dieselmotoren, die zusammen 3100 PS indi- 
zieren und dem Schiff in beladenem Zustand eine Fahrt- 
geschwindigkeit von 114 sm verleihen. 


. . England und Kolonien. 
Die Lage im Schiffbau scheint sich wenig verändert 
zu haben, obwohl die Nachrichten sich häufig wider- 
. sprechen. Während auf der einen Seite gemeldet wird, 


daB eine hoffnungsireudigere Stimmung Platz gegriffen . 


hat, werden auf der anderen Seite neue Stillegungen 
von Neubauten mitgeteilt. So haben Messrs. Alfred Hold 
and Co. allen Werften, auf denen Schiffe für sie in Bau 
sind, Order gegeben, die Arbeit einzustellen, bis sich die 
Verhältnisse gebessert haben. Das bedeutet erhebliche 
Verluste für zahlreiche Werften und „Syr. a. Sh.” meint, 
auf diese Weise sehe man die Zeit kommen, wo keine 
Aufträge mehr erteilt und alle Arbeit stillgelegt werden 
würde. Gegenüber den ununterbrochenen Störungen 
im Fortgang der Arbeiten soll die Cunard Comp. ernst- 
lich mit dem Gedanken umgehen, ihren neuen Dampfer 
' Laconia“ und zwei andere Neubauten, die kürzlich an 
der Nordostküste abgelaufen sind, zur Fertigstellung 


/ 
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nen einen 


nach dem Festlande zu senden. Für alle drei Dampfer 


sind im Fahrplan der Linie bestimmte Abfahrzeiten vor- 


gesehen, doch sind sie in ihrem Ausbau so weit zu- 
rück, daß die Dispositionen der Gesellschaft durch die 
Bauverzögerung sehr gestört werden würden. Abweı- 
chend davon ist die Arbeit auch an großen Neubauten 
in Belfast noch immer lebhaft. Im allgemeinen erhalten 
besonders die groen Werften sich ihren Arbeiterstamm : 
durch Reparaturen, wozu die gegenwärtige Zeit mit der. 


` Notwendigkeit der lleberholung aller großen Passagier- 
.dampfer nach der Kriegszeit für den regelmäßigen 


Dienst reiche Gelegenheit bietet. — Für die gesamte 
Lage im internationalen Schiffbau ist folgende Ge- 
schichte eines Angebotes bemerkenswert. Von einer 
Reederei waren fünf kleine Fracht- und Passagier- 


.dampfer ausgeschrieben von 85 m Länge, 2000 1s dw, 


12 kn Geschwindigkeit und 100 bis 120 Passagieren, 
für den Küslenverkehr im Auslande. Die Angebote 
englischer Werften lagen zwischen 75—127 000 £; fran- 
zösische Werften boten im Mittel zu 73000 £ an, italie- 
nische zu 70,000 £.und deutsche zu 80000 bis herab zu 
50.000 £. Schließlich aber bot eine Danziger Werft die- 
selben Schiffe zu 43000 £ an, nur mit der Absicht, Ar- 
beit für ihre Belegschaft zu beschaffen. Allein schon, 
daß 37 Angebote für dies Objekt vorlagen, ist bezeich- 
nend für die Lage. Syr. a. Sh. bemerken hierzu mit 
Recht, daß die Geschichte dieser Angebote beweisen, 


.daß auf dem internationalen Schiffbaumarkt chaotische 


Zustände herrschen und daß zwischen den Werften 
keine kapitalistische Verschwörung herrscht, sondern 
daß sie sich im Gegenteil auf die unsinnigste Weise be- 
kampfen. At. 


Reparaturkosten. Der britische Dampfer „Tur- 
kestan“ von 4292 Br.-Reg.-To. ist kürzlich von Cardiff 
nach Rotterdam zu einer Reparatur im Werte von 5 bis 
6000 £ gegangen. Das niedrigste englische Angebot war 
von einer Werft in Hartlepool abgegeben worden. Die 
Werft wollte die Arbeit haben und bot unter Selbstkosten- 
preis an. Trotzdem konnte die holländische Firma diesen 
Preis unterbieten. .Diese Tatsache wird darauf zuruck- 
geführt, daß die Löhne in Holland niedriger und die Be- 
hinderungen durch. die Gewerkschaften nicht so grob 
sind. Ueber die Schwierigkeiten, die von dieser Seite 
erwachsen, wird im „Journal of Commerce“ einiges be- 
richtet. Sie erwachsen hauptsächlich aus der ängstlichen 
Abgrenzung der einzelnen Gewerke gegeneinander. 
Wenn z. B. ein Eisenarbeiter ein Loch bohrt und dabei 
auf Holz trifft, so muß er mit dem. Bohren einhalten und 
ein Tischler muß des Loch weiterbohren. Ein klassi- 
sches Beispiel ist folgendes: Auf einem Schiff, das zur 
Reparatur kam, war ein Flanschenrohr auf Deck ge- 
brochen und es war von der Besatzung ein roh zusam- 
mengebauter Holzschutz darüber gebaut, um weiteren 
Schaden zu vermeiden. Nun entstand die sehr schwie- 
rige Frage, wer soll die Arbeit ausführen. Der Rohr- 
leger konnte den Holzschutz nicht entfernen, wcil Holz- 
arbeiten nicht zu seiner Kompetenz gehörten. Er hatte 
ihn mit einem Fußtritt beseitigen können, aber das ware 
ein Verstoß gewesen. Die Holzarbeit gehörte zur Kom- 
petenz eines Zimmermanns oder eines Tischlers. Nach- 
dem dies durch eine Konferenz entschieden war, kam 
die weitere Frage, ob die Reparatur des Rohres selbst 
Sache des Rohrlegers oder eines Klempners sei. Wei- 
tere Komplikationen wurden dadurch verursacht, daß 
Patentschrauben verwendet waren. Schließlich konnten 
alle Verhandlungen zu Ende geführt werden, — aber 
die Arbeit, die auf 12 s 6 d veranschlagt war, kostete 
schließlich 14 £! PRIOR At. 

Oel in Doppelböden.. Die Liverpool Steam Ship 
Owners Association beschäftigt sich augenblicklich mit 


` der Frage der Heranziehung der Räume für Oel im Dop- 


pelboden. Seit Einführung der Oelfeuerung nehmen 
zahlreiche Dampter in auswärtigen Häfen Oel für die 
Rückfahrt ein. Von den Hafenbehörden wird empfoh- 
len, diese Räume fur die Hafenabgaben mit heranzuzie- 
hen, obwohl sie nicht eingemessen sind. Die Mersev 
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Docks and Harbour Board hat damit schon begonnen. 
Die Dock and Harbour Authoritias Association stützt 
sich dabei auf die Merchant Shipping Act, während sich 
die Liverpool Steam Ship Owners Association auf die 
Vermessungsvorschriften beruft, die die Doppelboden- 
zellen von der Vermessung ausschließen. Die Hafen- 
behörden betonen, daß sie nur den Zollbehörden in 
ihrer Praxis folgen .— Man wird den Ausgang dieses 
Streites mit größtem Interesse erwarten müssen, da er 
fur die großen Schiffahrtslinien von weiltragender Be- 
deulung ist. Andererseits bedeutet die Slellungnahme 
der Hafenbehorden einen neuen Angriff auf die immer 
mehr sich als außerst reformbedürftig erweisenden Ver- 
EE (Sh. World, 12. April SC 
. 940. : 
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Websiers gewelltes Schott, Der durch die hohen 
Baukosten verursachte Stillstand im Weltschiffbau 
zwingt den. Schiffbauer alle Wege zu gehen, um den 
Schiffbau zu verbilligen. Die Versuche zur Einführung 
zweckmäßiger Konstruktionen sind wohl 
nicht das letzte Mittel gewesen, um Er- 
sparnisse an Arbeitslohnen und Material- 
gewicht zu erreichen. So konnte durch 
die Verwendung von gewellten Schott- 
profilen eine nicht unbedeutende Ge- 
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Abb. 1 
Websters geknicktes Scholl, allgemeine Anordnung 


à.-. Wellenliefe. b Breite — entsprechend dem 
Abstand der gewöhnlichen vertikalen Verste ifungen. 


wichisersparnis erzielt werden, da die ge- 
bogenen Bleche auch ohne die üblichen 
Versteifungen die nötige Festigkeit gegen 
Durchbiegung sichern. Eine von Dr. O. 
Webster vorgeschlagene Ausführung strebt 
außer einer Gewichtsersparnis auch eine 
Herabsetzung der notigen Bauarbeit an, indem er von 
dem gewöhnlichen Wellprofile zur einfachen Zickzack- 
linie übergeht. Die hier erforderliche Biegearbeit für 
die Bleche wird ausgeglichen durch entfallende Loch-, 
Niet- oder Schweißarbeit und kann nicht als Nachteil 
gegenuber dem gewöhnlichen, flachen Schott ange- 
schen werden. Im Vergleich zum gewöhnlichen Well- 
profil ist es auch günstiger, weil in diesem Falle das 
Biegen der Schottwandwinkel viel einfacher ist. Das 
Gewicht, verglichen mit demjenigen einer gewöhnlichen, 
flachen Ausführung ist um 20% geringer. Wie bei 
allen gewellten Schotten, werden die Teile, die an die 
Bordwände grenzen, in genugender Breite flach be- 
lassen, um nach Art der Rahmenspanten die Quer- 
festigkeit der Schiffsverbande zu erhöhen. Die Ver- 
bindung der einzelnen Bleche sowohl untereinander, als 
auch mit dem Schiffsboden und der Deckbeplattung, 
kann durch Nieten oder Schweißen geschehen. Der 
einzige Nachteil der gewöhnlich den gewellten 
Schottausfuhrungen anhaftet, macht sich bei Websters 
Schott nicht so sehr bemerkbar, da der Verlust an La- 
deraum nicht bedeutend größer ist, als er beim flachen 
Schott durch die Versteifungen und ihre Verbindungs- 
kniebleche hervorgerufen wird. Nimmt man beispiels- 
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Grundrijs eines. gewöhnlichen Scholl 
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weise die Entfernung der E Kanlen mit 750 mm 
an, so.ist die dazu gehörige Profiltiefe nur um 100 bis 
125 mm größer als diejenige der gleichabstehenden 
Versteifungen beim flachen Schott. Ein anderes Dei- ' 
spiel zeigt es noch klarer. Bei einem 6 m hohen 
Schott würden die Versteifungswulsteisen eine Schen- 
kelhöhe von ~ 240 mm haben, während die Profiltiefe 
Webster-Schotts bei einem Knickwinkel des 
Profillinienzuges von 1309, 365 mm betragen würde. 
Bei Berücksichtigung des weiteren Raumverlustes, her- 
vorgerufen durch die Kniebleche der Flachschottver- 
steifungen, erscheint der angeführte Nachteil noch viel 


geringer. Die hier besprochene Konstruktion wurde: 
auch von Lloyds anerkannt. (The Shipbuilder, a 
1922.) i N 
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Entstehung der Schiffstypen. Thomas H. Silk, der 
Präsident der Belfast Association of Engineers, hat 
sich in einer Eröffnungsrede mit der geschichtlichen 
Entstehung der Frachtdampfertypen beschäftigt. Der 
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Abb.2. Geknicktes Schott, 
System Webster 


Frachtdampfer hat fast von Anfang an Schrauben-' 
propellerantrieb gehabt, da der Radantrieb keine großen 
Tiefgangsunterschiede zuließ. Die ersten Fracht- 
dampfer waren Glattdecker ohne Aufbauten. Bald er- 
schienen leichte Aufbauten auf diesem Deck, das das 
Festigkeitsdeck war, die sich dann bald zu einem gan- 
zen Deck auswuchsen, dem „Spardeck“ und dem 
„Sturmdeck“. Das letztere war das leichtere Deck. 
Bald zeigte es sich, daß die Schächte für Maschine ` 
uni Kessel eines besonderen Schutzes bedurfien, und 


das fuhrte zum Aufbau eines kurzen Brückenhauscs, 


das von Bord zu Bord reichte. Dem folgte bald eine 
Back, um ein trockenes Vorschiff zu erhalten, die 
schrittweise zur Unterbringung der Mannschaft ver- 
längert wurde. Gleichzeitig wurde eine kurze Poov 
hinzugefügt. Diese und das PBrückenhaus, das ur- 
sprünglich nur die Schächte schützen sollte, wurden 
allmählich verlängert, und so entstand das „Three Is-. 
lands Ship“, dessen Typ etwa 1880 abgeschlossen war. 
Aus diesem Typ haben sich die verschiedensten anderen 
Typen entwickelt, „Welldeck“, „partielles Sturmdeck“ 
usw. Zwei sich einander bekämpfende Faktoren haben 
diese Entwicklung gehindert: Freibord und Raumver- ' 
messung. Feste Aufbauten gestatten einen geringeren 
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Freibord, also größere Tragfähigkeit, doch werden sie 
durch Einbeziehung in die Raumvermessung mit Abga- 
ben belastet. Dieser ungesunde Zustand zeigt sich be- 
sonders deullich in der Entwicklung des ,Shelterdeck"- 
Typs, der aus den Anforderungen des Viehtransportes 
hervorgegangen ist. Das Vieh wurde ursprünglich unter 
provisorischen hölzernen Ueberdachungen in den Wells 
des Dreinselschiffes gefahren, Daraus entwickelten 
sich leichte Ueberbauten aus Eisen, die dauernd anBord 
blieben und: „Shelter-Decks“ genannt wurden. So ent- 
stand ein durchlaufendes- Deck, das bald als Festigkeits- 
deck ausgebildet wurde, so daß der Freibord verringert 
werden konnte. Dabei wurde darauf gesehen, daß 
durch genügend große Oeffnungen die Einmessung der 
Räume unter dem Shelterdeck umgangen wurde. Nach- 
dem‘ dann dies Deck ganz allgemein zu Ladezwecken 
verwandt wurde, baute man darüber wieder ein 


Brückenhaus mit weiteren Aufbauten. (Naut. Gaz., 
1. April 1922, S. 396 ) A. 
Schweden, 
Der Zusammenbruch der Oeresunds-Werit, Wie 


aus der Aufstellung über den Konkurs der Oeresunds- 
Werft in Landkrona hervorgeht, belaufen sich die ge- 
samten Schulden der Werft auf 16,24 Mill. Kr., denen 
an Aktiven nur 10,57 Mill. Kr. gegenüberstehen. Es 
bleiben somit 5,64 Mill. Kr. ungedeckt. Zu den Haupt- 
gläubigern der Werft zählen die Skandinaviska Kredit 
A. B. mit 4,8 Mill. Kr. und die Kopenhagener Diskonto- 
und Revisionsbank mit 6 Mill. Kr.. 


Vereinigte Staaten, 

Der gegenwärtige Siand der Regierungsschiffe. 
Nach dem Bericht des Chairman Lasker des Schiffahrts- 
amtes an den Ausschuß des Kongresses, besteht die 
staatliche Handelsflotte jetzt aus 500000 Br.-Reg.-T. 
Passagierschiffen, 6 000 000 Br.-BReg.-T. Frachtdampfern 
und 550000 Br.-Reg.-T. Tankschiffen. Von den Passa- 
gierdampfern sind 500000 Br.-Reg.-T. ehemals deutsche 
Schiffe, von denen 140000 Br.-Reg.-T. so alt sind, daß 
sie in absehbarer Zeit wertlos sind. Im staatlichen und 
privaten Besitz befinden sich 80 brauchbare, Schiffe mit 
600 000 Br.-Reg.-T. Schnelle Frachtschiffe gibt es im 
ganzen 53 mit 390000 Br.-Reg.-T., darunter 15 mit 
116 000 t in staatlichem Besitz. Wenn 50%: des gesamten 
Verkehrs unter eigener Flagge gefahren werden sollen, 
so sind dafür je 1,4 Mill. Br.-Reg.-T. an Passagier- und 
ebensoviel schnelleren an Frachtschiffen erforderlich. 
Von den 6 Mill. Frachtschiffen besteht etwa die Halfte 
aus guten, konkurrenzfähigen Schiffen. Der Rest ist 
für den amerikanischen Verkehr ungeeignet oder wert- 
los und sollte so verkauft werden, daß daraus keine 
Konkurrenz erwächst, oder abgewrackt werden. Im 
Dezember sind nur 24% des amerikanischen Exports 
unter amerikanischer Flagge befördert worden und da- 
von 1996 durch Regierungs- und nur 596 durch private 
Schiffe. Dabei gibt die Regierung selbst zu, daB ihre 
—. Schiffe mit den Schiffen in der Weltwirtschaft nicht 
konkurrieren können. (Naut. Gaz, 8. April 1922, S. ru 
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Hamburger Seeschiffsverkehr. Im April sind im 


Hamburger Hafen seewärts angekommen:. 972 See- . 


schiffe mit 1110748 N.-Reg.-T. 
Vorjahres waren es | 
969058 N.-Reg.-T. Von der QOesamisumme führten 
391 Schiffe mit 296282 Reg.-T. die deutsche Flagge. 
Abgegangen sind im ganzen 1125 Seeschiffe mit 
1 096 689 Reg.-T. gegen 1091 Seeschiffe mit 1 034 996 N.- 
Reg.-T., im gleichen Monat des Vorjahres. Hiervon 
pen 653 Schiffe mit 297295 Reg.-T. die deutsche 
agge. 


Im gleichen Monat des 
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im ganzen $894 Seeschiffe mil 
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Normenblátler des  Handelsschiff ~ Normen ~ Aus- 
schusses, In der Hauptausschußsitzung des HNA. vom 
22. März 1922 sind folgende Blätter angenommen wor- 
den: Bis zur Drucklegung kónnen diese Normenblatter 
von den unten angegebenen Firmen bezogen werden: 


Vorläufige Bläller 


benennung zu beziehen von: 


Bezeichnung 


zu Ba 2 Baustoffe (vorläufiges Blatt) 
Bz 4 Bolzen mit Unterlegscheibe, 

(früher Scheibenring oder Mutter 
Bz 2) mit Scheibe und Splint 


M 15 Niedrige Muttern mit Whit- 
worth-Gewinde zu Schr 21 

M 16 Unterlegscheiben und 
Scheibenringe für Bolzen 

Schr 7 Blanke Sechskantschrauben 

Blatt 1 aus Flußeisen (Abmessun- 
gen nach DINorm 81 und 
DINorm 61) 

Schr 7 Blanke Sechskantschrauben 


Blatt 2 aus Flußeisen (Abmessun- 
` gen nach DINorm 61) 


Schr 7 Blanke Sechskantschrauben 
Blatt 3 aus Flußeisen (Abmessun- 
gen nach DINorm 61) 

Schr 10 Blanke Sechskantschrauben 
Blat 1 aus Edel-Messing (Abmes- 

sungen nach DINorm 81 
und DINorm 61) 
Schr 10 Blanke Sechskantschrauben 
Blatt 2 aus Edel-Messing (Abmes- 
sungen nach DlNorm 61) 
Schr 10 Blanke Sechskantschrauben 
Blatt 3 aus Edel-Messing (Abmes- 
sungen nach DINorm 61) 
Schr 11 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 1 FluBeisen Einschraubendc 
1d (kurzendig) (Abmessun- 
gen nach DINorm 420 und | Blohm & Voß, 
DINorm 410) Hamburg. 
Schr 11 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 2 Flußeisen Einschraubende 
1d (kurzendig) (Abmcssun- 
gen nach DINorm 410) 
Schr 11 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 3 Flußeisen Einschraubende 
1d (kurzendig) (Abmessun- 
gen nach DINorm 410) 
Schr 12 Blanke Stifischrauben aus 
Blatt 1 FluBcisen Einschraubende 
1,53d (langendig) (Abmes- 
sungen nach DINorm 421 
und DINorm 411) 
Schr 12 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 2 Flußeisen ` Einschraubendce 
13d (langendig} (Abmes- 
sungen nach DINorm 411) 
Schr 12 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 3 Flußeisen Einschraubende 
1,53d' (langendig) (Abmes- 
sungen nach DINorm 411) 
Schr 13 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 1 Edel- Messing Einschraub- 
ende 1d fkurzendig) (Ab- 
messungen nach DINorm 
420 und DINorm 410) 
Schr 15 Blanke Stiftschrauben aus 
Blatt 2 Edel- Messing Einschraub- 


ende 1d (kurzendig) (Ab- 
messungen nach  DlINorm 
410) J 
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Bezeichnung 


Schr 13 
Blatt 3 


Schr 14 
Blati 1 


Schr 14 
blat 2 


Schr 14 
blat 3 


Schr 15 
. Blat 1 


Schr 15 
Blatt 2 


Schr 15 
Blatt 3 


Schr 16 
Blatt 1 


Schr 16 
Blatt 2 


Schr 16 
Blatt 3 


Schr 17 
Blatt 1 


Schr 17 
Blatt 2 


Schr 17 
Blatt 3 


Schr 21 


Fl 8a 
Blatt 2 


FI 30 


mn, 
H 


d Benennung 


Blanke Stiftschrauben aus 
Edel - Messing Einschraub- 


ende 1d (kurzendig) (Ab- . 
nach DINorm ` 


messungen 
410) 

Blanke Stiftschrauben aus 
Edel - Messing Einschraub- 


ende 1,5 d (langendig) (Ab-- 


messungen nach  DlNorm 
421 und DINorm 411) | 
Blanke: Stifischrauben aus 
Edel - Messing Einschraub- 
ende 1,5 d (langendig) (Ab- 
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messungen nach. DINorm 
411) 
Blanke Stiftschrauben aus | 


Edel - Messing Einschraub- 
ende 1,5 d (langendig) (Ab- 
messungen nach DINorm 
411) - 


Blanke Stopfbuchsschrauben 


aus FluBeisen Einschraub- ` 


ende 1 d (kurzendig) (Ab- 
messungen nach DiINorm 
423 und DINorm 413) 


Blanke Stopfbuchsschrauben 


aus Flußeisen Einschraub- 
ende 1 d (kurzendig) (Ab- 
messungen nach DINorm 
413) 


Blanke Stopfbuchsschrauben 
aus Flußeisen Einschraub- 
ende 1 d (kurzendig) (Ab- 
Mc EINEN nach DINorm 
413 


Blanke Stopfbuchsschrauben 
aus Flußeisen Einschraub- 
ende 1,5 d (langendig) (Ab- 
messungen nach DINorm 
424 und DINorm 414) 


Blanke Stopfbuchsschrauben 
aus Flußeisen Einschraub- 
ende 1,5 d (langendig) (Ab- 
Do un nach DINorm 
414 


Blanke Stopfbuchsschrauben | 


aus Flußeisen Einschraub- 
ende 1,5 d (langendig) (Ab- 
messungen nach DINorm 
414) l 


Blanke Stopfbuchsschrauben 
aus Edel- Messing Ein- 
schraubende 1 d (kurzendig) 
de nach DINorm 
414 


blanke Stopfbuchsschrauben 
aus Edel- Messing Ein- 
schraubende 1 d (kurzendig) 
e nach DINorm 
4135 


Blanke Stopfbuchsschrauben 
aus Edel- Messing Ein- 
schraubende 1 d (kurzendig) 
o gen nach DINorm 
413 


Sechskantschrauben mit nie- 
drigem Kopf und niedriger 
Mutter 

Flanschübergange für HD- 
und ND-Gußteile (nach DINorm 
376) 

ND-Flanschen mit Gasge- 
winde 


l 


Vorläufige Blätter 
zu beziehen von: 


Blohm & Voß, 
Hamburg 


|. SCHIFFBAU 


RV. 3a 
hierdurch 
wird RV1 

hinfallig 


RV 4a 

hierdurch 
wird RV 2a 

-hinfällig 


Dys 


DN 6 
. Schott-Verschraubungen für 


. 200 kg/cm?, Probedruck : 
250 ka/cm? 
Bohr ~- Verschraubungen, 


RV 7: 
hierdurch 


. wird RV3 


und RV4 
hinfallig 


|.H 25 
H 26- 
H27 
H 35 


H 50 
Blatt 1 u.2 


| H 5t 
Blatt 1 u. è 


H 52 
H 60 
H 6l 
H 63 
^H65. 


H 70 


H7 
H 74 


' Lagerbuchsen ` 
(nach DINorm 147 


‚Rohr - 


Zeene 
Kesselarmaturen, : 


inneren Rohre | 

Rohrverschraubungen ` fur 
HD.und ND von 
25 1. N. Sfücklise. 
Verschraubungen, 
Lot - Verschraubuhgen für 
HD. und ND; Betriebsdruck 


200 kg /cm?, Probedruck 7]. | 
250 kg/cm? 
Rohr `- "Verschraubungen,. 


. Einschraub - Verschraubun- . 


gen fur HD und ND, be-: 
iniebsdruck ` 200 kg/cm?, 
Probedruck 250 kg/cm? 
Rohr-Verschraubungen, Eck- 
einschraub -Verschraubungen 
für HD und ND; Probedruck 
Bild 1 bis 250 kg/cm?, Pro- 
bedruck Bild 3 bis 40 kg/. 
cm? 
Rohr - Verschraubungen, 


HD und ND Betriebsdruck 


Anschluß-Verschraubungen, : 
Drobedruck Bild 1 bis 250° 
kg/cm?, Probedruck Bild 2 
bis. 10 kg/cm? 


HD-Hahne RotguB Ueber- 
sichtsblatt 
ND-Hähne Rotguß Ueber- 


sichtsblatt T. 
ND-Hähne Gußeisen Ueber- 
sichtsblatt 


HD-Hahne von 20 bis 70 


I. N. Rotguß Hauptabmes- ' 


sungen 

HD-Hähne von 20 bis 70 
LN Rotguß Stückliste "` 
ND-Hähne . von 20 bis 110- 
LN Rotguß Stückliste : 
ND-Hähne von 20 bis 110 |. 
N. Gußeisen Stücklite + 
HD-Durchgangshahne von 


HD-Eckhähne von 20. bis 70 


N. Gehäuse Rolgus 


HD Hehe von 20 bis 70 L. 


N. Küken Rotgub. : 
HD-Hähne von 20 bis: 70 1l. 


N. Sicherheitsflansch Rot-.. 


gu 

ND-Durchgangshähne .von 
20 bis 110 l. N. Gehäuse ` 
Rotguß l 


ND-Eckhahne von 20 bis 
110 LN. Gehäuse Rotguß 


ND-Hähne von 20 bis 110 1. 


N kuken. N 


E P 


Bezeichnung Benennung 

Bs 1 Lagerbuchsen - dünnwandig: 
Blatt 1 (nach DlNorm 146) ` 
Bs Lagerbuchsen  dünnwandig 
Blatt 2 (nach DINorm 1460  . — 

Bs 1 Lagerbuchsen dünnwandig | 
Blat 3 (nach. DINorm 146) ` "M 

bs 2 Lagerbuchsen ` dickwandig 
Blatt 1 (nach DINorm 147) 

Bs 2 Lagerbuchsen EE SES 

2 (nach DINorm 147) 


Auf- ; 
'schraubflanschen für die 


AN. bis : 


. 20 bis 70 1. N. Gehäuse Rot- | 


ER. E 


Vorläufige. Bläller 
zu beziehen von: 


. Blohm & Voß: 


Hamburg `. 


A.-G, „Weser“, 


Bremen. 


Fried. Krupp ' 
Germ.-Werft 
A.-G., Kiel 


I. N. Stopfbuchsbrille und 
Grundringe, Oußeisen oder 
Flußeisen 
Seit dem 7. Januar. 1922 sind Ms Blätter im 
Druck erschienen: 


Bezeichnung. a : 
Seira 
‚Fe 25 Runde Decksgläser für Holzdecks 
' Fe 26 ` Runde Decksgläser für Eisendecks 
Fe 27 Be Decksgiaser für Holz- .und Eisen- 
3 decks 
DI 65 Fallhaken mit Puffer 
Di 66 Klavierhaken ' 
DI 68 Tassen- und Scniüsselhalien 
Bt 71 . Hut- und Mantelhaken, zweiarmig 
Dt 72 Hut- und Mantelhaken, dreiarmig 
bt 74 Kleiderhaken 
Bt 75 Kleiderhaken 
Di ze Haken ` | 
Bt 77 Fleischhaken S 
Di78 Fleischhaken 
Dt 79 Haken für Vorratsraume , 
Dt 80 ‘Haken: für Vorratsraume 
Dt 94. Rollenhalter für Klosettpapier 
Bł 100 Oesen 
Dt 105 Federhänge für Klosettüren 
Bł 106 ` Federhange für Pendeltüren 
Dt 107  Federhange für Pendeltüren 
Dt 108 . Mobeltür-Hange 
Dt 109 ` Klavier-Hange 
Bt 112. Hänge für Proviantfässer 
Lg 21- Lümmellager 
Ni 3 Einheitsniete, Längen und Gewichte i 
Maschinenbau 
a 1 Werkstoffe für Ventile, Stutzen und Rohre 
latt 1 HD. und ND . 
Ba 1 Werkstoffe für Ventile, Stulzen und Rohre 
Dlatt 2 HD und ND EE 
Ba 3 Baustoffe für ND-Rohrleitungen 
> EL28' . Dichtungstafel für Flanschen 
.St.2^ ` Zylinderstifte (nach DINorm 7 und 8) 
. Mi 1 . Vierkante 
| Ehekiroreohnik 
Bel 11 ^ Beleuchtungskorper, Hochkerzen-Armatur 
Bel 12  Beleuchtungskorper, Hochkerzen-Armatur 
Bel 15  Beleuchtungskorper, Hochkerzen-Armatur 
Bel 14 . Beleuchtungskörper, Normale Morselampe : 
Bel 26 Beleuchtungskorper,; Kohlenfaden-Olühlampen 
Bel 27 _ Beléuchtungskorper, Metalldraht-Glühlampen 
lt 28 'Leitungsteile, Siromkreis-Kennfarben für Lei- 
SE tungsplane (Licht und Kraft gemeinsam) ` 
LE 20 Leitungsteile, Stromkreis-Kennfarben für Lei- 
: tungspläne (Licht und Kraft getrennt) 


Leitungsteile, Zeichen für Leitungspläne 


p 


- 


"liche Gebilde mit eigener Bilanz werden. 
. ziel der Betriebsorganisation kann. bezeichnet werden: 
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Verkehrswesens, so wird sie von segensreichem Einfluß 
fur die gesamte europäische Wirtschaft sein. Das Gut- 
achten bezeichnet als den einzig gangbaren Weg für 
Verwirklichungen dieser hohen Ziele die llebergabe der 


en e SCHIFFBAU EE 
Bez ing Benennung ont ge BEI: Bezeichnung Benennung 
MC , : "T e fe) 2 : : 
© H77 ND-Hähne von 80 bis 110 1. ,  Hilfsmaschinen — 
^. N. Sicherheitsflansch Rotgu& Ru-M 1 Bauvorschrift fur Rudermaschinen 
H 82 ND-Durchgangshähne von Wi 1 Dampf-Ladewinden mit doppeltem Vorgelege, 
20 bis-110 LN Gehäuse , | Hauptabmessungen ` 
^ - Qußeisen Wi 2 Dampf-Ladewinden mit einfachem Vorgelege, 
H 83 ND-Eckhähne von 20 bis: Hauptabmessungen 
110 1. N. Gehäuse. Gußeisen Wi 3 Dampf-Ladewinden, Dauvorschrift 
H 86 ND-Hähne von 20 bis 110 Wi 4 Dampf-Ladewinden, Spillköpfe 
L N. Küken Gußeisen | Dampf-Ladewinden, Grundplatten-Abmes sun- 
H 89 ND-Hähne von 80 bis 110- Wi 5 gen und Dolzen-Anordnung 
| 1 N' Sicherheilsflansch 
à Fried. Krupp ` ehe a eeeereesneennpepp "T »» 
OuBeisen , ( E : 
Sto 4 HD-Hähne von 20. bis 70 AS, Kiel SEH nensi Lu 
l. N. Stopfbuchsbrillen und j JEN Ee 
Grundringe Messing oder E -mrroEPPPPPTTPTTITTETTPTPTTTTTITEPPTETUPEPERUEPETDTPETTTU- 
. Sondermessing - uo | : 
Sto 5 ND-Hähne von 20 bis 110: Die deutsche Eisenbahnfrage; Gutachten erstattet 
Ke l N. Stopfbuchsbrillen und für den Reichsverband der deutschen Industrie 1922. 
Grundringe Messing oder Ohne Wiederaufbau unseres Eisenbahnwesens gibt es 
^ ^ Sondermessing keine Gesundung unserer Reichsfinanzen und unserer 
.Sto 6 ND-Hähne von 20 bis 110 | Volkswirtschaft. Gelingt die Erneuerung des deutschen 


. deutschen Staatsbahnen an eine gemeinwirtschaftliche 


Gesellschaft mit uberwiegender Beteiligung der freien 
Wirtschaft und unter unbedingter Ablehnung ausländi- 
schen Einflusses, 

Es wird zunächst die jetzige Lage der Reichseisen- 
bahnen dargelegt. Der Leistungsgrad ist unter die 
Hälfte gesunken sowohl bezüglich des Personals als 
auch des Materials. Sodann werden die Ursachen der 
Verlustwirtschaft erläutert, diese sind zu suchen in: 


1. der mangelhaften Ausnutzung des mechanischen 
Apparates und dem stark gesunkenen Verkehr, 

2. ın dem übermäßigen Anwachsen der Personalbe- 
stäande und der zu geringen ÄArbeitsintensifät, 

5. in dem zu späten Einsetzen von Tariferhohungen. 

Die Pläne der Regierung, aus der Verlustwirtschaft 
herauszukommen, werden gepruft und als unwirksam 
nachgewiesen: Zur Trennung der Eisenbahnfinanzen 
von dem Reichshaushalt sei die Schaffung eines selb- 
ständigen Risikoträgers erforderlich; die Entpolitisierung 
könne nur ‚dadurch erreicht werden, daß das Eigentum 
vom Reich losgelöst wird; die Einführung kaufmänni- 
schen Geistes setze einen "völlig neuen Aufbau der bis- 
herigen staatlichen Verwaltung nach privatwirtschaft- 
lichen Grundsatzen voraus. Ein Vergleich zwischen 
Staatsbetrieb und Privatbetrieb "nach Voraussetzung 
und Wirkung führt zu dem Schluß, daß unter den jetzi- 
gen völlig veränderten Verhältnissen nur ein gemein- 
wirtschaftlicher Betrieb, . vertreten durch die Beruf- 
stande, deren Wohl und Weh von dem Gedeihen der 
Verkehrswege abhangt und die unabhangig von partei- 
politischen Grundsatzen für die sachliche Forderung 
des Unternehmens eintreten werden, einen deutschen" 
Eisenbahnmusterbetrieb aufbauen und erhalten kann, die 
Beichsbahnaktiengesellschaft. Ihre Organisation ist von 


. dem Gedanken einer richtigen Mischung von Zentrali- . 


sation und Dezentralisation geleitet. Die einzelnen Ge- 
neraldirektionen, die dem Kopf der Hauptverwaltung 
unterstehen, sollen vollkommen geschlossene wirtschaft- 
Als Gesamt- 


möglichste Beschränkung des Instanzenzuges, moglichst 
weitgehende Selbständigkeit und eigene Verantwortung 
jeder Stelle. Die Gesellschaft soll die Volksgemein- 
schaft verkörpern und dadurch die Gewähr bieten, daß 
bei der Tarifbildung nicht die Erzielung hoher Ge- 
winne sondern die allgemeinen wirtschaftlichen Inter- 
essen ausschlaggebend bleiben. Es kann sich daher die 
PE des Reiches auf folgende Punkte beschränken, 
a 

1. die Eisenbahnen sich in beitiebstezhaiscn ein- 

wandfreiem Zustand befinden, 
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2. die Verkehrspolitik der Gesellschaft nicht in Wi- 
E gerät mit der vom Reich verfolgten Handels- 
politik 

3. die gesetzlichen Vorschriften und Abmachungen 
mit den Eisenbahnländern beachtet werden. 

Die Rechte der jetzigen Beamten sollen gewahrt 
bleiben; sie konnen. übernommen oder auf Wartegeld 
gesetzt werden. Betreffs der Angestellten und Arbeiler 
int die Gesellschaft in die gültigen Dienst- und Tarif- 
verträge cin. Auch die Wohlfahrtseinrichtungen sollen 
ubernommen und weitergeführt werden. 

Die neue Gesellschaft soll Besitznachfolger des 
Reichs unter lebernahme der Eisenbahnschulden wer- 
den, jedoch bleiben Reich und Eisenbahnländer am Ge- 
winn beteiligt, dessen Verteilung so vorgeschlagen wird, 
daß den Anteilseignern vorab 6% gewährt werden und 
ein über 6% hinausgqehender Gewinn zur Hälfte dem 
Reich und den Eisenbahnlandern, zur Hälfte den An- 
leilseignern gegeben wird. Die Eisenbahnschulden bc- 
tragen 39,5 Milliarden Mark, wozu als einmalige In- 
veshierung ein Betrag von 30 Milliarden kommt, um den 
beirieb technisch wieder auf die Hohe zu bringen. An 
nötigen Betriebszüschüssen wird mit einem Betriebska- 
pital von etwa 500 Millionen Goldmark gerechnet. Das 
Aktienkapital selbst soll niedrig bemessen werden und 
wird mit 50 Milliarden Mark’ angegeben, wobei voraus- 
gesetzt wird, daß die steucrliche Belastung der neuen 
Gesellschaft nicht hoher sein wird als die, welche die 
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Gründung eines oberschlesischen Schiffahrtsunter- 
nehmens. In Breslau wurde die Oberschlesische Schiff- 
fahrts-A.-G. mit 10 Mill. M Kapital errichtet. Gründer 
ıst die Furstlich Pleßsche Bergwerksdirektion in Ver- 
bindung mit Kattowitzer, Breslauer und Berliner Kohlen- 
groBhandelsfirmen. 


Woermann-Linie A.-G. in Hamburg. Die Verwaltung 
beruft cine außerordentliche Generalversammlung, um 
uber den Intercessengemeinschaftsvertrag mit der Deut- 
schen Ost-Afrika-Linie Beschluß zu fassen. 


Lehnkering & Cie. A.-G. in Duisburg. 
Bericht fur das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schafisjahr 1921 erzielte die Gesellschaft einschließlich 
Vortrag, von 78918 M (i. V. 118418 M) einen Brutto- 
gewinn von 11,23 Mill. M (9,33 Mill. M). Nach Abzug der 
Abschreibungen von 710387 M (589 981), Unkosten von 
9,12 Mill. M ‚(6,61 Mill. M), Rücklage für zweifelhafte 
Forderungen von 20000 M (wie i. V) und für Talon- 
steucr von 5000 M (wie i. V) verbleibt ein Reingewinn 
von 1370596 M (2097941), woraus, wie bereits ge- 
mcldet, 30% Dividende (i. V. 20% Dividende und 10% 
Bonus) verteilt, 30000 M (wie i. V) der besonderen 
Rücklage, 50000 M (wie i. V.) dem Versicherungsfonds, 
50000 M (wic i. V) dem Neubaufonds und' 100 000 M 
(wic ı V) der Orunderwerbssteuer-Rücklage über- 
wiesen, — M (837 025) für die Unterstulzungs- und Pen- 
sions-Kasse für Beamte verwendet und ‚90596 M vor- 
getragen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
Bericht: Trotz aller Widerwärtigkeiten, wie Arbeitsein- 
stellung, verbunden mit höheren Löhnen, stetige Er- 
höhung der Eisenbahntarife usw., wurde ein zufrieden- 
stellendes Ergebnis gezeitigt. Von unserer Rheinflotte 
mußten wir vier Kähne mit zusammen 5532 t Ladefähig- 
keit auf Grund des Versailler 
Frankreich abtreten. Die Abgabe der Kanalkähne steht 
noch bevor. Welche Entschädigung wir erhalten und 
wann, steht noch nicht fest. Ueber die Aussichten des 
laufenden Jahres läßt sich heute noch nichts sagen. In 
der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Gebäude und Grund- 


Nach dem 


Friedensvertrages an 


SCHIFFBAU_ 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


I 


Nr. 34 
"hv D Lech 


Reichsbahnen heute zu tragen haben und daß v von einer . 
Gründungssteuer abgesehen wird. 


„Ihe Nautical Gazette“, das führende und älteste 
Organ der amerikanischen Schiffbauindustrie, bietet, . 
unterstützt von ausgezeichneten Illustrationen, eine vor- 
zugliche Gelegenheit, sich eingehend und fortlaufend 
über den amerikanischen Schiffbau und alle angrenzen- 
den Fragen zu informieren. Geleitet von dem. Wunsche, 
mit deutschen Inferessenten in Beziehung zu kommen, 
hat der Verlag dieses Blattes sich entschlossen, allen 
deutschen Beziehern, die beim „Kosmos“, Internatio- 
nales Correspondenz-Bureau, Berlin W 15, Kaiser- 
Allee 215, die „Nautical Gazette“ abonnieren, ein Jahres- 
abonnement anstatt zum Preise von $ 4, gleich heute: 
etwa 1200 M, zu dem ungemein niedrigen Preise von 
300 M anzubieten. Dieser Preis deckt nicht ein- 
mal die Portokosten der. Versendung von New York 
und zeigt den guten Willen des Verlages, den deul- 
schen Beziehern in einer Zeit der größten Valutanot 
entgegenzukommen, in der Hoffnung auf ein späteres 
dauerndes freundschaftliches Verhältnis. 

Wir sind der Ansicht, daß dieses Angebot den wei- 
testen Kreisen der deutschen Schiffbau-Interessenten 
willkommen sein wird und können nur rn davon 
sofort Gebrauch zu machen. 

Alle diesbezüglichen Anschreiben sind - nur an das 
Büro des „Kosmos“ zu richten. 


t 
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stucke mit: 1353502 M (1342482), Schiffspark mit 
1232146 M (1589695), Waren mit 956 663 M (580 066), 

Wertpapiere mit 17,44 Mill. M (12,14 Mill. M), Kassa mit 
281110 M (196712, Wechsel mit 38 486 M (339 696) und 
Diebitoren mit 19,56 Mill. M (14,72 Mill). Andererseits 
betragen bei unverändert 3,5 Mill. M Aktienkapital und 
14,12 Mill. M (8,81 Mill.) Hypotheken, die Rücklage für 
zweifelhafte Forderungen 300 000 M, die gesetzliche 
Rücklage 350 000 M, die besondere Rücklage 430 000 M, 

der Versicherungsfonds 300 000 M, die Rücklage für Er- 


, neuerungen und Ergänzungen 1,25 Mill. M und die Kre- 


ditoren 17,81 Mill. M (13,58 Mill. M). 

Ottensener Fisenwerk A.-G. in Altona-Ottensen. 
Die Verwaltung beruft eine außerordentliche General- 
versammlung, um über die Erhöhung des Aktienkapitals 
um 15 Mill. M Stammaktien und 1 Mill. M auf Namen 


' Jaulender 6 prozenliger Vorzugsaktien (mit sechsfachem 


Stimmrecht) auf 37,5 Mill. M Beschluß zu fassen. 
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Schwere Horizontal-Bohr- und Fräs-Maschine 
für Großmaschinenbau 


Spindeldurchmesser 250 mm 


mit Einrichtung zum Bohren kleiner Lócher In der Richtung der Spindelachse 
te und senkrecht dazu in bellebigem Winkel. tel 
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XXIII. Jahrgang 


ms blaue Pand des Ozeans 


Acht Jahre hat der Kampf ums blaue Band des 
Ozeans, um die höchste Geschwindigkeit auf dem 
belebtesten Schiffahrtswege des Erdballs zwi- 
schen dem Kanal und New York geruht. Mit dem 
Umbau des größten Schiffsriesen, der je die Meere 
befahren, dem aus deutschem Erz durch deutsche 
‘ Hände und deutschen Geist geschaffenen ‚Bis- 
marck“, der zukünftigen „Majestic“ der britischen 
White Star Line, zum Oelbrenner dürfte der Streit 
um die Siegespalme wieder aufleben; um so mehr, 
als der bisherige Inhaber, die „Mauretania“ der 
Cunard Line, nach einem verheerenden Brande 
grundlich überholt und ebenfalls auf Oelfeuerung 
umgestellt wird. 


Nachdem bis 1890 auf britischen Werften ent- 
standene Erzeugnisse den Kampf unter sich, aus- 
gefochten hatten, trat als neuer Konkurrent der 


vom Stettiner Vulkan erbaute Hapagschnelldamp- 


fer „Furst Bismarck“ auf den Plan, um als 
ebenburliger Nebenbuhler erfolgreich zu beste- 
hen. Er bestand trotz der sich erst aus den An- 
fangen emporarbeitenden deutschen Industrie ge- 
gen seine größeren Gegner „Majestic“, ,Teuto- 
nic“, „City of Paris" und „City of New York“ und 
erreichte seine 20,25 kn übensogut wie sie, obwohl 
er bei seinem 'enifernteren Heimatshafen mil sei- 
nen Brennstoffvorräten eine 500 sm längere 
Dampfstrecke umspannen mußte. Sein Erfolg trug 
dazu bei, die Engländer zu einer großen Anstren- 
gung zu veranlassen. Die Leistungen der neuen 
Cunarder „Lucania“ und , Campania" (siehe 
Tabelle) erreichten allerdings nicht die beabsich- 
'tigte Höhe von 22 kn, doch übertrafen sie ihre 
Rivalen um rund 1,5 kn. Auf der von ihnen be- 
fahrenen Strecke zwischen dem Daunt Rock vor 
Queenstown und dem Ambrose Channel (früher 
Sandy Hook) Feuerschiff vor New York erzielten 
sie folgende besten  Durchschnitisgeschwindig- 
keiten: 


„Lucania“. 

Westwärts: 

: 2780 sm in 5 Tgn,, 7 Std., 22 Min. mit 21,82 kn. 
Ostwarlts: 

2810 sm in 5 Tgn., 8 Std., 40 Min. mit 21,84 kn. 

| Campania". 

Westwarls: 

2780 sm in 5Tgn., 8Std., 46 Min. mit 21,59 kn. 
Ostwarls: - 

2807 sm in 5 Tgn., 8 Std., 49 Min. mit 21,79 kn. 


Inhaber des blauen Bandes wurde somit die 
„Lucania“. Sie blieb es vier Jahre, bis 1897. Die 
höchsten Jahresmitiel, der beste Maßstab für die 
Leistungsfähigkeit transatlantischer Schnelldamp- 
fer, übersfiegen mit 21 kn die der Vorgänger um 
rund zwei Knoten. Die fünfzylindrigen dreifachen 
Expansionsmaschinen (geleiller Hoch- und Nie- 
derdruck, drei Kurbeln) leisteten maximal 30 000 
PSı, im Ozeanmittel 26000 PSi gegen die bis- 
herige Höchstleistung der ,Cyly of Paris“ von 
18 000 PSi. 

Die beiden 1895 fertiggestelllen Amerikaner 
„St. Paul“ und „St. Louis“ vermochten nicht 
entfernt: gegen die Cunarder aufzukommen. Zwar 
soll die „St. Paul“ auf einer Ostreise 21,08 kn ge- 
laufen haben, doch wurde sie bei Wettfahrten mit 
dem „Fürst Bismarck“ von diesem glatt geschla- 
gen. 1897 erreichte „St. Paul“ auf einem Race 
mit der „Lucania“ 20,12 kn, diese 21,5 kn. 

1897 nahm der von den Vulcan-Werken, Stet- 
tin, für den Norddeutschen Lloyd erbaute Schnell- 
dampfer „Kaiser Wilhelm der Große 
seine Fahrten auf. Im Deplacement übertraf er 
die Cunarder um 2000 t, in der Maschinenkraft nur 
um 1000 PSı bei der Maximalleistung. Aber 
das Schiff stellte in schiffbaulicher und maschi- 
nentechnischer Beziehung eine deutsche Glanzlei- 
stung dar, denn es schlug die Engländer um mehr 
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als einen Knoten bei dem gleichen täglichen Koh- 
lenverbrauch von 550 ts. Die Ursache lag in besse- 
rer Linienführung und höherer mittlerer Maschi- 
. nenleistung. Sie bewegte sich. zwischen 29 500 
und 31 000 PSi, d. h. sie kam ungefähr der Hochst- 
leistung gleich, während die Cunarder bestenfalls 
26 000 PSi mit Waleskohle durchhalten konnten. 
Das beste Jahresmittel holte „Kaiser Wilhelm 
der Große“ im fünften Betriebsjahre (1901) heraus. 
Der Dampfer lief auf den Ausreisen: 
19,05 — 20,95 — 21,63 — 21,89 — 22,22 — 21,5 — 
21,75 — 222 — 21,82 — 22,23 — 22,41 — 21,39 kn. 
. Die Heimreiseergebnisse waren: 
2246 — 22,52 — 21,50 — 22,65 — 23,0 — 22,9 — 
22,82 — 2244 — 22,4 — 22,88 — 22,66 — 22,56 kn. 


Gesamtmittel westwärts: 21,88 kn, 
Gesamtmitlel ostwarts: 22,54 kn, 
Jahresmiltel: 22,21 kn! 


Die höheren Ergebnisse der Heimreisen haben 
vornehmlich in günstigeren Weltterbedingungen 
ihren Grund, was besonders in den Sturmreisen 
des Frühjahres mit 19,05 und 20,95 kn seinen Aus- 
druck findet. Die mittlere Maschinenleistung sämi- 
licher Westreisen des Jahres 1909 stelte sich, alle 
Reduzierungen durch Nebel und schlechtes Welter 
eingeschlossen, z. B. auf 29000 PSi, die der Ost- 
reisen dagegen auf 30461 DSi, die der besten 
Heimreise auf 31 004 Dau Trolzdem das Schiff 
im Laufe der Jahre durch Umbauten etwa 1000 Tons 
schwerer wurde, konnte ein hervorragendes Ma- 
schinenpersonal und ein vorzügliches Instandhal- 
tungssystem die Leistungsfähigkeit auf voller Hohe 
halten. Es wurde z. B. im 14. Betriebsjahre fast 
dasselbe Jahresmitiel herausgehol wie im Re- 
kordjahre! 

1910 erzielte „Kaiser Wilhelm der Große“ als 


Gesamimillel westwarls: 21,94 kn, 
Gesamtmillel ostwarls: 22,39 kn, 
Jahresmittel: 22,17 kn! 


Noch im 17. Betriebsjahre 1913 erreichte der 
Dampfer auf einer Heimreise 22,76 kn und auf der 
letzten Reise vor Kriegsanfang, am Schlusse sei- 
ner glänzenden Laufbahn, 22,5 kn! Dabei betrug 
die höchste Tagesleistung 548 sm gleich 23,5 kn 
pro Stunde! Diese Zahlen sprechen für sich 
selbst. 

Der Rekord des Schiffes westwärts zwischen 
Cherbourg Mole und Ambrose Channel belief sich 
auf 22,81 kn und der westwärts zwischen Ambrose 
Channel und den Needles auf 23,0 kn. mE 

Die hóchsten Tagesleistungen, welche ge- 
ringer zu bewerten sind, da Strom und Wind gute 
Bedingungen schaffen, zeiglen bei dem Lloyd- 
dampfer westwärts (im 13. (I) Betriebsjahre auf- 
gestellt), 583 sm gleich 23,41 kn und ostwarts (1901) 
555 sm gleich 25,8 kn. Die zu den Geschwindig- 
keiten umgekehrte Hohe der Etmale erklärt sich 
aus der Zeit von Orismittag zu Orismitlag. West- 
wärts läuft der Dampfer „mit“ der Sonne, so daß 
der Tag länger wird als 24 Stunden; ostwarls ist 
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das Umgekehrte der Fall. Die gesamte Ueber- 
fahrtszeit wird dagegen in Tagen zu 24 Stunden 
berechnet. Zum Vergleich sei angeführt, daß die 
Hochstetmale der ,Lucania" weslwarls 560 sm 
gleich 22,5 kn und ostwärts 531 sm gleich 22,9 kn 
betrugen. 

Für den Norddeutschen Lloyd war nicht die 
Eroberung des blauen Bandes für Deutschland, 
sondern vielmehr praktische Erwägung maßge- 
bend. Es wurde mit den Erbauern die Milite der 
neunziger Jahre nach dem damaligen Stande der 
Technik zu erwartende Geschwindigkeit von 21 kn 
vereinbart. Mit dieser war es moglich, wenigstens 
zur Zeit der kurzen, von September bis Januar laut 
internationaler Abmachung gesteuerten nördlichen 
Wege nach Abfahrt bei Tageszeit auch zu dieser 
am 6. Tage der Ueberfahrt New York zu erreichen 
und umgekehrt Southampton, Plymouth oder 


Cherbourg. Infolge der hervorragenden Lel- 
slungen des „Kaiser Wilhelm der Große” gc- 
lang dies auch über die 100 sm  lanac- 


ren, von Januar bis Ende August gesteuerten sud- 
lichen Wege. Diese umgehen wegen der durch 
den Labradorstrom von Grönland nach Suden ge- 
triebenen Eisberge und der dadurch heraulbc- 
schworenen Gefahr für die Schiffahrt die Neu- 
fundlandbänke. Die Landung bei Tageszeit is! 
besonders in New York von Bedeutung, weil nur 
zu dieser wegen ärztlicher Untersuchung und Zoll- 
kontrolle die Passagiere ausgeschifft werden. 
Kommt das Schiff zu spät, so müssen die Reisen- 
den die Nacht an Bord bleiben und der Dampfer 
hätte mit geringerer Schnelligkeit auskommen 
können. 

Es mag noch erwähnt werden, daß unter den 
Ueberfahrten westwärts die uber den langen, sud- 
lichen Track höher zu bewerten sind als die über 
den nördlichen, weil auf dem letzten Teil der Reise 
der Golfstrom gegenansteht. Dagegen wirkt aut 
dem kurzen, nördlichen Kurs,, wenigstens für ctwa 
einen Tag, der Labradorstrom fordernd auf die 
Geschwindigkeit. Von den Östreisen sind dage- 
gen umgekehrt die über den kurzen Track fuhren- 
den höher einzuschätzen. Man muß aber nicht an- 
nehmen, daß der Golfstrom auf den Heimreisen 
die Geschwindigkeit in seinem Bereich mit den 
1,5 bis 2 kn, welche er läuft, fördert. Es ist weni- 
ger, weil sein wärmeres Wasser das Vakuum und 
damit die Maschinenleistung beeinflußt. Aus den 
weiter unten angeführten Tagesleisiungen ist das 
klar ersichtlich. Wenn „Kaiser Wilhelm der 
Große“ über den kurzen Track westwarls als 
bestes Ergebnis 22,56 kn, uber den langen abcr 
22,81 kn herausschlug, so ist dıe letztere Leistung 
höher einzuschlagen als der Unterschied von 
0,25 kn anzudeuten scheint. Es muß aber auch 
nicht vergessen werden, daß beim kurzen Kurs, 
der über die Bänke führt, im Winter die Wetter- 
bedingungen, besonders infolge Nebels, wenig 
günstig sind, während diese Wirkung auf den 
Heimkursen infolge vorherrschender Westwinde 
weniger in die Erscheinung tritt. Die beste Leistung 
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des Lloyddampfers uber den östlichen jas Kurs 
mit 22,88 kn ist aus den angeführten Gründen 
ebenso hoch zu bewerten wie die 25,0 kn über den 
langen Track. 


Der 1899 in Dienst gestellte White Star Line. 


Oceanic", mit 27000 t Deplacement das 


größte Schiff seiner Zeit, ebenso die 1900 folgen- ' 


den Franzosen „La Lorraine" und „La Sa- 
voie" 
fer waren, 
Rolle. 


un Kampf um das blaue Band keine 
Der Engländer lief maximal 20,72 kn west- 


wärts infolge der guten heimischen Kohle, ost- 


warts nur 20,27 kn. „La Lorraine“ brachte es west- 
warls auf 20,67 kn und ostwärts auf 20,73 kn. Die 
„Savoie“ dagegen auf 20,45 bzw. 20,65 kn. Alle 
drei Schiffe erreichten kein Jahresmittel von 20 kn. 

1900 erschien 
in Gestalt der „Deutschland“ der Hapag. 
Nach den guten Erfahrungen mit „Kaiser Wilhelm 
dem Großen“ wurde die vertragliche Geschwin- 
digkeit auf 22 kn festgesetzt, durch welche die 


Ankunft im Endhafen über langen Kurs am 6. Tage 


bei Tageszeit gewährleistet war. Die Erhöhung 
der Maschinenleistung zwang zu weiterer Teilung 
der Maschinen. Zwei Hochdruck- wurden auf 
zwei Niederdruckzylinder gesetzt. Mitteldruck I 
und Mitieldruck II wirkten auf eine dritte und vierte 
Kurbel. Schon auf der Erstlingsreise übertraf die 
„Deutschland“ wie ihr großer Vorgänger bedeu- 
tend die vereinbarte Schnelligkeit, obwohl, wie auf 
den ersten Reisen üblich, die volle Leistung nicht 
angewendet wurde, um Personal und Maschinen 
sorgfältig einzufahren. Auf der ersten West- 


reise lief die Deutschland 22,44 kn, auf der Rück- 


reise hielt sie schon 23,0 kn durch, womit das 


blaue Band an sie uüberging; denn „Kaiser Wil-, 


helm der Große“ erreichte diese Schnelligkeit erst 

ein Jahr später. l 9 
Die besten Reisen der „Deutschland“ waren 

folgende: i 


25,15 kn. 


Westwarls uber kurzen Kurs: 

Westwarls über langen Kurs: 23,07 kn. 
Ostwarls über kurzen Kurs: 23,36 kn. 
Ostwarls uber langen Kurs: 23,51 kn. 


Die beste mittlere Ozeanleistung der Maschi- 
nen bei dem Rekord von 25,56 kn erreichte bei 
775 limläufen 57120 PSi. Das beste Wesietmal 
von 601 sm entsprach 24,18 kn stündlicher Ge- 
schwindigkeil. Die Jahresmittel gingen bis zu 
22,5 kn. 


Eine bisher noch nicht wieder erreichte Lei- ` 


stung stellte die „Deutschland“ im Januar 1904 
zwischen New York und Neapel auf, da der Weg 
die längste, 
Schnelldampfer mit voller Maschinenkraft durch- 
laufene Strecke darstellt. 
Bunker zu überbrückende Distanz betrug nicht we- 
niger als 4140 sm. Sie wurde in 7 Tagen, 16 Std., 


44 Min. mit einer Durchschnittsfahrt von 22,85 kn 


zurückgelegt! Dazu ist bisher kein ausländischer, 


SCHIFFBAU. 


spielten, trotzdem sie reine Schnelldamp- ` 


halten werden. 


ein neuer deutscher Vertreter : 


jemals von einem transatlantischen : 


Die große, durch die,- 
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mit Kohle jeas Schnelldampfer befähigt. ge- 
wesen. Dieser Weltstreckenr ekord her 


steht heute noch! 


1901 erfolgte die Fertigstellung des ,K ron- 
prinz Wilhelm“ für den Norddeutschen Lloyd. 
In der Größe zwischen „Kaiser Wilhelm, dem Gro- 
ßen“ und der „Deutschland“ ‚stehend, erhielt er 
den Maschinentyp der letzteren, und die Höchst- 
leistung von fast 36 000 PSi konnte ebenso wie auf 
den Werkstätten des Vulcan entstammenden’ Vor- 
gängern bei den Ozeaàndurchguerungen durchge- 
Die Fahrtergebnisse unterschie- 
deh sich nur wenig von denen der „Deutschland“. 
„Kronprinz Wilhelm“ erzielte als Höchstresultate: 


Westwärts' über kurzen Kurs: 23,09 kn. 
Westwärts über langen Kurs: 23,03 kn. | 
Ostwarls über kurzen Kurs: . 23,21 kn. 
Ostwarls über langen Kurs: 2547 kn. 


. Wie gleichmäßig die Leistungen der „Deutsch- ` 
land" und des „Kronprinz Wilhelm“ waren, dafür 
einige Beispiele: Das: Ostergebnis der Erstlings- 
reise war bei der „Deutschland“ 23,0kn, beim Lloyd- ` 
dampfer 23,01 kn. 1902 machte Prinz Heinrich 
seine bekannte Amerikareise. Westwärts benutzte er 
den „Kronprinz Wilhelm“, heimwäris die „Deutsch- 
land“. „Kronprinz Wilhelm“ trat die Rückreise am - 
8. März, die „Deutschland“ am 11. März an. 
Wetterbedingungen waren die gleichen, ebenso: 
die erreichten Durchschnittsgeschwindigkeiten, 


denn die „Deutschland“ lief 2524 kn me der 


Lloyddampfer 25,27 kn! 

Das im achten Betriebsjahre (1909) vom ,Kron- 
prinz Wilhelm" aufgestellte beste Westetmal be- 
trug 582 sm. = 23,37 kn und die hóchste Tageslei- 
siung ostwar is 561 sm = 24,1 kn. Von der vorzüg-- 
lichen Instandhaltung des Schiffes Zeugt der Um- 
stand, daß das beste Jahresmittel im 10. Betriebs- 


. Jahre (1910) erreicht wurde, trotzdem es inzwischen 


über 1000 t mehr Belastung durch Umbauten: er- 

jahren hatte, und deshalb die Höchstgeschwindig-. 

keit um einige Zehntel Knoten zurückgegangen War. 
1902 erzielte der Dampfer: 


, - Gesamtmittel westwärts: 21,7 kn. 
Gesamtmittel ostwärts: 22,7 km. 
Jahresmittel: | .22,2 kn. 

1910 war das Ergebnis: F - 

^ Gesamtmittel westwarts:: 22,14 kn. ` 
Gesamtmiltel ostwarts: 22,41 kn. 

Jahresmiltel: , : 22,27 kn. 


Die vier Ostreisen vor Kriegsanfang (14. Be- - 
inebsjahr ergaben 22,65 — 22,86 — 23,14 und 
22,69 kn. „Kronprinz Wilhelm“ war es auch, der als. 
Hilfskreuzer acht Monate den Atlantic unsicher 


machte, trotzdem ganze Geschwader auf ihn Jagd 


machten, und im April 1915 nach gänzlicher Er- ` 
schopfung aller Vorräte unbehelligt Newport News 
erreichte, nachdem er dem feindlichen Handel emp- 
findlicheri Schaden zugefügt hatte. (Schluß folgt.) 


e Bod, Kiel 
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Ueber das Anlassen und Umsteuern 
von Schiffs -Verbrennungskraflmaschinen mit Hilfe von 
Drucklufiturbinen 


Von Marine-Baurat Dr. "Ing. Paul Praetorius. 


m. ae: von turboumsteuerba- 
ren Verbrennungs-Kraftmaschinen. 
. In den vorstehenden Abschnitten ist bereits 
gesagt, daß das Umsteuerungssystem für alle 


‚Arten .von Verbrennungskraftmaschinen, also für 


Benzin-; Benzol- und für Rohölmotoren der ver- 
schiedenen Systeme, wie Dieselmotoren, kom- 
pressorlose Dieselmotoren und Gluhkopfmotoren, 
verwertet. werden kann und für alle Motorarten 
wesentliche Vereinfachung des Aufbaues und Er- 
höhung der Betriebssicherheit zur Folge hat, wean 
, diese: Motoren umsteuerbar sein müssen. 
Versuche beschäftigten sich mit! der schwierigsten 
Aufgabe, dem Anlassen von Dieselmotoren, weil 
hier beim Andrehen die größten Widerstände zu 
überwinden sind. Sie führten zur Entwicklung des 
Anlaßvorgangs, und Ueberlegungen konstruktiver 
Natur ergaben eine eigenartige, einfache Bauart 
der Steuerung für den Fall, daß alle Kurbeln 
gleichzeitig durch den Totpunkt gehen, d. h. dat 
, die Kurbelarme gleichgerichtet sind, wie für 2-, 4- 
. und 8-Zylinder-Motoren angeordnet werden kann. 
Der sich aus den konstruktiven lleberlegungen 
ergebende Aufbau einer turboumsteuerbaren Vier- 
zylinder-Viertaktdieselmaschine und einer Vier- 
zylinder-Viertaktbenzolmaschine sollen hier durch 
je einen Motor von 50 PSe Leistung erläutert 
werden. 


A.Derturboumsteuerbare 50 PSe- 
Vierzylinder- Viertakt-Diesel- 
motor. 


Abb. 17 zeigt die Bauart eines tur- 
boumsteuerbaren 50 PSe-Vierzylin- 
. derviertakt - Dieselmotors. Seine 

Hauptabmessungen sind folgende: 


| Bohrung Hub 
; mm mm 
Arbeilszylinder . . . . . 160 220 

N f'N. "D. -Stufe E 140 
IOIRDICSSOF « pe 140 


. Umdrehungen pro Minute: 500. 
 Teilkreisdurchmesser der Umsteuerturbine: 
700 mm. 


Anzahl der E E EE je 3. 


: Die Turbine, deren Rotor das Schwungrad er- 
setzt, ist, um -einen möglichst großen Teilkreis- 
durchmesser wählen zu, können, vorn angeordnet. 
Die Kurbelarme sind gleichgerichtet, indem die 
. beiden inneren Kurbelarme gegen. die beiden 

` äußeren um 180° versetzt sind. Die Steuerwelle 
ruht in einem: Trog auf Stahlgußlagern, die mit 
Weißmetall ausgegossen. sind; auf ihr ist für je- 
den Be Le eine Nocke für An- 


.Die | 


(Schluß) 


sauge- Auspuff- und Brennstoffven- 


til.befestigt. Von der. Steuerwelle, die für 
Vorwärts- und Rückwärtsgang dieselbe Drehrich- 
lung beibehält, werden auch die Plunger sowie 
die Nockenwelle der Brennstoffpumpen angetrie- 
ben. Die Steuerwelle selbst wird durch 
eine Vertikalwelle unter Zwischen- 
schaltung eines eigenartigen zum 
Patent angemeldeten, eınfachen 
Wendegetriebes A so angetrieben, 
daß die Steuerwelle bei Vorwarts- 
und Rückwärtsgang immer dieselbe 
Drehrichtung beibehälf. Das Wendege- 
triebe A schaltet sich beim Andrehen der Maschine 
in die entgegengesetzte Drehrichtung selbst- 
tätig um. Dadurch, daß die Nockenwelle dieselbe 
Drehrichtung für beide Drehrichtungen der 
Maschinenwelle beibehält, konnen dieselben 
Nocken für den Antrieb der Ventile und der Brenn- 
stoffpumpen beibehalten werden, d. h. pro Arbeits- 
zylinder sind nur je drei Nocken erforderlich, ein 
Verschieben der Nockenwelle ın Richtung Ihrer 


Achse oder andere konstruktive Komplikationen 


erübrigen sich. Die Steuerung des Motors ist denk- 
bar einfach. Es mag hierbei nochmals darauf hın- 
gewiesen werden, daß diese Steuerung nur möglich 
ist, wenn die Arbeitskolben des Motors gleichzei- 
lig durch den oberen oder unteren Totpunkt gehen. 
Die vertikale Zwischenwelle wird durch em 
Schraubenräderpaar mit einer Ueberseizung 1:1 
von der Kurbelwelle angetrieben und überträgt die 


“Bewegung millelsi des aus drei Kegelradern be- 


stehenden Wendegetriebes A auf die Steuerwelle 
mit einer llebersetzung 1:2. 

Das Umsteuerrad B betäfigt eine Welle, dic 
ihrerseits mit Hilfe von Nocken fünf Ventile beim 
Anlassen steuert, und zwar die beiden Steuerven- 
tile für die Turbinenventile, das Ventil zur Steue- 
rung des Entlasiungskolbens und die beiden Ven- 
tile fur das Entlasten des Kompressors beim An- 
drehen. Der Aufbau der drei ersteren kleinen Ven- 
tile ist durch Abb. 9 bereits erläutert. Das Einzel- 
ventil besteht hier aus einem zweisitzigen Ventil- 
kegel und aus einer gut eingeschliffenen, durch- 
bohrten Betatigungsspindel. Die Wirkungsweise der 
Ventile ist bereits unter II, B beschrieben. Das 
erste Ventil steuert durch Druckluft das Vorwärts- 
ventil, das zweite das Ruckwarlsventil der Tur- 
bine und das dritte Ventil betätigt den Entlastungs- 
kolben D, der die Sicherheitsventile beim An- 
drehen anhebt. : Die Ventile 4 und 5 sind einsitzig 
und werden zum Entlasten der Hochdruck- und 
Niederdruckstufe des Kompressors beim Andrehen 
durch Nocken geöffnet. Sämtliche Ventile sind in 


Seile 1036 


SCHIFFBA 


u 


d Gef 
e | E Jm f - . 
i E IH | WE, déi : metaus = 
IT 
? E ji jM o H di l 
fi NN “ i d 
CT : DL d IH | [ES Ei 
: E: dU VE a 
aide ees Eh E 
eil xc POT) IE Ne —À 

Le Vati Cu E Sale i D Street? ) 
N \ € Elei rr SER E E 3 
REN dms m Ure A gi 
e ! ESSE CA Ra 
NIE SIE Gel éier E 

N Ei Vh Bul 

H H AR - 5 

NP AN | 

NSS || | 

N N l 

N ob Antrisb. oi Brennstofh 

MA d N „pumpe | ressor 

[7 N | i 


q u cem 


Längsschnitt — Läng 


ZI ES 
ev cuml «V. 
nz 


u 


Orundries. ; 


l E 


' Umsteuer- Turbine 


sansıcht 


Leistung: 50 PSe; 


H 


Abb. 17. 50 PS-turboumsteuerbarer . Dieselmotor mit Druckluffumsteuerturbine 


Umdrehungen in der Minu e 500; Zylinder-Bohrung 160 mm; Hub 
bei Vorwärts- und Rückwärtsgang gleich. 


220 mm. Drehrichtung der Nockenwelle 


x 


einem gemeinsamen Block C angeordnet. Ihre Be- 
tätigung durch die zugehörigen Nocken ist so ge- 
regelt, daß z. B. beim Anlassen „Vorwärts“ zuerst 
Arbeitszylinder und Kompressor entlastet werden, 
dann das Vorwärtsventil der Turbine geöffnet 
wird, hierauf die Zylinder-Enllastung aufgehoben 
und endlich das Vorwärtsventil geschlossen sowie 


die Kompressorentlastung aufgehoben wird. Durch ` 
Zwischenschälten von Klinken zwischen die ` 
Nocken und die Spindel der Ventile wird erreicht, 
daß die Steuerventile beim Rückdrehen des Steu- 
errades von „Vorwärts“ oder „Rückwärts“ auf 
Stopp nicht betätigt werden. Das Anla&-Ver- ` 

fahren: ist ebenfalls zum Patent an- _ 
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Zu Abb. 17 


gemeldet. Um den Motor „Vorwärts“ oder 
„Rückwärts“ anzulassen, ist es nur erforderlich, das 
Steuerrad 135° nach links oder rechts zu drehen. 
Die Abb. 17 kennzeichnet im übrigen den ein- 
fachen Aufbau des Motors. Erwähnt sei noch, daß 
bei Anordnung der Umsteuerturbine achtern in 
den Rotor die Reibungskupplung eingebaut werden 
kann, wodurch Gewicht, Raum und Kosten gesparl 
werden. `. Die Reibungskupplung kann selbstver- 
ständlich beim Manovrieren ebenfalls pneumatisch 
in einfacher Weise ausgerückt und wieder einge- 
rückt werden, so daß der Motor dann unbelaslet 
angelassen wird, wodurch einmal Anlaßluft ge- 
‚spart und ferner immer nur gleiche Widerstände 
zu überwinden sind. Die Abb. 18 zeigt eine 
in den Rotor der Turbine eingebaute 
Reibungskupplung „System Loh- 
mann & Stolterfohi“. u 
Die unter Benutzung der Versuchsergebnisse 
erfolgte. Berechnung der Turbine ergibt, daß pro 
Anlaßmanöver etwa 0,6 kg Luft verbraucht werden, 
wenn der Luftdruck vor den Düsen 20 kg/qcm be- 
 irágt. Hiernach würde bei 65 kg/gcm Luftdruck 
in den AnlaBflaschen ein Inhalt dieser Flaschen von 
-250 I genügen, um Luftvorrat für etwa 22 Anlaß- ` 
manöver zu haben. | EE 
© Die Vorteile des Maschinensy- 
-Stems werden kurz wie folgt zusam- 


mengefaßt: ` 
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Abb. 18. 


Umsteuerturbine mit eingebauter Reibungskupplu 
System: Lohmann & Stolterfoht ` NN 
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Abb. 19. 


1. Einfacher Aufbau der Steuerungs- und Um- 
Sieuerungsorgane, 


Motor wird durch eine kleine Drehung des Steuer- 
rades gesteuert. Der Aufbau des Motors ist über- 
sichtlich, weil kein Steuerungsteil verdreht oder 
verschoben wird. | 


50 DSe -Jurboumste nei esca 
Drehrichlung der Nockenwelle bei Vorwärls-. und ‚Rückwärtsgang gleich. 


da pro Zylinder. nur je drei 
Nocken, Hebel und Ventile, erforderlich sind. Der 


Zinken `", 


Det | alle 
Mafisfab 1 CES, 


| 2. ‚Große Belriebssicherheit, weil geringe Bë 
anspruchung der Arbeitszylinder, Lager und Ge- 


.slange beim Manóvrieren und da die AnlaBveniile 


fortfallen. _ 

3. Billige Kurbelwelle und günstiger Massen- 
ausgleich. | 

4. Geri inge Anzahl Arbeitszylinder. 


Nr.35 


' V4 piget rigba xum. gem 


€ D 


welan z Ante rigb; 
Tourenversiellung, 
x t 


RA 


tie? SSS 


Zu Abb. 19.. Querschnitt — Vertikaler Steuerwellenantrieb 


5. Hohe Sicherheit der Manöver. 
.. 6. Geringe Reparaturkosten, daher große Wirt- 
` schafllichkeit. | ! 


B. Die TA TA ET canc ES 50 PSe- 
Vierzylinder-Viertakt-Benzol- 
maschine. 


Die turboumsteuerbare 50 PSe- 


-Benzolmaschineistin Abb. 19 darge- 


stellt. Ihre Haupta bmessungen sind 
2 olgende: Bohrung Hub 
mm MM 
. Arbeilszylinder . 160 220 
 Einstufiger Kompressor . 140 140 


Umdrehungen pro Minute: 500. 

Teilkreisdurchmesser der 
. 600 mm. l 

Anzahl der Laufschaufelreihen: 


Die Umsteuerturbine ist hier ebenfalls vorn 
angeordnet. Das Gewicht des zylindrischen Teils 
des Rotors, der den Schwungkranz ersetzt, beträg! 
B etwa 150 kg. Da das für das Anlassen der Benzol- 
maschine erforderliche Drehmoment wesentlich ge- 

ringer ist als dasjenige für das Andrehen der Die- 


Umsteuerturbine: 


je 2. 


selmaschine, so genügt es, nur je zwei Laufschau-: 


. felreihen anzuordnen, um Kosten zu sparen. Die 
beiden Turbinenventile sind in einem gemeinsamen 
Gehäuse in der Mitte der Turbine angeordnet; 

.. ebenso befinden sich dementsprechend die Düsen- 

. ^kaslen und Düsensegmente in der Mitte, so daß 


dieLuft von der Mitte nach rechts oder links strönt, | 
ange- 


.je nachdem „Vorwärts“ oder „Rückwärts“ 
dreht wing: Diese Konstruktion hal un Vorteil, 


Or SEEN DE 
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daß nur eine Luftzuleitung erforderlich ıst und da 
die Ventile in einem Gußstücke vereinigt sind. Die 


Düsen für beide Turbinen sind in ein gemeinsames 


das an den Ventilkasten ange- ` 
Diese Bauart is! gewahli, 
weil sie eine einfache und. billige Her stellung ge- 


Ringsegment, 


wáhrleistet. 


Das für das Andrehen der Benzolmaschine er- 
forderliche Drehmoment ist deswegen gering, weil 


hier das zu beschleunigende Schwungrad wenig 


wiegt und das für die Kompression des Gases in 


den Arbeitszylindern erforderliche Drehmoment 
gering ist. 


Hierzu kommt noch, daß es beim Ben- 
zolmotor genügt, 120 Umdrehungen pro Minute zu 
erreichen, damit Zundung eintritt. Die rechnerische 
Betrachtung unter Benutzung des auf Abb. 1, B er- 
mittelten Tangentialwiderstands und der durch 
Abb. 13 gegebenen Drehkraft ergab, daß pro An- 
laßmanöver etwa 0,5 kg Luft benotigt werden, wenn 


der Luftdruck vor den Düsen 6 kg/gcm beträgt. 


Hieraus folgt, daß bei 18 kg Arbeitsdruck in den 
Luftflaschen eine Größe dieser Flaschen von 300 | 
genügt, um 10 Manöver ohne Auffullen der 
Für die Erzeugung 
der Anlaßluft ist aus Grunden der Billigkeit ein 
vorgeschen; die Anlab- 
flaschen konnen aus gezogenen Stahlrohren her: 
gestellt werden. 


Der Aufbau des Motors ıst im wesentlichen 
derselbe wie derjenige des beschriebenen Vierzy- 


 linder-Dieselmotors. Das erläuterte Wendegetricbe 


bewirkt auch hier eine gleiche Drehrichtung der 
und ‚„Ruckwarls“- 
gang der Maschine, so daß pro Zylınder nur 
je zwei Nocken nötig sind. Die Steuer- 
welle treıbt auch den Zundapparal 
an, und es muß hervorgehoben werden, dab daher 
nurein normaler Apparat erforder- 
lich ist, weil die Drehrichtung. der Steuerwelle 
immer die gleiche ist, während bei Motoren mit der 
bisher üblichen Umsteuerungsart cin besonderer 
umsteuerbarer Zündapparat verwendet werden 
muß. Dieser ist aber wesentlich komplizierter und 
erfordert außerdem ein besonderes Gestänge zur 
Umstellung, das mil den Umsteuerorganen verbun- 

den sein muß. Eime andere bisher angewandte 1.0- 
sung ist die, daß für jede Drehrichlung ein beson- 
derer Magnclapparat nebst besonderem Kerzen- 
satz angeordnet wird. Hierin liegt aber cine Gc- 
fahrenguelle, da die Zundkerzen fur eine Drehrich- 
tung. außer Betrieb sind und leicht verschmut.:en, 
so daß sie bei beim Umstellen nicht zünden, wo- 
raus ein größerer Luftverbrauch und Fehlmansöver 

Außerdem ıst die Zundschaltung bei einem 
Zundapparat wesentlich übersichtlicher als bei 

Moloren mit mehreren Zündapparaten. 


Der für den Motor verwendete Steuerapparat 
is! ebenfälls derselbe wie der bereits unter A be- 
Schriebene. Die von dem Sleucrrad bewegte 
Nockenwelle des Apparats betätigt hier auch den. 
Ausschalter, wie in Abb. 19 angegeben ist. 
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Die Saug- und Kühlpumpen sind bei den 
beiden beschriebenen Motoren seitlich ange- 
ordnet; ihr Antrieb ist durch die Abb. 17 gekenn- 
zeichnet. 

Nachdem die für alle Verbrennungsmotoren 
allgemein geltenden Vorteile des Umsteuersysiems 


Aufgebrannte stoßfeste Emaille 
als Ueberzug für Schiffsschrauben 


Von Marinebaurat Max Becker. 


Es ist bekannt, daB man, besonders auch wegen 
der | Seewasserbestandigkeit ` Schiffspropeller aus 
Bronze fertigt, und zwar muß man eine Spezialbronze 
wählen, die durch die Eigenschaften ihrer Legierung 
auch tatsächlich Schutz gegen Korrosionen bietet. 


Dies ıst der einfachste, aber auch der teuerste 
Weg, die Schrauben gegen Korrosionen zu schützen. 


Ein weiteres Baumaterial für Schiffsschrauben 
stellen Oraugu& und Stahlgu& dar. Diese Materialien 
werden gewahlt, weil sie niedriger im Preise sind. 


StahlguBpropeller sind hinsichtlich der Festigkeit 
Propellern aus Bronze  gleichzustellen; Grauguß- 
propeller haben natürlich eine viel geringere Festigkeit, 
insbesondere geringere Dehnung und werden daher in 
den Flugelstarken meist kräftiger gehalten. 


Jedes der drei Baumaterialien, Bronze, Stahl- und 
Grauguß hat sein Verwendungsgebiet entsprechend sei- 
ner Zweckmäßigkeit gefunden. Beispielsweise hängt die 
Wahl des Materials davon ab, ob die Schraube im See- 
wasser oder im Sußwasser arbeiten soll, ob man, wie 
7. B. bei Schrauben von Kanalschleppern, die häufig 
gegen die Kanalböschungen schlagen, lieber ein Zer- 
brechen der verhältnismäßig billigen Gußeisen-Schraube 
oder die teure Reparatur einer verbogenen Schrauben- 
welle in Kauf nehmen will. — Gerade dieser letztere 
Gesichtspunkt hat zu einer ausgiebigen Verwendung 
von Graugußpropellern bei Schleppern und Fracht- 
schiffen gefuhrt. 

Der Wirkungsgrad von Propellern wird wesentlich 
durch die Beschaffenheit ihrer Flugeloberflache beein- 
flußt. Man pflegt daher Bronzepropeller sauber zu 
schleifen und auch zu polieren. Bei OrauguB- oder 
Stahlgußpropellern sieht man meist von dieser Be- 
arbeitung ab, weil die Gußhaut, die naturlich an den 
Stellen der Eingußtrichter, Steiger und Bearbeitungs- 
stellen, die außerdem noch durch das Ausbalancieren 
entstehen, von vornherein fehlt, im Anfange wenigstens, 
einen gewissen Schutz gegen Anfressungen bielet und 
andererseits die mechanische Entfernung der GuBhaul 
und Glättung der Oberfläche : immer auf ziemliche 
mechanische Schwierigkeiten stößt und auch nicht 
billig ist; man wird diese Bearbeitung auch schon des- 
halb nicht vornehmen, weil die metallisch reinen Grau- 
guß- oder StahlguBflachen den Anfressungen nur um 
so intensiver ausgesetzt waren. Daher wird man sich 
gewöhnlich nur darauf beschränken, nur soviel an den 
Flügeln zu bearbeiten, also zu schleifen, als für das 
erforderliche Ausbalancieren . des Propellers. nötig ist. 

Zu den mechanischen Anfressungen und den che- 
mischen Zerstörungen durch Seewasser kommen noch 
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bereits öfter zusammengestellt sind und vorstehend ` 
die besonderen Vorzüge, die sich aus der Anwen- 
dung des Systems für Benzolmaschinen ergeben, 
aufgeführt sind, erübrigt es sich, sämtliche Vor- 
teile der turboumsteuerbaren Benzolmaschine. hier 
zusammenzufassen. 


zerslorende Wirkungen hinzu, die sich besonders auf 
der Saugseite der Flügelspitzen bemerkbar machen. 
Diese werden durch die im Wasser enthaltene Luft her- 
vorgerufen, die sich an der besaglen Stelle infolge der 
Druckentlastung bei der hohen Geschwindigkeit aus 
dem Wasser in feinster Verteilung ständig neu aus- 
scheidet und durch den Sauerstoffgehalt in Gegen-: 
wart der vorhandenen Feuchtigkeit chemisch stark ak- 
liv wird. 


* Durch neuere Progressivfahrten mit dem englischen 
Tankdampfer „Tiger“ (vergl. Zeitschrift „Hansa“ Nr. 43 
vom 22. 10. 21, S. 1221) ist festgestellt worden, daß man 
am Maschinengewicht bei gleichen Geschwindigkeiten 
1498 sparen kann, bei Anwendung von sehr glatt ge- 
schliffenen Propellern gegenüber Rohgußpropellern. | 
Bei breiteren Propellern, wie sie sich für Schleppschiffe 
ergeben, bei denen die Stromfaden besonders lange 
Wege an den Flügelflachen zurücklegen müssen, ist die 
Glättung der Flügelflachen von besonderem Vorteil. 


Demnach lohnt es sich, ein Mittel zu haben, Grau- 
guß- und Stahlpropellern eine widerstandsfahige glatte 
Oberfläche zu geben und letztere gleichzeitig vor Kor- 
rosionen zu Schützen. Man hai versucht, die Korro- 
sionen durch Anstrich der Schraube mit Mennige, Teer 
usw. zu verhindern. Diese Maßnahme bietet aber nur 
Schutz von kurzer Dauer, da die immerhin weiche 
Schicht bei der hohen Geschwindigkeit, mit der das 
Wasser an den Flügeln entlanggleitet, bald abgerieben 
wird, besonders, wenn in flachen Gewässern Sand oder 
Schlick mit seinem scharfen Muschelsand aufgewirbelt 
wird. 

Durch das der Helix-Maschinenbau-G. m. b. H. 
Berlin, gehörige Patent 317 972 ist umfassend die Neue- 
rung geschützt, Propeller mit aufgebrannter Emaille zu 
überziehen. Es kommen natürlich nur . solche auf- 
gebrannten Schichten in Frage, die völlig widerstands- 
fahig sind. Die heutige Emaillierlechnik erzeugt 
Emaillen, die mit einer hohen Festigkeit gegen Stöße, 
wie sie bei Propellern durch Aufschlagen auf Eis oder 
andere feste Körper auftreten, eine Hochglanzpolitur 
verbinden, wie sie bei Bronzepropellern nur durch sorg- 
faltigstes Polieren erzielt werden kann. 


Es handelt sich natürlich um Emaille, aus Silikateh 


bestehend, die bei Rotgluttemperatur aufgebrannt wird 


und nicht etwa um Feuerlack oder um einen Lack, wie 
er zu den sogenannten emaillierten elektrischen 
Leitungsdrähten verwendet wird. Da die Elastizität 
der Helix-Emaillen größer ist als die des Materials der 
Gußpropeller, so kann ein Zerstören der Emailleschicht 
nur. eintreten, wenn die Schraube selbst zerstört wird. 

Ein besonderer Vorteil des obengenannten Patent- 
verfahrens liegt noch darin, daß auch vorhandene alte 
Propeller, z. B. auch von Schiffen, die zwecks Repara- 
tur aufliegen, in kürzester Zeit nachträglich emailliert 


werden können und damit bei verhältnismäßig geringen 


linkosten über Wirkungsgrad so gesteigert werden 
kann, daß selbst bei. vorhandenen allen Schiffsanlagen 


größere Geschwindigkeiten oder geringerer Brennstoff- 
verbrauch erzielt werden. 


Die neuen Propeller haben sich wegen ihrer mit 
geringen Kosten erreichten Vorteile in kürzester Zeit 
namentlich in Holland eingeführt, wo man doch nur 
wegen des niedrigeren Preises der emaillierten Pro- 
Deler sicherlich nicht von Bronzepropellern abgehen 
würde. 


Abgesehen von der wesentlichen Erhöhung des 
Wirkungsgrades und des Schutzes gegen Korrosionen 
durch Seewasser können sich an die Patent-Emaille- 
Propeller keine Muscheln ansetzen, was besonders 
während der Liegezeit der Schiffe in tropischen Häfen 
selbst an Bronzepropellern in hohem Maße geschieht. 
Nach letzten Mitteilungen hat sich bei Helix-Emaille- 
Propellern, die im Bodensee laufen, herausgestellt, daß 
vergleichsweise selbst im Süßwasser diese gänzlich 
sauber blieben, während Bronzepropeller schon nach 
gleicher Zeit ihre polierte Oberfläche einbüßten. 


Die Vorteile der emaillierten Propeller sind also 
nach mehreren Richtungen vorhanden: Seewasserschutz 
und Wirkungsgradverbesserung sowie Verhinderung des 
Bewachsens. 

Bei Verwendung weißer Emaille kommt noch der 
Vorteil hinzu, daß man bei klarem Wasser den Pro- 
peller kontrollieren kann, ob und in welcher Weise sich 
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gegebenenfalls Fremdkörper (Taue oder Ketten) um die 
Schraube gewickelt haben. 

Auch die Drehflügel und Naben der bekannten 
Helix-Umsteuerpropeller lassen sich nach dem neuen 
Verfahren in gleicher Weise wie die festen Propeller 
im Falle sie abweichend von der Normalausführung in 
Bronze für besondere Zwecke in Grauguß oder Stahl 
ausgeführt werden, emaillieren, wobei besonders der 
Umstand zustatten kommt, daß bei der in der einschlä- 
gigen Literatur schon wiederholt hervorgehobenen 
Helix-Konstruktion bei der kräftigen Flugelkonstruktion 
ihrer Propeller ohne weiteres Grauguß an Stelle von 
Bronze verwendet werden kann, was bei anderen Dreh- 
flugel-Konstruklionen wegen der Einkerbung der 
Flugelwurzel-Befestigung kaum moglich sein dürfte. 

Berücksichtigi man den geringeren Preis der 
emaillierien Graugußpropeller, der rund die Hälfte 
eines gleichen Bronzepropellers beträgt, so kommt man 
zu dem Ergebnis, daß es durchaus praktisch ist, einen 
Emaillepropeller zu wählen und gleichzeitig einen glei- 
chen Reserve-Propeller. Man hat dann jederzeit bei 
Havarie des einen Propellers schnellsten Ersatz, wäh- 
rend das Warten auf die Neuanfertigung eines Bronze- 
propellers dadurch erhebliche Unkosten mit sich bringt, 
daß während dieser Zeit das betreffende Fahrzeug still- 
liegt und nichts einbringt. Von dieser an sich empfeh- 
lenswerlen Maßnahme ist man bei Bronce-Propellern 
meist gezwungen wegen des hohen Preises Abstand zu 
nehmen. i 
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SE Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


England. 


Typenitrage. Admiral S. S. Hall, der im vorigen 
Jahre vor dem Kabinettsausschuß als Sachverständiger 
für die Luftfahrtangelegenheiten der Marine eingetreten ist, 
führt in einer Zuschrift an „Times“ aus, seine Aussage 
vor jenem AusschuB sei treffend von Sir Eric Geddes 
wie folgt zusammengefaßt worden: „Sie sind also der 
Meinung, daB Luft- und U-Bootstreitkräfte unser All- 
tagskleid, Schlachtschiffe unser Sonntägskleid sind. Es 
geht ohne die letzteren, wenn es hart kommt, die erste- 
ren aber müssen wir haben.“ — Seine (Halls) Ansicht 
sei also darauf hinausgelaufen: Wir konnen es uns nicht 
leisten, all die neuen Arten der Kriegführung oben auf 
die alten aufzutürmen. Er sei für Luftmacht jeder Art 
‚eingetreten, um die Führung, die England besaß, zu be- 
halten; die Flugzeugindustrie zu unterstützen; einen 
Stamm von Führern und Beobachtern für die Armeen zu 
bilden, die eines Tages gebraucht würden; Erfahrungen 
in der polizeilichen ÜUeberwachung von Handelswegen 
mit Luftpatrouillen zu gewinnen; die Handelsluftfahrt 
jeder Art zu pflegen; die bestehenden örtlichen Ver- 
teidigungen der fernliegenden Stützpunkte durch Luft- 
fahrzeuge zu erseizen usw. Der Kabinettsausschuß 
habe dies jedoch abgelehnt und die Verwendung weit 
größerer Geldsummen zum Bau von vier sehr großen 
Schlachtschiffen empfohlen. Seitdem sei vereinbart 
‘worden, statt der geplanten vier zwei kleinere und dann 
zehn Jahre lang überhaupt keine weiteren Schlachtschiffe 
mehr zu bauen. Inzwischen seien, wie General Groves 
dargelegt habe, 30000 Flugzeuge zum alten Eisen ge- 
worfen und die Fabriken genötigt worden, den Betrieb 
einzustellen; die Luftstreitmacht sei auf das äußerste 
beschnitten, um eine große Schlachiflotte in Dienst zu 
halten. — Auf die Luftabwehr sei kein Verlaß. Was 
vermöge sie gegen einen Angriff, der aus unbekannter 
Richtung. an einem unbekannten Tage mit einer Ge- 
' schwindigkeit: von 100. sm in der Stunde vor sich gehe und 


der noch dazu bei Tagesanbruch, in der Dämmerung 
oder bei Mondschein auf sein Opfer stoße? (Times, 
18. April 1922.) 

Die Sicherung der Munitionskammern gegen Brand- 
und Explosionsgefahr. Die Erfahrungen, die mit eng- 
lischen GroBkampfschiffen während des Weltkrieges 
und besonders in der Skagerrakschlacht gemacht wor- 
den sind, haben gezeigt, daß sie in weit höherem Maße 
als die deutschen Schiffe zu Munitionskammerbränden 
neigten, besonders deshalb, weil die Flammen durch 
die diese Kammern mit den Türmen verbindenden 
Schächte herunterschlugen. Mittel zur Verhinderung 
dieses Vorganges aufzufinden, dabei aber den freien 
Durchgang für die Munition nicht zu versperren, ist 
nicht einfach. Viele Vorschläge zur Lösung des Pro- 
blems sind schon gemacht worden, aber nur wenige da- 
von erscheinen brauchbar. Einige dieser Vorschläge 
sollen demnächst auf dem alten Linienschiffe „Superb“ 
in Portsmouth praktisch erprobt werden. Man will ver- 
suchen, die Versuche durchzuführen, ohne das Schiff zu 
versenken. Deshalb werden nur kleinere Geschütz- 
kaliber verwendet und in den Munitionskammern an der 
Einmündung der Munitionsschachte nur geringe Mengen 
von Pulver oder sonstigen Sprengstoffen gelagert wer- 
den, so daß eine etwa entstehende Explosion zu ernster 
Beschädigung des Schiffes nicht führen kann. (The En- 
gineer, 12. Mar 1922.) 

Dieselmotoren für Kriegsschifiszwecke. In einem 
lehrreichen und historisch interessanten Vortrage vor 
der „Institution of Engineers and Shipbuilders“ in 
Schottland hat Vizeadmiral George Goodwin im April 
d. J. die Entwicklung des Dieselmotors in seiner Anwen- 
dung für Bordzwecke sowie den jetzigen Stand dieser 
Entwicklung dargelegt. Frühzeitig machte man. in drei 
Linienschiffen der englischen! Kriegsmarine schon Ver. 
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suche mit Hornsby-Acroyd-Motoren  (Olühhauben- Hauptmaschine allein ergab sich als Durchschnittswert 


motoren), die zwar infolge der Schwierigkeiten in der 


‚Schwerölverbrennung nicht sehr befriedigten, aber doch 
die großen Vorzüge des Verbrennungsmotors insbeson- 


dere für Reservezwecke bewiesen, für die schnelle. ln- 


betriebselzung, stete Betriebsbereitschaft dringendes 
Erfordernis ist. Vor allem zeigen die Versuche auch 
den Wert des Oelmotors für den Antrieb von Dynamos. 
Demgemäß wurde schon die „Dreadnought“ mit zwei 
Dieseldynamos von je 100 kW Leistung (bei 400 minut- 
lichen Umdrehungen) ausgerüstet. Anfangs ergaben sich 
aus der mangelnden Erfahrung des Bedienungspersonals 
allerhand Schwicrigkeiten, auch die Kompressor- 
konstruktion mußte geändert werden; späterhin aber be- 
friedigte der Betrieb, so daß ähnliche Maschinen aller- 
dings geringerer Leistung, bei denen der Kompressor 
vom Ende. der Kurbelwelle aus angetrieben wurde, in 
die Schlachtkreuzer der „Indomitable“-Klasse und die 
Linienschiffe der „Bellerophon“-Klasse eingebaut wur- 
den. Noch immer traten Schwierigkeiten auf, deren Ur- 
sache in fchlender Erfahrung und darin zu suchen war, 
daB das Dordpersonal nur mit Dampfmaschinen umzu- 
gehen wuBte; aber ernstere Schaden wurden allmahlich 
doch vermieden und die Moloren arbeileten dann zur 
. Zufriedenheit. | 


Es ist interessant, daß, als das Personal sich mit 
den Motoren erst einmal vertraut gemacht hatte, der 
Wunsch, solche Maschinen zu erhalten, sehr groß 
wurde; man zog sie den Dampfdynamos vor (ganz wie 
in der deutschen Marine auch! Die Schriflllg) Sehr 
bemerkenswert war die Wirtschaftlichkeit; ein Schiff 
brauchte nur 35 t Ocl fur die Dieselmaschine gegen 


350 t Kohle fur eine Dampfkolbenmaschine gleicher . 


Leistung! 


Was die heulige Lage anlange, so kann man zwar 
noch nicht behaupten, daß Dieselmaschinen (englischer 
Herkunft! Die Schrifilig) denselben Zuverlässigkeits- 
grad besitzen wie Dampfturbinen, aber der Gewinn an 
Oekonomie überwiegt doch die noch vorhandenen Nach- 
teile. Die Herstellung guter Dieselmotoren stellt an das 
Werkstaltspersonal hohere Anforderungen, wenn auch 
für eine ganze Reihe von Einzelteilen die Geschicklich- 
keit eines Durchschnitts-Maschinenbauers ausreicht. 


Wenn man die Arbeiten entsprechend auf hochwertiges 


und minder geübtes Personal! verteilt, so heßen sich die 
Herstellungskosten wohl noch ermaßigen, ohne dab man 
an Leistungsfahigkeit, Zuverlassigkeit und. Lebensdauer 
FinbuBe crlitic. ; | 
Hinsichtlich der Verwendung von Dieselmotoren fur 
den Schiffsantrieb erwähnte Goodwin die ersten beiden 
Maschinen dieser Art, dic in die 50'- (118,28 m-) Beiboote 
der „Dreadnought“ eingebaut waren. Sie hatten keine 
Umsteuerung, und sowohl die Kupplung als auch das 
Umsteuergetriebe machten  betrachtliche Schwierig- 
keiten. Es mangelte ihnen an! Beweglichkeit und 
Nachciebigkeit. Anfang 1911 hatte man eine Kom- 
bination von Oclmaschinen- und Dampfturbinenantrieb 
bei einem Torpedobootszerstörer vor, jedoch wurde die 
Absicht wieder aufgegeben, als sich Schwierigkeiten bei 
der Herstellung des Motors ergaben. Bei Konstruktion 
der „Hood“ sah ein Entwurf zwei Achtzylinder-Diesel- 
motoren von jc 4500 PS und 185 ‚minutlichen Um- 
drehungen auf den Scitenwellen vor, wahrend die Mittel- 
welle von drei Dampfturbinensätzen angetrieben werden 
sollte; aber auch dieser Vorschlag kam nicht zur Aus- 
führung. Erfolgreich erwies sich jedoch der diesel- 


motorische Antrieb des Monitors „Marshal Soult“ und 


des Ocltankschiffes „Trefoil“. " 


Ende 1913 fanden die Schlußerprobungen des 
1000 PSc-/weitaktmotors statt, den die Firma Vickers 
für die Admiralität gebaut hatte, und die Ergebnisse 
befriedigten. Diese Maschine hatte 30" (762 mm) 
/ylinderdurchmesser und 36% (914 mm) Kolbenhub und 
machte minutlich 140 Umdrehungen. Während cines 
Vollastversuchs von 105 stundiger Dauer wurden im 
Mittel 1044 PS crzicH, und der Oclverbrauch für die 


-~ Ingenieurlaboratoriums 


aus der ganzen Versuchsdauer zu 0,405 Ib (184 g) je PSe 
stündlich. Einige Zeit vor Kriegsausbruch wurden Diesel- 
antriebsmaschinen für drei 10 000 t-Tankschiffe von der 
Admiralität bei Gebr. Carels, Gebr. Sulzer und der Ma- 


- schinenfabrik Augsburg-Nürnberg bestellt; aber infolge 


des Krieges kam nur die Sulzersche Maschine zur Ab- 
lieferung, und cine Gelegenheit zu ihrer. Verwendung 
fand sich nicht. B 


Goodwin legte darauf die Umstände dar, die zur An- 
nahme des Vickersschen Viertakttyps mit Preßeinsprit- 
zung (ohne Luftzerstäubung) für Unterseebootsmotoren 
geführt hatten, und ging dann auf die Einweihung des 
der Admiralität im letzten 

riegsjahre ein. In diesem Laboratorium sind bereits 
eingehende Versuche mt Aluminiumkolben vorgenom- 
men und Versuchsmaschinen von Vickers, Beardmore 
und White erprobt worden. Einige dieser Versuchsma- 


'schinen arbeiteten nach dem Viertakt-, andere nach dem 


Zweitaklverfahren. Auch eine. doppeltwirkende Zwei- 
taktmaschine großer Abmessungen ist . nach den An- 
gaben des Vortragenden konstruiert worden und befin- .. 
det sich zur Zeit im bau; er knupfte daran die Hoffnung, ` 
daß die Versuche wertvole Eıfahrungen und Ergeb- 

nisse zeiligen wurden, ` WEE a 


Zum Schlusse seines Vortrags gab. Vizeadmiral 
Goodwin seiner Ueberzeugung dahin Ausdruck, daß es 
der Admiralitat unter dem wertvollen Beistande der 
Dieselmotorenfirmen gelungen sei, nicht nur die Ansicht 
zu beseitigen, die englische Marine sei einigen kontinen- 
talen Marinen in bezug auf die Entwicklung der Oel- 
maschine unterlegen, sondern daß die englische Ma- 
rine vielmehr auf dem besten Wege sei, im Laufe weni-. 
ger Jahre eine führende Stellung in dieser Beziehung 
einzunehmen — vorausgesetzt natürlich, daß die Ver- . 
suche fortgeseizt werden könnten. (The Engineer, 
12. Mai 1922.) - d 


Japan. 


Die Vorgänge in China. Ueber die kriegerischen 
Vorgänge in China zeigt sich in der Presse der Ver- 
einigten Staaten lebhafte Beunruhigung. Unter der 
Ueberschrift: „Ist Japan aufrichtig?“ erörtert z. B. Army 
and Navy Journal den sich aufdrängenden Verdacht, 
„daß Japan sein altes Spiel treibt und die Absicht ' hat, 
die Wirkung des Washingtoner Abkommens über China 
zunichte zu machen.“ Associated Preß vom 21. April 
1922 behauptet, daß General Chang-Tso-lin, der. Gou- 
verneur der Mandschurei, dessen Truppen Peking und‘ 
'Tientsin besetzt haben, im japanischen Solde stehe. „Daß 
Japan gerade jelzt, wo die endgüll'ge Regelung der . 
Schantung-Angelegenheit — durch die Japan die Ver- 
pflichtung auferlegt werden soll, Chinas Selbständig- 
keit in diesem Gebiete wiederherzustellen — unmittelbar 
bevorsteht, Derartiges unternimmt, ist außerordentlich. 
bezeichnend.“ "m Í -= 


. Das Schantung-Abkommen sollte endgültig die Aut- 
nchtigkeit Japans und den „neuen Geisteszustand“ be- ` 


- weisen, auf Grund dessen die Washingtoner Konferenz 


die im Marineabkommen festgelegten Einschránkungen 
ohne Gefährdung der Vereinigten Staaten durchzufüh- 
ren für angängig gehalten hat. Nachdem Japan durch > 
seinen jungsten Schritt nun aber die militärische Kon- 
trolle Pckings in die Hand bekommen hat, muß doch 
ı achdrücklichst die Frage aufgeworfen werden, ob. es 
wirklich klug . war, den Einschränkungen, die das 
Washingtoner Abkommen. vorsieht, amerikanischerseits 
zuzustimmen. Dieser Schritt beweist auch, wie nötwen- 
dig. es ist, wenigstens die nach dem Abkommen zulässi- 


| gen ‘Streitkräfte im vollen Umfange zu erhalten, schon ` 
‘ des stabilisierenden Einflusses wegen, der dadurch auf 


Vut Verlauf der Ereignisse im Fernen Osten ausgeübt 
wird. 


Viele Leute werden sich noch des langsamen Fort- 


"Schritis der Washingtoner Verhandlungen zwischen 


Be 
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Japan und China in bezug auf das Schaniungabkommen 
und des deutlichen Widerstandes erinnern, denJapan diesem 
Abkommen entgegensetzte. Nur wenigen dagegen wer 
den'noch die ursprünglichen Vorschláge Japans gegen- 
würlig sein, die auf den Abschluß eines Kompromisses 
hitzieten, durch das die japanische Kontrolle über 
Schantung noch auf weitere 20 Jahre ausgedehnt werden 
sollte. In diesem Verhandlungsstadium entsandte Japan 
.den General Chang-Tso-lin aus der Mandschurei nach 
Peking mit der Weisung, ein neues Ministerium einzuset- 
zen, das diesen Vorschlag anzunehmen geneigt wäre. 
Das neuc Ministerium wurde tatsächlich gebildet und 
gab den chinesischen Delegierten in Washington auch 
entsprechende Anweisungen. Erst heftige Proteste chi- 
nesischer Studenten, die: die Unterstützung der öffent- 
lichen Meinung nicht nur in China, sondern in der gan- 
zen Welt fanden, führten zur Zurückziehung dieser In- 
struktionen, : deren Befolgung die japanische Kontrolle 
' uber Schantung verewigt haben würde. 


Diese Niederlage der japanischen Diplomatie soll 
‘nun anscheinend auf. anderem: Wege, wiedergutgemacht 
werden; anders ist das Erscheinen Chang-Tso-lins mit 
einer großen Truppenmacht in der Provinz Peking nicht 
erklarlich: Man steht gerade im Begriffe, die Verhand- 
lungen über die Rückgabe Schantungs an China zu 
Ende zu bringen. Sollte China mit der Erfüllung seiner 
Vertracspflichten, zu denen u. a. auch die Zahlung 
einer großen Summe Geldes gehört, in Rückstand kom- 
men, so wird auch Japan von den seinerseits übernom- 
menen Vertragspflichten frei sein. Dadurch ist nu 
einer der vielen Wege gekennzeichnet, die eine unter 
japanischer Kontrolle stehende chinesische Regierung 
gehen kann und die Japan trotz der Washingtoner Ver- 
nc im tatsächlichen Besitze Schantungs be- 
assen 
anderer Gebiete zeigt Japan als Meister im Intrigen- 
'spiel dieser Art. Die jetzige Entwicklung, bei der Chang- 


' Tso-Iin mitten auf der Bühne und die japanische Re- 


gierung unzweifelhaft hinter den Kulissen steht, recht- 
fertigen die Ueberzeugung, daß die Welt bald ein neues 
" Beispiel dafür sehen wird, wie Japan die ganz klar zum 
zn gebrachten Zwecke eines Vertrages miß- 
achte 


. Dadurch aber wird einer ganzen Reihe zusammen- 
hangender : Vertragsbestimmungen, die in Washington 
beschlossen sind, der Boden weggeschlagen, und Lod- 
ges großes „Experiment in internationalen Beziehungen“ 
. ist dann ein Fehlschlag. Das geht allerdings auch schon 
aus dem amtlichen Berichte der amerikanischen Delega- 
tion hervor, die in der abschließenden Zusammenfas- 
sung der Konferenzergebnisse sagte, die Einschränkung 
der Rüstungen zur See.müsse mit einem Gefühle der 
Sicherheit Hand in Hand gehen, gestützt auf den „neuen 
Geisteszustand‘“, der, wie man annahm, in den Konfe- 
renzbeschlüssen zum -Ausdruck gekommen sei. 


Am augenfälligsten müßte sich dieser neue Geistes- 

.zustand Japans in seinem Verhalten hinsichtlich der 
Schantungfrage zeigen, da Japan in dieser Beziehung 
mehr als in irgendeiner ‚anderen nachzugeben schien. 
Enttäuscht Japan hierin, so ist schwerster Zweifel an der 
Aufrichtigkeit dieses Landes auch in allen übrigen Fra- 
gen gerechtfertigt, und der neue Geisteszustand Japans 
‚kann dann nur als eine Fiktion angesehen werden. Er- 
"weisen sich die Voraussetzungen zu dem Washingtoner 
Abkommen somif als unrichtig, so ist selbstverständlich 
daraus zu schließen, daß die Vereinigten Staaten nicht 
„mit einem Gefühle der Sicherheit“ die Einschränkung 
der Seerüstung vornehmen können, die der Vertrag vor- 
sieht. 


Es mag Zufall s sein, daB japans Schritt, die Kontrolle 


- über Peking zu erlangen, zwei Tage, nachdem das Re- 
präsentantenhaus in Washington das Marinepersonal auf 
86 000 Mann begrenzt hatte, erfolgt ist. Wer aber orien- 
talische Sitten und Gebräuche kennt, wird zwischen bei- 
den Vorgängen einen direkten Zusammenhang vermuten. 


. Nirgends sonstwo in der Welt ist der Machtstandpunkt, 
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der Rückhalt an positiver Macht für Gerechtigkeit und 
politische Stabilität von so grundlegender Bedeutung 
wie im Orient. Das sicherste Mittel gegen weitere An- 
griffe Japans auf das hilflose China wırd der Entschluß 
sein, die Vereinigte Staaten-Marine so stark zu machen, 
wie es das Flottenabkommen irgend zulaBt. Sonst jst . 
bestimmt damit zu rechnen, daß Japan — ohne jede 
Rücksicht auf die Meinung des Auslandes über diesen 
Punkt — Schantung behalten wird. (Army and Navy 
Journal, 29. April 1922.) 

Man muß gestehen, daß die amerikanischen Flotten- 
freunde ihre Propaganda auf Begrundungen aufbauen, 
für welche die öffentliche Meinung in den Vereinigten 
Staaten sicherlich Verständnis haben wird. Die Schrift- 
leitung. 


Spanien. 


Neubauten. llnier den Seemächten zweiten Ranges 
verwendet nur Spanien besondere Aufmerksamkeit auf 


die Weiferentwicklung seiner Flotte. Das jetzt vor- 
liegende Neubauprogramm sieht allerdings größere 
Kriegsschiffe als Kleine Kreuzer nicht vor.’ Die dazu 


gehörige „Reina Victoria Eugenia", die im Marz 1915 
auf der Ferrol-Werft in Bau genommen wurde und zwei 
Jahre später vom Stapel lief, begann Ende November 
1921 ihre Probefahrten, beı denen sie nach den vor- 
liegenden Berichten die Vertragsgeschwindigkeit von 
25,5 kn überschritt. Die ungewöhnlich lange Bauzeit hat 
der Krieg verschuldet, da es während seiner Dauer 
Spanien unmöglich war, bestimmte Baustoffe und Aus- 
rustungsgegenstände aus dem Auslande zu erhalten. 
Wenn spanische Werften in früherer Zeit geradezu un- 
glaublich langsam gebaut haben — einige Kreuzer haben 
bis zur Fertigstellung ja tatsächlich zwolf Jahre ge- 
braucht —, so ist dieser Zustand überwunden, und wenn 
genug Material vorhanden ist, können spanische Werften 
jetzt gerade so schnell liefern wie andere europäische 
Werften, die englischen vielleicht ausgenommen. Die 
Konstruktion der „Reina Victoria Eugenia”, die der- 
jenigen der englischen Kleinen Kreuzer vom „Birming- 
ham"-Typ ähnelt, wurde schon vor 1914 in Angriff ge- 
nommen und ist daher, vom: Nachkriegsstandpunkle aus 
betrachtet, bereits veraltet. Das Schiff ist über alles 
462' (140,82 m) lang, 49%’ (15,16 m) breit und geht bei 
voller Ausrüstung 16%’ (5,1 m) tief; es verdrängt 5600 1 
Wasser. -Die Maschinenanlage, die 22500 WPS ent- 
wickelt, besteht aus Parsons-Turbinen (ohne Ueber- 
setzung) und zwölf für Kohle- und Oelheizung cin- 
gerichtete Varrow-Kessel. Die Haupibewaffnung von 
neun 6°- (15,2 cm-) Geschutzen L/50 ist von Vickers 
geliefert und genau wie auf „Birmingham” aufgestellt: 
die beiden 21"- (55,5 cm-) Torpedorohre sind jedoch 
uber Wasser angcordnet, nicht wie bei dieser unter 
Wasser. Ein 3” (76 mm) dicker Gurtelpanzer aus Nickel- 
stahl, der mitischiffs bis zum Oberdeck heraufgezogen 
ist und an dcn Enden sich bis auf 1!9" (38 mm) verjüngt, 
ist durch ein, Panzerdeck von 3" (76 mm) Dicke ver- 


Zwei Kleine Kreuzer eines verbesserten Typs sind 
ebenfalls genehmigt worden, und es heißt, daß ciner 
von ihnen bereits in Ferrol auf Stapel gelegt sei. Dic 
Hauptabmessungen werden in spanischen Zeitungen wie 
folgt angegeben: Lange 537%’ (165,8 m), Breite 52%’ 
(16,0 m), Wasserverdrangung 7850 1; die Maschinen- 
anlage — Turbozahnradgetriebe und Oelkessel — soll 
80000 WPS entwickeln und dem Schiffe 36 kn Ge- 
schwindigkeit verleihen. Wahrscheinlich wird die ge- 
plante Geschwindigkeit indessen 33 kn nicht über- 
schreiten. Die Armierung besteht aus acht 6". 
(15,2 cm-) Geschülzen L/50, die samtlich in der Mitt- 
schiffslinie aufgestellt und von denen sechs als Doppel- 
geschütze ausgebildet sind, ferner vier 3”- (7,6 cm-) 
oder 4"- (102 cm-) Luftabwehrgeschützen und zwolf 
Ueberwasser-Torpedorohren in Drillingslafetten. Nicht- 
amtlich verlautet, daB die beiden Schiffe „Augusta Vic- 
toria” und „Almirante Cervera” heißen sollen. 

Andere Fahrzeuge, die für die spanische Marine 
genchmigt oder in Bau genommen wurden, sind: Drei 
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Flottillenführerschiffe (Wasserverdrängung wird ver- 
schieden zwischen 1350 und 1600 t angegeben, Ge- 
schwindigkeit 34 kn, Bewaffnung vier 4"- (102 cm-) Ge- 
schütze und vier Torpedorohre): mehrere Torpedoboote 
von 180 t und 28 kn; sechs Unterseeboote (710 1 Z-Ver- 
drangung, 16 kn * -Geschwindigkeit, 4200 sm Fahri- 
strecke, Bewaffnung ein 3”- (7,6 cm-) Geschütz und vier 
Torpedorohre); dann noch drei Kanonenboole (1350 1, 
15 bis 18 kn, vier 4“- (10,2 cm-) Geschütze). Alle diese 
Bauten sind zwischen der Ferrol- und der Cartagena- 
Werft aufgeteilt. Ihre Ergänzung finden sie schließlich 
noch in einem Flugzeugmutterschiffe und verschiedenen 
Hilfsschiffen, die noch in der Konstruktion begriffen 
sind. (The Naval and Military Record, 3. Mai 1922.) 


Vereinigte Staaten. 


Marinehaushal. Der Haushaltsplan für 1922-23, der 
86000 Mann Marinepersonal und 251 269000 Doll. (fast 
56 Mill. £) Ausgaben vorsieht, ging am 19. April im Re- 
prasentantenhause durch. Er geht jetzt an den Senat, 
wo er im wesentlichen in seiner gegenwarligen Form 
Annahme finden dürfte. — Bedeutsam aus den Verhand- 
lungen ist die Tatsache, daß das Repräsentantenhaus 
die Empfehlung seines eigenen Ausschusses fallen hieß 
und der Führung des Präsidenien Harding folgte. Da- 
durch wird die Zuversicht derjenigen verstärkt, die auf 
die Durchbringung der Staatsunterstützungen für die 
amerikanische Schiffahrt hoffen, für die sich Präsident 
Harding cbenfalls einsetzt. (Times, 21. April 1922.) 


Werften und FloHenstützpunkle. Vom Haushalts- 
ausschusse des Senats werden fur die Marinewerften 
und Flottenstutzpunkte erhöhte Aufwendungen gefordert. 
Von verschiedenen einfluBreichen Seiten wird die An- 
sicht vertreten, daß die den Vereinigten Staaten für die 
Pacific-Befestigungen auferlegten Beschränkungen die 
Bedeutung der Werften und der Stützpunkte auf Hawaii 
sowie an (der pazifischen Küste nur erhöhen. Der 
Senatsausschuß soll besondere Maßnahmen beabsich- 
tigen, um die Annahme dieser Mehrkostenforderung 
sicher zu stellen, wobei es sich um die Ausführung von 
Planen handelt, die schon früher dem Kongreß mehrmals 
zur Annahme empfohlen worden sind. (Army and Navy 
Journal, 29. April 1922.) 


Frischwasser-Erzeugungsanlagen auf den Kriegs- 
schiffen. Es wird zur Zeit erwogen, die Destillieranlagen 
an Bord der amerikanischen Kriegsschiffe so umzu- 
bauen, daß sie mit niedriger Dampfspannung und hohem 
Vakuum arbeiten. Dadurch wird eine Leistungssteige- 
rung um 50% erhofft. 


Die Kosten des Umbaues werden deshalb nicht ge- 
scheut, weil man annımmt, daß sich dadurch allein an 
Brennstoffkosten auf einem Schlachtschiffe jährlich etwa 
10000 Dollar ersparen lassen und daß sich ein Nutzen 
von 30% des Anlagekapitals alles in allem daraus er- 
geben wird. Man darf im übrigen den Einfluß erhöhter 
Leistungsfähigkeit der Frischwasseranlagen auf die 
Moral der Besatzung nicht unterschätzen; reichliche 
Frischwasserbclieferung ist für Gesundheit, Bequemlich- 
keit und Wohlbefinden der Mannschaft so wertvoll, daß 
die Rücksicht hierauf allein schon die Umbaukosten 
rechtfertigt, selbst wenn dabei größere Wirtschaftlich- 
keit nicht herauskame. (Army and Navy Journal, 
29. April 1922.) 


Ausbildungsreise des Seeoffizier-Nachwuchses. Die 
diesjährige Uebungsreise der Scekadetten, die auf die 
Schiffe ,Florida". „Delaware“, „North Dakota” und 
„Olympia” verteilt werden sollen, wird sich nur auf ame- 
rikanische Gewässer beschränken. Die Fahrt wird nach 
Norden bis Halifax, nach Süden bis Culebra gehen. 
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Wahrscheinlich wird Guantanamo angelaufen werden. 
Die vorgenannten Schiffe sammeln sich bis spätestens 
27. Mai in Annapolis und werden am 5. Juni von dort in 
See gehen, um etwa am 1. September dorthin zurückzu- 
kehren. Während der Uebungszeit sollen die Schiffe 
so viel als moglich auf See sein. Sie werden also, falls 
nicht etwa noch eine wesentliche Erhöhung des für den 
Brennstoffverbrauch der Vereinigte Staaten-Marine ge- 
nehmigten Kostenbetrages erfolgt, die einzigen Schiffe 
sein, die sich nicht an die Sparbestimmungen zu kehren 
brauchen. Nach dem Gesetze, welches das Parlament ` 
bercils passiert hat, ist die Hergabe von Brennstoffen 
fur Kreuz- und llebungsfahrlen der Reserveflotie über- 
haupt verbolen. (Army and Navy Journal, 29. April 1922) 


Umfangreiche Lieferungsveriräge für flüssige 
Brennstoffe. Nach einer Bekanntmachung des Marine- 
Slaalssekrelars Denby vom 18. April 1922 ist die Tati- 
gung von Lieferverlragen genehmigt worden, die das 
Problem der Oelversorgung für die Flotte wohl losen 
dürfte. Seit Jahresfrist schon hat Denby mit dem Staats- 
sekrelar des Innern Fall darüber verhandelt, daß die 
beiden für die Marine in Reserve gehaltenen Oelfelder 
in Kalifornien und Wyoming zur Verbesserung der 
Brennstoffversorgung: der Marine herangezogen werden 
möchten. Zur Zeit werden diese Felder von der um- 
liegenden Industrie stark ausgenutzt, so daß die Quellen, 
falls nicht bald energische Schritte von der Regierung 
getan werden, für die Oelversorgung der Marine bald 
nicht mehr in Betracht kommen dürften. 


Der Vertrag sieht die Anlage von mindestens 
20 Bohrlöchern innerhalb kurzer Zeit vor, ferner den Bau 
ciner Rohrleitung vom Oelfelde aus bis zum Anschlusse 
an die schon vorhandenen Rohrstränge in Missouri. Fer- 
ner sind dadurch geregelt der Austausch von Rohol gegen 
zum Kriegsschiffsbetriebe geeignetes Heizöl, die Liefe- 
rung von Marine-Spezialöl nach jedem im Vertrage 
selbst genannten Orte hin — nach Guantanamo und 
Cuba sowie bis zum nordlichsten Winkel der Vereinigten 
Staaten. Der Vertrag sieht außerdem eine Anzahl Mög- 
lichkeiten vor, unter denen im Austausch gegen Rohöl 
geeignete Lagerung für die gesamte 
menge an jedem vom Marineamte bezeichneien Küsten- 
orte des Landes ohne fiskalische Barzuzahlung erfolgt. 


Die Rohrleitungsverluste bei den staatlichen Oel- 
vorräten sind bisher ungeheuerlich groß gewesen und in 
die Millionen Dollar gegangen. Der nun abgeschlos- 
sene Vertrag wird die Regierung instand setzen, be- 
trächtlich an Oel zu sparen und das auf den Oelfeldern 
gewonnene gegen Heizol auszutauschen, ohne daß der 
verlustreiche Transport durch die Rohrleitungen notig 
wäre. (Army and Navy Journal, 29. April 1922.) 


Verbesserung der Funksprucheinrichtungen. Ein 
Amerikaner namens Hammond teilt mit, daß er eine Er- . 
findung gemacht habe, die gestatten wird, die funken- 
telegraphischen Meldungen vollständig geheim zu hal- 
ten. Die Funkenmeldungen werden nur noch von der 
Empfangsstation verstanden werden können. Die Ver- 
suche, die von den Sachverständigen der amerikanischen 
Armee und Flotte gemacht wurden, waren überzeugend. 
Das Marinedepartement hat der Marinekommission des 
Senats vorgeschlagen, einen Kredit von 750 Millionen 
Dollar für den Ankauf ‚der Erfindung zu beantragen. 
(Berliner Lokal-Anzeiger, 20. Mai 1922, Morgenausgabe.) 


Da die Nachricht vom Erfinder stammt und Erfinder 
in bezug auf die Erzeugnisse ihres eigenen Geistes sehr 
optimistisch zu sein, pflegen, so bleibt Bestätigung ab- 
zuwarten. Die phantastische Höhe der für den Ankauf 
der Erfindung angeblich nötigen Summe mahnt jeden- 
falls dieser Nachricht gegenüber zur Vorsicht! Die . 
Schriftleitung. 
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Kl. 46b. Nr. 345 087. Vorrichtung zur Regelung 
des Einblasedruckes für Schiffsölmaschinen. Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. in Augsburg. 


. Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daß bei 
. einer Füllungsvergrößerung der Einblasedruck durch 
. Einschaltung eines Geschwindigkeilsreglers oder einer 
Oelbremse allmählich vergrößert wird, während bei 
Füllungsverminderung die Aenderung des Einblase- 
druckes zwangläufig mit der Verstellung des die Füllurig 
 regelnden Organs bewirkt wird. Das AnlabBorgan ist 
pon in der gleichen Weise mit dem Kraftregler ver- 
. bunden. 


KL Ae Nr. 345551. Schmiervorrichtung für Lager 
von unfer Wasser arbeitenden Maschinen. Nordiska 
Kullager Aktiebolaget in Göteborg, Schweden. 


Um zu verhindern, daß bei Maschinen, die unter 
Wasser arbeiten, 
. die Versorgung des Lagers mit Schmiermittel erschwert 
wird, hat man in der Zutritisleitung für das Schmiermittel 
einen geschlossenen Behälter angeordnet, in dem ein 
- Druckmittel vorhanden ist, das auf das Schmiermittel 
derart wirkt, daß es gegen den Druck des Außenwassers 
in das Lager gedrückt wird. Um diesen Druck zu er- 
zeugen, soll nach der Erfindung in dem genannten Be- 
halter eine Patrone angebracht werden, die Preßgas 
oder gasentwickelnde Chemikalien oder dergleichen 
enthält. Diese Palrone ist mit einem Ventil versehen, 
das so eingerichtet ist, daß es beim Sinken des Druckes 
im Lager unter ein gewisses Maß sich öffnet und Gas 
ausströmen läßt. | 


Kl. 65a. Nr. 345 193. Verfahren zur tte der 
Tauchtanks von unter Wasser schwimmenden Körpern, 
wie Unterseebooten, Bojen, Docks, Taucherglocken und 
dergleichen. Bela Molnar in Budapest und Hecht 

& Rozsa in Frankfurt a. M. 


Nach diesem Verfahren wird in das obere Ende des 
zu entleerenden, unter der Wasseroberfläche liegenden 
Raumes eine leicht zu verdampfende Flüssigkeit, z. B. 
Acther, eingeführt und durch Zuführung von Wärme, 
z. b. mittels elektrischer Heizung, verdampft, so daß 
durch die sich entwickelnden Dämpfe eine genügende 
Spannung entsteht, um das Wasser nach außenbords zu 
drücken. Die erforderlichen Heizkörper, z. B. elektrische 
Heizwiderstände, werden in dem überfluteten Raum so 


Frachtenmärkte 
für die Zeit vom 8. bis 13. Mai 1922, 
. nach englischen Berichten zusammengestellt. 
. Kohlefrachten: Cardiff — Kronstadt 12 s; Rotter- 
dam 5 s 9 d; Gent 6 s 6 d; Dieppe 5 s 6 d; Havre 5 s 


10%, d—6 s 6 d; Rouen 6 5—7 s 3 d; St. Malo 7 s; Nantes 
- 65; Bordeaux 6 s 6 d; Vigo 10 s; Lissabon 105—115 6 d; 
Oporto 12 s 6 d; Gibraltar 9 s—9 s 9 d; Malaga 14 s; 
Sevilla 14 s; Märseilles 11 s; Palermo 14 s 6 d; Venedig 
14 s—14s9 d; Algiers 105 6 d; Konstantinopel 15s564d 
bis 16 s; Port Said 11 s 6 d—13 s 6 d; Dombay 22 s; 
Rio de Janeiro 15 s 9 d; Montevideo 13 s 6 d; La Plata 
13 s 6 d—14.5; Rosario 14 s 6 d. Newport — Oporto 
. 3 s; Malaga 12 s 6 d; Barcelona 15 s Swansea— 
Dublin 6 s—6s 6 d; Rotterdam 6 s; Dünkirchen 7 s 6 d; 


infolge des auBeren Wasserdruckes. 
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Zaäd: Stockholm 7 s 9 d; 


Patent-Bericht 


in Abständen übereinander angeordnet, daß ent- 
sprechend dem beim Entleeren sinkenden Wasserspiegel 
nacheinander immer neue Heizkörper eingeschaltet wer- 
den können, so daß entsprechend dem immer größer 
werdenden Luftraum die Heizkraft gesteigert werden kann. 


Kl. 65c. Nr. 344 198. Sportruderboot. 
Paetzel in Friedrichshagen. 


Bei dieser Erfindung wird davon ausgegangen, daß 
bei der. gewöhnlichen Bauart der Sportruderboote infolge 
der groBen Lange und der Verwendung moglichst leichter 
Konstruktionsteile, sowie wegen Fehlens eines oberen, 
durchgehenden Langsverbandes die Längsfestigkeit eine 
sehr mangelhafte ist und daß ferner wegen des geringen 
Freibords auch die Gefahr des Vollschlagens eine große 
isl. Um die Längsfestigkeit zu vergrößern und zugleich 
die Gefahr des Vollschlagens zu vermindern, wird ge- 
maB der Erfindung in Hohe des Dollbords em durch- 
gehendes Deck eingebaut, in dem für die Insassen, die 
auf dem Deck sitzen, nur Löcher vorgesehen sind, um 
die Beine durchstecken zu können. Außerdem ist auf 
der Bordkante noch ein Spulbord befestigt, der nach 
dem Deck durch eine schräge dichte Wand abgeschlos- 
sen ist, so daß also ein ringsum laufender dicht ab- 
geschlossener Hohlraum entsteht, der zugleich als Luft- 
kasten von Wert isl, da, wo die Insassen sitzen, sollen 
Ouerschotte eingebaut werden. 


Firma Emil 


Kl. 74d. Nr. 310727. Einrichtung zur Verbesserung 
des Wirkungsgrades von Unterwasserschallreflektoren. 
Zusatz zum Patent 303 209. 
Signal - Gesellschaft m. b. H. 
in Kiel. 

Zweck dieser Erfindung ist 
eine Verbesserung der Wirkungs- 
weise der im Patentbericht im 
Heft 22-25 des „Schiffbau“ vom 
1.—8.  Seplember 1921  be- 
schriebenen Einrichtung dadurch, 
daß die Reflektorwände in be- 
sonderer Weise, und zwar 
mittels langs und quer verlaufen- 
der Verstarkungsrippen schallhart gemacht werden. Da- 
bei werden die durch die Versteifungsrippen gebildeten 
Einzelfelder der Reflektorwände in Dicke und Aus- 
dehnung so bemessen, daß ihre Eigenschwingung ober- 
halb der zu empfangenden Tonfrequenz liegt. 
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. Havre 6 s 3 d; Rouen 6 s—7 s; Gibraltar 10 s; Genua 


12s—12s 9d. Glasgow — Barcelona 15 s—16 s. 


Tyne — London 4 s 5 d; Plymouth 5 S; Kopenhagen 
Stettin 7 s—7 s 3 d; Swine- 
munde 6 s 9 d; Hamburg 4 s 10%, d—5 s 6 d; Königs- 
berg 7 s 3 d; Bremen 5 s 4%, d; Rotterdam 4 s 9 d bis 
5s6d; Antwerpen 5s—75; Gent 5 s 7 d; Calais 5s 9 d; 
Boulogne 5 s 9d; Havre 5s 9d; Rouen 6 s; Brest 6 s 
3 d; Bordeaux 6 s 6d-7s3d; Bilbao 11 s 9 d; Mar- 
seilles-Nizza 12 s; Port Said 13 S 9 d; Oran 10 s. 
Blyth — Bremen 55 Ai d; Dieppe 5 s 6 d. Hartle 
pool— Hamburg 8s 6 d. Hull- Genua 15 s 3 d. 
Grangemouth — Hamburg 6 s; Bremen 5 s 9 d; 
Ostende 6s 9d. Firthof Forth — Hamburg 553d 
bis 5 59 d; Konigsberg 7 s 6 d; Bremen 5s 6 d; RE 
6 s; Rouen 7 s 5d; West-Halien 12s9d; Oran 10 s 
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Geireidefrachien: Montréal — Kont. 16%, c per i Metallpreise in Berlin (für 400 kg in M) . | 
100 Ibs; Hamburg 15%. c; Antwerpen-Hamburg 16 c ein ——————— 
Hafen, 17 c zwei Häfen, Nördliche Häfen der zn .: d 26 Mai | 24. Mal ` 

creinigten aafen — Novorossisk $.8 Mehl; | Wi 

Danemark (vier Hafen) 22 c per 100 lbs; Kont. 15%, c F eststellung der ee EE Elektro- 
per 100 Ibs, 5 s 10%. d per gr, geschälter Hafer. Elektrolytkupfer - wire bars . | . 9016 | ` 9914 

San Lorenzo — U.K./Kont. 30 s-31 s 5 d. Notierungen der Berliner Metallbörse: | 
Buenos Aires oder La Plata — U.K./Kont.. 26 s Raffinadekupfer, DL | JA 
3d-27s6d. BahiaBlanca-— U.K./Kont. 28 s 9 d. i Mai. : .: 8075—8195 | 8160— 8200. . 

d ! t cud t f ; Sg 
Bombay/Karachi-U.K./Kont: 19 s 6 LES Originalhüttenweichblei ... | 8100—8150 | 8175—8225 


Sydney —U.K./Kont. 46 s 3 d. Rangoon— - Originalhüttenrohzink, Preis im 


Sana 15 12 freien Verkehr . . 3875-3425 | 3450—3500 
anghai Rs. Originalhüttenrohzink'  (Preis| ` d | 
Erzirachten: Tunis — Hull 12 s. Sf ax — Bordeaux des Zinkhüttenverb.) . . 3049 , 9608. 


| SS SE ' Remelted-Dlattenzink v. han- : 
Bona Landskrona 28 fr. Melilla Middlesbrough deisüblicher . Beschaffenheit 2000 - 2975 | 2950—8000 . 
7s9d. Huelva — Rotterdam 7 s 3 d; Hamburg 7. E as SE ROS 
6 d—8 s 3 d. Bilbao — Cardiff 7 s 6 d; Rotterdam EE Walz DICE | 


"m DO M I Le 2 l TE BCEE Drahibarren SR .11700 . | 11800 : 

en 8s. Kalkutta Kl ln desal. in Walz- ae Draht- | B 

WW = SE ' i barren 9% . 11950 .. 123060. 
Holzfrachten: Bayonne — Bristol Kanal 9 s 6 d. Banka-, Straits-, Austral-Zinn 

Golf-La Plata 180 s in Verkäuferswahl . . . .19600—19800|190600— 19800 - 

.Hüttenzinn, mindestens 99 % .:19200—19400,19100— 19200 

Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- Reinnickel, 98—99 96 . . . .19000—19200/19000— 199200 . 

meer (drei Hafen) — U.K. (ein Hafen) 26 s per Antimon-Regulus ES 3950—3100 | 8050—8100 

100 Kubikfu& Früchte. Kuba-U.K./Kont $ 5%, Silber in Barren ca. 1000 fein), 

23 s 3 d—24 s Zucker. San Domingo —U.K./Kont. . fürikg . . 5800 — 5850 5895— 5875 

a 53, is (Lt. Berl. Tagebl vom 26. Mai 1922.) 

Schiffs - Dreise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. „Motorschiffe (ausschl. Plußfehrzeuge) | 
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- ; Daten über a Gesamt- 
Tragfähigkeit | Abmessungen | Baujahr  |Maschinen-u s 


j äufe ` preis | e 
an B.-R.-T. des Baumaterial |Kessel- bezw. Kë EN Bemerkung 
Schilisar N.-R.-T. Schiffes Klasse Motoren- | NN" | Preis per Ä 
‚Anlagen j Tonne dw.| -` "NN 
„Dalmatier* | Je Schiff 2398" X 35' 1920. | 15'; 25'5 JV: Lloyd Royal pro Schiff Nach engl. Angaben von 
und 1950 t dw. | 7" Xx173"X Stahl 40" X27" | Belge Société | £21000| Anfang Mai 1922 "` 
„Catalonier“ 1234 B.-R.-T.| 157“ Tiefgang |100 AlLloyd’s ‚| Anon. Antwerp: Lea £10,76| ` 
Eindeckschiffe | | 
„Uranus“ 2160.t dw. | 250'X34'6" X 1906: | 19"; 32"; | V: Koninklijke | £ 12000 g l 
Holländisch. |1583 B.-R.-T.| 20'8" X 195^ Stahl 51X36” | Nederlandsche lca 5,55 Seege | 
Zweideckschiff |` Tiefgang Bureau Veritas StoombootMaats. 
SE Jahre l Amsterdam 
„Borg“ "1 2600 t dw. |265'X37'1"X 1888 20%; 33'; | V: Rederi A/B |. 87,000 | Nach engl. Angaben. v von 
Schwedisch. 1841 B.-R.T.| 19'8"X18'5" Stahl . 54"X36" | „Borg“ Norkó- schwed. Kr, Anang Mai 1922. 
Eindeckschiff Tiefgang |100AI Lloyď’s ping, Schweden | ca. 33,46 
spec. survey im E schwed. Kr. 
Jahre 1918 B 
„Brei“ 3200 t dw. 1906 21%; 35°; |V: Har. Hanssen,| 500 000 | do. 
Norwegisch. 2171 B.-R.T. ^ Stahl 58"X39" |Skien, Norwegen.| norweg. Kr. |: 8 
Eindeckschiff : Norweg. Veritas . K: Skandinav. 156,25 
Reeder . norweg. Kr. 
„Slav“ 3400 t dw. in a 1913 M Sanderson | £ 29000 TN Ee — 
"Eindeckschiff: |2275 B.-R.-T.| 17?/, X 18/2" Stahl , 97" X 39". hipping Co [ca 28,53 das Schiff für 1 
1379 N.-R-T| Tiefgang MEUS | Caii. "ier S SE 
? elgier 
„Pendeen“ 3500 t dw. | 290'X42'X |^ 1899: 2115"; 35"; |V: R. B. Chellew £13000 | Nach engl. Angaben von 
Eindeckschiff 12108 B.-R.-T.| 21'9"X18'6" | Stahl 58"*39" Steam Navig. ca. S 3/71. nfang Mai 1922. 
Tiefgang — 100AILloyd's| > | Comp. Ltd. Ä 
spec. survey Nr. 2 
im Jahre 1920 E E 
„Iran“ == 315'6"X40'1"| . 1897 25; 4075 V: Persian Gulf £ 7500 Nach engl. Angaben von 
Spardeckschiff |2665 B.-R.-T. — x14'6" Stahl 64"X45" | Steam Navig. ^ —. "| Ende April 1922. 
Bureau ‚Veritas | Comp. Ltd., ) 
. l o g Bombay. | : 
„Ethelmead“| 4868 t dw. 326 X41'X | 1897 Stahl| 23'; 38'5 | | | Æ 9900 | doo ` 
` Rindeckschiff |2902 B.-R.-T.| 27'1"X22'4" |100 AILIoyd's|  61"X39" | . ' (ca, £ 2,08 | 
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Schiffbau und Schitfahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Die Entfernung alter Lack- und Farbenanstriche. Arbeiten, z. B. zum Lösen der SSES EES EE 
Die Vorbereitung für jeden Neuanstrich — gleichgültig, Farbenanstriche von Signalscheiben, (EECH 
ob auf Holz- oder Metallunterlage — muß immer die kann die .,Farbenbeize Brennois“ „OR 
Entfernung des alten Anstriches bis auf den Grund auch mit Wasser im Verhältnis En |SERuNENEER 
bilden, wenn anders nicht Lohn und Material für den 1:3 verdünnt in Boflichen ver- -H HHHH 
` Neuanstrich nutzlos verausgabt oH 
werden soll Zur Entfernung +? g e HLH 
des ‚alten Anstrichs . bedient 3 CARDIFF — ROUEN 3 CARDIFF — GENUA ZEICHENERKLARUNG = TYNE — LONDON GENEE 
man sich entweder einer Löt- TTT 5LELLLLLLLLLLLDS SOOO sH- 
lampe, mit welcher der An- - SERZEREESERER SEACHHEHELHRE ETH 
strich erwärmt und dann von. HEHEEEHEEEF GS TENTER HH TE 
n an Ge ab- len ch BEER [EASE "En 
. geschabt wird, oder man ver- - AUEFFEFEEFEETT] * 
wendet zum Auflösen von ` DEZ Bär rend 
Lacken und Farben besonders BSH 8H EEE | 5 SE BENEBBNI 
hergestellte chemische Losungs- CITE D BER BEES EER 
millel — die sogenannten SR RRRERAEBERE HH Hut 
Farbenbeizen. eo III II 11111 60 0 e EET: SERERE 
--M-4- --H2- E NEEBEENENER 
Bei den im Schiffbau vor- al 3 TYNE — BORDEAUX ETH SE 
kommenden großen Flächen 55 BRERSEEBEREN Bn 55 HHH 


und bei den heutigen Benzin- 


SCHIFFBAU 


NEM Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


MED | Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


. irgendwie anzugreifen. Für kleinere 3 
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bisherigen Farbenbeizen vermeidet, sondern sich auch 
im Preise wesentlich billiger stellt, weil es nur mit dem 
Pinsel oder der Teerguaste aufgetragen wird, trotzdem 


'aber in der Zeit von weniger als einer Stunde den alte- 


sten Farbenanstrich von der Unter- 
lage wegnimmt, ohne letztere selbst 


preisen und Arbeitslohnen kann E 

aus wirlischafllichen Gründen ` sw sc U II] seECELELLLLLILLET] so EN so E 

die erstere Arbeitsmethode so FEH) HAVE 

gut wie nicht mehr in Frage HAHAHHA ! I HERR E 

kommen. Die bisher gebrauch- ` we ASTI 450] ser «s - 

lichen Lösungsmittel aber leiden i AHHH H E 

alle an dem Nachteil, dag ie HHHHHHH HH H E 

in dicker Lage entweder durch ` wO o "BERN H CAKARA AE Hr H 

Anwerfen mit der Kelle oder ` Ett HH SRH HHR 

durch Auftragen mit dem  HHHH+HAHH za EEH NENEERINNNERE 

Spachtel zur Anwendung kom- sH s En BEE ss 

men müssen wenn der Zweck CODE E 

voll erreicht werden soll. Der i — EECH GH: HERE 

aufgetragenen Masse muB a IE SEBEHNR CTT SLEEEELEEEELTIE xcEEEEHEEHEAHES 

wenigstens 12, meist aber 24 T A EE ENEASFENEBR EHE 

Stunden Zeit zur Einwirkung E HWH HHH E SE i TE: H 

gelassen werden, eine noch- STE sH es- MERE M EENEREIHNRENE „EHEN 

malige Verwendung der Masse CH) EHTK Hr) ECHT S "ECH 

kann nur zu untergeordneten Ska SR BEEEEREEERE S SST Ree BEDURERREE S TERR Se 

Zwecken erfolgen. SÉ EE EE o HH 
Die meisten dieser Losungs- T E SCT B EEGEN , H EHHH S n E i- 

mittel ruinieren ferner die s EEHEHE EK SERO Deet E PELO 

Schuhe und Kleider der da- H [ECIAM HERE) EHRULHRRHH i E p EEE 

mit hantierenden Arbeiter, - m ET B TEL TERRE T z D 

ja sie greifen sogar bei wc? Deeg ees Seed HHE at js 

tägichem Gebrauch . die Fer een HEH Te jeg um 

Hände stark an, so daß L. LLLLELELLELINSE E EH ln up i uz 

ohne besondere Zulagen in ` a sEECEHH - I A E AE 

der ` Regel die Arbeiter - B I Of FEPEL ? SES 

nicht an das Abbeizen zu . a --H 

zuge SE Zum GE "een: i^ : DI H EE] : | 

ie Bereitstellung von Schutz- S596255 9588y SE et ege ër dÉ oke Runde 

kleidern vom Unternehmer SESS : ge S3 i253 738385 

fordern. | | É 
Bei den großen Anstrich- Schwankungen der Durchschpittssätze für Auswärts-Kohlefrachten 

flachen, die im Schiffbau | | 


in Frage kommen, ist es daher für Schiffswerften und 
Reedereien sowohl vom wirtschaftlichen wie vom Iech: 
nischen Gesichtspunkt aus von Interesse, zu erfahren, 
daß hier seit Jahresfrist ein chemisches Lösungsmittel 
hergestellt wird, welches nicht nur alle Nachteile der 


wendet werden, die abzubeizenden Schilder, Scheiben 
und dergl. werden in die Lösung eingehängt und kön- 
nen nach einer Stunde vollständig rein herausgenom- 
men werden. In noch weiterer Verdünnung kann 
„Brennois“ zum Reinigen von Maschinenteilen von her- 


A 
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harztem Oel und Schmutz sowie zum gründlichen Rei- 
magen der Fußboden benutzt werden und stellt sich auch 
zu diesem Zwecke wesentlich billiger als Seifenlosun- 
gen. Ja sogar die Pluschbezuge von Polsterungen 
lassen sich mit noch weiter verdünntem | ,,Drennois" 
billiger und rascher reinigen als mit dem gebräuchlichen 
teueren Fleckenwasser, ohne daß die Farbe der Stoffe 
Schaden leidet. Von der Arbeiterschaft wird ‚„Brennois“ 
gerne verwendet, weil es selbst bei fortgesetztem Ge- 
brauche — verdünnt oder im Urzustand — weder Hände 
noch Kleider angreift, 

In den Eisenbahnwerkstatten hat sich „Brennois“ 
bisher bestens bewahrt und kann daher allen Werften 
zu gleichen Zwecken empfohlen werden. 

Oberregierungsbaurat Kummer, 
Ludwigshafen a. Rh. 


Neuer Hochsee-Schlepp- und Bergungsdampier. 
Auf der Norderwerft Akliengesellschaft, Hamburg, ist 
ein neuer Hochsee-Schlepp- und Bergungsdampfer, 
„Larissa“, fertiggestellt worden und nach qui ver- 
laufener Erprobung am 25, April abgeliefert worden. Die 


ursprüngliche ` Destellerin “des untenstehend abge- 
bildeten Schiffes war die. Deutsche Levante- 
Linie, während des Baues wurde das Schiff von der 


Hamburg-Amerika Linie übernommen. Die Hauptdaten 
des Schiffes sind: Lange über alles 41,2 m, Länge zwi- 
schen den Loten 38,5 m, Breite auf Spanten 4,59 m. Die 


Maschinenanlage besteht aus einer Dreifach-Expan- 

| 440 x 700 x 1160. z | 

sıonsmaschine von ~ —— Der lbeniitzie 
700 


Dampf von 15 at Druck wird von einem Dreiflammrohr- 
Kessel von 200 qm Heizfläche und 4,59 qm Rostfläche 
geliefert. Die Ueberhitzer-Heizfläche beträgt 90 qm, die 
Dampftemperatur 350°. Desgleichen ıst Howdens 
künstlicher Zug vorgesehen. Außer einem schweren 
Ankerspill isf das Schiff mit einer 5 t-Verholwinde sowie 
einem Dampfsteuerapparat versehen.” Eine 'Bergungs- 
pumpe von 300 cbm Stundenleistung zum Saugen und 
Drucken ist eingebaut. Bei der Abnahme-Probefahrt 
wurde bei etwa 850 PSı eine Geschwindigkeit von 13 sm 
erreicht. 
Dänemark. 


Besserung der dänischen Schiffahrtslage. 
zahl der stillgelegten dänischen Schiffe ist im Laufe 
der letzten Monate sehr gesunken. Alles in allem sind 
nur noch 32 Schiffe mit 76000 E unbeschäftigt, während 
im Januar noch 85000 t stillagen. Die jetzige Zahl ist 
dic qunstigste seil 1914. 


Die An- 


Hochsee-Schlepp- und Dergungsdampler „Larissa“ 
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England und Kolonien. 


Küstendampfer mit erhöhtem Quarterdeck, Es wird 
sehr viel über die Eigenart größerer Schiffe geschrie- 
ben, aber nur selten befaßt man sich mit der bespre- 
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chung von Kustendampfern, so daß es nicht unange- 
bracht erscheint, einige Resultate anzuführen, zu wel- 
chen Brice C. Scott auf Grund von Beobachtungen 
gelangt ist, die er während eines Zeitraumes von 25 Jah- 
ren gemacht hat. Die hier angeführten Werte beziehen 
sich. auf Küstenfahrer, die meistenteils dem „Raised 
Quarlerdeck" angehören und sind Mittelwerte aus den 
gemachten Beobachtungen. Diese Größen können des- 
halb ın Einzelfällen leichten Aenderungen 
unterworfen sein, um den bestehenden Ver- 
hallnissen besser zu entsprechen. Es ist 
bekannt, dal in „Raised Quarterdeck“- 
Schiffen der Maschinenraum gewöhnlich 
nach hinten gelegt wird. Eine Aufstellung 
der Maschine mittschiffs würde den Lade- 
raum teilen, eine größere Anzahl von Decks- 
maschinen hotwendig machen, eine größere 
Lange der .Wellenleitung zur Folge haben 
und außerdem würde der durch den hinteren 
Laderaum geführte ` Wellenschacht einen 
weiteren Verlust an Laderaum bedeuten. 
Durch die Verlegung der Maschinenanlage 
nach hinten erreicht man: 1. einen längeren 
Ladéraum, was ohne weiteres als ein Vor- 
teil anzusehen ist, 2. eine kürzere und 
deshalb leichtere und billigere Wellen- 
leitung, . 3. Materialersparns und Raum- 
gewinn durch Wegfallen des Wellenschachtes, 
4. Verminderung der nötigen Scholteanzahl. 
Die älteren Küstendampfer, die keinen 
Doppelboden hatten, benötigten eine ziem- 
lich große Vorpiek, um im unbeladenen 
Zustande einen günstigen Trimm zu er- 
reichen. Dies hatte häufig Ueberbean- 
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'spruchung ` in den: Schiffsverbänden ` zur Folge, da 
gerade an der Stelle, wo: der lokale Auftrieb am ge-. 


ringsfen war, eine Gewichtskonzentration erfolgte. Beim. 
 Stampfen des Schiffes infolge Seeganges wurde dieses | 


Uebel natürlich schlimmer. Wie. bereits gesagt, sollen 
` die. hier. angeführten Angaben nur als Mittelwerte an- 
. gesehen werden und es kann deshalb leicht: vorkommen 
' da& in Einzelfällen entweder höhere oder niedrigere 
Werte vorteilhafter sein können.. Dies zu beurteilen 
wird dem Fachmann nicht schwer fallen. Zum Beispiel 
kann die Eigenart der Häfen, zwischen welchen die 
‚Schiffe. ihren Dienst zu versehen haben, oder die Werte 
der für Ausbesserungsarbeiten in Betracht kommenden 
Docks einen Einfluß auf die Wahl der Tauchtiefe oder 
. der Schiffsbreite ausüben. Es konn ferner der Fall ein- 
| direten, daß ein Schiff infolge seichten Wassers. beim 


Ausladen aufliegen muß, so daß außer einer kräftigen 


. Konstruktion des Doppelbodens eine größere Hohe und 
geringere Schiffsbreite vorteilhaft sein wird. Heute 
"besteht die Neigung für größere Küstenfahrer 
größere Breiten, als. die angegebenen, zu wählen und 
dementsprechend die anderen HauptmaBe zu reduzie- 
ren. Was die beobachteten Fahrtgeschwindigkeiten an- 
. belangt; so bewegen sie sich meistens zwischen 9,5 
bis 10,5 kn. Einige laufen auch bis. 11 kn dic Stunde 
i Obwohl die Zeitersparnis ein wichtiger Faktor in der 
. Bestimmung: der Wirtschaftlichkeit eines Schiffes bildet, 
so geht man- doch nicht gern über 10,5 kn/Std., die die 
mäßigen Geschwindigkeitén mit dem. Vorteil verbun- 
.den sind, niedrigere-Anschaffungskosten und geringeren 
-Kohlenverbrauch. zu verbürgen und außerdem wird 
durch ein kleines Maschinengewicht eine größere Trag- 
fähigkeit erzielt. Auch in der Wahl der günstigsten 
Fahrtgeschwindigkeit kann nur zweckmäßige Ueberle- 
- gung von Falt zu Fall gute Resultate sichern. Man 
darf nicht vergessen, daß die hier angeführten Ge- 
schwindigkeitskurven, und diejenigen über die indizier- 
ten Pferdestärken aus den Resultaten von Probefahrten 
gebildet wurden; und daß in Wirklichkeit die entspre- 
chenden Werte ungünstiger ausfallen, da äuch die Ver- 
l hältnisse, unter denen die Schiffe ihre Frachłen aus- 
führen, ganz andere sind als diejenigen, die bei Probe- 
fahrten herrschen. Zum Beispiel wird durch das Be- 
wachsen der benetzten Oberfläche der Reibungswider- 
stand vergrößert, die Leistung der Kessel und Maschine 
wird bei weitem nicht so hoch sein, weil höchstwahr- 
scheinlich weder die Kohle vollwertig sein wird, noch: 
die sorgsame Bedienung und Reinigung der Kesselfeuer 
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-und Maschinen wahrend der Fahrten erfolgt, 


notwendig macht. 


. tahigkeiten 
' verständlich, so daß sie keiner längeren Erklärung be- 


‚respektive kleinere Werte annehmen. 
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gerade bei Probefahrten der Fall ist. Man muß sich 
noch. vor Augen halten, daß einige der hier gegebenen 
Werte mit anderen zugehörigen eng verbunden sin, 

und daß die Aenderung der einen, auch die der anderen 
Wenn beispielsweise kleinere oder 
größere Geschwindigkeiten gewählt würden, als die in 

den Diagrammen enthaltenen, so wurden sich dement- 
sprechend auch die Maschinengewichte und Trag- 
ändern müssen‘ Die Diagramme sind 


dürfen. Wir. sehen, wie der Tragfähigkeitskoeffizient 
(dw.) und auch die Verhältniszahl für das Schiffseigen- ` 
gewicht mit wachsender Schiffsverdrängung, größere 

Die: Breitenzahl ` 


wird aus e + X gebildet, wobei sich der Wert von X 


zwischen 8,5—12' bewegt. (The Shipbuilder, April 1922, 
| N. 


S. 298) 


-= Aufgelegle Schiffe, Nach Schätzung der .Schiff- 
fahriskammer sind jetzt 10 Millionen Tonnen Schiffs- 


raum von der 60 Millionen Tonnen betragenden Welt- ` 


tonnage aufgelegt. In England waren am 1. Januar 713 
Schiffe aufgelegt gegen 742 am 25. Oktober 1921. In 
England lagen auf (in Nettotonnage) 


. 25. Oktober 1921 1. Januar 1922 


Geh 1 158 425 1 179 548 
fremde 137 811. 128 045 
» zusammen 1 296 236 1 307 593 
LLLA | At. 
Leckdichtungsarbeiten durch Taucher. Dem mit 
Phosphaten beladenen Dampfer japanischer Flagge, 


„lamon Maru VII“, wurde durch einen Anker der 
Boden im Bereich eines Wasserballasttanks. aufgerissen, 
und da es nicht moglich war, das Schiff im Hafen von 
Newcastle, wo es sich gerade befand, zu docken, mußte 
man sich mit den folgenden Notarbeiten begnügen: Zu- 
erst ging man daran, den Wasserballasttank vom freien 
Wasser abzuschließen und man bediente sich dabei 
eines auf einem Holzrahmen aufgelegten Bohlenbelages, 
der durch Bolzen, die sich mit ihrem hakenformigen 
Ende in die aufgerissene Außenhaut einhakten und mit 
entsprechenden Muttern versorgt waren, festgehalten 
und gegen den Schiffskörper gepreßt werden konnte. 


| Tragfähigkeit done. 


, DW 200 
Wasserverdrängund (voll be- 
laden) (ons). "T. "E 485. 910: 
2... DW 0 
Tragfühigkeitskoeffizient DN e :46 049 
Länge zwischen den Loten AL (ës 152 
Breite auf Spanien . . . . .B 207 24-b'. 
Seitenhóhe . . . . . . ...D| 10 19-98' 
"Tiefgang ` d 9.D' 11-5! 
Völligkeitsgrad dar Verdana . -690 -787 
Geschwindigkeit in Knoten Wi 9-5 9-61 
IPS . dew] 42 495 
| | x AS A?/,, V3 : : 
- Admiralitátskonstanie . Ze: 116 168 
Unbeladenes Schiff (tons) . 285 410 
' Schiffseigengewicht (tons) ` 170 305 
. Maschinengewicht (tons) ` n Op ` 105 
e CN| 2300 | 473 
100 - y = di 
“Quotient . el 140 Sor 
Breitenzahl . Stil an 98^ 


1,000 1,500 2,000 2,500 3,000 
1,668 2,385 3,100 3,859 4,630 
-600 -629 B44 -649 -64 
195 225° 950" 270' 288° 
29-5" 33-0" 36-0" 38-5° 40-8' 

44-76! 16-25 17-58 ER 200 
IER 14-92 16- 0 17-0' 18-0' 

741 747 -748 -758 760 
9-79 9-96 40-12 10-39 10-5 
620 758 910 1,065 1,285 
910 282 242 on ` 260 

.. 668 mme 1,100, |. 1,852 | 1,080 

. 616 699 804" 1: 1,097 1,390 
158 186 206 255 310 
8495 '|. 1900.5 | 1,5829 | 1,9542 | 9,3501 
DCH 579 .564 562 561 
10-0 | ^ 105' | im 19.0' 


11.5' 
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Auf diese Weise erreichte man eine fast vollständige 


Abdichtung des Tanks. Nachdem das eingedrungene 
Wasser herausgepumpt worden war, schnitt man im 
Wellentunnel ein Mannloch aus, so daß man vom 
Schiffsinnern aus zur beschädigten Stelle gelangen 
konnie, um die aufgekrempten Blechteile halbwegs zu- 
rechtzuschneiden. Rund um das Leck bohrte man im 
Blech Löcher, in welche Stifischrauben eingeschraub! 
wurden, die zum Festhalten des endgültigen Dichtungs- 
bleches dienen sollten. Nach Fertigstellung dieser Ar- 
beit wurden die provisorischen Mannlöcher dicht ab- 
geschlossen und nun konnten die Taucher ihr Werk 
foriseizen. Der Bohlenbelag wurde entfernt. Ein 
Schablonenblech, in welches man, nach sorgfältiger 
Besichtigung des Leckes.von innen aus, Löcher von ge- 
nugender Größe und in entsprechender Lage einge- 
bohrt halte, konnten die rund um das Leck angebrach- 
len Stiftschrauben aufnehmen Geeignete Schrauben- 
muttern wurden an die herausragenden Bolzenenden 
festangeschraubt, so daß aus den eingeritzten Kreisen 
im Schablonenblech die genaue Lage der Stiftschrauben 
ermittelt wurde. Ein nach Muster der Schablone ge- 
lochtes Blech zur endgültigen Abdichtung des Leckes 
konnte schon beim ersten Versuch alle Stiftschrauben 
aufnehmen, so daß durch das bloße Aufschrauben der 
Muttern die Kontinuität im Schiffsboden wieder her- 
gestellt wurde. Nach Trockenlegung des Tanks konnte 
man sich: von innen aus über die genügende Abdich- 
tung überzeugen. Man überdeckte nun das Dichtungs- 
blech mit einer Zementschicht von der gleichen Hohe. 
wie sie an jeder anderen Stelle im Tank aufgetragen 


war, wobei die Zocken und Risse im beschädigten Blech | 


das Haften des Zements erhöhte. Eine Ueberprufung 
durch Lloyds verlief günstig und das Schiff konnte seine 
Reise fortsetzen. (The Shipbuilder, April 1922, S. 263.) 


Frankreich. 


Gründung einer französischen Rheinschiffahrts- und 
Elektrizitäts-Gesellschaft. In Nancy traten die Vertreter 
von etwa 20 Handelskammern des östlichen Frankreichs, 
unter ihnen die Handelskammern Elsaß-Lothringens, zu- 
sammen zur Bildung einer Gesellschaft, die es sich zur 
Aufgabe macht, die Rheinschiffahrt und die Erzeugung 
elektrischer Energie zu fördern. Das OGründunaskapital 
dieser Gesellschaft, an der sich 20 Handelskammern, die 
Sociélé de Forces motries du Haut Rhin und die Straß- 
burger Hafengesellschaft beteiligen werden, beträgt 
500 000 Fr. Die Gesellschaft fuhrt den Namen ,,Société 
regionale d'études du Rhin". Ihr Sitz ist in Nancy. Das 
technische Komitee befindet sich in Siraßburg. Als 
erste Aufgabe wurde die Förderung des Daues eines 
Rheinseitenkanals bezeichnet, der aus acht Abschnitten 
mit ebensoviel Schleusen und Elektrizitatswerken be- 
stehen soll. Jedes dieser Werke soll durchschnittlich 
100 000 PS stark sein. 


Norwegen. e 


Gegenpropeller. Unter dem Namen Star Kontra- 
propeller Ltd. A.S. ist in Kristiania eine norwegische 
Gesellschaft gegründet worden, die das Verwertungs- 
recht der Erfindung des deutschen Reichsangehorigen 
Dr. Rudolf Wagner erworben hat. Det Bergenske 
Dampskipsselskab hat sich für die Erfindung, die eine 
Herabsetzung der Betriebskoslen auf See ermoglichi, 
besonders interessiert und hat einen solchen Propeller 
auf ihrem Dampfer „Neptun“, der bisher in der Touren- 
fahrt Norwegen—Hamburg beschäftigt war, einbauen 
lassen. Der Dampfer hat in Anwesenheit von Schiff- 
fahrtskundigen seine Probefahrten erledigt und es hat 
sich hierbei ergeben, daß der Propeller sämtlichen an 
ihn gestellten Anforderungen entsprach. Die Manovrier- 
fähigkeit des Dampfers war wesentlich leichter; auch 
war der Gang der Maschine bedeutend ruhiger. Die 
Erschütterungen, die sich bei Schiffen im Hinterschiff 
nicht vermeiden lassen, sind gänzlich fortgefallen. 
Wesentlich ist die Ersparnis an Bunkerkohlen. 


Kraft erspart. 


' den jetzt bis zu 300 Kr. pro Tonne gefordert. 


Da die 


Versuche äußerst zufriedenstellende Resultate gezeitigt 
haben, werden in Kürze mehrere Dampfer Det Ber- 
genske Dampskibsselskab mit Gegenpropellern aus- 
gerüstet werden. 


Die technische Abteilung der. genannten Reederei. 
hat inzwischen die genauen Resultate der Probefahrten 
berechnet. Wie sich während der Probefahrten des 
Dampfers „Neptun“ herausgestellt hat, benötigte der 
Gegenpropeller im Vergleich .zu einer gewöhnlichen 
Schraube weniger Pferdekräfte, um die gleiche Fahrt 
zu erzielen, oder umgekehrt wurde mit den gleichen 
Pferdekräften bei Benutzung des Gegenpropellers eine 
höhere Fahrt erzielt. Bei einer 700 PS indizierenden 
Maschine beträgt die Mehrleistung an Fahrt 0,34 kn 
gleich 3,09%, während bei einer 800 PS indizierenden 
Maschine eine Mehrleistung von 0,36 kn gleich 3,18% 
verzeichnet wurde. Es werden also mit anderen Worten 
bei einer Fahrtgeschwindigkeit von 11 sm 11,6%: Kraft, 
bei 11,5 sm 13,8% und bei einer Fahrt von 12 sm 16% 
Der Drehkreis des Dampfers bei hart 
übergelegtem Ruder war sowohl bei voller als auch bei 
halber Fahrt um % kleiner als vordem, ferner mano- 
vrierte das Schiff besser bei Rückwärtsgang. (D. MH) 


Schweden. 


Steigende Schiffspreise in Schweden. Die Tonnage- 
preise sind wahrend der letzten Wochen beträchtlich in 
die Höhe gegangen. Für neuerbaute Tonnage, die noch 
vor kurzem zu 180 Kr. pro Tonne angeboten wurde, wer- 
Die mei- 
sten der größeren schwedischen Reedereien, wie z. B. 
der Svenska Lloyd und die Rederi A. B. Transatlantic, 
haben nunmehr fast ihre gesamte Tonnage wieder in 
Fahrt gestellt. 


Vereinigte Staaten. 


Diesel-elektrisches Fährboot. . Das Fährschiff „Gol- 
den-Gate", das für den Schnellverkehr zwischen Sansa- 
lto und San Francisco bestimmt ist, wird im Sommer 
seinen Dienst aufnehmen. : Es wird das erste einer 
Reihe gleicher Schiffe sein. Die Länge über alles be- 
trägt 67 m. Die Maschinenanlage besteht aus’ zwei 
Werkspoor-Dieselmaschinen von je 500 WPS Leistung. 
Diese sind direkt gekuppelt mit je einem 360 kW-Gene- 
rator von 250 V der Général Electric Comp. Die beiden 
Propellerwellen werden angetrieben von zwei Motoren 
von 500 V und 145 bis 180 Umdrehungen mit je 750 PS. 
Die Maschinenanlage ist deshalb bemerkenswert, weil 
für den Antrieb der Propellerwellen, die mittschifis lie- 
gen, mit je einem Propeller vorn und hinten, zwei un- 
abhängige Motoren vorhanden sind von gleicher Lei- 


stung. (Naut. Gaz, 1. April 1922, S. 404.) At. 


Andere Staaten 


Neues polnisches Schiffahrtsunternehmen, . Unter 
der Firma „Gryf“ Akt.-Ges. hat sich in Danzig ein neues 
polnisches Unternehmen mit einem Aktienkapital von 
3 Mill. deutsche M gebildet. Zu den Gründern gehören 
mehrere polnische Banken. Die neue Gesellschaft wird 
sich mit der Personen- und Güterbeförderung beschäf- 
tigen und will vor allem den Küstenverkehr wahrnehmen. 
Am 1. Mai soll ein dauernder täglicher Schiffsverkehr 
von Danzig nach Zoppot, Adlershorst, Gdingen, Putzig 
und Hela beginnen. Es stehen fünf Dampfer zur Ver- 
fügung, die unter polnischer Flagge fahren sollen. 


Dampierlinie New York—Pelersburg. Seit einiger 
Zeit schweben Verhandlungen zur Errichtung einer 
neuen Dampferlinie zwischen New York und Petersburg. 
Es ist noch nicht entschieden, ob dieser Dienst direkt 
oder in Verbindung mit dem bereits bestehenden Dienst 
der englischen White Star Line eingerichtet werden soll. 


— 
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Statistik 


Deutschlands Kohlenproduklion. Vom Statistischen 
Reichsamt werden die Kohlenproduktionsziffern für das 
Deutsche Reich im März d. J. bekanntgegeben. Danach 
betrug die Produktion (alles in 1000. DH: 


März (Februar) 


à 1922 |. 1921 1913 
Steinkohlen 13418 (11456) 11460 (12009) 13977 (14162) 
Braunkohlen ` 12260 (10090) 9876 (10039) 6706 ( 6836) 
Koks 2513 ( 2199) 2441 ( 2277) 2599 ( 2379) 


) 
Steinkohl.Brik. 491 ( 401) . 472 ( 478) 462 ( 476) 
Braunkohl.Brik,2634 ( 2081) 2253 ( 2117) 1627 ( 1650) 


Die Zahlen verstehen sich ‘ohne Elsaß-Lothringen 
und das Saargebiet. 


Die Ruhrkohlenförderung im April. Die Kohlen- 
forderung des Ruhrbeckens (einschließlich der links- 
rheinischen Zechen) wird für den Monat April 1922 auf 
rund 7A Mill. T. in 23 Arbeitstagen veranschlagt. 


— M —— — 


Lübecks Schiffsverkehr im April 1922. Im April sind 
184 (1921: 146) Handelsschiffe mit 36 831 (25 119) Reg.-T. 
angekommen und 188 (175) Schiffe mit 34323 (28 892) 
Reg.-T. Raumgehalt abgegangen. 


Dee Schiffsverkehr im April. Wahrend 
des Monats April sind im ganzen 667 Seeschiffe mit 
1190206 t im Hafen von Antwerpen eingetroffen. In 
dem entsprechenden Monat des Vorjahres waren 
630 Schiffe mit 1033 408 t in Antwerpen angekommen. 


. Panama-Kanalverkehr 1921. Der Verkehr durch 
den Panama-Kanal erreichte im Jahre 1921 2783 Schiffe 
"mit 14451 830 t Raümgehalt und 10, Mill. T. Ladung. 
Die Flagge der Vereinigten Staaten steht mit 5,9 Mill. T. 
an erster Stelle; es folgen Großbritannien mit 5, Japan 
mit 1,2 Mill, Norwegen mit 649000, Danemark mit 
348 000, Holland mit 339 000 t. Die deutsche Flagge war 
durch 13 Schiffe mit 39000 1 vertreten. 


ESSE Verschiedenes amm 


Warmeausstellung Essen 1922. Wie bereits mit- 
geteilt, wird. am 17. Juni eine Fachausstellung „Die 
Warme" erofinel werden; sie soll bis zum 16. Juli 
dauern. Diese Ausstellung wird vor allem die Neuheiten 
auf dem Gebiete der Technik und Wirtschaft der Warme 
in Industrie, Gewerbe und Haushalt behandeln, Die 
Ausstellung wird vier Abteilungen umfassen, und zwar: 
1. Allgemeine Wärmewirtschaft. 2. Warmewirlschaft in 
einzelnen Betrieben. 3. Warmewirlschaft im Haushalt 
und Kleingewerbe. 4. Betriebsüberwachung und Me- 
wesen. Sämtliche Industriezweige werden an der Aus- 
stellung beteiligt sein, neben dem Berg- und Hütten- 
wesen auch die keramische .Papier-, Kleineisen-, che- 
mische usw. Industrie ‘Es ist der Wunsch vorhanden, 
gerade im Mittelpunkt des Kohlenbezirks eine Zu- 
sammenfassung der verschiedenen wärmewirtschaft- 
lichen Interessen herbeizuführen. 
lung von Instrumenten für Betriebsüberwachung und Er- 
forschung der physikalischen und chemischen Grund- 
lagen der Wärmewirtschaft wird eine besondere Ab- 
teilung bilden, Es kommen nur diejenigen Dinge für die 
Ausstellung in Betracht, die ganz streng auf die Wärme- 
technik Bezug nehmen. Die Gegenstände werden in 
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Eine Sonderaussiel- 
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Modellen, Zeichnungen, Schaubildern, aber auch im Be- 
triebe vorgeführt. Eine Beteiligung 'groBer industrieller 
und fachtechnischer Verbände ist gesichert. Der An- 
meldeschlu& der Ausstellung ist der 24. Mai. Mit der 
Ausslellung werden eine ganze Zahl fachlicher Tagungen 
verbunden sein. Nähere Auskunft erteilt die Ge- 
schäftsstelle „Die Wärme”, Essen, Norberistr. 2. 


Das größte Erdöllager der Welt. An der Mündung 
des Mackenzie-Stromes in Nord-Kanada sind riesen- 
hafte Erdollager gefunden worden. Ihrer bisher be- 
kannten, bei weitem noch nicht vollig erschlossenen 
Ausdehnung nach handelt es sich möglicherweise um 
die ausgedehntesten Lager der Welt. Immerhin aber 
dürfte es noch recht lange dauern, ehe es gelingl, sie 
derart für die Weltwirtschaft nutzbar zu machen, daß 
sie diese ausschlacgebend beeinflussen konnen. Dic 
Entfernung vom nächsten Seehafen oder der nächsten 
Eisenbahnstation beträgt Tausende von Kilometern. Es 
müßte eine Röhrenleitung gebaut werden zum Kap Nome 
in Westalaska. Da dieser Punkt aber zum Gebiete der 
Union gehört, das sich bis weit nach Suden bis zum 
54. Breitengrade Kanada vorlagert, so müßten sich Eng- 
land und die Union güllich einigen — das hieße aber 
die erbittertsten Gegner im Weltkampfe um das Petro- 
leum ın ein Joch spannen. (D. B. Z.) 


Die zweckmaBigste Gesellschaftsform. In welcher 
Gesellschaftsform ein Geschäft am besten und vorteil- 
haftesten zu führen ist, laßt sich nicht allgemein sagen. 
Es kommen die verschiedensten Gesichtspunkte in Be- 
tracht, so steuerliche, wirtschaftliche, Fragen der Orga- 
nisation, Reputation, des Kredits und andere. Was die 
steuerliche Seite anlangt, so möge nachstehende Auf- 
stellung ein Bild geben. Berücksichtigt sind nur einige 
Gesellschaftsformen, wobei die Bezüge der geschäfts- 
führenden Gesellschafter stets abgezogen wurden, weil 
auch für offene Handelsgesellschaften die Abzugsfahig- 
keit durch den höchsten Steuergerichtshof anerkannt ıst, 
wie ich an anderer Stelle vor einiger Zeit des näheren 
dargelegt habe. Die wenigen Beispiele bei dem ge- 
ringen Verdienst von 300000 M beweisen, wie außer- 
ordentlich verschieden die steuerliche Belastung sein 
kann. Das Bild hat sich seit der Ermäßigung der Ein- 
kommensteuer (Novelle vom 20. Dezember 1921) und der 
Erhöhung der Körperschaftssteuer (Novelle vom 8. April 
1922) gegen die Vorjahre erheblich zum Nachteile der 
juristischen Personen verändert. Trotzdem aber kann 
die Gründung einer Aktien-Gesellschaft oder G. m. b. H. 
notwendig oder empfehlenswert sein, trotz der Nachteile 
des Aufsichlsrats bzw. Betriebsratsmitglied, der Ver- 
öffentlichung der Bilanz und Gewinn- und Verlustrech- 
nung, des größeren Apparales der Mehrkosten, der 
Doppelbesteuerung und trotz der erheblichen Grün- 
dungskosten kann die Form der Aktien-Gesellschaft im 
einzelnen Falle zu wahlen sein, wenn zwingende Grunde, 
wie Kapitalbeschaffung zur Erhaltung oder Frweiterung 
des Betriebes, Ablösung von Verpflichtungen oder An- 
naherung an in Form von Aktien-Gesellschaften bereits 
betriebenen Unternehmen dafur sprechen. 


Die Frage nach der zweckmäßigsten Gesellschafts- 
form ıst sonach eine solche des Eirzelfalles; sie ist 
keine steuerliche allein, muß vielmehr von allen Seiten 
beleuchtet werden, steuerlich aber z. B. auch im Hin- 
blick auf die laufende Vermogenssteuer, die laufende 
Grunderwerbssteuer, die Vermogenszuwachssteuer bei 
Hebung der Werte, die Erbschaftssteuer; es ist das 
Reichsnolopfer (seine Berichtigung) in Betracht zu 
ziehen. DBeachtlich sind die Kombinationen (Kom- 
manditgesellschaft, Akt.-Ges. & Co., G. m. b. H. & Co.) 
die Fabrikationsgesellschaft und die Verkaufsgesell- 
schaft, die Vertriebsgesellschaft mehrerer verwandter 
oder in vielen Punkten gleich interessierten Unter- 
nehmen. Hier spricht die Umsatzsteuer zuweilen stark 
mit. Vor allzu schnellen Entschlüssen in der Wahl der 
Gesellschaftsform sei gewarnt. 
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Jetzige Steuerbelastung verschiedener Gesellschäffsformen. > 


en ee 
Die Steuern betragen : 


T Bezüge der =" Be 
Geschäfts- SE Sr pO EU DE Finkommen- - l P , 
. wenden Gc- vi ; " er für zwei | 70 Ki - | Ko chafls- | 10? tal- M 
Verdienst sellschafter oder "Gewinn Lo dp ron "Meer : 101 Kopie . Total 
Vorstand ' - zusammen 
M M M M M. M ^s Mons M^ M 
1. offene Handelsgesellschaft ymo "M 
300000,— | 150000,— | 150000,— | 30000,— | 61000— | 4276— | o | © “o |::95270.- 
2. G. m. b. H. bis, 300 000,— Kapital bei voller Gewinnverteilung | 
300000,— |. 150000,— | 150000,— | 30000,— |. 61000,— 4270,— | 30.000,— 0 | 125270,— 
| —22 500,— | -|-22 500,— | 
38 500, — 52 500,— 
b) wie vor, bei 50% Gewinnverteilung 
300000,— | 150000,— | 150000,— | 30000,— | 38 500,— 2695,— | 30000,— O | 101 195,— 
-= 11250,— | 11 250, — 
27 250, — 41 250, — . 
c) wie vor, ohne Gewinnverteilung | j 
300 000,— | 150 000,— | 150 000,— | 30000,— | 19000,-- |  1330,— | 30 000,— 0 | 80330— 
3. Akt.-Ges. oder G. m. b. H. (nicht kleine oder Familien-G. m. b. H.) über 300 000,— Kapital bei voller Gewinnverteilung 
300 000, — 150 000, — 150 000, — 30 000, — 56 500, — 4270, — 30 000, --- 15 000,— .| .138.170,— 
— 20 100,— +22 500,— en 
36 400,— ` 52 500,— 
. b) wie vor, bei 50°/, Gewinnverteilung ` Ä 
300 000, -— 150 000, — 150 000, — 30 000,— 36 250, — 2695, — 30 000, — ` 7500, — 107 795, — 
— 9 900,— | +11 250,— ! 
26 350,— 41 250,— 
c) wie vor, ohne Gewinnverteilung TM kur 
300 000,--- | 150000,— | 150 000,— | 30 000,— 1900,— 1330,— | 30 000,— To | 80 330, — 


Steuersyndikus Behrens, Eisen- und Stahlwaren-Industriebund, Elberfeld. 
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Deutschland und abgetrennie Gebiete. 


Dampfischiffahrtsgesellschaft ,Neptun", Bremen. In 
der Aufsichtsratssitzung: wurde beschlossen, der 
Gencralversammlung die Verteilung einer Dividende 
von 40% (257. Dividende und 15% Bonus) vorzu- 
schlagen. 

Nordischer Bergungs-Vereim in "Hamburg. In dcr 
Generalversammlung am 10. Mai wurde die Dividende 
fur das am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 
1921 auf 25% (. V. 15%) festgesetzt. 

In 


Dampfschiffs-Reederei Horn A.-G. in Lübeck. 


der Generalversammlung wurde die Dividende auf 10% 


Dem bisherigen Vorstandsmitglied Direktor 
Horn, der ausscheidet, wurde vom Vorsitzenden, der 
wärmste Dank für seine jahrzchntelange Arbeit aus- 
gesprochen und an seine Stelle Direktor Adler gewählt. 
In den Aufsichtsrat wurden wieder- resp. neugewählt 
die Herren Senator 
Direktor Horn. 


festgesetzt. 


meterae 1 een 


Neues Kupferlager. 
felder Gebirgskreis wurden neue Kupferlager erbohrt. 


Strack, Stapelfeld, Bultmann und ` 


Bei Molmcrswinde im Mans- 


E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie I 


e Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


È 


Das Oberbergamt Halle verlieh daraufhin dem. Grafen. 
Friedrich von der Asseburg in Meisdorf Bergwerks- 
eigentum. auf einem 2186000 qm großem Felde unter 
dem Namen Adele zur Gewinnung der SCHEER 


an nen 
D 


Woermann-Linie A.-G.- in Base? Die Hauptver- 
sammlung genehmigte die Dividende: von 8%. An Stelle ` 
der ausscheidenden Aufsichisratsmitglieder Hugo -Stin- 
nes und Karl Deters wurden neu in den Aufsichtsrat: ge- 
wählt: Theodor Ritter, Direktor der Hamburg-Amerika 
Linie und Geheimrat Stimming, Direktor des Norddeut- 
schen Lloyd. Ueber die Aussichten im laufenden Ge- 
schäftsjahr wurde mitgeteilt, daß sich das Geschäft oun 
stig fortentwickle, so daß, wenn keine unvorher- 
gesehenen Ereignisse eintreten, auch für 1922 mit einem 
guien Abschluß gerechnet werden könne, Dje Verhand- 
lungen über den Interessengemeinschaftsvertrag mit der 
Deutsch-Ost- Afrika-Linie schreiten rüstig. vorwärts und 


werden in Kürze zum Abschluß gebracht sein. — Die 


am gleichen Tage abgehaltene Hauptversammlung der 
Deutsch-Ost-Afrika-Linie A.-G. setzte die Dividende auf 
1298: fest und wählte ebenfalls Geheimrat Stimming und 
Direktor Ritter an Stelle von Hugo Stinnes und Karl: 
Deters in den a ae Der Vorstand gab der Hoff: E 


U 
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nung Ausdruck, den Interessengemeinschaftsvertrag mit 
der. Woermann-Linie in etwa drei Wochen einer außer- 
ordentlichen Hauptversammlung zur Genehmigung vor- 
legen zu können. l E 


e—— ren 


Terres Rouges, Gelsenkirchen. Der Gewinn für 
1921 beträgt 3 671 703 Fr., wovon 2 226 510 Fr. für Amor- 
Tisierungen und 795948 Fr. zu sozialen Zwecken: ver- 
wandt werden. Es sind eine Reihe von Neubauten vor- 
gesehen, so auf der Abteilung Aachen, Eschweiler (die 
elektrifiziert wird) und auf.der Adolf-Emil-Hütte. Streiks 
im Anschluß an die Bewegung der Arbeiterräte haben 
das Ergebnis u. a ungünstig beeinflußt. i 


Deutsche Ost-Aírika-Linie in Hamburg. Die Ver- 


waltung beruft eine außerordentliche Generalversamm- 
lung, um: über den Interessengemeinschaftsvertrag mit 
der Woermann-Linie A.-G. Beschluß zu fassen. 


. Įn der Generalversammlung des Bremer Vulkan 
Schiffbau und Maschinenfabrik zu Vegesack wurden 
Jahresbericht und Abrechnung genehmigt und die Divi- 
dende auf 30% festgesetzt. Ebenso wurden die vor- 
“geschlagenen 
den Aufsichtsrat wurde neugewählt Herr V. Nawatzki, 
der von seinem Posten als Generaldirektor der Gesell- 
schaft zurücklril. Auf eine Anfrage erklärte dieser, 
daß es unter den augenblicklichen Verhältnissen ‚sehr 
. schwer sei, etwas über die Zukunft des Schiffbaues zu 
sagen. Die Gesellschaft sci für dieses Jahr und für 
einen Teil des nächsien Jahres noch vollständig mit Ar- 
beit versorgt. Die größten Schwierigkeiten bilden die 
Arbeiterverhältnisse, da jetzt eine große Abwanderung 
von Arbeitern zu verzeichnen sei. Wohin, sei nicht be- 
kannt. Vielleicht nehme das wieder auflebende Bau- 
gewerbe, welches außerordentlich hohe Löhne zahle, 
die Arbeiter auf. Auf eine weitere Anfrage wurde 
noch erklärt, daß eine Kapitalserhöhung nicht in Aus- 


sicht genommen sei. 


In der Generalversammlung der Allas-Werke A.-G. 
. in Bremen wurden die Regularien einstimmig genehmigt 
und die Dividende auf 2096 festgesetzt. In den Auf- 
sichtsrat wurde Konsul H. A. Nolze von der Dampi- 
schiffahrtsgesellschaft Neptun in Bremen gewählt. Des 
weiteren wurde die beantragte Kapitalserhöhung um 
15 Mill. M Stammaktien und 10 Mill. M Vorzugsaktien 
auf 50 Mill, M einstimmig angenommen. Der Vorsitzende 
Herr Philipp Heineken begründete die-Kapitalserhöhung 
. mit der :Geldentwertung und mit der Ausdehnung des 
: Betriebes. Es seien verschiedene Aenderungen ge- 

plant, das Gelände reiche nicht mehr ‚aus und es müßten 
deshalb: Neuanlagen geschaffen werden. 


Vulcan-Werke Hamburg und Stettin A.-G. Nach 
dem Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 erzielte das Unternehmen einen Be- 
triebsüberschuß von 845 Mill. M (i. V. 12,63 Mill. M). 
Nach Abzug der Abschreibungen von 498. Mill. M 
(4,56 Mill) und lleberweisung an den Werks-Erneuc- 
rungsfonds von — M (6 Mill. M) bleibt ein Reingewinn 
' von 3 467 237 M (2 071 227), woraus, wie bereits gemeldet, 
6%. Dividende (wie i. V.) auf die Vorzugsaktien und 20% 
fi. V. 12%) auf die. Stammaktien verteilt, 266667 M 
1133333 Tantiemen vergütet, 5000 M (wie i. V.) für die 
Kirche.in Bredöw verwendet und 120 570 M (95 594) dem 
Dotationskonto überwiesen werden. Die Verwaltung 
bemerkt hierzu im Bericht: Wir sind im verflossenen 
Jahre sowohl in Hamburg wie in Stettin voll beschäftigt 
gewesen; der schlechte Stand der Mark bot uns wieder- 


holt Gelegenheit zu Lieferungen für ausländische Rech-: 


nung. Können wir somit auch den Herren Aktionären 
em freundliches Bilanzbild vorweisen, so darf doch nicht 
verkannt werden, daß Werkserhaltung und Werksmoder- 
nisierung. heute: fast unerschwirigliche' Mittel erfordern. 
Diesen Verhältnissen Rechnung tragend, haben wir vor 
Aufstellung der. Bilanz den Werkserneuerungsfonds auf 
25 Mill. M erhöht.. In der Bilanz stehen u.’a. zu Buch: 


= Stettin mit 8,5 Mill, M 6,8 Mill.). | : 
bei 15 Mill. M (wie i. V.) Stammaktien, 5 Mill. M (wie 


(539,72 Mill. M). 


Satzungsänderungen angenommen.  [n: 
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Noch nicht cingezahltes Kapital auf die Vorzugsaktien 
mit 5,75 Mill. M (wie i. V), Kasse mit 59249 M (47 083), 
Wertpapiere mit 345 807 M (20 681), Debitoren, fertige 


und in Arbeit befindliche Gegenstände einschließlich 


Materialvorräte mit 768,19 Mill. M (560,97 Mill), Anlagen 
in Hamburg mit 6,75 Mill. M (9,75 Mill.) und Anlagen ın 
Andererseits befragen 


i V. Vorzugsaktien und 8,64 Mill. M (9,01 Mill) Obli- 
gations-Anleihe, der Reservefonds 3 Mill. M (wie i. V.J, 
der Oarantiefonds 1 Mill. M (wie i. VJ, der Werks-Er- 
neuerungsfonds 25 Mill. M (6 Mill. M) und die Kredi- 
toren einschließlich Anzahlungen 743,66 Mul M 


Die Generalversammlung der J. Frerichs & Co. A.-G. 
in Einswarden setzte die Dividende auf 15%: Test. In 
den Aufsichtsrat wurden neu gewählt: Rittmeister a. D. 
Günther Braun v. Stumm, Schloß Halberg, und 
Oberst a. D. Friedrich Freiherr v. Stumm, Berlin. 

In der außerordentlichen Generalversammlung der 
G. Seebeck A.-G. Schiffswerft, Maschinenfabrik und 
Trockendocks in Geestemünde-Bremerhaven wurde die 
Erhöhung des  Aklienkapitals" um 8 Mill. M auf 
161%. Mill. M einstimmig genehmigt. In den Aufsichtsrat 
wurde neu gewählt Herr Albert Sonnenberg aus Dussel- 
dorf. 


Die Generalversammlung der Schleppschiffahrts- 
gesellschaft Unterweser in Bremen sctzte die Dividende 
auf 30%. fest. Es wurde mitgeteilt, daß das Gerucht 
über eine bevorstehende Kapitalserhöhung un- 
begründet sei. . 


men en 


Die Verwaltung des Eisenwerks Varel A.-G. in Bre- 
men beantragt eine Kapitalserhöhung von 20 Mill. M 
auf 30 Mill. M unter Umwandlung der Vorzugsaktien in 
Stammaklien. Für das am 30, Juni ablaufendc crsic 
volle Geschäftsjahr ist mit einem guten Erträgnis zu 
rechnen. ` LL 

Deutsche Werft A.-G. in Hamburg. Dic Gesellschaft, 
die Eigentum des Haniel-Konzerns, der A E. O. und der 
Hamburg-Amerika Linie ist, kann uber 1921 günstig be- 
richten. In der gestrigen Generalversammlung wurde 
mitgeteilt, daß die Inbetriebnahme wertvoller tech- 
nischer Hilfsmittel die Leislungsfahigket der Mert 
außerordentlich gehoben habe. Es wurden ım vergan- 
genen Jahr zehn Frachtdampfer von insgesamt 63 580 t, 
zwei Motortankschiffe von je 4000 t und acht Secleichter 
von je 1000 t Tragfähigkeit fertiggestellt. Außerdem 
wurden auf der Werft noch zwei Schwimmdocks mit 
zusammen 6200 1 Tragfähigkeit gebaut. Die Herein- 
nahme von Neubauauftragen war während des ganzen 
Jahres schwierig. Die ungünstige Abfindung der Ree- 
dereien gab diesen nicht die nötigen Mittel in die Hand, 
um das Wiederaufbauprogramm konsequent durchzu- 
führen. Durch den umfassenden Ausbau der Auslands- 
vertretungen wurden die jeweils am Weltmarkt befind- 
lichen Neubauanfragen sorgfältig verfolgt, mi} dem Er- 
gebnis, daß noch Ende des Jahres Aufträge auf drei 
große Motorschiffe von 8- bis 9000 t Tragfähigkeit für 
norwegische Rechnung hereingebracht werden konnten. 
Mit ‚diesen Aufträgen verfugte die Werft Ende 1921 
allein an Motorschiffen über einen Auftragsbestand von 
654 000 t Tragfähigkeit. Diese Aufträge sichern eine 


Beschäftigung bis zum Frühjahr 1925. Der Reingewinn 


für 1921 beziffert sich auf 3352107 M (i. V. 692575 M, 
nachdem das Oeschäftsjahr 1919 noch "mit einem Ver- 
lust von 2 276 097 M abschloß), von dem nach Zuweisung 
von 140 407 (148 423) M an den Reservefonds einc Divi- 
dende von 8% (1. V. 0%) zur Verteilung kommt. Auf 
neue Rechnung werden 811 699 (545949) M vorgetragen. 

Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft in 
Hamburg. Die Generalversammlung unter dem Vorsitz 
des Herrn Otto Harms genehmigte einstimmig die Vor- 
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lagen fur das Geschäftsjahr 1921, setzte die Dividende 
für die alten Stammaktien auf 14%, für die neuen 
Stammaktien auf 7%. fest und erteilte der Verwaltung 
Entlastung. Die infolge Ablaufs ihrer Wahlzeit aus- 
scheidenden Aufsichtsratsmitglieder H. F. Kirsten und 
Vizeadmiral z. D. H. Dahnhardt wurden wieder und an 
Sielle des verstorbenen Herrn LC Ertel Generaldirek- 
lor Beyer von der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn 
in Cassel neu in den Aufsichtsrat gewählt. Das.neue 
Geschäftsjahr isl, wie der Vorsitzende bemerkte, bis 
jetzt befriedigend verlaufen. 

Deutsche  Dampfischiffahrts-Gesellschaft Kosmos in 
Hamburg. In der Generalversammlung wurden die Re- 
gularien für das Geschäftsjahr 1921 einstimmig ge- 
nehmigt, die Dividende fur 14 Mill. M alte Aktien auf 
10% und für 46 Mill. M neue Aktien auf 5% festgesetzt 
und der Verwaltung Entlastung erteilt. An Stelle des 
verstorbenen Aufsichisraismilgliedes J. C. Ertel wurde 
Generaldirektor Beyer von der Lokomotivfabrik Hen- 
schel & Sohn in Cassel gewählt. Der Vorsitzende Oo 
Harms erklärte, daß damit zu rechnen sei, daß im neuen 
Jahre der Beitrag der Kosmos zu dem Ergebnis der 
Interessengemeinschaft mit der Deutsch-Australischen 
Dampfschiffs-Gesellschaft erheblich besser sein werde 
als im verflossenen Geschäftsjahre. 


Nordisches Schiffahriskontor Gesellschaft m. b. H 
in Hamburg. Unter dieser Firma wurde ein Unternehmen 
mit einem Slammkapilal von zunächst 300000 M ge- 
gründet, das sich neben dem Hafenschleppbetrieb vor- 
zugsweise mit dem An- und Verkauf von Schiffen sowie 
wit Befrachtungs- und Speditionsgeschäften befassen 
wird. Zum Geschäftsführer wurde Kapitän a D Ludwig 
Fenchel bestellt. 

Hirsch, Kupfer- und Messingwerke. Das Geschäfts- 
jahr 1921 ergibt einschließlich des Vortrages von 
3448 456 li. V. 919772) M einen Betriebsüberschuß von 
75 206 115 (44 866 514) M. Die allgemeinen Geschafts- 
unkosten erforderten 53008868 (350118341) M, Ab- 
schreibungen 5672406 (3 188374) M, so daß ein Rein- 
gewinn verbleibt von 16 524 840 (11 559 597) M, aus dem 
cine Dividende von 15% auf 80 Mill. M Aktienkapital 
45% auf 50 Mill. M) verteilt werden soll. 


Daimler Motoren-Gesellschaft in Siutigart-Unter- 
Rürkheim. Das Geschäftsjahr 1921 erbrachte einen Rein- 
gcwinn von 22 570 810 (i. V. 5653 353) M. Zur Verteilung 
werden vorgeschlagen 4% Dividende (wie i. V.) auf 
4 Mill. M Vorzugsaktien und 10% (5) auf die Stamm- 
aklien. Auf neue Rechnung werden vorgetragen 682 269 


(504 019) M. 
Ausland. 


Die Generalversammlung der Allgemeinen Elek- 
hkizilats-Gesellschaft „Union“ in Wien nahm die Verein- 
barung mit der A. E. G. in Berlin und die damit im Zu- 
sammenhang siehende Orundung der neuen Aktien- 
gesellschaft zum Betriebe der Stadlauer Werke mit 
300 Mill. Kr. Aktienkapital zur Kenntnis und beschloß 
dic Erhöhung des Aktienkapitals von 225 auf 450 Mill. Kr. 


Die Holland-Amerika-Linie hat fur 191 nur 
3,1 Mill. Gulden Reingewinn erzielt (gegen 8,5 Mill. für 
1920), woraus 10% Dividende gezahlt werden (gegen 
2575 im Vorjahre). Die Flotte der Gesellschaft umfaßt 
131 300 Br.-T. gegen 170000 1 vor dem Kriege. 
Gothenburg 
Abrechnung 
G. V. wurde 
die zu Ab- 


bleibt für 1921 wieder dividendenlos; die 
schloß mit cinem Verlust von 13,5 Mill. Kr. 
cin Reingewinn von 6,82 Mill. Kr. erzielt, 
schreibungen verwendet wurden). 


Alpine Montan-Gesellschaft, In der Generalver- 
sammlung erklärte der Vorsitzende Hugo Stinnes, daß 
kein Unternehmen durch die politischen und wirischafts- 


politischen Umwälzungen so gelitten habe wie die Al- 
pine Montan-Gesellschaft. Es werde schwer sein, be- 
vor nicht diese Zeiten überwunden seien; eine den Er- 
wartungen entsprechende, auf Gold berechnete Divi- 
dende herauszuwirischaften. Die Hälfte der. neuen 
100 Mill.-Kr.-Aktien sollen den Aktionären angeboten 
werden. Die Anträge der Verwaltung auf Verdopplung 
des Aktienkapitals auf 200 Mill. Kr. wurden an- 
genommen. 


Die Skodawerke in Rußland. Der allrussische Ge- 
werkschaftsverband hat mit den Skodawerken ein, 
Uebereinkommen getroffen, wonach der Skodakonzern 
die nationalisierten Lenawerke für den Bau landwirt- 
schaftlicher Maschinen in Odessa übernehmen soll. 


Bücherbesprechungen 
»ll Costrultore Navale e Ja Geometria della Nave“ von 
Giuseppe Rossi, dritte, verbesserte Auflage. 
1922. Verlag von Ulrico Hoepli, Mailand. Preis geb. 
42 Lire. 

Es. ist ein empfehlenswertes Buch, das sich 
von vielen anderen seiner Art dadurch  unter- 
scheidet, daß es sich auch eingehend mit dem Holz- 
schiffbau befaßt, die Brauchbarkeit verschiedener Höl- 
zer für den Schiffbau bespricht und auch ihre. Be- 
arbeitung behandelt. Dies ist ein Kapitel, welches 
namentlich für die jüngere Generation von Interesse 
sein kann, da heutzutage nicht jeder Schiffbauer Ge- 
legenheit hat, sich in der Praxis mit dem Holzschiffbau 
zu befassen. Auch der dem Eisenschiffbau gewidmete 
Teil ist nach denselben Richtlinien bearbeitet, indem er 
außer den theoretischen Abhandlungen auch praktische 
Winke für die Bearbeitung der Baumaterialien gibt und 
die dazu nötigen Hilfsmaschinen bespricht. Der 
theoretische Schiffbau selbst wird eingehend be- 
handelt, und an Hand von Beispielen werden die 
in der Praxis üblichen Berechnungen erläutert. Man 
kann kurz sagen, daß in diesem Buche vieles vereinigt : 
ist, was der Schiffbauer gewöhnlich aus verschiedenen 
Handbüchern herauszusuchen gezwungen ist. Trotz 
der Reichhaltigkeit des angeführten Stoffes ist doch 
das Wichtigste ausführlich besprochen und überdies 
durch zahlreiche Abbildungen verständlich gemacht 
worden. Zuletzt wollen wir noch erwähnen, daß ein 
viersprachiges Verzeichnis technischer Ausdrücke (lta- 
lienisch, Deutsch, Französisch, Englisch) das Werk ver- 
vollständigt. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
Pokorny A Wittekind, Frankfurt a. M., betr. „Groß-Kom- 
pressoren^ und „Turbo-Kompressoren“, worauf wir be- 
Sonders hinweisen. a 
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für neue und vorhandene Schiftskessel ` 
Eingebaut in über 2500 Dampier T 


aller Art und Größe mit zusammen 
mehr als 211. Millionen PSi. 
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Kompressorlose 


Die Dieselmaschine rückt fur den Schiffbauer 
als Kraffmaschine mehr und mehr in den Vorder- 
grund des Interesses. Die außerordentlich gün- 
stige Brennstoffausnutzung, der dadurch erzielte 
große Aktionsradius, die Möglichkeit sich in be- 
stimmten Häfen auf lange Strecken mit Brennstoff 
zu versehen, die Bequemlichkeit und geringe Zeit- 
dauer des Bunkers bringen diese Motoren mehr und 
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Abb. I. Trinkler-Motor 


mehr für milllere und große Schiffe in Aufnahme. 
Für den Kleinschiffbau allerdings besteht noch ein 
Hindernis in der immerhin etwas verwickelten Bau- 
art der Dieselmaschinen, die durch den Kompres- 
sor zur Erzeugung der Einblaseluft ' bedingt ist. 
Einesteils erfordert dieser Kompressor eine ver- 
mehrte Aufmerksamkeit, insbesondere auch durch 
die Notwendigkeit des Dichthaltens von Gefäßen 
tınd Lufibehältern unter sehr hohem Druck, ande- 


. Luftverdichter zu vermei- 


| Berlin, 7. Juni 1922 XXIII. Jahrgang 


Dieselmaschinen 


rerseits lassen sich auch die Lufiverdichter in 
kleinen Abmessungen nicht mit der erwünschten 
Betriebssicherheit herstellen. 

Es sind daher schon fruhzeitig Bestrebungen 
aufgetreten, um den Kompressor fur die Einblase- 
luft zu beseitigen. Die allerersten Versuche von 
Diesel waren zwar schon mit Einspritzung des 
Brennstoffes ohne Kompressor ausgefuhrt worden. 
Es zeigte sich aber, daß eine genügend feine Zer- 
staubung des Oeles nicht moglich war, und daß da- 
durch teils eine rußende Verbrennung eintrat, teils 
die Zundung zu spät eingeleitet wurde, so daß sie 


mit heftigen Stoßen ver- 
SI 


bunden war. 
Die ersten Versuche 
Kë 


der Beseitigung des Kom- 
pressors ging daher noch 
von der Voraussetzung 
aus, daß das Oel mit 
Druckluft durchsetzt in den 
Verbrennungsraum  ein- 
gefuhrt werden müßte; nur 
suchte man den äußeren 


N SS de 


den, indem man eine Luft- — App, 3. Haselwander-Motor | 
pumpe im Innern des Zy- 
linders schuf. Hierhin gehoren die Maschinen von 


Trinkler vom Jahre 1903 und Haselwander 1904. 


Bei Trinkler wurde im Zylinderkopf ein Pump- 
raum geschaffen, dessen Kolben durch den Ver- 
dichtungsdruck unter Zuhilfenahme einer äußeren 
Steuerung bewegt wurde. (Abb. 1.) 

Hilfskolben C wird durch Hebel L mittels 
Rolle T und Nocken T! in den Verbrennungsraum 
gedrückt. Der Verdichtungsdruck sucht ihn 
herauszudrücken; doch wird der Hebel durch die 
Schneiden O, O! gesperrt. Zwecks Einspritzung 
lost Nocken Gi den Hebel; dann gleiten die 
Schneiden voneinander, der Kolben C gehl nach 


KI 


A 
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links und preßt die in D angesaugte Zerstäubungs- 
luft durch. Leitung G in die Brennstoffdüse H. 


Bei Haselwander (Abb. 2) war der Motorkol- . 


ben mit einem Aufsatz b versehen, der dichtend in 
eine zylindrische Eindrehung des Zylinderkopfes a 
eintrat und dadurch einen Ringraum c abschnürte, 
. der durch enen Verbindungskanal d mit der offe- 


nen Düse in Verbindung stand. ,- RS 
Beide Maschinen mußten vom Mark) ver- 
schwinden, da sie nicht die nolige Betriebssicher- 
heit hatten. 
gung großer Massen in kurzen Zeilraumen mit er- 


dP 

Hit 

Į 

e eh 
IW U 
t) A $ 


3 
1 

D 
kA 
XH 


er 
E 
P 


a 
g . 
, 

] 

i . 

d LI 

« . 

i a 

‘B 

. 
P. 
4 
€ 


Li 
i 
ER UA 
2404 


ch E: 
MES 
=== au 


[ry 


A 
7 
BERG 
DIET, 

7 "yy A, 

I. / "^ A 

s meme Geng 

ame n wort. ca Ia Ba EEN TP IIIS ry 


7 gl, 


ap a uu T E 077 


72 
p 
RN 


v IN N 
ANNA 

SRI Re) E EE 

NT d MAI PME, i MI ZI 

DEE dE UNE E | 2 


ES, 


Ke 15 S WEM, 


ee] 
WE VO NN RANS- 
NNNNA; 
Ké? d ` = H 


N 
& 
3 


heblichen Flachendrucken verbunden. Beim Hasel- 
wandermotor fand durch die Ausdehnung des Kol- 
benaufsalzes eine starke Abnüulzung und damit eine 
Verminderung der Wirkung ein. . In beiden Fällen 
konnte während des Saughubes des Kolbens der 
von Luft und Oel durchstromle Kanal verschmutzen. 
Einen bedeutenden Fortschritt wies | 
der Bronsmotor auf, der allerdings 
sich von der Wirkung des Dieselmotors 
erheblich entfernte, insofern er eine 
zwanglaufige Zuführung des Oeles 
wahrend der Eınspritzzeit: nicht zulieB, — 
der aber andererseits die Haupivor- ff 
teile des Dieselmotors (Selbstzundung 
aus dem kalten Zustande unter Ver- 
meidung irgendeiner Zündvorrichlung‘ 
zum Ingangselzen) und günstigen Brenn- 
. Ssloffverbrauch aufwies (namlich elwa 
0,22 kg/PS gegenüber 0,20 kg/PS des 
Dieselmotors). Der bronsmotor, über den 
in dieser Zeitschrift in kurzer Zeit be- 
richtet wird, wirkt in der Weise, daB im 
Ansaughub Brennstoff in eine Kapsel ein- 
gebracht wird, das dieser wahrend des Verdich- 
tungshubes zum Teil verdampft und eine entzund- 
liche Mischung mit der Luft bildet, die sich durch 
die Verdichlungswärme der Luft im Toipunkt ent- 


4 


zündet, worauf der übrige noch flüssige Brenn- 
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nennen. 


“schritt stellt der Stein- 


bildung 31, 


Beim. Trinklermotor war die Bewé- 


. desVerdichtungshubes 
von der 


der 
zwangsläufig allmählich folgen kann, werden gute 
Gleichdruckdiagramme erzeugt: und man erhält — 


stoff aus der Kapsel . 
geschleudert und chen, ` ` 
falls zur Verbrennung . 
gebracht wird,  . 
. ‚Einen weiteren Fort- 


beckermotor dar (Ab- ` 
bei dm 
eine außerhalb des 
Arbeitszylinders ange- 
ordnete, aber mit die- _ 
sem durch einen engen ` 
Kanal ständig ver- 
bundene Zündkammer 
C angeordnet ist. In | 
diesem Verbindungs- 
kanal F wird während. 


. Brennstoff- | - 
pumpe c durch den 
Querkanal de eine | 


i Abb. A Vickersdüse —— 


entzündet wird und dadurch eine unter lleberdruck 


stehende Gasmenge liefert, die zur Zerstäubung der - 


eigentlichen Treibladung ausgenutzt werden kan. 
Diese wird nämlich unmiltelbar nach dem Auftreten 


des Zünddruckes in der Kammer ebenfalls in den 
Verbindungskanal F gefördert und wird von der ` 
Zundladung auf diese Weise zerstaubl und ent- 


flammt. Da beim Steinbeckermotor die Einführung 
Treibolladung in den  Verbindungskanal 


auch einen im Vergleich zum Bronsmotor . hohen 


mittleren Druck, so daß die Maschine ein verhält- . 
mismäßig.. geringes Eigengewicht bei. günsligem 


Brennstoffverbrauch aufweist. ` Leider scheint die 


betriebssichere Ausbildung der Maschine nicht un- : 
. erheblich konstruktiven Schwierigkeiten gegenüber 


| 


p _ 
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zu stehen, da sie trotz lang vorausgehender Ankün- 


digung in: technischen Zeitschriften auf dem Markt 


noch nicht in nenneńswertem Umfang erschienen ist. 
Durch die Tageszeitungen gehen Milteilungen 
über auslandische Losungen. des Problems der 


geringe Menge Zündol gedrückt, das durch den . 
Lufisirom ins Innere der Kammer getrieben, hier 


EE ER 


kompressorlosen Dieselmaschine, die sich haupl- 
sachlich an die Namen Price und De La 
Vergne knüpfen. 

Die DeLa Vergnemaschine stellt aber 
insofern keine vollkommene Losung dar, als bei ihr 
noch ein Glühkopf verwendet wird. | | 

Beim Pricemotor, wie er z. B. in der Zeit- 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure, Seile 577 
beschrieben und abgebildet ist, besteht der Nach- 
teil, daß die Zerstäubung des Brennstoffes durch 
gegeneinander gerichtete 
Brennstoffstrahlen erfolgt. 
Das setzt eine sehr genaue 
Herstellung voraus, da die 
Wirkung von der genauen . 
Uebereinstimmung der Ein- 
spritzzeiten der beiden 
Strahlen abhängig ist, die 
nach Einlritt von Abnulzungs- 
und Verschmulzungserschei- 
nungen nalurlich nicht mehr 
genau stimmen kann. 


Die beiden beslen Lösun- 
gen der Frage dürften die 
von Vickers und von 
Deutz darstellen. 


Die Vickersmaschine'be- 
ruht auf der Beobachtung, 
daß bei Anwendung sehr 
hoher Drücke in der Brenn- 
stoffleistung infolge der eige- 
nen Zusammendrückbarkeit 
desDrennstoffes nach seinem 
Austritt aus einer Duse eine 
außerordentliche feine Zerstäubung eintrill, wie sie 
für das gleichmäßige Durchselzen mit Luff und eine 
darauf begrundele ruBIreie Verbrennung mit ehem 
Wirkungsgrad nötig ist. Abb. 4 zeigt die grund- 
sälzliche Anordnung einer Vickersduse. Sie isl in 
einem Brennsloffeinsalz A, (mit Kühlwasserraumen 
A, A,) eingebaut und enthält ein federbelasleles 
Kolbenventil, dessen Kolben durch eine Siopf- 
- büchse MN gedichlet wird; der seitlich (links) ein- 
gedrückte Brennstoff hebt den Kolben soweit an, 
daß der Brennstoff in einem Schleier austritt. 

Bei der Deulzer Lösung hal man von so hohen 
Pumpendrücken Absland genommen und bewirkt 


Abb. 7. 


die Zerslaubung des Brennsloffes durch einen Luft- . 


wiroel der von einem mil gewiss.m Spiel in den 
Verbremiungsraum eindringenden Kolbenaulsaltz 
erzeugt wird. Die Einsprilzung des Brennsloffes er- 
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Seite 1057 
folgt hierin achsial, so daß der Brennsiofisirahl 
gleichmäßig von allen Seilen vom Luflwirbel er- 
faßt und in den ganzen Verbrennungsraum verleill 
wird. Abb. 5 und 6 zeigen den  Verbren- 
nungsraum und den in diesem eindringenden Kol- 
ben mit Verdrángeraufsalz in zwei verschiedenen 
Stellungen, nämlich vor Eintritt des Kolbenaufsal- 
zes in den Hals des Verbrennungsraumes und am 
Ende des Kolbenhubes zur Zeit der stärksten Wir- 
belbildung. 


Deulz-Dieselmolor neuer kompressorloser Bauarl 


Bei diesen Maschinen wird ein Brennsloffver- 
brauch von 0,21—0,24 kq/PSe von gewöhnlichem 
Treiböl erreicht. Die Maschinen werden allerdings 
zunächst erst liegend gebaut, sind also fur Schiffs- 
zwecke in dieser Form noch nicht ohne weiteres 
verwendbar, doch isf der weilere Ausbau der Deut- 
zer kompressorlosen Dieselmaschinen auf Grund 
der gesammelten wertvollen Erfahrungen jedental!s 
nur eine Frage der Zeil. 
erscheinende Problem der Beseitigung des fur un- 


‚bedingt notwendig gehallene Kompressor der Die- 


Man erkennt, daß dieses ursprünglich schwierig 
selmaschine auf die verschiedenste Weise angefabl 
worden ist und daß hierbei die deutsche Industrie 
die an der Ausbildung der Verbrennungskraflma- 
schinen von jeher einen Vorsprung gehabl hat, nichil 
zurucksleht. 


m n MÀ 


Ums blaue Band des Ozeans 


1905 folgte dem „Kronprinz Wilhelm“ der gro- 
Bere „Kaiser Wilhelm IL". Für seine Abmes- 
sungen waren die Tiefe der Weser und die Länge 
des Kaiserdocks in Bremerhaven maßgebend. Voll 
ausgerüstet verdrängte das Schiff 31 500 I, im Mit- 
tel 29 000 t. Mit den Maschinen der „Deutschland“, 


(Schluß) 

von denen die auf Sleuerbord 18 756 PSı und die 
auf Backbord 18 584 PSı bei 77,5 minullichen Um- 
gangen leislele, war man an der Grenze dessen 
angelangt, was sich noch mil Sicherheit in einem 
Kolbenmaschinenaggregat vereinigen Heß. Die 
mit reichlich 40000 PSi in zwei Schälten bemes- 
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sene Kraft des neuen Lloyddampfers wurde daher 
auf vier vierzylindrige, vierfache Expansionsma- 
schinen verteilt, der Hochdruck- auf den Mittel- 
druck-I-Zylinder gesetzt und an jede sechskurbe- 
lige Welle zwei solcher Maschinen gelegt. Bei 80 
Umdrehungen erreichte die Leistung 46000 PSi. 
Die Anordnung hat sich vorzüglich bewährt, und 
solange der Dampfer in deutschen Händen war 
(bis Kriegsanfang) und die deutsche Flagge über 
den Ozean trug, haben die Maschinen nicht ein 
cinziges Mal wegen eines Defektes gestoppt! 

Die kontraktliche Geschwindigkeit blieb bei 
22 kn stehen, weil eine Steigerung mit Rücksicht 
auf die Landungszeiten keinen Zweck hatte. Dazu 
hätte es für die deutschen Schiffe 26 kn bedurtl, 
und diese lagen damals jenseits der Grenzen der 
Rentabilität. | 

„Kaiser Wilhelm II.“ erzielte folgende besten 
Reiseergebnisse: 


Westwarls uber kurzen Track: 23,09 kn. 
Westwarls uber langen Track: 23,27 kn. 
Osiwärts über kurzen Track: 23,17 kn. 
Ostwarls über langen Track: 25,71 kn. 


Die schnellste Ausreise machte der Dampfer im 
achten Belriebsjahre (1910). Die 3138 sm lange 
Strecke zwischen Cherbourg Mole und Ambrose 
Channel Feuerschiff wurde mit 23,27 kn in 5 Tagen, 
14 Std., 41 Mın. mit folgenden EE TEE ZU- 
rückgelegt: | 
LFimale: 398 576 580 | 590 591 405 sm, 
pro Std.: 21,87 25,15 23,29 2574 23,78 23,57 kn. 

Die milllcre Maschinenleistung betrug 44 000 
Da bei 78,3 Umdr. und einem Slip von 12,2%. 
Das hochste Etmal auf westlichem Kurse wurde 
cbenfalls 1910 mit 605 sm = 24,4 kn erreicht. 


Heimreisend schlug ‚Kaiser Wilhelm I“ den Re- 


kord der ,Deulschland" von 23,51 kn (1901) mit 
25,58 kn über den langen Kurs bis zum Eddystone 
Feucrlurm vor Plymouth 1904, und damit ging das 
blaue Band an den Lloyddampfer über. Es blieb 
der deulschen Schiffahrt bis 1907 erhallen. Den 
deulschen Rekord verbesserte der Dampier 1908 
auf 25,71 kn, indem er auf der 3080 sm langen 
Ozcanstrecke bei einer Zeit von 5 Tagen, 9 Stun- 
den, 55 Minuten folgende Tagesleistungen her- 
ausschlug: 
Eimale:: 535 553 556 556 551 531 sm, 
' pro Std. 23,19 23,85 

Die verschiedenen Durchschnittsgeschwindig- 
keiten der gleichen. Tagesleistungen von 556 sm 
rühren daher, daß bei der letzten von Mittag zu 
Mittag infolge mehr direkt östlichen Kurses mehr 
Langengrade geschnitten, infolgedessen der Tag 
kurzer wurde als der vorhergehende. 

Die langste Tagesdistanz wurde ostwärts 1910 


mi] 566 sm = 24,5 kn abgelaufen. 
Das beste Jahresmittel schlug „Kaiser Wil- 
helm II ebenfalls 1910 heraus: l 
Gesamtmittel westwarls: 22,52 kn. 
Gesamtmiltel ostwarts: 22,60 kn. 
Jahresmittel: 22,56 kn. 
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23,92 2402 235,86 23,21 kn. 
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Auf den Heimreisen erzielié das Schiff" 1914 mit 
unverminderter SSES 23,07 — 25, 18 — 
22, 24 und 22,62 kn! ' 


1906 erschien nach "— Pause ein 
französischer Vertreter, die „Provence“ der 
Co. Generale Transallanfique. Nur wenig kleiner ` 
als „Kaiser Wilhelm der Große“, aber mit ebenso 
starken Maschinen ausgerüstet, erreichte der Fran- 


zose nur die Schnelligkeit der ‚Lucania“ und 
„Campania“, Seine besten Resultate waren west- 
wärts 21,75 kn und ostwärts 21,65 kn. Das beste 
Jahresmittel ergab: 
Jahresmittel westwarls: 20,87 kn. 
Jahresmittel ostwärts: 21,13 kn. 
Gesamtmittel: 21,0 kn. 


Im Sommer 1906 wurde von der „Provence“ 
mii viel Reklame behauptet, sie habe auf einer 
Wetifahrl ostwärts die „Deutschland“ geschlagen. 
Während der deutsche Dampfer über den vorge- 
schriebenen langen: Track. ging, lief der Franzose 
ohne Rücksicht auf Passagiere und Schiff über 
den kurzen Kurs, womit er 120 sm sparle und pas~ 
sierte auf seinem Wege nach Le Havre Cherbourg, 
kurz bevor die „Deutschland“ dort einlief. Letz- 
tere war aber schon in Plymouth gewesen und 
hatte dort Post und Passagiere abgegeben. Stiller 
wurde es, als die Durchschnilisfahrlen bekannt 
wurden. „Deutschland“ hatte 23,06 kn gelaufen, 
die „Provence“ nur 21,4 kn! Bei der nächsten Ost- 
reise aber wurde es anders. Wieder verlieBen 
beide Dampfer New York kurz nacheinander, und 
nun ging auch der Franzose. über den vorgeschrie- 
benen Kurs. Die Deutschland" war nach Abgabe 
von Post und Passagieren in Plymouth und Cher- 
burg mit einem Vorsprung von 10%. Stunden schon 
in der Nordsee, als die „Provence“ erst Le Havre 
erreichte. Auf einer späteren Ausreise hatte die 
„Provence“ 7 Stunden Cherbourg passiert, bevor 
„Kaiser Wilhelm II": von dort abging. Am vierten 
Reiselage ging der Lloyddampfer an seinem Ri- 
valen vorbei und passierle eine Stunde von ihm 
Sandy Hook. 


Die „Provence“ lilt unter demselben Fehler 
wie ihre Vorgangerin „La Lorraine" und „La Sa- 
voie", nämlich zu geringer Kesselleistung. Diese 
holen auf dem Ozean bei 23 000 PSi maximal nur 
18 500 PSi heraus, die „Provence“ statt 30 650 DSi 
nur 24 000! 


1907 stellte der Norddeutsche Lloyd: den vier- 
ten großen Schnelldampfer in Dienst, die „‚Kron- 
prinzessin Cecilie“, em Schwesterschiff 
des Vorgängers und konnte damit zwischen Bre- 
merhaven und New York eine wochenlliche 
Schnellverbindung unterhalten, wie sie in der Art 
noch nirgends wieder bestanden hat. Alle Fahr- 


zeuge entstammten dem Stettiner Vulcan. Das 
neuesie Erzeugnis übertraf den „Kaiser Wil- 
helm IL" noch dadurch, daß es wirksamere 


Schrauben erhielt. Bei gleicher, Maschinenlei- : 
stung, der gleichen Steigung von 10,3 m wurde 
der Durchmesser von 6,95 auf 7,25 m vergrößert, 
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ebénso um ein geringes die Schraubenfläche. 
Bei gleicher Drehzahl ging der Rücklauf um 2 bis 
3 Prozent zurück und sank bei gutem Wetter unter 


10 Prozent. Die besten Ergebnisse der „Kron- 
. prinzessin Cecilie" waren: 
Westwärts über kurzen Kurs: 23,39 kn. 
Westwärts über langen Kurs: 23,40 kn. 
Ostwärts über kurzen Kurs: 23,35 kn. 
Ostwärts über langen Kurs: 23,58 kn. 


Den noch heute bestehenden deutschen Westre- 
kord von 23,4kn erzielte das Schiff 1915 auf einer 
Strecke von 3145 sm in einer Zeit von 5 Tagen, 
14 Sid. 24 Min. und die kürzeste Zeit ab, Cher- 
bourg (auch heute noch deutscher Zeitrekord) bei 
dem Durchschnitt von 23,39 kn in 5 Tagen. 
10 Sid., 25 Min. bei einer Distanz von 3049 sm. 
Auch die. über den kurzen: Kurs nach Eddysione 
gebrauchte Zeit von 5 Tagen, 7 St, 25 Min. bei 
2975 sm Strecke und 23,33 kn Durchschnitt ist 
noch deutscher Rekord. Die mittleren PSi stellten 
bei dieser Fahrt auf 44 100 bei 78,9 Umlaufen und 
10,6 Prozent Rücklauf. 

Der Rekord des Schiffes von 23,58 kn wurde 
mit 43 500 PSi, 78,2 Umdr und 9 Prozent Slip er- 
reicht. Die Tagesleistungen waren folgende: 


Elmale: 520 545 550 552 555 542 sm 

pro Std.: 22,82 2349 25,74 23,82 24,03 23,65 kn 
Der 1911 auf 23,37 kn gesteigerte deutsche 

Westrekord über langen Kurs weist folgende 

Tagesleistungen auf: 

Etmale: 393 586 585 580 59 590 sm, 

pro Std.: 229 23,46 2551 23,57 25,02 25,25 kn. 


- Die volle Leistungsfähigkeit der „Kronprin- 
zessin Cecilie" geht aus den Jahresmitteln hervor. 
1908 erreichte das Schiff als 


Gesamtmiltel westwarls: 22,55 kn. 
Gesamtmillel ostwarlts: 23,08 kn. 
Jahresmittel: | 22,81 kn. 

1910 brachte der Lloyddampfer es auf die 


je von einem Kolbenmaschinenschiff erzielte 
Jahresleistung von mehr als 25 kn, nämlich 25,07 kn! 
Das sind 0,51 kn mehr als das Schwester- 
schiff „Kaiser Wilhelm Ir" Darin kam die Ueber- 
legenheit der Schrauben voll zum Ausdruck. Die 
Einzelreisen ergaben: 
Westwärts: 22,7 — 22,75 — 23,12 — 22,91 — 235,15 
— 23,12 — 23,39 — 23,05 — 22,0 km. 
Ostwärts: 23,58 — 23,58 — 25,01 — 23,39 — 23,14 
23,31 — 22,8 — 23,52 — 22,8 kn. 


Gesamtmittel westwärts: 22,91 kn. 
Gesamtmittel ostwarts: 23,22 kn. 
.Jahresmittel: 23,07 kn. 


Das ist für ein auf 22 kn gebautes Schiff von 
so beschränkten Ausmaßen eine ganz hervorra- 
gende Leistung. 

„Kronprinzessin Cecilie“ hat auch das beste 
deutsche Wesletmal mit 610 sm = 24,55 kn aufge- 
stellt. 1914 erreichte der Dampfer auf den letzten 
vier Ostreisen 25,07 — 23,26 — 22,96 und 23,19 kn, 
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Der Erfolg der Reihe glänzender deutscher 
Erzeugnisse, welche das Siegeszeichen des 
blauen Bandes 10 Jahre lang an die schwarz- 
ließ die Engländer 
nicht ruhen. Sehr viel trug dazu die fortgesetzt 
wachsende Bevorzugung der deutschen Schiffe 
durch das reisende Publikum bei und vom strate- 
gischen Standpunkt aus die Tatsache, daß die 
deutsche Kriegsmarine in den Schnelldampfern 
eine Reihe vorzüglicher Hilfskreuzer besaß. Da 
keine englische Reederei das Risiko auf sich neh- 
men wollte, legte sich die Regierung ins Mittel. 
Sie stellte der Cunard Line 52 Mill. Mark Bau- 
delder zu dem niedrigen Zinsfuß von 234 Prozent 
bei langfristiger Tilgung zur Verfügung und ver- 
pflichtete sich zu einer jährlichen Subvention von 
3.0 Mill. Mark, wenn die beiden zu erbauenden 
Schiffe 24,5 kn Ozeandurchschnitt erreichten. Auf 
dieser Grundlage konnte man sich die „Lusi- 
tania“ und „Mauretania“ leisten, welche 
alles bisher Dagewesene in der Große um 50% 
und in der Maschinenleistung um noch mehr 
uberragten. Der ideale Kampf der auf Prospe- 
rıtat gegründeten Schiffahrisunternehmungen ge- 
geneinander, die allein für die Rentabilitat einzu- 
stehen hatten, war damit ausgeschaltet. Eng- 
land dokumentierte damit, daß nach dem Stande 
der Technik von 1905 die englische Industrie nicht 
imstande war, mit der deutschen anzutreten, wenn 
nur ein bescheidener Nutzen dabei heraussprin- 
gen sollte. Durch die geschaffene finanzielle 
Grundlage konnte ohne jede Rücksicht aus dem 
Vollen gewirtschaftet werden. In technischer Be- 
ziehung gelang der Schlag, in wirtschaftlicher da- 
gegen nicht, denn die deutschen Kajuten blieben 
ebenso stark besetzt wie ehedem. 

Der englischen Industrie muß, abgeschen von 
den Opfern, nach anfänglichem Mißerfolg zuge- 
standen werden, daß der Wurf hervorragend ge- 
lungen ist; denn die „Lusitania“ und „Mauretania“ 
übertrafen ihre konkretliche Schnelligkeit ebenso 
sehr wie die deutschen Schiffe. 

Die Probefahrten der beiden Cunarder wur- 
den mit dem leichten Deplacement von. 36 000 1 auf 
einer viermal 304sm langen Strecke erledigt. Sie 
ergaben für „Lusitania“ 25,4 kn mit 68850 WPS 
und 187,9 Umdr., für „Mauretania“ 26,04 kn mit 
70000 WPS und 190,5 Umdr. Die Maximalleistung 
erreichte bei der „Lusitania“ mit 194,5 Umdr. 
76000 WPS, bei der „Mauretania“ mit 198 LImdr. 
80000 WPS. Mit den dreiflugeligen Schrauben 
wurde die Garantiegeschwindigkeit von 24,5 kn 
nur unler Benutzung hochwerliger englischer Koh!e 
erreicht, ostwärts mit amerikanischer Kohle da- 
gegen nicht trotz günstigerer Welter- und Stro- 
Da zeigte der Verlust von 
zwei Flügeln der äußeren steuerbord’schen, von 
einer Hochdruckturbine angetriebenen Schraube, 
welche zu ihrer Ausschaltung zwang, auf der 
,Maurelania" den Fehler. Mit den übrigen drei 
Schrauben verlor das Schiff kaum an Fahrt. Dic 
hinteren, inneren Schrauben arbeiteten infolge un- 
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geeigneler Abmessungen mil zü géringem Wir-. 


kungsgrade in dem von .den äußeren, vorderen 
Propellern aufgewühlten Wasser. 
Der Er- 
wie die Fahrlergebnisse zeigen, er- 


kannt gewordener) Bemessung ersetzt. 
folg war, 
staunlich. 
an Geschwindigkeit. 


Lusitania" erreichte 1908: 


Jahresmillel westwärts 23,71 kn. 
Jahresmiltel ostwarls . 23,20 kn. 
 Gesamtmillel 25,46 kn. 


Milte 1909 ` wurden die hinteren Schrauben 
ausge wechselt und damit 1910 folgende Resultate 
erzielt: : 


Jahresmittel westwarts -24,53 kn. 
Jahresmittel 'ostwarts . 24,85 kn. 
Gesamtmittel | 24,69 kn. 
Das Ergebnis von 1911 war: | 
Jahresmiltel westwärls . 24,69 kn. 
Jahresmitlcl osiwärts . 24.48 kn. 
Gesamtmiltel 24,59 kn. 


Mit der ursprünglichen Schraubenanordnung: 


licf die „Mauretania“ 1908: 
Jahresmitlel wesiwärts 22,94 kn. 
Jahresmiltel ostwärts 23,35 kn. 
Gesamtmiltel 25,15 kn. 


Dic Schraubenändernung machte die „Maure- 
tania“ zum schnellsten transatlantischen 
Dampfer und damit zum Inhaber des blauen Ban- 
des, das sie jetzt noch halt! .1909 holte sie ein 
Gesamtmillcl heraus, das ebenfalls den: Rekord 


darstellt. Sie lief: | 
JahresmiHel westwärts 25,40 kn. 
= Jahresmiliel ostwarts 25,47 kn. 
Gesamtmittel 25,43 kn. 


Die Finzelreisen ergaben: 
Westwärts: 25,71—25,55—25,53.—25.04— 25,33— 


25,62—25,44—25 84 — 25,58 — 25,16—25,87 — -26,06— 
24,02 —25,6 —25,68kn. 


Ostwàrls:.25,12—25,28 —25,61 —25,42—25,7 —25,56 . 


—25,88 —25.62— 25,89 — 25,41 an 
— 24,92 —25,1 kn. 


1910 stellte die „Mauretania“ folgendes Jahr es- 
ergebnis auf: 


GcsamimiHel westwärts 25,19 kn. 
Gesamtmittel osiwärts . 25,31 kn. 
Jahresmillel . 25,25 kn. 
1911: | 2 
Gesamtmittel westwärts 25,19 kn. 
Gesamtmitiel ostwarls . 24,98 kn. 
Jahresmiltel | 25,09 kn. 


Dic Rekorde der ,Lusilania" sind: 
Westwärts tiber kurzen Kurs. 25,85 kn.. 
Westwärts tiber langen Kurs 25,88 kn. 
Ostwärls über kurzen Kurs 25,10 kn. 
Ostwärts über langen Kurs 25,57.kn. ` 


Sie wurden 
durch vierflugelige mit anderer (nicht. näher be- . 


Die Schiffe gewannen etwa 1,25 kn 


30 Minuten. 


. Schnelligkeit von 21 bis 25 kn vereinbart. 
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Die besle Westreise über- kurzen. Kurs mit 
25,85 kn Durchschnitt weist bei der. 2784 sm langen | 


` Strecke Daunt Rock—Ambrose Channel folgende 


vollen Tagesleistungen auf: . 
- Etmale: 650 ` 6352 651 ^ 647 sm, 
. pro Std.: 25,81 26,01 26,07 ‘25,97 knl 
Das Höchsteimal westwärts beträgt 667 sm 
= 26,68 kn, die höchste Tagesleistung ostwärts 


E (Weltrekord) 618 sm = : 26,7 kn. 


. Die „Mauretania“ erreichte als beste Ozean- | 


-durchquerungen:. 


26, 06 m 
25,01 kn. 
25,61. kn.: 
25, 89 kn, 


‚Tracks ales 


Westwärts über kurzen Kurs 
Westwarls über langen Kurs 
Ostwarls über. kurzen Kurs 
Ostwarls diber langen Kurs 


Das ` sind für die einzelnen 


» Weltrekorde! . 


Den noch jetzt bestehenden. Geschwindigkeils- 
rekord von 26,06 kn siellte der Dampfer.zwel- 
m al, 1909 und 1910, auf; das letzte Mal auf einer 
Strecke von 2780 sm mit einer Zeit von 4 T agen, 


. 10 Stunden, 4 Minuten. 


Der' Ostrekord von 25 309 weist folgende Ta- 
gesleistungen auf: 


Etimale:” ` 587. 605 602 605. oan sm, 
pro Std: 25,57 26,19 25,96 26,12 26,05 kn. 


Die Zeit betrug bei der Distanz von 2934 sm | 
4 Tage, 17 Stunden 38. Minuten. - 


Der Ostrekord über den kurzen Track von 
2809 sm halle eine Zeit von 4 Tagen, 15 Stunden, 
‚Das Hochstetmal westwarls erreichte 
die „Mauretania“ mit. 676 sm = 27,04 kn. und: das 
beste auf: östlichem Kurse stellte sich auf 614 sm 
= 26,50 kn. : 


Nach anderen Gesichtspunkten als die „Lusi- 
tania“ und „Mauretania“ sind die. , Olympic", 
„Aquitania“, die „Imperator“-Klasse und die fran- 
zösische „Paris“ gebaut. Für sie war zur Ein- 
haltung der Passagierlandung am 6. Tage eine 
Die 
jelzt mił reiner, Oelfeuerung arbeitende „Olym- 
pic“ hat als beste Leistung mil ihr 22,74 kn auf- . 
zuweisen: Sie wurden vordem nicht erreicht. Für 
das auf 21 kn gebaute Schiff ist en Resultat | 
sehr gut. 

Der der ,Kronprinzessin Cecilie" in Größe 
und Maschinenkraft gleichende Schnelldampfer 
„France“ der Co. Gen. Transallantique hat die 


. . iW ihn geseizien Erwarlungen ebenso wenig erfüllt ` 


wie die: gleich ihm hoch subventionierten Vorgän- 

ger. Er erreichte nur die Fahrtergebnisse des. 

15 Jahre älteren „Kaiser Wilhelm der Große”. 
Der für 225 kn gebaute „Imperator“ 


brach ostwärts die Rekorde der deut- 
schen Kolbenmaschinenschnelldampfer, 
jedoch nicht. 


westwarts 
Den deutschen Ostrekord 

verbesserte. der Dampfer auf der 3180 sm langen | 
Strecke ' Ambrose | Channel —Cherbóurg auf 
23,96 kn bei einer Zeit von 5 Tagen, 12 Stunden, 


40 Minuten und a 000 mieten WPS. . 


Die für 25 kn Sereni jetzt auf Eu 


umgestellte Aquitania" der Cunard Linie hat 


die Bedingungen durch Fahrten zwischen 25 und 
23,5 kn erfüllt. Auf der ersten Rückreise 1914 
"lief sie 23,45 kn. Als ölgefeuertes Schiff er- 
reichte sie ostwärts auf einer Reise nach Cher- 
.bourg 23,29 kn. 

| Der neueste Schndildampfer, die mit Oel- 
 feuerung arbeitende „Paris“ war für 23 kn ge- 
baut. Die Turbinen entstammen der Wallsend 
-Slipway and Engineering Co., Wallsend on Tyne. 
Sie sollten angeblich bis zu 47000 WPS leisten, 
. doch wurden auf der Probefahrt: nur 42000 WPS 
,angewendel"; eine neue Art, Probefahrlen zu 


= machen. Das Schitf erreichte damit 22,44 kn. Auf. 


den ersten Westreisen lief die „Paris“ 20,2 und 


» 20,3 kn, auf den Rückreisen 22,3 und 20,7 kn, alles 


bei gutem Wetter. Die beste Leistung von 22,3 kn 
. wurde mit 42300 WPS bei 227,5 Umdr. herausge- 
schlagen. 
32000 bis 35000 WPS reduziert, weil sonst der 
6160 t betragende Oelvorrat für eine Rundreise 
nicht gelangt hätte, Die Brennstoffvorräte er- 
ganzen Dampfer: dieser Art nur in New Vork, wo 
das Oel am billigsten ist. „Aquitania“ und „Olym- 
pic“ können mit 7500 1 Vorrat auf beiden Ozean- 
-durchguerungen voll durchhalten. Außer für die 
Fahrt muß in dem Vorrat noch eine Reserve von 


einigen 100 t enthalten sein und weiter der Hafen- 


‚bedarf davon gedeckt werden. 

Welches sind nun die Aussichten des „Bis- 
marck“ auf die Gewinnung des blauen Bandes? 
Positives liegt nur von dem Schwesterschiff 
Vaterland", dem jetzt in amerikanischen 
Händen ein wenig erfreuliches Dasein führenden 
„Leviathan“, vor. Diesem gegenüber ist die Zahl 
der Kessel um zwei erhöht, ein Zeichen, daß die 
auf. der „Vaterland“ für die genau gleichen Tur- 
binen im Dauerbetriebe nicht genügend Dampf 
lieferten. Die „Vaterland“ lief auf mehrtägiger 


Probefahrt mit 90000 mittleren WPS 25,84 kn bei 


einem Deplacement, das etwa 10000 t geringer 
J war als das des Ozeanbetriebes. Von den Her- 
slellern wurde auf eme Schnelligkeit von 24 bis 
24,5 kn über den Atlantic gerechnet: Das Schiff 
siellle 215 Monate vor Kriegsanfang ın Dienst 


. . und; lief westwärts 23,2, 21,82 und 22,84 kn, ost- 


warls 25,64, 23,53. und 23,19 kn. Damit war 
| selbsiverstándlich das Maximum noch nicht er- 
reicht, denn einmal gelang es nur unter Schwie- 


rigkeifen, das zahlreiche, auf den Wasserkessel- . 


betrieb von so riesigem lUmfange | eingearbeitete 


.. Personal zusammenzubringen, und nach den weni- 


gen Fahrten. war es noch nicht genügend ein- 
gespielt. 

Da Ergebnisse über Dampfmessungen nicht 
bekannt geworden sind, ist man auf Schätzungen 
angewiesen. Die Turbinen der „Lusitania“ 
brauchten bei 
68850 WPS 6,56 kg einschl. Hilfsbetrieb pro WPS 
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Bei den übrigen Fahrten wurde auf. 


keineswegs mit Sicherheit zu beantworten. 
„Mauretania“ 


Ver- - 
dem mehrtagigen Probelauf mit. 


Seite 1061 


e gen nn ee me te 
ibas LM X -———— 


der Hauptmaschinen. Dabei waren nur die not- 


 wendigslen Hilfsmaschinen in Betrieb, denn sie 


beanspruchten pro Stunde. nur 52844 kg Dampf 
gegen 66 450 kg bei Ozeanfahrten. Unter Berück- 
sichligung dieses Konsums steigt der Verbrauch 


pro WPS auf 6,75 kg. Angesichts der inzwischen 


gesammelten Erfahrungen im Turbinenbau und des 
unzweifelhaft .wirtschaftlicheren NHilfsbetriebes 
kann man den Dampfverbrauch der vollbelasteten 
Maschinen (was bei der „Lusitania“ nicht der Fall 
war) auf dem „Bismarck“ bei vorsichtiger Schät- 
zung wohl mit 6,25 kg pro WPS veranschlagen. 
Das Schiff hat in seinen 48 Yarrow-Vulcankesseln 
eine Heizfläche von 20400 qm. Wird, wie im 
Dauerbetriebe üblich, der gm pro Stunde mit 
2,5 kg amerikanischen Oeles von 10200 bis 
10600 WE belastet, dann müssen die Kessel in 
der Stunde bei der sicher zu erwartenden 14fachen 
Verdampfung 714 t Dampf liefern. Damit kommt 
man bei 6,25 kg Dampfverbrauch auf 114 000 WPS. 
Vorausgesetzt, daß die Turbinen des „Bismarck“ 
den Dampf tatsächlich aufnehmen können, muß 
unter Zugrundelegung von 90 000 WPS für 24,75 kn 
(da die „Vaterland“ leicht belastet 25,84 kn lief 
eine Geschwindigkeit von etwa 26,75 kn auf dem 
Ozean herausgeholt werden. Ob damit nun die 
„Mauretania“ geschlagen wird, ist fraglich. Die 
Turbinen dieses Schiffes leisten bei 198 limdr. 
80000 WPS. Der Weltrekord von 26,06 kn wurde 
mit etwa 72000 WPS aufgestellt. Die Umstellung 
der Kessel auf reine Oelfeuerung befähigt die 


„Mauretania“ zur Erzeugung des nötigen Dampfes 


für die Höchstleistung auf die Dauer. Es ist an- 
zunehmen, daß die Anlage bei dem Umbau einer 
gründlichen Ueberholung unterzogen wird. 80 000 
WPS reichen für 26,75 kn Ozeanmilel aus, und 
somit wird, wenn der Anlauf tatsächlich erfolgt, 
was wohl zu erwarten steht, sich herausweisen 
mussen, wer Sieger bleibt. Eines steht fest, daß 
die „Mauretania“ ein guter Läufer ist und Schrau- 
ben von hohem Wirkungsgrade. besitz. Beim 
„Bismarck“ wird sich das noch zeigen müssen. Wir 


sichen also vor spannenden Ereignissen, und die 


Frage, wer Inhaber des blauen Bandes wird, ist 
Die 
hat entschieden AuBerordentliches : 
geleistet. Der beste Maßstab für die Beurteilung 
eines transatlantıschen Schnelldampfers, die 
Jahresmittel, erreichen für die drei Jahre 1909, 


. 1910 und 1911 zusammengenommen die gewaltige 


Hohe von 25,26 kn bei nicht weniger als 88 Ozean- 
durchquerungen! Selbst wenn man von der auber- 
dem 88 x 300 sm langen Distanz Daunt Rock— 
Liverpool (Endhafen) absieht, bedeutet das eine 
reine -Ozeanstrecke von nicht weniger als 


. 252475 sm oder mehr als das 11,6fache des Erd- 


ballumfanges im Aequator, die mit der riesigen, 
bei allen ` Wetterverhaltnissen durchgehaltenen 
Schnelligkeit von 25,26 kn abgedampft wurde. 


S. Bock, Kiel. 
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Die elektrische 
LichlbogenschweiBung 
auf der Deutschen Werft, Hamburg 
Von W. Heins. 
(Aus der Werkzeugmaschine.) 


Das Schweißen mittels des elektrischen Lichtbogens 
ıst schon längere Zeit in Anwendung und wurde früher 
ın der Hauptsache bei Ausbesserungsarbeiten, z. B. 
Reparaturen von gebrochenen Maschinenteilen und der- 
gleichen oder bei Dampfkesselreparaturen angewendet. 
Obgleich man die Vorzüge dieses Verfahrens längst 


Abb. 1. Raumstiulzen im Maschinenraum eines 8000 | -Tuibinen- 
dampfers auf dem Tankdeck aufgeschweißl 


erkannt hatte, blieb die Anwendung doch auf ein ver- 
hältnısmäßig kleines Gebiet beschränkt. 

Erst während des Krieges, als dic Beschaffung von 
Scuersioff, Wasserstoff und Acetylen sich immer 
schwieriger gestaltete, trat die Lichtbogenschweißung 
in eigentlichen Wettbewerb mit der autogenen Schwei- 
kung. Jetzt erst durch die Verhältnisse gezwungen, 
wandte man sich der Blechschweißung, die bisher fast 
ausschließlich der autogenen Schweißung vorbehalten 
war, zu. Es zeigte sich nun, daß die Lichtbogen- 
schweißung der autogenen Schweißung völlig ebenbur- 
tig, vielfach sogar in bezug auf Haltbarkeit und Wirt- 
schaftlichkeit überlegen war, besonders wenn es sich 
um größere Blechstarken oder lleberklopfschweiBun- 
gen handelt, wie sie im Schiffbau häufig vorkommen, 
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m Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Abb.2. Stützringe auf Ventilationsstützen durch Lichtbogen- 
schweißung befestigt 


da bei der Lichtbogenschweißung das Werkstück in 
jeder Lage geschweißt werden kann, was mit dem 


autogenen Brenner nicht ohne weiteres möglich ist. Die . 


Schwierigkeiten, welche sich früher der Blechschwei- 


Abb. 3. Stöße der Lukenprofile miltels Lichlbogen 
stump! geschweißt 


hung enigegenstellten, waren wohl in der Hauptsache 
das Halten des Lichtbogens bei der für Blechschwei- 
kungen erforderlichen niedrigen Spannung von 10 bis 
35 Volt. Die Stromstärken liegen je nach Blechstärke 
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zwischen 50 bis 200 Amp. Der Lichlbogen muß dabei, 
um die Einwirkung des Sauerstoffes möglichst von der 
Schweißstelle abzuhalten, so kurz wie moglich gehalten 
werden. Diese Schwierigkeiten sind durch die Ent- 
wicklung der elektrischen Lichtbogenschweißmaschinen 
in den letzten Jahren gänzlich beseitigt. Es macht mil 
den heutigen Hilfsmitteln durchaus keine Schwierig- 
keiten mehr, den geforderten kurzen Lichtbogen kon- 
stant zu halten. Auch die Ausbildung der Schweißer 
ist hierdurch wesentlich erleichtert; die Leute sind meis! 
schon :in einigen Tagen soweit ausgebildet, daß man 
ihnen kleinere Schweißarbeiten überlassen kann. Auch 
die in letzter Zeit eingeführten imprägnierten Metall- 
elektroden erleichtern die Schweißarbeit ganz bedeu- 
lend und üben einen günstigen Einfluß auf die Güte 
der Schweißung aus. 


Die A. E.G., die sich schon seit langer Zeit mit 
diesem Sondergebiet befaßt hat, baut SchweiBmaschi- 
nen in Spezialschaltung nach dem Patent Kramer. 
Diese Maschinen, die mit drei Wicklungen, einer Fremd- 
erregten, Eigenerregten und Gegenkompoundwicklung 
ausgerüstet sind, haben die Eigenschaft, daß bei Kurz- 
schlüssen die Spannung Null wird. Eine Gefährdung 


Abb. 4. Stöße der Relingleisten mittels Lichtbogen 
stumpf geschweißt 


der Wicklungen durch den beim Ansetizen der Elek- 
trode entstehenden Kurzschluß kann also niemals ein- 
treten. Die Wirtschaftlichkeit dieser Maschinen ist die 
denkbar größte, da die gesamte Energie der Schweiß- 
stelle zugeführt wird. Auch der äußere Aufbau der Ma- 
schinen ist nebst Zubehör auf Grund der reichen Er- 
fahrungen, die der A. E. G. auf diesem Gebiet zur Ver- 
-fügung stehen, den. Verhältnissen vorteilhaft angepaßt. 


Es wurden bisher 4 Normaltypen dieser Maschinen 
hergestellt, wie aus nachstehender Tabelle hervorgeht. 


1. dünne bis mittelstarke Bleche 


(etwa 15 mm) 150 20—35 
2. stärkere Bleche und leichtere 

Gußschweißung 200 30—65 
*. mittlere Bleche und schwere 

Gußschweißungen 460 65 
4. ganz schwere Gußschweißun- 

gen 800 - — 65 


Die Deutsche Werft in Hamburg hat in ihren Be- 
trieben Tollerort und Finkenwärter die Lichlbojen- 
schweißung in groBerem Maßstabe eingeführt. Es 
wurden hier Gußschweißungen, sowie Kessel- und 
BlechschweiBungen schon längere Zeit ausgeführt. Mit 
dem Beginn der Schiffsncubauten auf dieser Werft hat 
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auf Grund der früheren guten Erfahrungen auch hier 
die Lichtbogenschweißung, an Stelle von Vernietungen, 
Verstemmen oder dort, wo die Autogenschweißung 
versagte, reichlich Verwendung gefunden. — Der Strom 
für elektrische Schwei&ung wird mittels Umformern, 
Drehstrommotoren, mit Krämermaschinen direkt ge- 
kuppelt, erzeugt. Sämtliche Umformer sind von der 
A.E.G. geliefert. Es stehen der Werft drei Umformer- 
typen zur Verfügung. Maschinen, entsprechend Nr. 3 
der Tabelle, sind für schwere Gußschweißungen aus- 
reichend. Mit dieser Type können auch mittlere Blech- 
schweißungen ausgeführt werden, da sich die Span- 
nung bequem bis 35 Volt herunterregulieren laßt. 


Die zweite Umformertype, ein Doppelaggregat, be- 
steht aus einem Antriebsmotor in der Mitte und zwei 
Schweißdynamos (Siehe Nr. 2 der Tabelle). 


Abb.5. Zumachen von Durchbrüchen im Deck eines 7000 t-Dampfers. 
Paßstücke von !/;m Durchmesser in Deck eingeschweißt 


Ferner befindet sich eine größere Anzahl lmlor- 
mer, für schwächere und mittlere Bleche ausreichend, 
im Betrieb. (Siehe Nr. 1 der Tabelle). Diese Umformer 
sind als Eingehäuseumformer ausgebildet, d. h. Motor 
und Dynamo sitzen in einem Polgehause auf gemein- 
samer Welle; die erforderliche Erregermaschine — isl 
ebenfalls in der Verlangerung der Welle angebaut. 


Diese Aggregate sind leicht zu befördern und eig- 
nen sich besonders wegen ihrer kurzen Bauart für 
Schweißungen an Bord ın engen und beschränkten 
Räumen. Infolge des Zusammenbaues der gesamten 
Regulier- und MeBapparalte in einen kleinen fahrbaren 
Schaltwagen, der mit der Maschine und dem Leitungs- 
netz durch bewegliche Kabel mittels Steckkontakten 
verbunden wird, sind diese bei Ortswechsel sofort be- 
triebsbereit. Ein über die ganze Werft ausgedehntes 
Kabelnetz mit zahlreichen Anschlußkästen sorgt für 
Anschlußmöglichkeiten an allen Plätzen, an denen 
Schweißungen vorgenommen werden, auf den Hellin- 
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Abb. 12. DichischweiBen an den Wechseln des Vorder- und 
Hinlerbodens von Schiffskesseln durch Lichlbogenschweibung 


gen, an den Ausrüstungsbrücken und Ufermauern, in 
den verschiedenen "Werkstallen und Kesselschmieden. 
Neuerdings ist eine eleklrische Schweißerei im Bau, 
in welcher Blechschweißungen an Kesseln, Behälter: 
und Schiffsausrüstungsgegenslanden jeder Art, die in 
größeren Mengen vorkommen, werkstattmäßig ausge- 
führt werden. Für größere Gußschweikungen, die hier 
ebenfalls vorgenommen werden, sind gemauerle Oru- 
ben vorgesehen, um das Einformen und Erwar- 
men großer Gußstücke vor der Schweißung zu 
ermöglichen. 

Nachstehend soll an einigen Abbildungen von 
Schweißobjekien an Bord und in den Werkslälten 
die vielseitige Anwendung der Lichibogenschwei- 
kung auf der Deutschen Werft, Hamburg, gezeigt 
werden. 

Abb. 1 zeigt eine Festigkeilsschweißung. Die 
Raumsliulzen im Maschinenraum eines ` 8000-1- 
Turbinendampfers werden  millels ` Lichlbogen- 
schweißung auf dem Tankdeck beiestigl, Der 
Fußring wird an der Säule und auf Deck ver- 
schweißt. Diese Befesiigungsart hat gegenuber 
der bisherigen Vernielung den Vorteil der grobe- 
ren Billigkeit in der Ausführung, auch wird eine 
Durchbohrung der fertigen Tankdecke vermieden, 
da andernfalls entstehende Nachdichlungsarbeı- 
ten ausgeführt werden müssen. Eine weitere 
Anwendungsmöglichkeit zeigt Abb, 2. Die Stütz- 
ringe auf den Venlilationssiufzen werden durch 
kurze Schweifrähle an den beiden Seiten belestig 


Diese in großen’ Mengen vorkommenden Teile Abb: 


werden gleich in der Werkstalt fertig hergestellt. 

- Die SloBe der Lukenprofile an den Ladeluken wer- 
den ebenfalls stumpf verschweißt. Diese Arbeit wird, 
nachdem alles ferlig ausgerichtet ist, vorgenommen. 
Es zeigt sich hier, daß ‘durch die rein örtliche Erwär- 
mung der Schweißstelle bei der elektrischen Licht- 
bogenschweißung ein Verziehen und Werfen nicht ein- 
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tritt. Auch die Stöße der Relingleisten werden auf 
diese Weise verbunden. Abb. 3 und 4 zeigen die Aus- 
führung dieser Arbeiten. Durch nachträgliches Ver- 
setzen der Ventilationsschächte mußten im Deck eines 
7000-t-Dampfers die einen Durchmesser von 0,5 m zel- 
genden Löcher zugemacht werden. Diese durch die ım 
Deck auftretenden Spannungen sehr schwierige Arbeit 
wurde mittels Lichtbogen eingeschweißter Pabstucke 
sehr gut gelöst. Um die Spannungen heraus zu be- 
kommen, wurde stückweise geschweißt und erst nach 
vollkommener Abkühlung des vorherigen Stückes mit 
dem nächsten begonnen. Dies Verfahren seizte man 
fort, bis der ganze Umfang verschweißt war. Die Rän- 
der der Schweißnaht wurden vorher V-formig heraus- 


; gearbeitet. 


Die Schweißung zeigte nach der Vollendung voll- 
kommene Festigkeit und Dichtigkeit. Abb. 5 zeigt den 
Schweißer bei der Arbeit. Auf gleiche Weise können 
auch kleinere Risse, die beim Biegen und Bearbeiten 
von Platten und dergleichen zuweilen auftreten, wie- 
der dicht geschweißt werden, wodurch das Verwerlen 
von teuren Platten vermieden werden kann Abb. 6 
zeigt das Ausschweifen 6 m langer Flacheisen von 
12 mm Stärke auf die Scherstöcke der Ladeluken. Das 
Flacheisen wurde stumpf mit doppelseiliger starker 
Kehlschweikung aufgeschweißt, ohne sich im gering- 
sten zu verziehen. Die autogene Schweißung halte hier 
vollkommen versagt, da sich die Flacheisen stark ver- 
zogen und beim Nachrichten größtenteils abbrachen. 

Die-Schweißleistung betrug im Durchschnitt 1,52 m 
in der Siunde Es wurden während dieser Zeit 24 
Schweißstäbe von 4 mm Durchmesser und 320 mm 
Lange verarbeitet, was etwa 0,8 kg niedergeschmolze- 
nen Fisens entspricht: Der Stromverbrauch hierfür auf 
der Antriebseite des Schweißkumformers, also mit allen 
Verlusten «gemessen, betrug 36 kWh. Auch die 
Schalkklampen an den Ladeluken, sowie Rohrhalte- 
rungen werden auf diese Weise beguem und sehr halt- 
bar befesligt.. Besonders sei noch darauf hingewiesen, 
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Dichischweißen von Mantelstößen an Anfahrluftbehältern fur Molorschiffe 


daß bei Rohrhalterungen, die meist an der Decke be- 
festigt sind, die Ueberkopfschweikung angewendet 
wird, was bei anderen Verfahren nieht möglich ist. Auch 
die Litosiloklammern, deren Befestigung durch Nieten 
verhällnismaßig zeihaubend ist und Undichtigkeilen her- 
vorrufen könnte, werden neuerdings durch Schweißkung 
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in einfacher Weise auf Deck befestigt. Aus Abb. 7, 
8 und 9 sind die Ausführungen dieser Arbeiten zu er- 
sehen. Abb. 10 und 11 zeigen die Abdichtung der 
Decksbalken bei den Deckaufbaulen, sowie die Ver- 
schweikung von Stutzen der Aufbauten bei den Durch- 
[uhrungen durch die Relingleisten. — Wie schon an- 
fangs erwähnt, ist die Lichtbogenschweißung bei Re- 
paraturen von Dampfkesseln schon lange zugelassen 
und hat sich auch hier auf das beste bewährt. Jedoch 
auch an neuen Kesseln gibt es bekanntlich Stellen, die 
stets schwer dicht zu bekommen sind. Hier bietet die 
elektrische Schweißung ein zuverlässiges Hilfsmittel. 
Abb. 12 zeigt eine Dichtschweißung an den Wechseln 
der Vorder- und Hinterböden von Schiffskesseln von 
254 qm Heizflache und 14 at lleberdruck. 

Aus Abb.13 ist die SchweiBung von Mantelstößen 
der Anfahrluftbehalter für Motorschiffe zu ersehen. 

Haufig kommt es 
im Werfibetriebe vor, 
daß wertvolle und 
schwer zu ersetzende 
Teile von Werkzeug- 
maschinen, insbeson- 
dere Gußteile im Be- 
triebe brechen. Der 
Ausfall solcher Ma- 
schineneinheiten hat 
immer die unange- 
nehmsten Folgen für 
den Schiffbau bezüglich 
der Einhaltung der Ab- 
lieferungstermine. In 
solchen Fallen kann 
dıe Lichtbogenschwei- 
Bung stets helfend ein- 
springen. Abb. 14 zeigt 
die SchweiBung des 
gebrochenen Stößels 
einer Blechschere. 


Mit Vorstehendem 
sind einige wenige 
Beispiele der heutigen 
Anwendung der LichlbogenschweiBung herausge- 
griffen, deren Anwendungsgebiet sich von Tag zu 
Tag mehr erweitert. 


Nachdem man diese Vorteile und Ueberlegenheit 
bezüglich Leistung und Wirtschaftlichket, sowie das 
geringe Verzichen der Schweißung gegenüber den an- 
deren Schweißmethoden erkannt hat, wird die Licht- 
bogenschweikung nicht nur behelfsmäßig oder zum 
Flicken benutzt, sondern die Fabrikation wird schon 
von vornherein auf Schweißung zugeschnitten. Die Aus- 
bildung der Schweiker macht, wie schon früher be- 
merkt, durchaus keine Schwierigkeiten mehr, so daß 
sıch die Lichtbogenschweißung immer weitere Gebiete 
erobern wird. 


Der Verein Deutscher Maschinenbauanstalten 


hielt am 11. und 12. Mai 1922 zu Köln a. Rh. im Weißen 
Saale der Purgergesellschaft seine ordentliche Mitglie- 
derversammlung ab. Die nichtöffentlichen Verhandlun- 
gen, an denen nur Vereinsmitglieder teilnehmen konnten, 
waren der Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten 
gewidmet, In längeren Referaten berichteten Herr Dir. 
Dr, Hillmann, Magdeburg-Buckau, uber die Arbeiten zur 
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Abb. 14 
Gebrochener Stößel einer Blechschere (Guk) durch Lichtbogenschweißung repariert 
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Verbesserung der LieferbedingungendesMa- 
schinenbaus, Herr Generaldirektor Becker, Köln- 
Kalk uber die Frage der Rohstoffversorgung 
desMaschinenbaus, wobei er auf die sich neuer- 
dings wieder verstärkenden Klagen der eisenverbrau- 
chenden Industrie über unzureichende Belieferung mit 
Eisen- und Stahlerzeugnissen einging. Er wandte sich 
gegen die vielfach ausgesprochene Vermutung, daß dis 
Eisenindusttie zum Schaden des Inlandmarktes zu 
grobe Mengen ins Ausland liefere, weil sie hierbei gró- 
bere Gewinne erzielen könne. Tatsächlich seien die in 
den letzten Monaten ausgeführten Eisenmengen verhält- 
nismäßig gering gewesen, so daß gegenwärtig rund 
90 % der Erzeugung dem Inlandsverbrauch zur Ver- 
fügung stunden, Die Gründe der Mißstände sieht er 
einmal in dem Verlust der Erzfelder Lothringens, auf 
den Brennstoffmangel durch die Zwangslieferungen an 
SE die Entente, die um 
so unsinniger seien, 
weil die Entente auf der 
einen Seite Wiedergut- 
machung verlange, auf 
der anderen Seite uns 
die Mittel zur Durch- 
fuhrung der Wieder- 
quimachung nehme. 


Die offentlichen Ver- 
handlungen wurden 
durch eine Ansprache 
des ersten Vorsitzen- 
den des Vereins Geh. 
Kommerzienrat Dr. Ing. 
h. c. Ernst von Borsig 
eingeleitet, die — ein 
bedeutsames Bekennt- 
ns zum Gedan- 
ken der Gemein- 

schaftsarbeit, 
und zwar nicht nur 
innerhalb der deut- 
schen Maschinenin- 
dustrie, sondern inner- 
halb des ganzen deutschen Volkes und Weltwirtschafts- 
lebens darstellt. 

Im zweiten Teil seiner Ansprache gab der Vor- 
silzende eine ausführliche Schilderung der gegenwarli- 
gen Wirtschaftsverhältnisse in Deutschland unter be- 
sonderer Beriicksichtigung der Wirtschaftslage 
des deutschen Maschinenbaus. 

Nach diesen Ausführungen erstattete Dipl.-Ing. 
Fröhlich den Bericht der Geschäftsführung. 
Im Anschluß daran hielt Geh. Rat Dr. Hermann Schu- 
macher-Berlin einen formvollendeten und äußerst fes- 
selnden Vortrag über Wirtschaft und Technik. 

Auf dem glänzenden Vortrag, der von der Versamm- 
lung mit dankbarem Beifall aufgenommen wurde, der 
sowohl dem Inhalt als auch der rednerischen Leistung 
galt, folgte eine kurze Erwiderung von Prof. 
Amund-Danzig, der lebhaft für die volkswirtschaft- 
liche Ausbildung an den Technischen Hochschulen ein- 
trat. 

Den Schluß der Tagung bildete ein Lichibildervortag 
des bekannten Sachverständigen auf dem Gebiete des 
Stadtebaus, Prof. Fritz Schumacher-Köln, über den 
Aufbau der Stadt Köln und die geplante Kölner Messe. 
hn 
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——— Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


ncc n. 


F lagge, Die Flagge.des neuen Freistägies Aegyp- 
ten ist grün mit einem weißen Halbmond und drei weißen 
Sternen. (Moniteur de la Flotte, 15. April 1922.) 


Dänemark. 

Landesverteidigung durch Heer und Marine. Der 
Heeresausschuß hat seinen Bericht abgeschlossen, der 
nächste Woche veröffentlicht werden wird, wenn die 
Gesetzentwürfe für die Neuordnung des Heeres und der 
Marine dem Reichstage zugehen. Die verschiedenen 
Pläne lassen sich wie folgt zusammenfassen: Die So- 
zialisten fordern völlige Abrüstung und schlagen die 
Bildung einer Polizeireserve vor, die nicht stärker als 
6000 Mann ist und im Noffall der regelrechten Polizei 
beim Grenzschutz beistehen soll, sowie die Beibehaltung 
von éin paar Fahrzeugen zur 'Küstenbewachung. Die 
Radikalen schlagen die Schleifung aller, Befestigungen, 
die Schaffung einer Armee von 30000 Mann auf Grund 
des Freiwilligensystems und eine etwas verkleinerte 
` Marine vor, Die liberale Regierungspartei zielt auf ein 
Heer und eine Marine ab, die imstande sind, Danemark 
gegen Angriffe zu verteidigen, bis der Vólkerbund Hilfe 
bringt. Da dieser Plan offenbar auf Hilfe von England 
rechnet, so würde der größere Teil des Heeres in Zu- 
Grenze zu stehen kommen. Die neueren Befestigungen 
Kopenhagens gegen See zu würden beibehalten und der 
Tonnengehalt der Marine von 21000 auf 27 000 t erhöht 
werden. Die Armee soll nach dem Plan 67000 Mann 
zahlen, und die Feldbatierien und Maschinengewehr- 
Kompagnien würden vermehrt werden. Die Konser- 
valiven stimmen mit den Liberalen hinsichtlich der Ma- 
rine überein, wünschen aber eine groBere Armee — 
10 000 Mann wären jährlich einzuberufen —, längere 
Dienstzeit und kurze militärische Ausbildung aller dienst- 
tauglichen Mannschaften. Die Generale der Armee und 
. der Chef des Stabes haben ebenfalls Berichte verfaßt, 
welche noch offener mit Deutschland als voraussicht- 
lichen Feind rechnen. (Times, 8. Mai 1922.) 


Deutschland. 


Schiffsunfall. [n der Nacht vom 23. zum 24. Mai ist 
bei einer Nachtübung das Torpedoboot „S 18" von dem 
Linienschiffe „Hannover“ in der Nähe von Saßnitz ge- 
rammt worden. „Hannover“ blieb unbeschädigt, von 
dem Torpedoboote. wurde jedoch das Vorschiff ab- 
geschnitten und ging sofort mit zehn Mann der Be- 
salzung unter. Das beschädigte ‚Boot wurde nach 
Swinemünde gebracht. | 


| England. 

Verhältnis zu Frankreich. Die später durch eine 
Erklärung Chamberlains im Unterhause und durch einen 
veröffentlichten. Brief Barthous in Abrede gestellte 
Aeußerung, welche Lloyd George in der Unterredung 
mit Barthou nach dessen Rückkehr aus Paris getan 
haben soll, gibt W. Steed in „Times“, 8. Mai 1922, wie 
folgt wieder: „Im wesentlichen sagte Lloyd George zu 
Barthou, das „Einvernehmen“ zwischen England und 
Frankreich sei zu Ende. England betrachte sich hinfort 
als frei, andere Freundschaften zu suchen und zu pfle- 
gen. Seine Ratgeber hätten ihn seit langem gedrängt, 
ein Abkommen mit Deutschland zu treffen, selbst auf 
Kosten der Preisgabe englischer Schadenersatz- 
ansprüche. Frankreich habe seine Wahl zwischen der 
englischen und der belgischen Freundschaft getroffen. 


Es habe Belgien gewählt, obgleich die von Belgien er-. 


haltene Hilfe im Kriege nicht vergleichbar sei mit der, 
welche es von England empfangen habe. Die englische 
Regierung empfinde das Verhalten Frankreichs sehr 
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schmerzlich. Fortan möge Frankreich mit Belgien allein 
stehen und sehen, was fur einen Vorteil ihm das bringe. 
Er (Lloyd George) wisse wohl, daß das Vorgefallene 
nicht Barthous Schuld sei. Barthou habe sein Möglich- 
slés getan, versöhnlich zu sein, aber er habe keine 
Handlungsfreiheit. Die englische Volksstimmung sei 
Frankreich feindselig, und Lloyd Georges Ratgeber, be- 
sonders Lord Birkenhead, der Lordkanzler, hatten dau- 
ernd geraten, mit Frankreich zu brechen. Briefe aus 
allen Teilen des Landes gaben ihm den gleichen Rat. 
Tatsächlich sei er, der Premierminister, fast der einzige 
Freund, den Frankreich in England habe. Jetzt aber 
müsse er sich nach etwas anderem umsehen.” 

Dazu schreibt ,Times": „Diese Erklärung einer be- 
absichtigten Umkehrung der Politik der englischen Re- 
gierung ist von schwerwiegender Art. Wir wissen nicht, 
ob sie als Drohung oder als endgullige Absicht gedacht 
war. In jedem Falle ist sie dazu angetan, Beunruhigung 
und Schamgefühl zu wecken. Weder das Unterhaus 
noch die Nation in ihrer Gesamtheit hat dem Premier- 


minister irgendwelche Vollmachten gegeben, unserem 


Bundesgenossen gegenüber sich der Sprache der Ein- 
schuchterung zu bedienen oder einen Scheideweg anzu- 
deuten, der dem englischen Gefuhl einen schweren Stoß 
geben muß.” — „Keinem Vertreter Englands darf er- 
laubt werden, so leichtfertig mit dem Willen der Nation 
und mit dem Ergebnis der größten Anstrengungen, 
welche die Nation jemals gemacht hat, zu spielen. Auch 
hat der Premierminister kein Recht, keine Macht und 


keine Befugnis, unter irgendwelchen Umständen oder an 


irgendeinem Orte das englische Volk einer derartigen 
Schmach auszusetzen, daß er ihm die Wahl aufzwingt 
zwischen der erprobten Freundschaft Frankreichs und 
einem Bündnis mit den Deutschen und Bolschewisten, 
deren gemeinsames Ziel es ist, den Sieg zunichte zu 


machen, den wir unter solchen Opfern gewonnen 
haben," (Times, 8. Mai 1922.) 
Behordenorganisation. Im Unterhause wurde ein 


Antrag angenommen, den K. Adm. Sueter einbrachte, 
um durch ein Gesetz die drei Zweige der Wehrmacht 
Sueler sagte, 
der Geddes-AusschuB habe die Errichtung eines solchen 
Ministeriums empfohlen, In. der Vergangenheit habe das 
Land unter mangelnder Wurdigung neuer Gedanken zu 
leiden gehabt. — Die Marine sei vor dem Kriege auf 
Artillerie versessen gewesen und habe, obwohl gewarnt, 
die U-Bootsgefahr gänzlich vernachlässigt. „Hatten wir 
ein Wehrministerium gehabt, so würden wir nicht durch 
den Unterseehandelskrieg beinahe auf die Knie gezwun- 
gen worden sein.’ Die Marine sei der Früchte des 
Sıeges vor dem Skagerrak beraubt worden, weil es kein 
Wehrministerium gab, um dafür zu sorgen, daß Luft- 
schiffe und Torpedoflugzeuge beschafft wurden. (Times, 


4. Mai 1922.) 


Ausrandiering: Das Linienschiff ,Orion" und die 
Admiralitatsjacht ,,Enchantress" sind behufs Ausrangie- 
rung auBer Dienst gestellt worden, desgleichen die Tor- 
pedoboote Nr. 33 und 35 als letzte der in den Jahren 
1906 bis 1909 gebauten Hochseeboote. (Naval and Mili- 
lary Record, 5. und 12. April 1922) 


Die neuen Linienschiffsentwürfe. Die Aufgabe, die 
beiden neuen Linienschiffe so zu bauen, daB sie allen 
Anforderungen gerecht werden, erweist sich beinahe als 
unlösbar. Jedenfalls erfordert die Durcharbeitung der 
Dlane viel mehr Zeit, als wenn es sich lediglich darum 
handelte, einen schon bekannten Typ abzuändern. Ge- 
rüchtweise verlautet, die Fertigstellung der Konstruk- 
tionszeichnungen für die vier Schlachtkreuzer, die so- 
genannten „Ueberhoods”, deren Bau bekanntlich infolge 
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der Washingtoner Abrüstungsbeschlüsse aulgegeben 
worden isl, habe wegen der wiederholt notwendig ge- 
wordenen Abänderungen nicht weniger als 18 Monale 
gedäuert, Dabei kann die Konstruklion dieser Schiffe 
kaum soviel Schwierigkeiten bereitet haben wie die der 
beiden ,Konferenz-Schilfe", Man wird den Konstruk- 
teuren flottes Arbeiten zugestehen müssen, wenn es ihnen 
gelingt, die Kiellegung im Frühjahre 1923 zu ermöglichen, 
Als der Premierminister die Nolwendigkeit des 
Schlachlkreuzerprogramms im Juli 1921 darlegle, gab er 
als Richischnur an, keinesfalls dürfe die Dbauverzoge- 
rung so groß werden, „daß sie einen unwiederbring- 
lichen Verlust an günstiger Baugelegenheit und Zeit be- 
deute, wodurch es unmöglich gemacht werden könnte, 
die Sicherheit des Landes zur See aufrechlzuerhalten, 
lalls sie von irgendeiner Seite her bedrohl werden 
sollte.” Man darf wohl annehmen, daß diese Worte auch 
für das baulempo der neuen Linienschiffe ihre Geltung 
behalten werden. (The Naval and Military Record, 
17. Mai 1922.) 


Kleine Kreuzer. „Naval and Military Record" vom 
17. Mai 1922 bringt die untenstehende Abb. des neuen 
Kleinen Kreuzers „Diomede”, der am 14. Mai 1922, von 
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IL Ma, „Diomede“, Kleiner Kreuzer der „D"-Klasse, Porlsmoulh zu den amtlichen 


Probelahrlen verlassend 


der Probefahrt zurückkehrend, in Plymouth eingelaufen 
ist. — Der Kleine Kreuzer ,lhundeier" hat nach Ein- 
schilfung der Seekadellen von der Darlmoulh-Marine- 
schule seine Sommerieise angelrelen, Das Schiff wird 
zunachst nach den Sciliy-Inseln gehen und wahrend sei- 
ner ganzen Reise sich nur in heimischen Gewässern auf- 
halten. (Naval and Miltary Record, 17. Mai 1922) : 


Oellankdampfer „Oleander”. Am 26. April 1922 ist ` 


in Pembroke das Oeltankschilf „Oleander” vom Stapel 
gelaufen — als '265, Schill, das die Pembroke -Werll zu 
wasser lich. ` Das als Flotten-Hillsschif bezeichnete 
Fahrzeug kann den Kriegsschillen bei nicht zu ungün- 
stiger Witterung Heizol unmittelbar auf See zulühren, 
andererseits aber auch in Häfen ohne Oelvorräte den 
llussigen Brennstoff zur Verlugung stellen. Das schon 
im Dezember 190 auf Stapel gelegte Schiff sollte 
eigentlich bereits im Januar ablaufen, Die gegenüber 
dem Lieferplan eingetretene Verzögerung dürfte darauf 
zurückzuführen sein, daß gegenüber früheren gleich- 
artigen Schiffslypen wesentliche Aenderungen in der 
Konstruktion vorgenommen worden waren. Gewöhnlich 
werden solche Fahrzeuge im Bereiche des Doppel- 
bódens, d. h. innerhalb der von den Kessel- und Ma- 
schinenräumen eingenommenen Schilfslänge, nur lon- 
gitudinal versteilt. Bei gepanzerten Schiffen pflegt man 


außerdem Longiludinalträger zwischen den Spanten hin- 
ler dem Panzer vorzusehen, in Sondeifallen auch noch 
an anderen Stellen, „Oleander” weist jedoch das Isher- 


wood-Längsspantensysiem auf. Besonders titt. das 
auch in den Laderäumen in Erseheinung, womit offenbar 
beabsichligt ist, den besonderen Beanspruchungen 
Rechnung zu tragen, die sich aus der flüssigen Ladung 


ergeben, Diese Beanspruchungen haben mehr Tendenz, 


Brüche in der Querrichlung zu verursachen, als wenn 
fesie Ladung vorhanden ware; Dieser Uebergang vom 


bisherigen Quer- zum Längsspantensysylem wird die 


Arbeiten aufgehalten haben. 

,Oleander" ist 447^ (156,24 m) lang, 57/ (117,37 m) 
breit und hat 35^ (10,06 m) Raumliete. Ihre Wasser- 
verdrängung wird 10000 Ņ (10160. 1), ihre Ladefähigkeit 
5000 t (5080 D, auf 20 grobe Tanks verteilt, betragen. 
Das Schiff hat auch Kohlenbunker und ‚große Frisch- 
wasserlanks sowie geräumige Maschinen- und Kessel- 
raume, die hinler den Oellanks liegen. Diese letzteren 
nehmen den Flaupileil milischifls ein, wo das Fahrzeug 
auf eine lange Strecke glerchmäßig die größte Breite 
hat und gerade Seitenwände aufweist, so daß die Tanks 
einem- Kasten mit quadralischem Querschnilte ähneln. 
Ueberhaupt ist das Schiff in seinem Hauptleil ein Kasten 

“mit rechtwinklig zueinander siehen- 
=, "den Wänden, und nur an deu Enden 
ist es schilfsmabBig zugespilzl, um 


l | ' eine brauchbare Geschwindigkeit 
erzielen zu können. Das Ein- 
Kaz? |. ^ Schraubenschnilff wird von einer 


kralligen Maschine angetrieben. 
Maschinen und Kessel werden 


tham gebaut. 
aufgeteilt, um den- Maschinenbau- 
werksiallen. der drei genannten 
Staalswerllen Beschāftigung zu 
geben. Das Schiff wird zwei Słahl- 
masten mil langen, hölzernen, lele- 
skoparlig einziehbaren Toppmasten 
und außerdem achlern einen Stahl- 
stumpf- oder Derrickmast erhalten, 
der ebenso wie die Hauptmasten 
mi zwei Ladebäumen ausgerüstet 
wird. (Ihe Naval and Military Re- 
cord, 5. Mai 1922.) 

Die Personalverringerung. Nach 
langen Verhandlungen — insbeson- 
dere auch mit dem Finanzminisie- 
rum — ist kürzlich der endguül- 
lige Plan bekanntgegeben worden, nach dem das 
Ollizierspersonal der britischen Marine infolge des 
Washingtoner Abrustungsabkommens verringert wer- 
den soll. Es berührt eigenartig genug, daß 
die „Sieger nun dasselbe Schicksal erleiden, das ihre 
ım sogenannten Friedensverlrage niedergelegten Bedin- 
gungen schon vor geraumer Zeil in freilich weit schär- 
terem Ausmaße der deutschen Marine aufgezwungen 
haben. Eiwa 120 ,caplains" und 200 „commanders” 
mussen nun aus dem Dienste ‘der englischen Marine aus- 
scheiden. Nicht betroffen von dieser einschneidenden 
Maßnahme sind Ingenieur- und Deckoffiziere. Die 
Einzelbestimmungen weisen ausdrücklich darauf hin, daß 
es sich fur die Seeolliziere empfiehlt, freiwillig ihren 
Abschied zu nehmen, und daß diejenigen, die sich in 
der Hoffnung auf eine baldige Besserung der Verhält- 
nisse hierzu nicht entschließen können, nur ihre Zeit 


vergeuden. Man nimmt an, daß dieser Hinweis genügen : 


wird, um Zwangsmaßnahmen unnötig zu machen, wenn 
auch die Admiralität in dieser Beziehung nicht gerade 
optimistisch denkt. | | ! 

Unter den vorliegenden Verhältnissen kann natür- 
lich kein aus dem Dienste entlassener Offizier die Ent- 
lassung als einen Tadel hinsichtlich seines Charakters, 
seiner dienstlichen Führung oder seiner Fähigkeiten 
empfinden, Besonders hart erscheint die Maßnahme in- 
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dessen gegenüber solchen Offizieren, die infolge her- 
vorragender Begabung und Charaklerstárke schnell be~ 


fordert. worden sind und nun plötzlich die Gelegenheit 
zu weiterem Avancement verloren sehen. Es ist anzu- 
erkennen, daß die für solche Fälle vorgesehenen Ent- 
schädigungen GroBzügigkeit beweisen und daß die Ad- 
miralität alles in ihren Kräften Stehende getan hat, um 
eine würdige Behandlung unter allen Umständen sicher- 
zustellen. Sie hat damit eine Aufgabe, die sicherlich 
sehr undankbar und unangenehm war, so gelösf, wie 
man es von ihr erwarten durfte, nachdem die Notwen- 
digkeit, sie durchzuführen, nun einmal feststand, (Naval 
and Military Record, 17. Mai 1922) 
E SC Rücktrill des .Chefingenieurs der britischen 
otte. 
kürzlich. erfolgien Rücktritt des englischen Chef- 
ingenieurs, Vizeadmirals George Goodwin, und das Aut- 
rücken des Kontreadmirals (J.) Robert D. Dixon in seine 
Diensislellung zum Anlaß, um eine kurze Uebersicht 
über die Entwicklung der Kriegsschillsmaschinenanlagen 
während der Jahre 190/—1917, in denen Goodwin Assi- 
Silent und rechte Hand des fruheren Chefiugenieurs war, 
sowie während der Jahre 1917—1922, in denen er als 
dessen Nachiolger selbst die leilende Sliellung inne- 
hate, zu geben. Es wird dabei der gewalligen Fort- 
schritte gedacht, die durch die Einfuhrung der Dampi- 
.furbine in bezug auf die Antriebsleisiung der Kriegs- 
schiffe erzielt worden ist, sowie der große. Nutzen her- 
vorgehoben, den Oelheizung und Zalınraduberseizung 
gebracht haben. . Goodwin hat sich um die Ausbildung 
des Marineingenieurpersonals auf allen diesen Gebieien 
.große Verdienste erworben. 

Kontreadmiral (J.) Dixon wird als ein in hohem Maße 
geeigneter Nachfolger bezeichnet. (Engineering, 19. Mai 
1922.) p 

| | . Japan. 

Verhalinis zu China, Die telegraphischen Nach- 
richten über die geplante Aenderung der japanischen 
Landesverteidigung und die Sicherung der Zufuhren aus 
China werden nach , Times" brieflich beslaiigl. Der 
Bericht darüber war in der japanischen Presse mil 
ziemlicher Ausführlichkeit. veröffentlicht worden. Nichi- 
- Nichi meldete, daß der Generalstab von Heer und Ma- 
rine dem Kaiser einen Plan zur Genehmigung vorgeległ 
habe, der Japan instand setzen solle, die [laupiwuchl 
: des Krieges vier bis fünf Jahre lang ohne andere "Hill 
als die Hoffnung auf den Sieg auszuhalten. Dazu wurde 
Ge nötig sein, die Verbindungen mit Japans wesilichen 
. Nachbarn zu sichern, Der angeblich genehmigte Plan 
sah als erste Verteidigungslinie zur See eine Linie vor, 
die sich von den Kurilen, nahe Kamschalka, bis For- 
mosa erstreckt, annähernd gleich der Enifernung von 
Aden bis Kapstadt. Die zweite Verteidigungslinie würde 
zwischen Japan und Korea sein, in der Straße von Tsu- 
" schima. An Land würde Japans erste Verteidigungslinie 
von Hankau über Schantung, die Mandschurei und Sibi- 
rien nach Sachalin verlaufen, ungefähr parallel mit der 
ersten Verteidigungslinie zur See, jedoch nicht so lang. 
Der Tokioer Mitarbeiter der „Times” hatte nur die 
. Grundlinien des Planes telegraphiert, und im Leitaufsalz 
der „Times” waren, daran die bekannten Bemerkungen 


- geknüpft worden, die in Japan Verlegenheit crregten und ` 


zu der Ableügnung des Planes durch das Kriegs- und 
Marineamt führten. Unter den japanischen Zeitungen, 
die mit ihrem Urteil über den Wert dieser Ableugnung 
nicht hinter dem Berge hielten, war der „Yomiuri’. Die- 
ses Tokioer Blatt stellt die bescheidene Frage, warum, 
wen die Angaben falsch gewesen seien, die Ableug- 
nung erst gekommen sei, nachdem die „Times” sich ab- 
fällig darüber geäußert habe. Dann weist es auf die 
schriftlich und mündlich geäußerten Ansichten hervor- 
ragender Offiziere hin, welche die Notwendigkeit be- 


lont haben, Nahrungsmittel- und Munitionszufuhr im . 


Kriegsfalle vom asiatischen Festlande zu sichern und so 
die. Wirkung der Blockade aufzuheben. Das Blatt führl 
die Stellen an, wo eine Reihe derartiger militärischer 
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Sachverständiger, ja der Kriegsminister selbst, sich in 
dieser Weise ausgesprochen haben, und schließt: Selbst 
wenn die amtiich abgestriltene Geschichte von dem 
neuen Verteidigungsplan reine Erfindung gewesen sei, 
so sei es eine Erfindung, die auf Material beruhe, das 
die Miltärbehörden selbst geliefert hätten, — Vor der 
amtlichen Ableugnung schon hate dasselbe Blail da- 


‘gegen Verwahrung eingelegt, daß dem Throne ohne 


Wissen des Premjerministers, des Finanz- und des 
AuBenministers von dem militärischen Klungel derartige 
Pläne vorgelegt würden. (Times, 11. Mai 1922) 


Die Befestigungen im Stillen Ozean. Nach seiner 
Rückkehr aus Washington gab Marineminisier Admiral 
Kaio, der Führer der japanischen Delegaiion bei der 
Abrüsitungskonferenz, dem japanischen Reichstage 
näheıe Erklärungen über die Verhandlungen, die zur 
Unterzeichnung des Flottenabkommens gelüuhrt haben, 
und antworteie auf Einwendungen, die von verschie- 
denen Parlamenismiigliedern gegen das Abkommen er- 
hoben wurden, Ein Abgeordneter meinie, daß Ein- 
schränkungen in bezug auf die Defesligungen im Stillen 
Ozean, wenn man sich uberhaupt darauf einließ, wenig- 
siens auch den ganzen Pacific hatten betreffen müssen. 
Hawaii, das vom amerikanischen Festlande sehr weit 
enlfernt sei, ware aber von dieser Maßnahme aus- 
geschlossen worden, während die Bonin-Inseln und 
Amami Oshima, die doch zweifellos einen Teil des 
eigentlichen Japans bildeten, von der Einschränkung be- 
irolfen würden. Baron Kato nahm in seiner Erwiderung 
einen anderen Slandpunkt ein. Die Philippinen wären 
unzweilelhaft fur Japan eine schwere Bedrohung gce- 
wesen, wenn die dortigen Befestigungen weiler aus- 
gebaul wurden. Sie seien, darüber ware kcin Zweifel 
moglich, die einzige Stelle, an der eine breite und starke 
Flotienbasis von gefahrbringender Lage hätte ge- 
schalfen werden konnen. Deshalb sei es fur Japan vor 
allem darauf angekommen, die Befestigungswerke auf 
diesen Inseln einzuschränken, und das sei gelungen. 
Die Bonin-Inseln und Amami Oshima scien dagegen 
nichi geeignci, derartig wichtige Flottensiuizpunkie zu 
werden, selbst wenn dort Fortifikationen angelegt wur- 
den. Unter diesen Umständen ware es nachleilig ge- 
wesen, wenn Japan auch auf der Entfesiigung von 
Hawai beslanden hatte, weil dann die Vereinbarung 
cben einfach nicht zustande gekommen und die ame- 
ıikanische Bedrohung Japans von den Philippinen lier 
besiehen geblieben wäre, Er habe es deshalb für rich- 
liger gehalten, den Vereinigten Staaten in bezug auf 
das viel weniger bedrohliche Hawaii Zugeständnisse zu 
machen. (The Naval and Military Record, 17. Mai 1922.) 


Vereinigte Staaten. 


Mehr Unterseeboote! In maritimen Angelegenheiten 
führende Senatsmiiglieder wenden jetzt der Aufstellung 
und Annahme eines Unterseebootsprogramms erhöhte 
Aufmerksamkeit zu, und dieser Frage ist in dem Haus- 
haltsausschusse des Senats gelegentlich der Be- 
ratungen über den Marineetat bereits große Sorgfalt 
gewidmet worden. Sowohl  Marine-Staalssekrelar 
Denby als auch sein Assistent Roosevelt haben zur 
Wirksamkeit der Unterseebootswaffe großes Zutrauen. 
Kurz vor der Abrüstungskonferenz sagte Denby: „Bei 
kühl sachlicher Prüfung ist nicht zu verkennen, daß das 
Unterseeboot im Seekriege eine entscheidende Rolle 
spielen kann, die bei Aufstellung eines Planes für die 
nationale Verteidigung’ keinesfalls außer Acht gelassen 
werden darf.“ Heute unterstützt die gesamte Marine an- 
gesichts der englischen, mit großer Hartnäckigkeit be- 
triebenen Bestrebungen auf Abschaffung der Untersee- 
bootswaffe diese Erklärung ihres Staatssekretärs mit 
voller Einmütigkeit. 


Im Hinblick auf die ungeklärten Verhältnisse in Europa 
und die von Lloyd George in Genua ausgesprochene 
Warnung vor der Gefahr eines neuen Krieges zeigt sich 
auch .im Kongreß allgemein wachsende Stimmung, eine 
schnellere Entwicklung des Unterseebootswesens zu ge- 
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nehmigen. Kontreadmiral Sims hat sich besonders da- 
fur eingesetzt und wird besonders von konservativen 
Sachkennern lebhaft unterstützt. So sind dem Kongreß 
und Marine in der Unterseebootsfrage nahezu einig. 

Die Unterseebootsflotte der Vereinigten Staaten 
besteht zur Zeitaus etwa 85 kriegsbereiten Booten, und 
auch das fur das nächste Etatsjahr vorgesehene Spar- 
samkeitsprogramm sieht — nach den Ausführungen 
Denbys im Kongreß — die Indiensthaltung von 84 Boo- 
ten vor, worunter sich allerdings 27 ältere befinden, die 
mit zwei Drittel Besatzung dem Küstendienste und der 
Mannschaftsausbildung vorbehalten sind. Diese Be- 
siimmung bezeichnete der Staatssekretär jedoch ledig- 
lich als Kompromiß; wirklich notwendig seien für Manila 
20, für Hawaii 20, für die Kanalzone 14 und für die Flotte 
48 Boote. Dabei seien noch nicht einmal solche Fahr- 
zeuge eingerechnet, die in entfernten Gewässern Son- 
derdienste zu leisten hätten; trotzdem seien schon 102 
Boote für die erste Kampflinie notwendig. 


Vor dem Untersuchungsausschusse für maritime 
Angelegenheiten kam kürzlich zur Sprache, daß von 
den jetzt vorhandenen Unterseebooten viele minder- 
wertig, unzuverlässig und veraltet sind und daß die 
verfugbare Zahl nicht ausreicht, um die langen Küsten- 
linien, die Inselbesitzungen und die Kanalzone wirksam 
zu schützen. Das hob auch Roosevelt hervor, der vor 
dem Ausschusse darlegte, daß „wir viel mehr Unter- 
seeboote brauchen, um unser Verteidigungssystem 
luckenlos zu machen. Viele Boote werden vom Ma- 
rineamie als mehr oder weniger veraltet angesehen; 
aber wir haben keine besseren, die wir an ihre Stelle 
setzen konnlen." 


Wahrend der Verhandlungen drangte Denby zur 
Weiterentwicklung der neueren Unterseebootstypen und 
sagte dabei, daB „dic Vereinigte Staaten-Marine in 
dieser Beziehung ernstlichen Mangel litte. Wir haben 
keine Minen legende Boote, auch keine Flottenboote 
mit Ausnahme der drei zur Zeit noch im Bau befind- 
lichen V-Boote, keine Unterseeboote mit schweren Ge- 
schuzzen wie die englische M-Klasse, und was noch 
wesentlicher ist, keine Boote mit großem Aktionsradius. 
Für die Landesverteidigung ist es von höchster Wichtig- 
keit, wenigstens drei Boote von jedem dieser Typen für 
Entwicklungszwecke zu bauen, so daß wir im Bedarfs- 
falle imstande sind, sofort den jeweils am dringendsten 
gebrauchten Typ in zweckmäßigster Form herzustellen.“ 


Selbsiverstandlich werden die Pazifisten im Kon- 
greB jede derartige Entwicklung zu verhindern suchen, 
und zwar unter Hinweis auf die bekannte Rootsche Ent- 
schließung. Indessen ist dieser Standpunkt unhaltbar, 
da die Rootsche Entschließung keineswegs den Bau 
oder die Bauart der Unterseeboote einschränkt, sondern 
lediglich deren Mißbrauch ausschalten will. 


In seinen Ausführungen vor dem KongreBausschusse 
setzte Denby ubrigens eingehend die Verwendung der 
Unterseeboote in der amerikanischen Marine ausein- 
ander. Kurzgefaßt nannte er fur sie folgende Aufgaben: 
In der Flotte selbst Schutz vor feindlichen Angriffen und 


m Kl. 
besonders zum Ausblasen von senkrecht stehen- 
| den Heizröhren. Arvid Westerberg in Stockholm. 
| | Bei dieser Vorrichtung erfolgt 

und die Reinigung in bekannter Weise 
fA mittels einer Dampfdüse, die an 
]1 einem  hahnkükenahnlichen Teil 
vorgesehen ist, der in einem 
festen, an die Dampfleitung an- 
geschlossenen Gehause drehbar 
gelagert ist, und das Neue bei ihr 


15e. Nr. 344 141. Reinigungsvorrichtung, 
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Aufklarung; Hilfeleistung bei Angriffen auf den Gegner; : 
selbständige Unternehmungen; Ermittelung von Ent- 
fernungen, Beobachtung der feindlichen Küsten und ` 
Küstenbefestigungen; Unternehmungen gegen den feind- 
lichen Handel; Angriff auf gegnerische Kriegsschifte; 
Verteidigung der eigenen Küsten und Stützpunkte; 
Minenlegen. Am Schlusse sagte er: „Die richhge Aus- 
nutzung dieses besonderen Kriegsschiffstyps und die 
Bedienung der Antriebsmaschinen erfordert besondere . 
und sorgfältige Ausbildung und fortgesetzte Uebung. 
Sie kann nicht plötzlich oder in kurzer Zeit erlangt wer- . 
den, selbst wenn das Fahrzeug an sich kriegsbereit und 
in gutem Zustande ist. Wenn Unterseeboote überhaupt 
im Seekriege benutzt werden sollen, so muß das gleich 
bei Ausbruch der Feindseligkeiten geschehen, und dazu 
gehört nicht nur bestes Boolsmaterial, sondern auch 
eine Bemanriung, die mit dem Boote sc bet wie auch mit 
der zweckmäßigsten Art seiner Verwendung genau ver- 
traut isl. Deshalb müssen die verfügbaren Untersee- 
bnole, wenn sie im Ernstfalle ihren Zweck erfülllen 
sollen, auch ständig in Dienst gehalten werden. Dabei 
ist zu beachten, daß selbst die größten Unterseeboote | 
im Verhältnis zu Oberflächenschiffen nur wenig Perso- 
nal erfordern: ein 900-t-Boot der „S“-Klasse verlangt 
z. B. nur vier Öffiziere und 34 Mann, Wir beabsichti- 
gen deshalb, alle vorhandenen Unterseeboote in Dienst 
zu halten; diejenigen, die keine volle Besatzung er- 


halten kónnen, sollen wenigstens zu zwei Drittel des 


Personaletats bemannt werden.“ Angesichts des Ver- 
suchscharakters der Flottenunterseeboote vom Offen- 
siviyp und: der befriedigenden Entwicklung, die der 
schon im Dienst befindliche Defensivlyp genommen hat, 
sind viele der Ansicht, daB zur Zeit eine entsprechende 
Zahl von Booten des Defensivtyps auf Stapel gelegt 
werden sollie, um diejenigen Boote zu ersetzen, die 
Roosevelt als veraltet bzw. „nicht mehr geheim genug“ - 
bezeichnet hat. Admiral Sims hat seine Auffassung über 
den Bedarf an Unterseebooten wie folgt zusammenge- 
faßt: „Der Druck auf den Kongreß muß vom Volke 
selbst ausgehen. Wer unterrichtet das Volk aber dar- 
über? Wir haben m den Vereinigten Staaten keine be- 
sonderen Marinesachverstandigen außerhalb der Ma- 
rine. Aber selbst wenn wir sie hätten, ist es aussichts- 
los, ein neues Bauprogramm für Flugzeugmutterschiffe 
und Unterseeboote durchzusetzen, solange der Ruf nach . 
„Sparsamkeit“ durch das Land hallt. Heute haben wir 
nıcht einmal Mittel genug zur Verfügung, um die vor- 
handenen Kriegsschiffe davor zu schützen, daB sie in 
den Werften verrosten und verkommen. Dieses Ein- 
schränkungsprogram, das mit völliger Gleichgültigkeit 
gegen die Marine verbunden ist und sich mit den Er- 
gebnissen des Washingtoner Abkommens noch. nicht 
einmal zufrieden gibt, ist die wahre Ursache der Be- 
friedigung, mit der wir das neue Programm aufnehmen. 
Unsere gegenwärtige Marinepolitik hat uns zum schlech- 
ten Dritten in der Reihenfolge der Seemächte gemacht. 
England beherrscht die See nicht nur immer noch, son- 
dern es beherrscht sie auch viel sparsamer als wir.“ 
(Army SS Navy Journal, 6. Mai 1922) 
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besteht darin, daß die Dampfdüse 6 im Winkel zu dem ` 


quer zu der Richtung der Heizröhren gelagerten dreh- 
baren Teil 2 der Vorrichtung angebracht ist. Gegenüber 
den bekannten Einrichtungen wird hierdurch erreicht, ` 
daB die Drehung des Absperrventils nicht durch die 
Dampfstrahlróhren begrenzt wird. 


Kl. 14 c.. Nr. 343 462. Aus Radscheiben zusammen- 
geslzler Läufer für Turbinen, Pumpen und. Verdichter. 
Aktiengesellschaft der Maschinenfabriken Escher, Wyß 
& Cie, in Zürich, Schweiz. 
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Bei dieser Erfindung ist. davon lege gangen, dab 
$e. den immer höher gewordenen Umdrehungszahlen 


» von  Dampfturbinen infolge der sehr großen Fliehkraft-. 


wirkung außerordentlich große Be- 
.anspruchungen auftreten, wenn die 
. umlaufenaen Teile in. der Hauptsache 
aus Radscheiben hergestellt sind, die 
auf eine Welle aufgeschoben werden. 
Das Neue der Erfindung besteht des- 


\ Vermeidung jeglicher in die Grund- 


fallenden Bohrung hergestellt und 
mittels einer in möglichster Nähe. der 
Wellenachse angebrachten Spann- 

um | verbindung  aneinandergereiht sind. 
Dies kann z. B. dadurch geschehen, daB zwei aufein- 
. anderfolgende. Radscheiben gleichachsige, gegeneinan- 
der gerichtete Zapfen besitzen, von denen der eine hohl 
ist und über den anderen Zapfen übergreift, ' 


E "Kl. 34 d. Nr. 305 659. Einrichtung zur Uebertrauung 
2 Aumahme von Schall in oder aus Flüssigkeiten. 
: Signal-Gesellschaff m. b. H. in Kiel.. Zu- 
TE | salz zum Patent 305209. ` 
El  — Bei der im Datenibericht im Heft Nr. 
we 22.25 vom 1./8. März, 1922 -unter Patent 
4| 303209 beschriebenen Einrichtung, bei der 
der eigentliche Schallaparat an oder in 
eg einer an die Flüssigkeit grenzenden Wand 
angebracht, und eine in die. Größenord- 


; "Verwendung gelangenden Schallfreguenz 
fallende Zone dieser Wand in der Umgebung des Schall- 
apparates verdickt oder versteift ist, um in der Um- 

. gebung des Schallapparates günstige Bedingungen Tur 
. die Entstehung des Schalldruckfeldes zu schaffen, er- 


H 


` Melallpreise i in Berlin (für 100 ka in M.) 


Feststellung der Vereinigung für die EE Elektrolyt- 
kupfernotiz ` o 
| Elekirolytkupfer wire bars . .| 8495 i 8585 
uE ^A Nofierungen der Berliner Metallborse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 % | 
Mal vos eos ec x oe R 7500—7550 1600—7650 
Ortginalhütlenweichblei : .2900—2950 | 2925— 2975. 
' Originalhüttenrohzink, Preis im | 
freien Verkehr . ..... 3175 —3225 | 3225—3275 
SC Originalhüttenrohzink (Preis des| . ; n 
Zinkhidenverb.) . . . . . . 3469 3378 | 
Remelted-Plattenzink v. handels- | "EC 
üblicher Beschaffenheit . 2700—2750 |.2750— 2800 . 
. Originalhüttenaluminium, 98 bis | E l 
990%), in Blöcken, Walz- oder) > . | | 
Drahbaren . . ....... | 10950 ` aM 150 
" desgl. in Walz- oder Draht- | TA WEN 
barren 999/,. .. .. -.. 11 200 | a 400 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn i in rs 
WVerkauferswahl . ..... (18800—18600/18900—19100 


18100 —18200,18500 - 18600 
. 117700— 1800/18200 —18400 


‚Hüttenzinn, mindestens 99 WË 
Reinnickel, 98—999/ . . . 


"Anlimon-Regulus .. . . . . . 2800—2850 2800— 2850 ` 
- Silber in Barren ca. 1000. fein ` | P 
‚für 1 kg. ER 5525—5550 5625—5550 


EU ' „Berl: Tagebl. :3 vom 1. Juni 1922.) 


Verkauf früherer deutscher Segelschiffe, Die vier 
| früheren deutschen Segelschiffe ,Harveslehude", ,Hel- 
* wig. Vinnen“, Bee und, „Reinbeck“ mit. einem 
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halb darin, daß die Radscheiben unter ` 


$5 form der Körper gleicher Festigkeit‘ 


nung..einer halben Wellenlange der zur. 


REESEN 
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: salia, Mexico, interniert. 
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| üben sich Schwierakeilen bei der Herstellung und An- 


bringung der Wandversteifungen. Zweck der Erfindung 
ist es deshalb, ein Mittel anzugeben, mit dem sich die 


- Bedingungen für die Entstehung des Schalldruckfeldes 


erreichen lassen. Dies: soll dadurch geschehen, daß die 
den eigentlichen Schallapparat tragende Wand (Mem- 


bran) von einem ringförmigen Wassergefäß umgeben 


ist, wobei die Membran in die Bordwand eingesetzt seın 
kann. -Statt eine besondere Membran in der Bordwand 


anzubringen, kann man auch den innerhalb des ring-. ` 


formigen Gefäßes befindlichen, von Wasser freibleiben- 


den Teil der Wand selbst als Membran ausbilden oder 


so bemessen, daB er als Membran schwingl. Man kann 
aber auch die Einrichtung so treffen; daß die Membran 
einen Teil der Rückwand eines innenbords an die Bord- 
wand grenzenden Wasserbehälters bildet, dessen übri- 
ger Teil die Membran nach dem Schiffsinnern hin ring- 


' formig oder rahmenförmig überragend umgibt. 


Kl. 65a. Nr. 344975. Anlage zum Füllen und Ent- 
leeren von Behältern, die zur e von verschie- 
denen Flüssigkeiten dienen. Joh. C. Tecklenborg A.-G. 


in Geestemunde. 


Dei der neuen Anlage, die insbesondere fur Schiffe 
bestimmt isi, sind in bekannter Weise bei den Behältern 
für jede Flüssigkeit eine oder mehrere Pumpen vor- 
gesehen, die in der Anordnung von Verbindungsstutzen 
zwischen den Absperrorganen und dem Saugrohr be- 
stehen, wobei die Kammern nach Bedarf mit blinden 
Flanschen oder Krümmerdeckeln abgedeckt werden. 
Von den bekannten Anlagen dieser Art unterscheidet 
sich die neue dadurch, daß die genannten Flansche oder 
Krümmerdeckel so ausgebildet sind, daß sie nur in einer 
bestimmten Reihenfolge geöffnet werden können, so 
daB also selbst ungelernie Arbeiter die Deckel in rich- 
tiger Reihenfolge aufsetzen müssen und daher Irrtümer 
mit ihren nachteiligen Folgen nicht eintreten können. 


Gesemtlennenaehall von 10 382 Is sind von Kapitan Ro- 
bert Dollar für die Summe von 10000 $ gekauft worden. 
Wahrend des Krieges waren diese Segler in Santa Ro- 
Später wurden sie der franzo- 
sischen Regierung zugewiesen. (Haynucker Uzemme, 
20. Mai 1922, S. 624) Ä 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G.m.b.H., Berlin 
S. 42, Prinzensir. 94, vom 6. Juni 1922: 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, .-Drahte, E ME 15 300 M 
-Aluminium-Rohr . s oaoa 22 800 , 
Kupfer-Bleche . . 2.2 22 en net. 11 950 , 
© Kupfer-Drahte, Sinden ee le u EDEN 10 800 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . 2 22 ss. 12680 „ 
Kupfer-Schalen . . . . 2 a N 2 2 0 rss 13 500 , 
‚Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte 11000 „ 
Messing-Stangen . . . . : 2 2 2 2 2 s... 8200 „ 
‚Messing-Rohre o./N. . . 2 22 2 22 220. 12 000 „ 
Messing-Kronenrohr . . . ......... 14 000 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 13640 „ 
.Neusilber-Bleche, -Drahte, -Stangen EEE 23 500 „ 
"Selaglot:: 42:60 E wm E Di e, 8500 
Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
| bn S E Aufpreislislen auf Ver- 
angen 


B der am 30. Mai stattgehabten Sitzung des Roh- 
eisenausschusses des Eisenwirtschaftsbundes wurde be- 
schlossen, die Roheisenverkaufspreise mit Rücksicht auf 


die eingelrelene Sleigerung der Fabrikatskosten sowie 
auf die neue Eisenbahnfrachterhöhung mit Wirkung ab 


1. Juni d. J]. wie folgt zu erhöhen: Hamatit um 289 M, auf 
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6724 M., kupferarmes Stahleisen um 300 M. ais 6500 M., 
. GieBereiroheisen | um 336 auf 6206 M, GieBereiroh- 
eisen Il um 336 auf 6136 M, Luxemburger Qualıtät um 
373 M. auf 5708 M., Siegerländer Stahleisen um 300 M. 
auf 6300 M, Ferromangan, 80proz, um 555 M. auf 
15 415 M, Ferromangan, S0oproz. um 665 M. auf 14 400 M,, 
Ferrosilicium, 10proz., um 350 M. auf 8100 M., Temper- 
roheisen um 300 M. auf 6695 M. Die Preise gellen bis 
auf weiteres, mindestens aber für den Monat Juni. Falls 
während des Monats Juni eine Kokspreiserhöhung einitre- 
ten sollte, erfahren die vorstehenden Höchstpreise m! 
gleicher Wirkung eine entsprechende Erhöhung. (Laut 
Berl. Tageblatt vom 31. Mai 1922.) 


Frachten-Märkte 
für die Zeit vom 15. bis 20. Mai 1922. 


(Nach englischen Berichten zusammengestellt.) 


Kohlefrachten. Cardiff — London 5 s 6 d; Ports- 
mouth 5 s 4% d; Hamburg 7 s; Rotterdam 5 s—5 s 9d; 
Antwerpen 6 s; Havre 5 s—6 s 6 d; Bordeaux 6 s—6 s 
9 d; Vigo 11 s 6 d; Oporto 12 s 6 d; Lissabon 10 s 6 d 
bis 11 5 6d; Huelva 10 s 6 d; Malaga 11 56 d—12 s 9 d; 
Barcelona 13 s 6 d; Marseilles 10 s; Genua 10 s 9 d; 
Malta 11 s; West-Italien 12 s 71%. d; Venedig 13 s 9 d; 
Algiers 9 s 6 d—10 s 6 d; Konstantinopel 14 s 3 d—15 s; 
Port Said 14 s; Karachi 21 s 6 d; Dombay 22 s; Singa- 
porc 21 s 6 d; Las Palmas 10 s; Madeira 10 s; Teneriffa 
10 s; Rio de Janeiro 15 s 6 d; Monte Video 15564. ` 

Tyne — London 3 s 9.d—5 s; 
Petrograd 11 s; Stettin 7 s; Swinemünde 6 s 9 d; Bre- 
men 5 s 6 d; Königsberg 7 s; Pilau 7 s 3 d; Hamburg 

s 9 d—5 s 6 d; Emden 6 s; Rotterdam 5 s—6 s 3 d; 


Antwerpen 5 s 9 d—6 s; Gent 5 s 4%. d; Ostende 7 s 9 d; Holzfrachten. Bordeaux — Bristol Channel 8 s 
Havre 5 s 5 d—5 s 9 d; Cherbourg 6 s 6 d; Lissabon 6 d—9 s. Bayon ne— Cardiff 10 s. is 
Schiffs ~ Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. -Motorschifie (ausschl. Flußfahrzeuge) 

E E a Bent Daten über | ` Gesamt- 
ragfáhigkei messungen aujahr |Maschinen- u: b ateis 
een du B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Kéier fer (V) AS auc | Bemerkung 
Schiffsart ` N.-R.-T. Schiffes Klasse ` (Motoren - An- ufer (K) | preis per z 
lagen | J. |Tonne dw 
„Odin“ 690 t dw. 75/2 X 274" 1896; Stahl | Maschine: |V: Brakestad Fartygs| £ 6500 | Nach engl. Angaben von. | 
"Fracht- u. Fahr- | 732 B.-R.-T.| X12'X11'6“ | Bureau Veritas | 14%; 2415"; AB gg; em 
gastdampfer Tiefgang | ne y 3912" X27” | 
„Elvier* 1040 t dw. | 180'X28'X 1919 Maschine: |V: pr Royal Belge £ 11000 . do. 
Belgisches 749 B-R-T.| 14'6"X14' Stahl 15"; 25"; VOK. Skandinavier |ca. 10,6 | 
Eindeckschiff Tiefgang | Bureau Veritas | 40'^X 27" Ei Tu 
„Albert 1750 t dw. |234/2"X35'3" |. 1904 Maschine: |V: Sal ned Ltd. | £9500- de. 
Clement^|1166 B.-R-T.| — X14'5^ Stahl  161,"X255," Pelle ca. £54 | 
Eindeckschiff X159" 433], XIa" | 
Tiefgang | 
„Arko“ 1950 t dw. |232'4"x 37'7" 1919 Maschine: Ju : Ericsson u. Horn-| 430 000 do. 
Schwedisches |1327 B.-R.-T. x18'7" Stahl 18'/,"; 289/,'5 R, A. Robbert, schwed. Kr. 
. Rindeckschiff 100 AI Lloyd's|4819/, wäi 1%" Kopenhagen ca 220 | 
; schwed. Kr. 
„Valborg“ 2000 t dw. |235'X35'9'"X |1898; Stahl| Maschine: |V; Dampskibs Selsk £ 12500 de. 
Dänisches 1185 B.-R.-T.| 15/7^X16'6" | Bureau Veritas | 1642, 27°; |k; Skandinav. keeder| £ 6,25 
Eindeckschiff Tiefgang Pan io | 45"X33" : "EN 
„Brynmead“ | 5160 t dw. |325'1" X47'8" | 1898; ied Maschine: V: en S Co, £ 14 000 do. 
2011" Tieig, [Ree purve Nr2| d | 
‚Inchmead“ | 5800 t dw. |330'5"X46'6" | 1900 | a V: c Leg 2 7500 (do. ^^ 
(ex Inchmoor) (3445 B.-R.-T. X24/7"x22'5"| Stahl 24”; 40"; : ondon Ta £ L3 | 
Tiefgang |100AlLloyd’s| 65° X42" 
„Poznan“ 11250 t dw. | 471'1"X 59'2" 1913 Maschine: | V: Polish American. f 253 000| do. 
"Amerikanisches |8405 B.-R.-T.| — X36'9" Stahl ^ |323/,7,524/,; Navigaf. Corporat. (CG $ 22,5 rr didt | 
Dreideckschiff i 808/5" X c K:LuckenbachSteam-| ` ` | 
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Humber — Hamburg 559d DIE 


Stavanger 6 s 9 d; 


N £d 


or TTE má 


11 S; Barcelone? 13 s 6 d-M S Kohle, 46 sis. E 
Koks; Marseilles 11 s 9 d; Genua 11 s 6 d-11 S 


Hamburg 6s 3 d; Rouen 7s3d. Firthof Fort 
Riga/Libau 8 s 6 d; Christiania 8 s 6 d; ae 
7%. d—6.s 54d; RoHerdam 6 s—6 s 3 d. 


Gelreidefrachten. Donau — U.K /Kont. 16 s 6d. 

MR RODA 4s6d—4s9dpergr 
ein Hafen, 4 s 7% d—4 s 10%, d zwei, 5 s drei Häfen; 
21 c per 100 lbs; Danemark (vier Häfen) 2215. €—24 C 
per 100 lbs; Kontinent 16 c; Rotterdam 15%. c; West- 
E 21 c; Griechenland. 25 c ein Hafen, 2 e zwei. 
Hafen 


Nórdliche Häfen der SE, 
Staaten — Mittelmeer 4 s 6 d per qr; 21 c per 100 Ibs 


ein Hafen, 22 c zwei Hafen; Antwerpen /Hamburg 15 c 


per 100 Ibs; Antwerpen /Rotterdam 14%, c ein Hafen; 
15'4 beide Häfen; Dänemark 23 c. 


San Lorenzo — U.K./Kont. 30° 5—3 S 5 d. 
Buenos Aires/La Plata — Antwerpen—Hamburg 


27 s 6 Rosario-—Kont. 28 s 9 Bakia 
Blanca -— U. K./Bordeaux/Hamburg 30 s. | 
Bombay —U.K./Kont. 18 s 6 d dw. Süd- 


Australien oder Victoria — U.K;/Kont. 42 s 6d | 


Weizen. 


 Erzirachten. P oti — Rotterdam /Antwerpen 15 s; 
Middlesbrough 15 s 5 d Manganerz. Dona — Garston 
9 s; Tyıne7s3d Hornillo Bay — Middlesbrough 
Za pd Carthagena — Garston 8 s; Rotterdam 
cder Vlaardingen 7 s 6 d. Santander — Rotterdam 
7s9 d; Cardiff 7 s. Bilbao — Cardiff 75s 3 d—7s64d. 
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Schiffbau und Schiffahrt 


Brasilien. 


Brasilien und die beschlagnahmten deutschen 
Schiffe. Wenig Freude erlebt Brasilien an den deut- 
schen Schiffen, die es beschlagnahmt und an Frankreich 
verpachtet hatte, und es fehlt ın der brasilianischen 
Presse auch nicht an bitteren Bemerkungen darüber. 
So schreibt die . Republica" in Florianopolis in ihrer 
Nummer vom 5. April: Noch immer hat die franzosische 
Regierung nicht alle ehemals deutschen Schiffe, die an 
sie verpachtet waren — 30 an der Zahl — zurück- 
gegeben. Bekanntlich erhoben sich nach Ablauf des 
Kontrakts Zweifel nicht nur bezüglich der Rechte Bra- 
siliens an diesen Schiffen, sondern auch bezüglich des 
für ihre Rückgabe festgesetzten Zeitraumes. Es fanden 
lange Verhandlungen statt. ‚Schließlich wurden die 
Rechte Brasiliens anerkannt, und Frankreich beschloß 
nach einigem Widerstreben, die Schiffe der brasiliani- 
schen Regierung zurückzuerstatten. Sie sollten der 
Flotte des Brasilianischen Lloyd eingereiht werden und 
dieser schickte unter Führung des Admirals Costa eine 
Kommission nach Europa, um die Schiffe vor der Ueber- 
nahme einer Besichtigung zu unterziehen. Zwei der 
: Schiffe, „Macau” (früher „Palatia”) und Aracy (früher 
„Ebernburg”), waren von deutschen UÜboten versenkt 
worden. 28 fuhren für Frankreich. Davon sind bisher 
23 der brasilianischen Kommission, die sich in Europa 
befindet, übergeben worden. Unter den noch nicht ab- 
gelieferten Schiffen befindet sich die 
(früher: ,Blücher"), der größte und schönste der be- 
schlägnahmten Dampfer, der seit seiner Verpachtung 
nicht mehr in Brasilien gesehen worden ist. Seine Be- 
salzung, die aus Brasilianern bestand, ist durch Fran- 
zoseri ersetzt worden, und ein Zeuge, der das Schiff ın 
den Vereinigten Staaten gesehen, behauptet, daß es am 
Heck die französische Flagge führt. Es wird behauptet, 
daß die nach Europa geschickte brasilianische Kom- 
mission keine gründliche Besichtigung der abzunehmen- 
den Schiffe vorgenommen hat. Wenigstens befinden 
sich nur wenige der nach Brasilien zurückgekehrten 
Dampfer in brauchbarem Zustande. Bald sind die Ma- 
schinen nicht in Ordnung, bald die Kessel, und es wer- 
den kostspielige Reparaturen erforderlich. Vor einiger 
Zeit trafen ın Rio zwei der ehemals deutschen Dampfer 
ein. ,lguassu" (früher „Santa Rosa") und „Guaratuba” 
(früher ,,Corrientes"). Bei dem einen waren die Kabinen 
von allen Einrichtungsgegenstanden entblößt. Aus die- 
. sem Grunde hatte man zum Schaden des Brasilianischen 
Lloyd keine Fahrgäste mitnehmen können. Und dieses 
Schiff hatte sechs Monate zur Ausbesserung in Havre 
gelegen, ehe es a brasilianischen Kommission über- 
. geben wurde. (D. H.) 


Deutschland und abgelrennie Gebiele. 


Stapelläufe. Vom Platz der Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik (vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. Be- 
trieb Toller Ort ist der für die Hamburger Reederei Wil- 
helm Biesterfeld G. m. b. H erbaute stählerne Drei- 
‘mast-Motorschoner „Emma Biesterfeld“ zu 
Wasser gelassen worden. Das 650 ł Tragfähigkeit be- 
sitzende Fahrzeug, das einen 240pferdigen Benz-Hilfs- 
motor bekommt, ist 45,8 m lang, 8,5 m breit und hat eine 
Seitenhöhe von 41 m. 

Auf der Werft der Deutschen Schiffbau-Akt.-Ges,, 
Abteilung Pommernwerft in Swinemünde, ist der 
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der Schiffbau- Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


„Leopoldina” 


besonderer 
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250 br To große Dreimastgaffelschoner ,Dcsag I" 
zu Wasser gelassen worden. 

Auf der Norderwerft A.-G. lief ein Seeleichter vom 
Stapel, der den Namen „Sattenfelde“ erhielt, Es 
ist der letzte einer Reihe von fünf gleichen Fahrzeugen, 
die für Rechnung der Deutschen Levante-Linie erbaut 
wurden. Die Abmessungen sind: Länge 42 m, Breite 
7,995 m, Höhe 3,75 m, Tragfähigkeit 620 t. Das Fahr- 
zeug erhält einen Hilfskessel sowie Dàmpf-Ankerspill 
und Dampfwinden. 


Von der Serie von Fischdampfern, die von der 
Deutschen Seefischerei A.-G. in Cuxhaven der Reiher- 
stieg-Schiffswerft und Maschinenfabrik ın Auftrag ge- 
Jeben worden sind, ist der Dampfer ,Steckelhorn' 
£u Wasser gelassen worden. Vier Schiffe befinden 
sich noch im Bau, für die die Namen „Herrlichkeit“, 
„Barkhof“, „Grimm“ und „Cremon“ gewählt worden 
sind. 

Auf der Boizenburger Zweigniederlassung der Nord- 
deutschen Union-Werke ıst der fur die Deutsche Le- 
vante-Linie erbaute 1500 t große Frachtdampfer „Se- 
benico“ vom Stapel gelaufen. Das Schiff wird seine 
weitere Ausrüstung in Tönnig erhalten. 


Auf der Werft von Blohm & Voß in Hamburg isl 


‘ein Neubau der Hamburg-Amerika Linie vom Stapel 


gelaufen. Das Schiff, das fur Passagier- und Fracht- 
fahrt bestimmt ist, erhielt den Namen „Tanganyka“. 
Es ist 137 m lang, 18 m breit, 9 m tief und hat einen 
Bruttoraumgehalt von 6100 R.-T. und eine Tragfahigkeit 
von 7300 t. Der Dampfer hat Turbinenatricb mit einer 
leistungsfahigkeit von 3700 indizierten Pferdestarken. 
Seine Durchschnittsgeschwindigkeit "beträgt 12 See- 
A Er verfügt über Passagiereinrichtungen in. der 

Klasse für 80, in der 2. Klasse fur 100 und in der 
E Klasse ebenfalls für 100 Fahrgäste, Nach Fertig- 
stellung soll das Schiff in den gemeinsamen Afrikadiens! 
der Woermann-Linie, Deutschen Ostafrika-Linie, Ham- 
burg-Amerika Linie und Hamburg-Bremer Atrika-Linic 
cingestellt werden. 

Am 25, Mai wurde ein Neubau fur die Ozean-Linic 
auf der Germania-Werft in Kiel glucklich zu Wasser 
gelassen, der den Namen „Nordfriesland“ er- 
hielt. Der Neubau gehört zu einer Klasse, welche 
speziell für den Mexıko-Schnelldienst der Ozean-Linie 
gebaut wird, und ist ein Schwesterschiff des vor cini- 
gen Wochen vom Stapel gelaufenen Reichspost- 
dampfers „Schleswig-Holstein“. Neben seinem Cha- 
rakter als ersiklassiger Frachtdampfer verfügt er uber 
Einrichtungen zur Beförderung von etwa 40 Kajuts- 
passagieren in der sogenannten Eınheitsklasse, unter 
Berucksichtigung der Tropenfahrt. Der 
etwa 7200 Raummeter große Neubau wird fur Kohlen- 
und Oelfeuerung eingerichtet und crhalt außer einer 
Station für drahtlose Telegraphie, einer. Unter-Wasser- 
Schällanlage, geraumigen Kuhlanlagen verschiedene 
neuzeilliche Einrichtungen, um allen Anforderungen einer 
Post-, Passagier- und Frachtdampfer-Linie zu genügen. 


Bei der Schiffbau-Oescllschaft Unterweser A.-O. in 
Lehe lief der fur eine Bremer Reederei neu erbaute 
Frachtdampfer „Freiburg“ glucklich vom Stapel. 
Das Schiff ist 758 m lang, 10,5 m breit, erhalt eine drei- 
fache Expansionsmaschinc von 725 PS und hat ene 
Tragfähigkeit von 1750 1, Fur dieselbe Reederei be- 
findet sich noch ein zweiter Frachtdampfer von ähn- 
lichen Abmessungen bei genannter Werft im Bau. 


Am Sonnabend, den 27. Mai, fand der Stapellaut 
des dritten, fur gleiche Rechnung der Emder Herings- 
fischerei-Actien- Gesellschaft auf der Werft von Schulte 


bh 
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& Bruns ın Emden bauten Dampfloggers statt ind ging 
als Querablauf glatt vor sich. | 


Der für die Beéderel. Rob. M. Slo- 
in Rostock erbaute. Frachldampter „Genua“ 


Probefahrten. 
man jr. 


ist nach gut verlaufener Probefahrt in Hamburg einge- 


troffen. 


Der für die Continentale Reederei A.-G. in Ham- 


burg auf der in Siems bei Lübeck belegenen Flender- 


werft erbaute 5400 t große Frachtdampfer sure kdr 
hat seine Probefahrt gemacht. 


Am Dienstag, den 23. Mai, fand die Probefahrt des 


auf der Schiffswerft Schulte & Bruns, Emden, im Auf- ` 
trage der Emder Heringsfischerei-Actien-Gesellschaft in 


Emden erbauten ersten Heringsdampfloggers statt. Die 


Fahrt ging über Borkum hinaus und verlief in jeder Be- - 


ziehung zur vollsten Zufriedenheit der Auftraggeberin. 
Das Fahrzeug, welches den Namen „Berlin” führt, ist 


sogleich im Anschluß an die Probefahrt in den. Besitz - 


der DESEE übergegangen. 


England und Kolonien 


» Majestic? im englischen Urteil. 
ping", 
fahrtszeitung bringt in letzter Zeit überschwängliche Be- 
schreibungen der „Majestic“ ex „Bismarck“. 
Beschreibung heißt es z. B. „All ihe world now knows, 
that the While Star Line, in their R. M. S. „Majestic“ 
have the largest ship in the world, 
tion of which, under fhe economical conditions which 
at present obtain, they are not likely to be deprived for 
some years to come. Great size, howewer, is not the 


only appeal which the ship makes to the travelling public. ` 


She has superb passenger accomodation, which is at once 


remarkably spacious, handsomely equipped and ur 
heißt ` 


i and. excellently arranged.“ Weiter 

„Her hull is as strong as a hull can be, and her 
See bulkheads, precautions against. fire and 
life-saving .eguipment, which includes two motorboats 


fled with wireless, all bear testimony to the fact: hai ` 


he White Star Line have done everything possible to 
ensure the safety of the 4000 voyagers which ihe Ma- 
jestic is built to carry. The structural arrangement of 


the ship is indicative at once of simplicity and strength." - 
Wir erlauben uns hierzu erneut zu Bemerken, daß die 


„Majestic” genau nach den Plänen und der Bauvorschrift 


fertiggestellt worden ist, die bei ihrer Inbaugabe vor 


1914 maßgebend waren; daß sie also die Erfahrungen 
der einst großten Schiffahrtsgesellschaft der Welt, der 
Hamburg-Amerika Linie verkörpert; daß also von dieser 
die außerordentlichen Sicherheitsmaßnahmen - für die 
4000 Passagiere stammen; daß der ganze künstlerische 


Ausbau von deutschen Künstlern und T ; 
AT 


Firmen stammt, also deutscher Geschmack ist. 
stellen demnach diese außerordentliche . Anerkennung 
deutscher Leistungsfahigkeit von sachverständiger eng- 
lischer Seite fest und weiter die Anerkennung des deut- 


schen künstlerischen Geschmacks, der jedem anderen 
amerika- 


„nationalen? Geschmack nach englischem, 
nischem, franzosischem Urteil bisher stets weit unter- 
legen sein sollte. Im übrigen scheint „Syren and Ship- 
. ping’ immer noch nicht zu wissen, daß das Schiff als 

„Bismarck” von der Werft von Blohm & Voß in Ham- 
burg für die Hamburg-Amerika Linie gebaut ist, denn 


das Schiff wird unter Verschweigung seiner Herkunft 


als Gipfel englischer Leistung ungefähr hingestellt. Oder 
fürchtet die Zeitschrift, daB beim Bekanntwerden dieser 
Tatsache kein Alliierter mit dem Schiff Tolre würde? 
Das wäre unbegrundete Vorsicht. j At. 


. Getriebeturbinen. In England in in levier Zeit 


eine Reihe von Maschinenhavaricn an neuen Schiffen ` 


mit Turbinen übersetzungsgetrieben 
z. B. , Vandyck", „Scythia“, 
Rosso“, Hobsons Bay“, „Empress of Canada“. Es 


vorgekommen, so 


handelt sich hierbei um amade Schiffe, die in letzter Zeit 


_SCHIFFBAU_ 


Probefahrt gezeigt, 
. Maschine 
„entsprechend beschlossen, 


die Reederei stattgefunden hat... 


. weitere Entwicklung solcher, 
i einflussen. 


EE haben beschlossen, die 


| tragen etwa 20-30%. 


„Syren. and Ship. 
die bekannte und angesehene englische Schiff- 
In einer -— 


a distinc- ` 
lhanzósischen Truppe vorgesehen.' 


çaise“ 


zweifelhaft. 


beschafft. 


„Moreton Bay“, Conte | 


Ne 


i S d 
E leen gege 


viel genannt worden sind, also um große Maschinen, ` 


Teils haben sich die Mängel schon auf der ` 
teils auf der ersten Reise. . Die ` 
„Empress of Canada“ wurde zurückgezogen, weil die . 
sehr laut arbeitete, Lloyds hat dem- 
eine neue Versicherungs- ` 
police herauszugeben,; die solche Fälle für den Erbauer ` 
deckt, solange noch nicht die endgültige Uebergabe an. 
Dieser Schritt ist zu 
begrüßen, weil die Werften. damit von einem Risiko ent- ` 
lastet werden, das vielleicht geeignet sein: ‚könnte, die 
Maschinen störend zu Ber 
22. April 1922, S. 485.) Se 


anlagen. 


(Naut. G., 


- Halenaebühren. Eine Reihe von englischen Hafen: 
afengebühren, die 
unter der Wirkung des Krieges bedeutend herautgesetlzt. 
waren, wieder zu ermäßigen. Die m, 


Frankreich. 


. Schwimmende französische Ausstellung. Im kom." 
menden Juli sol! em französischer Dampfer mit einer 
Ausstellung namentlich von Weinen, Seiden, Stickereien, 
Teppichen und Kunstgegenständen eine Ausreise nach i 
Südamerika antreten. Während des auf je 10 Tage vor-.. 
gesenenen Aüfenthaltes des Ausstellungsschiffes. in den ` 
einzelnen Häfen (Cartägena, Panama, ` Ouayagull, 


Callao, Valparaiso, Buenos Aires, Montevideo: und Rio) 


sind zugleich Theateraufführungen einer milreisenden ` 
Ob dieser Plan von 

einem vor einiger. Zeit in Marseille gegründeten „Comité 
de la Foire maritime commerciale et industrielle fran- 
“ausgeht, konnte, wie das Ausstellungs- und 
Messe-Aml der Dcütschen Industrie mitteilt, noch nicht 
lestgesiellt werden. Wenn die Veranstaltung. zuslande- 
kommt, so, dürfte. dies. vor allem besonders auch der 
Propagandatätigkeit des kürzlich von dem „Comité : 
National des Conseillers du Commerce Exterieur“. zu- 
sammen mit dem „Office National. du Commerce Ex- 
térieur“: gebildeten , Comité. des Foires el des Presen- ` 
tations- d’Echantillons à l’Etranger” zuzuschreiben sein, 
das sich die Förderung des französischen Ausstellungs- -` 
wesens im Auslande zur besonderen Aufgabe gestellt 
hat. Ob allerdings die italienischen, hollàndischen: und, 
englischen schwimmenden Ausstellungen bzw. .dies- 
bezüglichen Plane, an. die sich die Franzosen anzu- 
lehnen beabsichtigen; das: Unternehmen einer neuen ` 
schwimmenden Ausstellung ER SC recht ` 


T Norwegen. 


Schleppversuchsanstalt. Die nörwegische Tech- 
nische Hochschule hat beschlossen. eine „eigene. Ab- ; 
teilung für Schiffbau und Schiffsmaschinenbau zu er- 
richten. Ferner ist beschlossen worden, eine Schlepp- 
versuchsanstalt zu bauen. Der Kanal soll. 180 m lang | 
sein, während: die Länge der ganzen Anstalt 210 m ist. ` 
Die Gesamtkosten werden auf 1000000 Kr. geschätzt. 
Hiervon sind bereits 6000000 Kr. durch Sammlungen 

(Sk. Sh. G., 8. Mai 1922, S. 912). At. 


Vereinigte Staaten. 


Der. Riesendampfer Leviathan" ` ex , Vaterland" hat 
den. Namen „President Harding" erhalten. Die ehemals 
deutschen großen Passagierdampfer sind jetzt nach 
amerikanischen Präsidenten benannt worden. 


Ueber den Wert der amerikanischen Handelsflotte, 


. die. einst den Wirtschaftskampf mit der. ganzen Well. 
‚aufnehmen sollte, , 


" amerikanischen Kreisen ` vom ‘Standpunkt nüchterner 


scheint man in sachverständigen 
Sachlichkeit aus allmählich wesentlich anderer Meinung . 
zu werden als früher unter dem verschleiernden' Bann 
der politischen Leidenschaft. Der Chairman of the. 


Shipping Board, Lasker, hat. vor dem Ausschuß des 


Kongresses darüber sehr klar, aber. auch Sen enimuli- 


S Ne sé 


: S 


gend gesprochen. Die amerikanische Handelsflotte ist 
in den letzten 7 Jahren von 1.076.162 auf 11081 690 R.-T. 
Drullotaumgéhalt gestiegen. Davon gehören 
8000000. P-T. dem Shipping Board. Von diesen 
Schiffen ist der größte Teil erst nach dem Kriege ab- 
gelaufen. Von den 2312 Schiffen mit 13 636 711 ts dw, 
die das Programm der Emergency Fleet Corporation 
urnfaBle, sind 589 mit 1885250 is wertlose Holzschiffe, 
und 448 Schiffe mit 1 622 500 ts sind an den großen Seen 
gebaut und überschreiten mit Rücksicht auf die Ueber- 


führung zur See nicht die Größe von 4000 ts dw; sie 


sind für die nordatlantische Fahrt nicht geeignet. Ein 
großer Teil der übrigen Schiffe ist schlecht ausgerüstet 
und hat mangelhafte Maschinen, so daß sie nicht kon- 


kurrenzfähig sind. 586 Dampfer sind 7500-11 000 ts dw - 


groß und konnen den Wettbewerb aufnehmen. Sie 
eignen. sich besonders für die Trampfahrt, doch müssen 
sie hier gegen Recdereien kämpfen, die in dieser Fahrt 
große. Erfahrung besitzen. Nur wenige Schiffe laufen 
a 12 Meilen, Somit bleiben nur eiwa 435000000 

B.-R.-T. wirklich brauchbarer Schiffe. 
nend, daB eim so hervórragender Fachmann wie Homer 
L. Ferguson, Präsident der Newport News Shipbuilding 
and Dry Dock Comp. meint, es sei das beste, alle 
übrigen . Schiffe zu versenken, um die endlosen Unter- 
haltungskosten dafür zu sparen, 
1922, S. 495) | At. 


Eisenbeion für Schwimmdocks. In einen Vortrag 


vor dem Concrete Institute führte Mr. S. F. Staples aus,. 
daB das Gesamtgewicht eines Eisenbetonschwimmdocks | 


von.,8000 ts Hebekraft 9750 1s betragen würde gegen 
5584 ts bei einem Dock aus Stahl 
müßten 4,88.m hoch sein gegen 3,20 m beim Dock aus 
Stahl. Ebenso würde die erforderliche Maschinen- 
leistung um .das Dock bei voller Belastung in 
2% Stunden zu heben, 500 IPS sein gegen 350 IPS. 
(Naut. G., 22. April 1922, S. 503) At. 
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- = Statistik 


"Schiffsverkehr in französischen. Häfen. 


den bedeutendsten fränzösischen Häfen während des 
Jahres 1915, 1920 und 1921 wie folgt: 


1991 .. 


1915 1920 
EE nu. qe K bu dei 
Marseille . 9958600 6026700 5019600 ` 
Rouen ,. . 5597600 6441200 4780 600 
‘Le Havre 3668400 4490900 29853 200 
Bordeaux .. 4605400 4406900 2906 900 
Dünkirchen . 35886000 3766 900° 2576 000 
Nantes. . . 1965700 .1 904000 1.195 300 
' St. Nazaire 1743100 1818600. 845 400 
Caen. . . 1111500 1024300 769700 . 
Doulogne 1098900 1166200 698700 ` 
. GeHe ` . ..1152900° 808200 688100 
. Cahds . .. 1119200 1186600 554000 
" Brest 412 100 637 800. 509700 
"Bayonne . 1025100 .. 667400 457000 ` 
Saint Malo . 635 500 739600 ` 394500 
La Pallice 571600 757900 . 339200 
"Dieppe .... . 99000 899700 316 900 
" Cherbourg . 266200 427800 ` 190700 
"Le Treport . | 247300 615500 174.100 


Nachstehende Ziffern. ergeben: den gesamten Ton- ` 


nageverkehr in sämtlichen französischen Häfen während 
der Jahre 1915, 1920 und 1921: ` 


1913 38 700 100 ł 
` 14922 ` . 37888200 t 
. 25118300 t.. 


wi 
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elwa 


Es ist bezeich- ` 


Dout. G., 22. April. 


Die Bodenpontons - 
fach die Auffassung, daß nur die Ausfuhr, 


dander 


Nach einer. . 
Aufstellung des statistischen Amtes des französischen: 
Arbeitsministeriums stellte sich der Schiffsverkehr in ` 


Tur Rechnung solcher Deutschen, die 
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Dei Schiffsverkehr ın den fanzosischen Häfen zeıgt 
somit im Jahre 1921 im Vergleich zu 1913 einen Rückgang ` 


" um 13581 800 1 und gegen das Sen 1920 einen Rück- 


gang um 12769 900 t i 
Nach den 


Hamburgs Seeschiffsverkehr im Mai. 
sind m 


Aufgaben des Handelsstatistischen Amtes 


Monat Mai im Hamburger Hafen seewarts zu Handels- 


zwecken angekommen: $855 Dampfschiffe (1915: Kg 


‘und 288 Segler bzw. Schleppschiffe (1915: 2324), 
ganzen 1143 Seeschiffe mit 1 243 815 N.-R.-T. (1915; 1242 


mit 1193 526 N.-R.-T). Von der Gesamtsumme führten 
581 Schiffe mit 347730 R.-T. die deutsche Flagge. 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewarts: 
873 Dampfschiffe (1913: 963) und 576 Segler bzw. 
Schleppschiffe (1913: 399), im ganzen 1449 Seeschiffe 
mit 1325714 N.-R.-T. (1913: 1562 mit 1255987). Hiervon 
führten 894 Schiffe mit 367 353 R.-T. die deutsche 
Flagge. 

Damit hat der hamburgische Hafenverkehr zum 
erstenmal die Verkehrszahl eines gleichen Monats der 
Vorkriegszeit überschritten. 


pem NEN: 
deae Verschiedenes pum 


Von der Außenhandelsstelle für Schiffe werden wir 
um Veröffentlichung nachstehender Ausführungen ge-. 
belen: 

„in den deutschen" Wirlschaftskreisen herrscht viel- 
nicht auch 
der Verkauf und die Uebereignung von Schiffen an 
Ausländer zurzeit verboten isl. Diese Ansicht ist irrig. 
Die Bekanntmachungen vom 17. Januar 1918, betreffend 
die Veräußerung von Kauffahrteischiffen und von 
Binnenschiffen ins Ausland ist nach wie vor in Kraft. 
Die genante Bekanntmachung bestimmt für Seeschiffe 


im wesentlichen folgendes: 


. Rechtsgeschäfte, durch dic das Eiaentum an deut- 
schen Kauffahrteischiffen ganz oder teilweise an Aus- 
übertragen oder die Verpflichtung zu einer 
en Uebertragung begründet werden soll, sind ver- 
oten 


Das Gleiche. qilt fur Rechtsgeschäfte, durch die das 


. Eigentum an Kauffahrteischiffen, die für Rechnung eines 
. Deutschen oder einer Gesellschaft mit inlandischem Sitz 


gebaut werden, an Ausländer übertragen oder die Ver- 
pflichtung zu einer solchen Uebertragung begründet 
werden soll. 


- Verboten sind auch Rechtsgeschäfte, durch welche 


Schiffe der soeben bezeichneten Art für Rechnung von 


Ausländern erworben werden sollen, sowie Rechts- 
geschafle, durch welche Kauffahrteischiffe fur Rech- 
nuna eines Ausländers oder einer Gesellschaft mit aus- 
landischem Sitz deutschen Werften in Bau gegeben 
werden. 


Dem rechtsgeschäftlichen Erwerbe steht ein Erwerb 
ım Wege der Zwangsvollstreckung gleich. 


Dieses Verbot gilt auch für den Verkauf und die 
Uebereignung von Seeschiffen an solche Deutsche oder 
ihren Wohnsitz 
oder dauernden Aufenthalt nicht innerhalb des Deut- 
schen Reiches haben; dasselbe gilt von einem Erwerbe 
durch solche Gesellschaften oder fur Rechnung solcher 


Gesellschaften, die ihren Wohnsitz ım Ausland haben 


d deren Kapital zum groBeren Teil Auslandern zu- 
sle 


Für die Veräußerung von Binnenschiffen (auch 
Baggergerät, Luxusfahrzeuge: usw.) an Ausländer gelten 
entsprechende Vorschriften. Darüber hinaus sind Tur 
Dinnenschiffe, die in ein deutsches Schiffsregister ein- 


SH getragen sind und eine ER? von mehr als 15 1 


N 
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haben, sowie für Neubauten, die für Rechnung eines 
Deutschen oder einer Gesellschaft mit inlandischem Sitz 
ausgeführt werden, noch besonders verboten: alle die 
Beförderung von Gütern bezweckenden Miet- oder 
Frachtverträge, durch die zusammen mehr als der dritte 
Teil des Nettoraumgehalts oder der Tragfähigkeit eines 
solchen Schiffes in Anspruch genommen wird,’ soweit 
die Beförderung nicht ausschließlich von oder nach 
Häfen des Inlandes erfolgen soll. | 


Fur Binnenschiffe sind auch verboten alle Verträge, 


durch die ein solches Schiff an Ausländer für einen 


anderen Zweck als für die Beförderung von Gütern 
zum Gebrauch überlassen wird. 


Wie bei Seeschiffen steht auch bei Binnenschiffen 
der Erwerb im Wege der Zwangsvollstreckung dem 
rechtsgeschäftlichen Erwerbe gleich. 


. Die Verlegung des Heimatsortes eines deutschen 
Binnenschiffes ins Ausland (Löschung in einem deut- 
schen Schiffsregister) ist ebenfalls verboten. 


Zuwiderhandlungen gegen die obengenannten Be- 
kanntmachungen werden mit Gefängnis bis zu 3 Jahren 
und mit Geldstrafe bis zu 50000 M oder mit einer dieser 
Strafen bestraft, sofern nicht nach anderen Straf- 
gesetzen noch eine höhere Strafe verwirkt sl Auch 
kann ein Deutscher wegen Zuwiderhandlung dann ver- 
folgt werden, wenn er die Handlung im Ausland be- 
gangen hat. Bereits der Versuch ıst strafbar. 


Ausnahmen von diesem Verbot sind auf beson- 
deren Antrag zulässig. 


Antrage auf Verkaufs- und llebereignungsgeneh- 
migung werden im Interesse der beschleunigten Er- 
ledigung am zweckmäßigsten bei der Außenhandels- 
stelle für Schiffe, Berlin NW 40, Kronprinzen-Ufer 19, 
eingereicht, die das Erforderliche veranlaßt. — Insoweit 
bei dem Verkauf auch Ausfuhrbewilligungen in Frage 
kommen, wird die Verkaufs- und Uebereignungs- 
erlaubnis formell durch die Aushändigung der Ausfuhr- 
bewilligungsurkunde erteilt.“ 


Der stellv. Reichsbevollmächtigte: 
v. Heister. 


Reichstagung deutscher Technik. In Verbindung 
mit seiner 7. Bundesversammlung veranstaltei der 
Reichsbund deutscher Technik, welcher 26 technische 
Verbände mit über 300000 Mitgliedern umfaßt, am 
9. Juni in München (Hotel Wagner, Sonnenstr.) eine 
öffentliche Kundgebuna. Die Vorträge werden, den 
Bestrebungen des Reichsbundes entsprechend, die 
großen Kulturaufgaben der Technik im öffentlichen Leben 
behandeln. Vormittags 10%. Uhr spricht zunachst 
Dipl.-Ing. Genest (Lichterfelde) über „3 Jahre Kampf 
für die Technik". Daran schließen sich die Vorlrage 
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von Dipl.-Ing. Mederle-Berlin: ,,Zukunfissorgen und Zu- 
kunfishoffnungen" und vom Chefredakteur Hartmann 
(Wilmersdorf): „Technik und Presse“. Abends 7%. Uhr . 
wird Universitätsprofessor: Dr. Dessauer-Frankfurt-Main ` 
über „Technik und Weltgeist“ sprechen. Letzterer hat 
bereits auf der Wintertagung des Reichsbundes durch 
seinen glänzenden Vortrag und durch den Inhalt seiner 
Ausführungen seltene Begeisterung ausgelöst. 


Tagung des Deutschen Gewerbeschulverbandes. 
Vom 7. bis 11. Juni halt der Deutsche Gewerbeschul- 
verband, der alle Lehrgruppen des gesamten gewerb- 
lichen Unterrichtswesens von Deutschland umfaßt, in 
Frankfurt a. M. seine 29. Wanderversammlung ab. Der 
Tagung voran geht eine Hochschulwoche vom 1. bis 
8. Juni. Gleichzeitig veranstaltet der Oewerbeschul- 
verband in den Ausstellungshäusern der Messe- und - 
Ausstellungsgesellschaft Frankfurt a. M., und zwar im 
„Haus Werkbund“ und im „Haus der Bücher‘, sowie im 
Festsaal der dem Messegelände nahegelgenen Ge- 
werbeschule eine umfangreiche Ausstellung von Zeich- 
nungen, Fachliteratur, Lehrmiteln,. Demonstrations- 
gegenständen über Berufsberatung und Eignungs- 
prüfung und Werksltucken aus Meisterkursen. Die Ver- 
handlungen der Hauptversammlung finden im Gesell- 
schaftshaus des Palmengartens statt, die Gruppen- 
verhandlungen in der Universität. Besuche und Be- 
sichtigungen gewerblicher Anlagen und Betriebe sind 
vorgesehen. Alle Auskünfte erteilt die Geschäftsstelle 
Frankfurt a. M, Moltkeallee 23. 
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Der Maschinenbauoberingenieur Herr Alwin Schultz 
begeht am 11. Juni d. J. sein 25jahriges Dienstjubilaum 
bei der Schiffswerft und Maschinenfabrik Joh. C. Tecklen- 
borg, Bremerhaven-Geestemünde. Herr Schultz trat in 
jungen Jahren, als der Großschiffbau bei dieser Firma 
noch in seinem Anfangsstadium war, bei der Firma ein 
und steht seit dem Jahre 1910 der Maschinenbauabteilung 
als Oberingenieur vor. Herr Schultz hat stets sein ganzes 
Interesse der Firma gewidmet und durch sein reiches 
Wissen und sein Können sehr zum Emporblühen der 
Firma beigetragen. 


Senator Alfred Zeise *Y. Am 19. Mai verschied 
nach schwerer Krankheit im 61. Lebensjahre der Mil- 
inhaber der Firma Theodor Zeise in Altona Herr Senator 
Alfred Zeise. Unter seiner Leitung hat die Firma ihre 
große Bedeutung weit über die Grenzen ihrer engeren 
Heimat hinaus gewonnen. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete. 

Schiffswerfte und Maschinenfabrik [vormals Janssen 
& Schmilinsky) A.-G. in Hamburg. Nach dem Bericht 
für das am 51. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 
1921 erzielte das Unternehmen einen Betriebsüberschuß 
von 28,72 Mill. M ti. V. 823 Mill. M). Nach Abzug der 
Unkosten, Steuern usw. von 25,34 Mill M (7,51 Mill. M) 
und Abschreibungen von 2,37 Mill. M (449 607) verbleibt 
ein Reingewinn von 1019800 M (270310), woraus, wie 
bereits gemeldet, 6% Dividende auf 14 Mill. M Aktien- 
kapital D V. 6% Dividende auf 3 Mill. M) verteilt, 
100 000 M (50000) dem Reservefonds, 56000 M (29 300) 
der Talonsteuer-Rücklage und 25800 M (11010) der 


Rücklage für Arbeiter- und Angestellten-Unterstützung 
überwiesen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
Bericht: Der Aufbau unserer neuen Werft auf Tollerort, 
welcher, wie im letzten Bericht bereits erwähnt, schiff- 
baulich durchgeführt ist, mußte, um den an die Werft 
gestellten Anforderungen nach jeder Richtung hin ge- 
nügen zu können, vervollständigt werden durch die Er- 
richtung einer Maschinenfabrik, einer Kesselschmiede 
und eines Slips. Hierdurch wurde eine weitere Erhöhung 
unseres Aktienkapitals um 14 Mill M erforderlich. Diese 
Erhöhung des Aktienkapitals ergab ein Agio von etwa 
10 Mill. M, welche dem offenen Reservefonds zufließen, 
so daß dieser sich auf etwa 12,5 Mill. M bei 28 Mill. M 
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Aktienkapital erhoht. Wir hoffen, die von uns geplanten 


Erweiterungsbaulen nebst den dazu gehörigen Ma- : 


schinen bis zum Herbst dieses Jahres betriebsfähig in 
Gebrauch nehmen zu konnen, ` Auf unserer alten Werft 
auf Steinwärder, welche laufend gut mit Reparaturen 
beschäftigt war, wurden im abgelaufenen Geschäfts- 
jahre fünf Fahrzeuge fertiggestellt. Auf unserer neuen 
Werft auf Tollerort konnten wir neun Dampfer fertig- 
stellen und außerdem den Reparaturbetrieb in größerem 
Umfange aufnehmen. Der Auftragsbestand an Neu- 
bauten sichert eine gute Beschäftigung bis Mitte 1923; 
auch sind die Aussichten für unser Reparaturgeschäft 
andauernd gute. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: 
Anlagen und Inventar mit 19,87 Mill. M (15,91 Mill), Bank 
und Kassa mit 4,09 Mill. M (418001), unverzinsliche 
Schalzanweisungen mit 6,08 Mill, M, Wertpapiere mit 
287 422 M (2,91 Mill), Lagerbestande mit 12,32 Mill. M 
(8,24 Mill), im Bau befindliche Schiffe mit 127,87 Mill. M 
(64,531 Mill.) und Debitoren mit 29,9 Mill. M (33,09 Mill). 
Andererseits betragen bei 28 Mill M (14 Mill. M) Aktien- 
kapital der Reservefonds 2,44 Mill. M (876 852) und di 
Krediloren 168,99 Mill. M (109,62 Mill). , 


Ausland. 


Schwedische Metallindustrie. Nach dem soeben 
veröffentlichten Geschäftsbericht für das abgelaufene 
Verwaltungsjahr des größten schwedischen  Metall- 
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werkes „Finspongs Metallverks" betrug der Verlust 
nicht weniger als 2,06 Mill. Kr. gegenüber einem Rein- 
gewinn im Vorjahr von 1,15 Mill. Kr. Im Verwaltungs- 
bericht wird besonders auf die im Vorjahr in Schweden 
herrschende Depression hingewiesen, die zu einer teil- 
weisen Schlie&ung der Werke der Gesellschaft fuhrte. 
Das 1920 angefangene Kaltwalzwerk in Finspong ist 
nunmehr. nahezu fertiggestellt, und es wird in Kürze mit 
dessen Inbetriebnahme gerechnet. Das Aktienkapital 
der Gesellschaft beträgt unverändert 12 Mill. Kr. und 
der Reservefonds 1,82 Mill. Kr. Die Zukunftsaussichien 
des Unternehmens werden im Verwaltungsbericht als 
außerordentlich günstig dargestellt. 


Die Bohrungen nach Kohlen in Südlimburg werden 
von Staats wegen fortgesetzt. Gegenwärtig wird in der 
Nähe von Eijs, und zwar im Gebiet der neu vorgefun- 
denen Kohlenlager von Bocholiz sowie südlich der neu 
erschlossenen Grube Maurits bei Beek nach Kohlen ge- 
sucht. Man will die Ergebnisse dieser Arbeiten ab- 
warlen, ehe weitere Bohrungen vorgenommen werden. 


Japanische Reederei. Die Nippon Yusen Kaisha 
verteilt für 1921 noch 25% Dividende gegen 60% im Vor- 
jahre, die Osaka Shosen Kaisha 10% gegen 60%, die 
Toyo Kisen Kaisha 10% gegen 50%. Von der japa- 
nischen Handelsflotte sind gegenwärtig kaum noch 3% 
aufgelegt. 
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„Hütte“, Praktischer Bootsbau. 6. umgearbeilele Auf- 
lage des gleichnamigen Buches vom Geh. Ad- 
miralitätsrat A. Brix. Herausgegeben vom Aka- 
-demischen Verein „Hütte“ E. V. Berlin. 
Mit 370 Textabbildungen. Berlin, 1921. Verlag von 
. Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. 81 M, geb. 90 M. 

| Besser als eingehende Begründung spricht für die 

praktische Brauchbarkeit des in langen Jahren fur un- 
entbehrlich befundenen Werkes das Erscheinen der 

6. Auflage, nachdem die 5. schnell vergriffen war. Der 

Bootsbau, namentlich der heute von frischer Brise be- 

günstige Sportbootsbau (Jachten und Motorboote), hat 

in letzter Zeit derartige Fortschritte zu verzeichnen, daB 
das an sich eine reichhaltige Auswahl vorhandenen 

Bootsmaterials aufweisende Buch inhaltlich erheblich 

erweitert und durch neue Zeichnungen bereichert wer- 

den mußte. In Uebereinstimmung mit dieser Entwick- 
lung hat die Sportliteratur an wissenschaftlichen Ab- 
handlungen zum Entwurf und Bau von Booten einen 

Umfang angenommen, der ein schnelles Finden zur Auf- 

.klárung bestimmter Fragen erschwert. Hier nun tritt 

der „Bootsbau“ helfend ein. Unverkennbar ist auch 

das Bestreben, den Bootsbau auf eine höhere Stufe zu 
bringen. Das rein Handwerksmäßige gibt künstlerischer 

Durchführung Raum, und die Entwürfe finden neben 

theoretisch-wissenschaftlicher Bearbeitung ihre Er- 
probung auf Rennstrecken, aus dem Streben heraus, 

immer vollkommenere Erzeugnisse herauszubringen. In 
diesem Sinne mitzuwirken, gibt das Werk allen beim 

Segelsport und Bootsbau Beteiligten, dem Konstruk- 

teur, dem Techniker, dem Bootbesitzer und dem, der es 

werden will, reiche Anregung. Auf Grund der von der 

Reichsmarine, von Bootswerften und Konstrukteuren 

sowie von Lieferungsgeschäften der Baustoffe und Zu- 

. behörteile zur Verfügung gestellten Unterlagen sehen 
wir Beschreibungen der hauptsächlichsten Boots- 
gattungen mit Angaben über ihre Zwecke und Betriebs- 

bedingungen. Sodann wird der Bau der Boote und der 

‘zugehörigen Maschinenanlagen unter Berücksichtigung 


der aus der Praxis sich ergebenden Verhältnisse be-' 


sprochen. Daran schließt sich ein Abschnitt über das 
- Entwerfen von Booten, in dem die Theorie entwickelt 


. und Typenbau sich immer mehr einbürgert. 


und ihre Anwendung an Beispielen erklärt wird. Den 
Schluß bildet ein Abschnitt über Unterbringung, Be- 
förderung und Instandhaltung von Booten. 

Bemerkenswert ist beim Bootsbau, daß der Reihen- 
Beı den 
den Berechnungen zugrunde gelegten Preisen sind die 
Sätze von 1910 beibehalten. Freilich stimmen sie mit 
den heutigen lleberschraubungen nicht überein, aber 
das Vertrauen auf ihr baldiges Sinken hat von ihrer 
Hohenbemessung absehen lassen. 

Die hauptsächlichsten Bootsarten sind in Abbi- 
dungen wiedergegeben, die recht detailliert und in mog- 
lichst gleichem Maßstab ausgeführt sind, auch sonst 
der sorglichen Ausstattung des Buches entsprechen. 


So ist der gute alte Bootsbau von Brix im neuen 


. Gewande wieder auf der Hohe, und der Seet ann, der 


Techniker, der Sportsegler und der praktis.ne Boot- 
bauer, sie alle werden in ihm finden, was sie für ihre 
Zwecke brauchen. Anregungen und Aenderungsvor- 
schläge, an denen es bei dem regen Fortschreiten des 
Bootbaues nicht fehlen wird, nimmt die „Hute“ gern 
entgegen. Zum Schluß noch eine Frage: Warum wird 
die Sportjacht noch immer mit „Y.“ geschrieben? Muß 
diese Entsteilung eines guien deutschen Wortes, das 
einst nach England gewandert, beibehalten werden? 
— gt 


Otto Altenburg, Prof., Dr. Die Anfänge der preußischen 
Kriegsmarine in Stettin. Greifswald, Verlag Dr. Karl 
Moninger 1922. Kleinoktav, 82 Seiten mit 5 Tafeln 
und Abbildungen. Preis kart. 11 M. 


Der Verfasser dieses Buches ist den Lesern dieser 
Zeitschrift schon bekannt, durch seine vorzügliche Dar- 
stellung der Geschichte der Werft Nüscke & Co, 
Stettin (ien 1915). Sind zwar die Anfänge der preu- 


'Bischen Marine durch die Arbeiten von Arenhold, 


Batsch, Koch u. a. schon klargestellt, so bietet doch 
diese Zusammenstellung manches noch nicht bekannte, 
um so mehr, als der Verfasser auch ungedrucktes Male- 
rial z. B. Akten des Staats- sowie Stadlarchivs in 
Stettin herangezogen hat. Hervorheben möchte ich den 


"Auszug aus dem Tagebuche des preußischen Majors 
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C. Hoffmann über die SE „Amazone“. Sehr 
anerkennungswert ist auch das Bestreben, die Erbauer 
unserer ersten Kriegsfahrzeuge, die Schiffsbaumeister 


H. Elbertzhagen, F. Schüler, F. Gaede, A E. Nüscke u. 


a. mehr als es bislang geschah in den Vordergrund zu 
bringen. 
Prachtgaleeren „Friedrich Wilhelm L“, 
Galioten und Zeesekähnen bestehende Flottille im Jahre 
1758, welche im Seegefecht am Repziner Haken (Neu- 
warp) der schwedischen Flottille unterlag, sowie die 
Stettiner Marineverhältnisse in der ersten Hälfte des 
19. Jahrhunderts. Dem Buch ist aus nationalen Gründen 
eine größere Verbreitung zu wünschen und nicht nur in 
Marine- und Schiffahrtskreisen, auch der Schiffsbauer 


wird vieles interessante darin finden. Um so mehr als in. 


Anbetracht: der heutigen Teuerung der Preis für das 
. Werk als ein sehr geringer bezeichnet Melden muB. 
Sz. 

Die Untersuchung von Wärmekraftmaschinen. und die 

. wichtigsten technischen Meßinstrumente in ihrer An- 
wendung. Von Dr.-Ing. W. Wilke, a.o. Professor a. 
d. Universität Leipzig. Leipzig 1922. Dr. Max Jänecke, 
Verlagsbuchhandlung. Preis 45 M. (Bibl. d. ges. 
Technik, Bd. 270) 


Der Verfasser hat es sich zur Aufgabe gestellt, in 
gedrängter Form eine Anleitung für Maschinenunter- 
suchungen zu geben, um das Verständnis der Maschi- 


nenuntersuchungen in möglichst weite Kreise zu tragen.: 


Mehr als je ist die Messung der Leistung der Kraftma- 
schinenanlage eine Notwendigkeit und darf nicht etwa 
auf großere Betriebe beschränkt bleiben. In dem 
Werke sind die Erfahrungen niedergelegt, die der Ver- 
fasser in der Praxis und im Laboratorium gewonnen hat, 
untersiulzt durch die Versuchsergebnisse verschiedener 
Firmen. 
lersuchungen von Waäarmekrafimaschinen. Zwei ein- 
leitende Kapitel besprechen den Gegenstand der Unter- 


suchung und die Versuchsausführung im allgemeinen. ` 


Das dritte Kapitel is den Dampfkesseln, das vierte den 
Kolbendampfmaschinen und Dampfturbinen, das fünfte 
den Verbrennungskraftmaschinen gewidmet. Im zwei- 
ten Teil werden die wichtigsten technischen MeBinstru- 
mente und ihre Anwendung besprochen. Hier finden wir 
Kapilel uber Umdrehzähler und Tachometer, Spannungs- 
messer, Dynamometer, 
uber die Gasanalyse und die Heizweribestimmung von 
Brennstoffen. Zählfeiche klare Abbildungen erleich- 
tern das Verständnis des Textes. Ouler Druck und an- 
sprechende Ausslattung zeichnen auch diesen Band der 
bekannten Bibliothek der gesamten Technik aus, , den wir 
unsern Lesern gern empfehlen. 


Unterwasserschalltechnik. Grundlagen, Ziele und Gren- 
zen. Von Dr. Franz Aigner, Priv.-Doz. f. Exper. 
Physik a. d. Techn. Hochschule Wien. ` Verlag. von 
M. Krayn, 1922. 322 Seiten. Preis 125 M. 

Wer vor 10 bis 15 Jahren ein Lehrbuch über Physik 
zur Hand nahm, um die Lehre vom Schall zu studieren, 
konnte diese Arbeit in sehr kurzer Zeit beendigen, wa- 
ren doch meist nur wenige Seiten diesem Teil gewid- 
mel. Inzwischen hat die Akustik, zum Teil durch Kriegs- 
notwendigkeilen gedrängt, in der Unterwasserschalliech- 
nik ein dankbares Anwendungsgebiet gefunden. Das 

vorliegende Buch beabsichtigt, die wissenschaftliche 

Oeffentlichkeit uber die theoretische und versuchstech- 

nische Forschung auf diesem Feld zu unterrichien; vor 

allem aber soll es fur den in der submarinen Schall- 
technik tätigen Ingenieur ein zuverlässiges Nachschlage- 
werk sein. 

Zunächst wird ein geschichtlicher Entwicklungsgang 


des Problems von den tastenden Versuchen eines Leo- 
nardo da Vinci bis zur Telephonie unter Wasser gege- 


ben. Hieran schlieBen sich die sachlichen Kapilel über 
das Schallfeld, die Schallantennen, die Sendeantennen, 
die Empfanasantennen, uber akustische Peilung und 
Vermessung, Sender- "und Empfangsapparalur und 


Apparateeinbau und schließlich über praklische: An. 
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Der Inhalt des Buches behandelt die beiden ` 
die aus einigen. 


Der erste Teil des Buches behandelt die Un- 


= Lexikonformat gehalten, 


Indikatoren, Thermometer; ferner 
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Ein vor- | 


zügliches Literaturverzeichnis mit Ergänzungen, Namens- 


und Sachverzeichnis erhöhen den handlichen Gebrauch 


des mit 133 Abbildungen ausgestatteten Werkes. | 
| Das Buch bildet ohne Zweifel für den Fachmann ein 


wichtiges Hilfsmittel; darüber. hinaus aber. kann jedem 
Schiffbauingenieur nahegelegt werden, seinen Inhalt zu 


studieren. Abgesehen davon, daB er Finblick in ein wert- | 
volles Detail modernster. Naulik erhält, wird er hierdurch ` 


angeregt werden, über manches wichtige, aber bisher 
vernachlässigte ` Gebiet seines Faches ‘nachzudenken, 


dringung, zuläßt. Hierher gehören die wichtigen Fragen 
der Schiffsschwingungen, der Kavitation, des Tiefenein- 
flusses auf Widerstand und Wellenbildung, der Absorb- 
tion und Uebertragung von Energie im Wasser usw. 


Vielleicht wären bei einer Neuauflage zweckmäßig | 


die Versuchsergebnisse dimensionslos darzustellen. 


Der Preis des Buches brosch. M 125, geb. M. 150 ist 


hinsichtlich: des reichen Inhalts nicht hoch Zu pu 
| ch. 


Schmidt. 
Verlag von Franckhs' Techntschem Verlag, ` 
& Co, Stuttgart.) 


Dieck 
1 Bogen Text und 5 Bogen Ilu- 


strationen mit etwa 100 größtenteils ganzseitigen Bil- ` 


dern. Lexikonformat. 


Preis 65 M, in Halbleinen. geb. 
90 M. 


Technische Vorgange und technische Gebilde haben | 
‚von jeher die bildende Kunst zur Darstellung angeregt 


und dieses Verhältnis ist nicht nur für die Entwicklung 
der Technik, sondern für die ganze Einstellung einer 
Zeit maßgebend und bezeichnend. 
dieser Wechselwirkung ist für uns Menschen von heute 
um so größer, weil sich gerade in der Gegenwart Kunst 
und Technik zu inniger und fruchibarer Verknüpfung 
zusammengefunden haben. Der Reichtum der vielfach 
wie Offenbarungen wirkenden Gebilde technischen Kön- 


geschickt und sorgfältig ausgewählten, von kurzem er- 
laulerndem Text eingeführten: Bilderreihen dargeboten. 
Auf feinem Kunstdruckpapier gedruckt und. in großem 


gestellt und erläutert, daß. er ebensowohl, dem Fach- 
mann wie dem Laien ein eindrucksvolles Bild- von der 
Entwicklung und. dem Hochstand der Technik übermittelt. 
Die Reihe „Wunder: der Technik“, deren Bände in 


zwangloser Folge erscheinen, hat sich mi der präch- 
tigen „Technik in der Kunst“ denkbar ‚glücklich eingeführt. 


. Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der. 
Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vorm. 
' Pokorny & Witlekind, Frankfurt a. M., betr. 


S S5 Kompressor“ und „Kolbenkompressoren, PreBluft- 
Werkzeuge, Elekdro- Werkzeuge", "EIS wir besonders 
hinweisen. 


"INHALT: 


Verlag: Reinhold a K.-O., Berlin SW 68. Verantwortlich für den redaktionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaltran, Berlin DII 


für den Anzeigenteil: Fried, Kleiber, Berlin-Steglitz. Bruck: Franz Weber, Berlin. W 
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Das Interesse àn 
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Die Lehren 
und ihr Einfluß auf 


Es laßt sich nicht leugnen, daß der deutsche 
Kriegsschiffbau aus den in den Kriegsjahren 1914 
bis 1918 gewonnenen Erfahrungen vieles gelernt 
hai, wás bei günstigerem Ausgange des Krieges 
den nach seiner Beendigung gebaulen Schiffen 
in vollem Maße zugute gekommen wäre, was die 
Schweren Bedingungen .des uns aufgezwungenen, 
sogenannten Friedens von Versailles, die Beschrän- 
kung der. Deplacements fur alle lleberwasser- 
schiffe, das Verbot der Verwendung von Unter- 
wasser- und Luftfahrzeugen, nicht zulassen. Aber 


die Aenderungen, die sich danach auf deutschen 


Kriegsschiffen als notwendig oder zweckmäßig er- 
wiesen haben, berühren erfreulicherweise doch 
die Grundzüge unseres Kriegsschiffbaus kaum; 
man kann nach den Kriegserfahrungen vielmehr 
feststellen, daß die Konstruktionsgedanken, die 
den deutschen Kriegsschiffbau schon vor dem 
Kriege leiteten, in allen wesentlichen Punkten rich- 
fig waren, denn Armierung, Panzerung, Unter- 
wasserschulz und Geschwindigkeit haben sich — 
abgesehen allein von der Kaliberwahl der Kleinen 
Kreuzer, die zum Teil während des Krieges um- 
armiert worden sind — durchaus bewährt. 

Es ist bekannt, daß diese Verhältnisse bei 
unserem Hauptgegner — England — sehr viel un- 
- günstiger lagen. Der Schlachtkreuzer „Hood“ 
wurde nach.der Skagerrakschlacht, soweit dies bei 
seinem Bauzustande noch möglich war, unter Ver- 
größerung des Deplacements um fast 5000 t und 
GeschwindigkeitseinbuBe um rund 1 kn in wesent- 
lichen Teilen, insbesondere hinsichtlich des Pan- 
zer- und des Unterwasserschuizes, völlig umge- 
anderl, wie denn überhaupt den Englandern hand- 
greiflich nachgewiesen wurde, daß ihre Konstruk- 
tionsgrundsätze in bezug auf diesen Schutz in 
keiner Weise den Kriegsanforderungen genügten. 
Umfängreiche Umbauten haben ferner die merk- 
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würdigen Gebilde, die sich „Repulse“ und „Re- 
nown“ nennen und die der englische Chefkonstruk- 
leur, Herr Tennyson d’Eyncourt, in seiner Verle- 
genheit um die Einreihung als „Sonderschiffe zu 
Sonderzwecken'' bezeichnet, erfahren mussen, und 
der nicht weniger merkwürdigen Konstruktion der 
„Courageous“ hat der Oberbefehlshaber Jellıcse 
s. Zt. die Aufnahme in die „Große Flotte“ rundweg - 
verweigert. Daß auch der Panzerschutz der brı- 
tischen Kleinen Kreuzer sich mit dem der deut- 
schen nicht messen konnte, ist den Engländern 
während des Krieges ebenfalls deutlich genug vor 
Augen aefuhrt worden. Kurzum, Albion hal aus 
der Nichtbewährung wichtiger Konstruktionsteile 
seiner Schiffe in der Tat Kriegserfahrungen von 
grundlegender Bedeutung schöpfen können. 

Unter diesen Umständen muß es lebhaftes 
Interesse erwecken, wenn ein so hochgestellter 
Mann wie der Direktor und leitende Kriegs- 
schiffkonstrukteur der englischen Firma Vickers 
Ltd., Sir George Thurston, sich über englische 
Kriegserfahrungen in einem längeren Aufsatze 
außert. den die neucste Cassiers Marine Number 
mit zahlreichen Abbildungen englischer und frem- 
der Schiffe veröffentlicht, wobei man freilich nie 
vergessen darf, daß auch dieser Aufsatz letzten 
Endes den Ruhm britischer Schiffbaukunst aller 
Welt zu verkünden bestimmt ist und daß Herr 
Thurston es daher seinen Lesern überläßt, die 
wirklich ungunstigen Erfahrungen mehr zwischen 
den Zeilen zu lesen, also aus Nichlgesagtem und 
aus der Art des Gesagten zu erraten, als daß er 
sie deutlich zum Ausdruck brachte. 

Nach der Auffassung Thurstons isl der wis- 
senschaftliche Fortschritt im letzten halben Jahr- 
hundert nicht so sehr durch glänzende Erfindun- 
gen als vielmehr durch langsame und systemali- 
sche Weiterentwickelung und Vertiefung der schon 
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vorhandenen Erkenntnisse gefordert worden. Auch 
die Kriegszeit hat hierin keine Aenderung gebracht, 
trolz der größeren geistigen Regsamkeit, die die 
Kriegsereignisse und Kriegsnotwendigkeiten be- 
dingten, und trotz der großen Geldmittel, die für 
Versuche und dergl. in dieser Zeit reichlich zur 
Verlugunc standen. So lag der Fortschritt denn 
auch während der Kriegsjahre grundsätzlich darin, 
daß man  wohlbekannte Grundsätze und Richt- 
linien bis zur äußersten Grenze praktischer Durch- 
führbarkeit anwandle. Da man aber einzelne 
Eigenschaften im allgemeinen nur dann auf die 
Spilze treiben kann, wenn man andere vernach- 
lassigt oder gar opfert, so 
auch des modernen Kriegsschiffbaus Hor Wenelgepe 
weise cin Kompromiß. 


Immer ist das Gebiet des Kriegsschiffbaus 
eine fruchtbare Quelle von Meinungsverschieden- 
heiten gewesen. SoweH diese das Großkampf- 
schiff betrafen, hat man viel darüber gestritten, ob 
der Bewaffnung, der Geschwindigkeit oder der 
Panzerung die groBere Bedeutung zukäme. Andere 
schen in der Entwicklung des Unterseeboots ge- 
nugenden Grund zu vollständiger Verdammung 
des Großkampfschiffes, vielleicht auch zur Schaf- 


fung eines neucn Typs derartiger Schiffe mit der 


Fähigkeit, ebenfalls zu tauchen. Diese Meinungs- 
verschiedenheiten aber sind keine Kriegsfolgen; 
sic waren schon vor Kriegsausbruch vorhanden, 
und insbesondere haben einerseits der Bau der 
„Dreadnought“, andererseits die Entwickelung der 
IInterseewaffe wahre Sturme von Erörterungen 
entfesselt, die erst beim Kriegsbeginn infolge der 


damit einsetzenden Beschränkungen in der freien ` 


Meinungsäußerung zum Schweigen gebracht wur- 
den, um dann nach Kriegsende wieder aufzuleben. 


, Mangels systematischer, unter verschiedenen 
Bedingungen gewonnener Versuchsergebnisse si 
es außerordentlich schwierig, zu einer richtigen 
Einschätzung in bezug auf den Wert der einzel- 
nen Haupffaktoren im Kriegsschiffbau zu gelan- 
gen, zumal im Kriege die Offiziere natürlich an- 
deres zu tun haben, als auf die vollste Ausnutzung 
der Ueberlegenheit eines einzelnen Faktors zu 
achten. In der Schlacht bei den Falklandsinseln 
war z. B. die Ueberlegenheit der „Invincible“ über 
das Geschwader von Spees hinsichtlich. Ge- 
schwindigkeit und Artillerie derart überwältigend, 
daß bei ebenso geschickter Führung auch ein 
Fahrzeug der praktisch ungepanzerlen ,,Coura- 
geous“-Klasse denselben Erfolg gehabt halte. 


Niemand aber wird daraus schließen, daß man in~ 


folgedessen bei allen weiteren Kriegsschiffbaulen 
auf Panzerschulz verzichten könne., Auch die 


Frage der Sichtigkeit spielt eine wichtige Rolle, : 


weil sie den Wert von Armierung und Panzerung 
gänzlich verschieben kann. Die hierüber herr- 
schende Unsicherheit übt notwendigerweise einen 
bedeutenden Einfluß auf die Verteilung des ver- 
fügbaren Gewichts unter diese beiden Faktoren bei 
jedem Kriegsschiffsentwurf aus. 
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Hat. nun | der Weltkrieg zeg, pre 
wichtige Konstruktionsprobleme für den Kriegs- 
schiffbau zu lösen? 


Das Großkampfischiff. Die kleineren 


. Kriegsfahrzeuge, die vor allem behufs Betätigung 


an den feindlichen Küsten gebraucht wurden, sind 
während des Krieges wesentlich vervollkommnet 
worden. Sie wurden so Schnell gebaut, daß die 
letzten Vertreter ihres Typs zweifellos alle Kriegs- 
lehren bereits berücksichtiglen. Anders bei den" 
GroBkampfschiffen. Nur ein einziges Ereignis bot 
Gelegenheit, Wert und Richtigkeit , theoretischer - 

Ueberlegungen praktisch nachzuprüfen; wenn da- ` 
durch auch manches der Losung nahergebracht 
wurde, so bezogen sich die Erfahrungen doch 
mehr auf Einzelheiten als auf die Hauptkennzei- 
chen der Konstruktion: „Hood“, das zuletzt fer- 
tiggestellte GroBkampfschiff, enthält bereits auf 
Grund der Lehren des Krieges eine Reihe von 
Verbesserungen. Seine Konstruktion wurde schon 
1915 begonnen, und der Bau war zur Zeit der 
Skagerrakschlacht bereits zu weit fortgeschritten, 
als das sich die dabei gewonnenen Erfahrungen 
noch im vollen Umfange hätten verwerten lassen. 
Bei den bisherigen Großkampfschiffen entfielen 
nur 60 % des gesamten Deplacements auf. Ge- 


.Schwindigkeit, schwere Artillerie und Schutz ein- 


schließlich der Panzerung. Wenn es auch nicht 
Aufgabe des Schiffbauers ist, die Sichtbarkeit auf 
See unter verschiedenen Wetlerverhältnissen und 
ihre Wirkung auf den Gefechtswert des Schiffes 
zu untersuchen sowie den Panzerungsumfang fest- 
zustellen, der den Durchschnittsbedingungen ent- 
spricht, so laßt sich doch mit Sicherheit sagen, 
daß bei künftigen Konstruktionen Bewaffnung und 
Schutz des Großkampfschiffes keinesfalls weniger. . 
als 30% des Deplacements ausmachen werden. 
Dagegen lassen sich für die Zukunft grundlegende 
Veränderungen in bezug auf ihre Verteilung und 
Anordnung erwarten. : 


. Verstarkte Deeikpanzerung Der 
vérstehend genannle Mindestwert für Armierung 
und Schutz ist nach den Verhältnissen des mo- - 
dernsten englischen Schlachischiffbaus : bestimmt 
worden und zieht die wachsende Tendenz in Rech- 
nung, die Deckpanzerung im Rahmen des Mög- 
lichen zu verstärken. Es mussen unbedingt gro- 
Bere Anstrengungen gemacht werden, um den 
Schutz der vitalen Teile des Schiffes zwischen | 
Deck- und: Gürfelpanzer besser . auszugleichen. 


. Nach den im Kriegsschiffbau gemachten Erfah- 
rungen ist die Schwierigkeit, gleichwertige Panze- - 


rung überall vorzusehen, ohne dabei Beslückung 
und Geschwindigkeit zu vernachlässigen, nicht 
etwa erst eine neuzeitliche Erscheinung, oder eine 
Tatsache, auf die man erst durch das Aufschlagen 
deutscher Geschosse auf die Panzerdecks eng- ` 
lischer Schiffe in der Skagerrakschlacht aufmerk- 
sam geworden wäre. Einzelheiten über den Bau 
des „Hood“ gestatten ein Urteil über die in dieser 


Beziehung englischerseits zuletzt geübte Praxis. 
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‚Eine Prüfung des Hauptspantguerschnitts vom 

„Hood“ zeigt, daß der Seitenpanzer in drei Gürtel 
von 12" (305 mm), 7" (178 mm) und 5” (127 mm) 
. Dicke unterteilt ist. Würde man den 5”-Panzer 
überall da bis zum Oberdeck hinaufziehen, wo 
auf diese Weise noch wichtige Teile des Schiffes 
geschützt werden konnen, so bedeutete das ein 
zusätzliches Panzergewicht von 3000 1. Vernach- 
lassıgt man den Einfluß dieser Maßnahmen auf 
die Stabililät des Schiffes, so ließen sie sich unter 
folgenden Voraussetzungen verwirklichen: 


1. man schränkt die schwere Artillerie von acht 
‘auf vier Geschütze ein und laßt die Miltel- 
artillerie fort; | 

2. man verringert die Geschwindigkeit 
Schiffes von 31 auf 22 kn. 


Kein Sachkenner wird behaupten wollen, daß 
ein Schiff mit 5" (127 mm) dicker Vertikalpanze- 
rung im Kampfe gegen moderne Artillerie ange- 
messen geschützt isl. Nimmt man an, daß eine 
bessere Verteilung dadurch zu er- 
teichen ware, daß man den 5°-Panzer , 
ganz weglaBt und den 7'- (178 mm-) 
Panzer über das mittlere Deck 
hinaus foriseizte, so wurde sich 
dadurch em weiteres  Zusalzge- 
wicht von 500 t ergeben, wodurch 
natürlich die, für die Bestückung 
. und die Geschwindigkeit ver- 
fügbaren Gewichte noch weiter — 
herabgeseizt würden. Dabei ist 
angenommen, daß Abmessungen 
und Verdrängung . konstant bleiben, 
um für ein gegebenes Schiff den 
Umfang des Opfers zu zeigen, das 
‚gebracht werden muß, um selbst 
einen mäßigen Grad vollständiger Panzerung zu 
erreichen. Wäre diese Verstärkung bzw. Ver- 
mehrung des Panzerschutzes empfehlenswert, so 
gibl es, da die Bestückung keinesfalls geschwacht 
werden darf, nur zwei Wege: entweder man opfert 
die Geschwindigkeit oder aber man vergrößert 
Abmessungen und Deplacement so weit, daß das 
. Schiff die Gewichtsvermehrung tragen kann, ohne 
Opfer an Geschwindigkeit oder schwerer Artillerie 
zu verlangen. Da man bei Linienschiffen sich auf 
kein Wagnis einlassen kann, so empfiehlt sich hier 
der zweite Weg. 

Das gilt, insoweit allein der Schutz gegen Ge- 
schützfeuer 'in Betracht kommt. Ebenso wichtig 
‚ist aber der linierwasserschulz gegen Torpedos 
und Minen. Der Verlust der drei schon fast ver- 
alteten Kreuzer „Cressy“, „Aboukir“ und „Hogue“ 
im ersten Kriegsjahre durch Torpedos, ein Verlust, 
der das Werk. weniger Minuten war, sowie die 
Versenkung der „Hampshire“ durch Minen bewie- 
sen die Notwendigkeit eines wirksameren Schulz- 
systems gegen diese Waffen. ' 

Seif jener Zeit wurden Versuche gemacht, um 
die Wirkung von Unterwasserexplosionen auf die 
` .Unterwasserteile von Kriegsschiffen zu erforschen, 


des 
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und diese Versuche haben zu der jetzt beim 


„Hood“ gewählten Bauart geführt. Bisher hat sie 
sich bewährt und damit gezeigt, wie wichtig es fur 
derartige Konstruktionen ıst, den Explosionsgasen 


genügend Raum zur Expansion zu geben. 


` Ueber die Wirksamkeit des Torpedowulstes 
(„bulge“), dessen Konstruktion schematisch die 
Abbildung zeigt, ıst schon viel geschrieben wor- 
den. Man hat behauptet, daß die Anordnung eines 
„bulge“ so oul wie absoluten Schutz gegen Unter- 
wasserangriffe gewähre und daß kein damit ver- 
sehenes Schiff durch Torpedos oder Minen ver- 
senkt worden ist. Wenn das richtig ist, so ıst es 
jedenfalls mehr auf das Kriegsglück als auf die 
Wirksamkeit des „bulge“ zurückzuführen. Immerhin 
— seit er vorgesehen wird, hat man allgemein auf 
Torpedoangriffe und den Schutz gegen sie mehr 
Acht gegeben, und überdies wird natürlich durch 
diese Konstruktion der Sprengmiltelpunkt in eine 
groBere Entfernung von den lebenswichtigen Teilen 
des Schiffs gebracht, so daß die Explosion weniger 
Zerstörungen bedenklicher Art an- 
richten kann. 

Im Grunde ist der „bulge“ eigent- 
lich nichts anderes als eine Ver- 
größerung der Schiffsbreite. Indessen 
würde es zahlreiche und langwierige 
Versuche erfordern, bevor man mit 
Sicherheit sagen könnte, welche Wir- 
kung aufjeden Teildes Schiffskörpers 
einlrate, wenn eine bestimmte Spreng: 
ladung in einer bestimmten Tiefe 
unter Wasser explodiert. 

Widerstand gegen Un- 
terwasserangriffe. Wahrend 
des Krieges wurden die verschieden- 
arligslen Vorschläge gemacht, um 
Unterwasserangriffen erfolgreich zu begegnen. 
Trotzdem kann heute noch niemand eine Schutz- 
methode angeben, die allen Arten derartiger An- 
griffe mit: Sicherheit wıdersteht. Zweifellos wer- 
den in den nächsten Jahren bei allen Großkampf- 
schiffe bauenden Völkern abermals Vorschläge 
auftauchen, die durch Verwendung großer Explo- 
sionskammern, durch Wasserschutz und Koffer- 
damme, durch Einführung besonders widerstands- 
fahigen Schiffbaumalterials usw. sowie durch Kom- 
bination solcher Einzelelemente einen wirksamen 
Unterwasserschuiz ansireben. 


Die Wirkung des Torpedoangriffs kann durch 


; weitgehende Unterteilung des Unterwasserschiffs 


sowie durch Anordnung der Hauptlängsschotten 
unlerhalb des Panzerdecks in genügender Entfer- 
nung von der Schiffsaußenhaut auf ein Mindest- 
maß abgeschwächt werden. Für ein Großkampf- 
schiff, das nach einem Unterwasserangriff mög- 
lichst noch seine volle Aktionsfähigkeit haben soll, 
kommt man dabei aber zweckmäßig auf größere 
Abmessungen und somit größeres Deplacement, 
was eine Vergrößerung auch der „bulges“ oder, 
was dasselbe bedeutet, eine Vergrößerung der 
Schiffsbreite in sich schließt. 
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Die Erfindung des „Paravane“ brachte prak- 
tisch einen sehr wirksamen Schutz gegen die ver- 
ankerte Mine hervor. Der Apparat ist überall 
leicht anzubringen und bedingt keine Aenderungen 
am Schiff. Infolgedessen ist jetzt keine kon- 
siruktive Maßnahme an den Schiffen selbst nötig, 
um es gegen verankerte Minen zu Schützen; mog- 
licherweise wird aber die weitere Entwickelung des 
Minenwesens dieses Bild andern. 

Bei dem Hinweis auf die Moglichkeiten, die 
sich in dieser Beziehung noch bieten, kann die 
Frage der Geschwindigkeit nicht außer Acht ge- 
lassen werden. Ein gewaltiger Schrittvorwaärts wurde 
vom „Royal Sovereign" mit seinen 23 kn zum 
„Hood“ gemacht, der mit fast 150000 PS Leistung 
51 kn lauft. Die Grenzleistung eines Vierwellen- 
schiffes durfte praktisch bei 50 000 WPS je Welle, 
also bei 200000 WPS Gesamtleistung erreicht 
werden. Die Vereinigten Staaten sind bei dem 
Schlachtkreuzer „Lexington“ bereits bis zu 
180000 WPS gegangen. 

Die Tatsache, daB der „Hood“ vielfach als 
Schlachlkreuzer bezeichnet wird, gibt zu folgender 
Bemerkung Anlaß. Die Geschwindigkeit des 
„Mood“ übersteigt mit 531 kn die des Schlacht- 
kreuzers „Tiger“ um 2 kn. Würde also die Ge- 
schwindigkeit alleın als Merkmal dienen, so müßte 
man den „Hood“ ın der Tat als Kreuzer bezeich- 
nen. Aber diese hohe Geschwindigkeit ist er- 
reıcht worden, ohne Opfer an Bewaffnung und 
Panzerung zu bringen, und sein Schutzgewicht ist 
verhältnismäßig sogar höher als das der Linien- 
. Schiffe vom „Queen Elizabeth“- und „Royal 
Sovereign“-Typ. Somit sind im „Hood“ die Eigen- 
schaflen des Großlinienschiffs und des Schlacht- 
kreuzers in einer einzigen Einheit versammelt. 

Untersee-Großkampfschiffe. Die 
Frage des tauchfähigen Großkampfschiffes war 
schon ımmer hochinteressant; aber erst seit kur- 
zem hat sie groBere Bedeutung gewonnen und wird 
seitdem von dem gewöhnlichen Manne ebenso wie 
von Schiffbauern und Seeoffizieren, auch in der 
Fach- und Tagespresse als etwas im Bereiche des 
Moglichen Liegendes erörtert. Das ist im Wesent- 
lichen auf die intensive Entwickelung des Unter- 
seeboots im Kriege zurückzufuhren. Die erfolg- 
reichen Konstruktionen der ,K'-Klasse (die man 
wegen ihrer Unbrauchbarkeit bereits ausgemerzt 
hat! Die Schriftltg.) mit ihrer hohen Ueberwasser- 
geschwindigkeit von 24 kn (es handelt sich dabei 
um Dampfboote. Die Schriftlleitg.) und der ,,M'- 
Klasse mit ihrem 12”- (30,5 cm-) Geschütz haben 
diese Auffassung vielfach noch verstärkt, so daß 
viele ın derartigen Schiffen gewaltige Entwicke- 
lungsmöglichkeiten für die Zukunft sehen. 

Der Entwurf eines tauchfahigen, schwer be- 
waffneten und gepanzerten Schlachtschiffs ıst an 
und für sich nicht unmöglich; aber ein solches 
Schiff zu konstruieren, das sowchl über als auch 
unter Wasser wirklich verwendungsfähig ist und 
in seinen Eigenschaften offensiver wie defensiver 
Art einem modernen Großkampfschiffe ähnelt, das 
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liegt z. Zi nicht im Rahmen des praktisch Mög- 


lichen, und es muß einmal ausgesprochen werden; 


da& keine vernünftige Aussicht auf Einführung 
eines solchen Schiffstyps als Ersatz des heutigen ` 
Schlachtschiffes besteht. Mancherlei, was bisher- 
schon geleistet ist, erweckt wohl den Anschein, 
als ob man einer derartigen Konstruktion Schon 
näher gekommen sei. Wenn man z. B. beim „M”- 
Boot mit seinen 1500 t Oberflachendeplacement 
das 12"-Geschutz durch ein kleineres Kaliber er- 
setzt, so konnte man das dadurch frei gewordene 
Gewicht etwa zur Anbringung einer Panzerung 
verwerlen, und es erscheint leicht, von einem 
solchen Fahrzeuge aus zu einem ähnlichen von 
groBeren Abmessungen zu gelangen, das- dann 
schon den Typ des tauchfähigen Schlachtschiffes 
verkörperte. Indessen erreicht der Konstrukteur 
bei der Vergrößerung der Abmessungen bald 
Grenzen, die deutlich erkennen lassen, daß jede 
weitere Vergrößerung das betreffende Schiff für 
Ueber- und Unterwasserzwecke unbrauchbar 
machen würde. Solange man nicht eine Antriebs- 
kraft ausfindig gemacht hat, die sowohl über als 
auch unter Wasser verwendbar ist, eine Antriebs- 
kraft, die überdies beträchtlich weniger Raum und 
Gewicht erfordert als die heutige, solange hal das 
Problem wenig Aussicht auf praktische Verwirk- 
lichung. 

Unterseeboote. Die z. Zt aktuelle 
Streiffrage über den Wert des GroBkampfschiffes 
findet ihre Begründung hauptsächlich in der Ver- 
letzbarkeit dieses Schiffstyps durch Unterwasser- 
angriffe, Aber es muß betont werden, daß das 
Unterseeboot —: wo immer die Ursache dazu auch 
legen mag — unzweifelhaft die Hoffnungen der 
Vorkriegszeit, es werde die Zahl der gegnerischen 
Kriegsschiffe zum mindesten durch eine Politik der 
Zermürbung erheblich verringern, durchaus nicht 
crfulli. hat. Immerhin hat es aber einen miltel- 
baren Einflu& insofern ausgeübl, als es die Be- 


. wegungsfreiheit der Großkampfschiffe behinderte 


und durch Versenkung von Handelsschiffen die 
Loslösung einer großen Anzahl von Zersiorern 
aus der Schlachtflotte und ihre Verwendung zu 
Begleit- und anderen Zwecken verursachle, was im 
Kriege Anlaß zu einem außerordentlich großen 
Bauprogramm gab. 

Die Einfuhrung der „K“-Boote bedeutete den 
ersten Schritt zur Schaffung von Unterseefahrzeu- 
gen, die im Verbande der Schlachtfloite verwend- 
Wenn in der Skagerrakschlacht auch 
keine Partei Unterseeboote benutzt hat, so ist der 
Wert eines dafur brauchbaren Typs doch erheb- 
lich. Ohne Zweifel werden Unterseeboote mit hoher 
Geschwindigkeit weiter entwickelt und späterhin 
der SchlachHfloite endgültig zugeteilt werden. 

Vermehrte Geschwindigkeit Die 
hohere Geschwindigkeit der Unterseeboote muß 
freilich in bezug auf andere Eigenschaften teuer 
erkauft werden. Das geht aus der folgenden Ta- 
belle englischer Unterseeboote hervor, in die auch 
Einzelheiten eines 30 kn-Unterseeboots und zum 
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Geschutzbewaffnung . 


Torpedorohre . 
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Vergleiche Angaben über einen Zerstörer der 
neuen „Scott“-Klasse aufgenommen sind. Die Ge- 
schwindigkeit des Unterseeboots ist trotz erheb- 
lich größerer Maschinenleistung um 6 kn geringer 
als die des „Scott“; dabei ist auch die Bewaff- 
nung des ersteren unterlegen. Der Brennstoff- 


vorral kann ungefähr gleich bemessen werden; 


aber die Abmessungen des Unterseeboots sind 


um 50%, das Deplacement ist sogar über 200 % 


großer, woraus ersichtlich ist, daß die Tauchfähig- 


keit nur durch ein sehr großes Opfer in bezug auf 


andere Eigenschaften erreicht werden kann, die 
aber wieder fur den WUeberwasserkampfwert 
wichtig sind. Die unumgänglich nötige Vergröße- 
rung der Abmessungen ist dabei stets von einem 
beträchtlichen Verlust an Unterwassergeschwin- 
digkeit begleitet. 

Aufklärung und Minenlegen. Die 
Haupizwecke, fur welche die Unterseebootswaffe 
wahrend des Krieges Verwendung fand, waren 
Aufklarung und Minenlegen, und hierfür erwies sie 
sich als sehr wertvolles Hilfsmittel der Marine. 
Diejenigen Boote, die in erster Linie zu diesen 
Zwecken verwendet wurden, waren die der „E“- 
Klasse. Gelegentlich wurden sie auch zum Schutze 
der Flußmündungen gegen die Einfahrt feindlicher 
Unterseeboote benutzt. Die Torpedierung und Ver- 
senkung des deutschen Bootes „U C 63“ durch 
„E 52“ ın den Gewässern östlich der Goodwins ist 
ein bemerkenswertes Beispiel ihrer Verwendungs- 
möglichkeit nach dieser Richtung hin. Die llnter- 
seeboole der „C“-Klasse leisteten wertvolle Hilfe 
bei der Feststellung von Ebbe und Flut für die 
Seeoperationen an der belgischen Küste. Die 
Tatigkeit der deutschen Unterseeboote sprang 
mehr ins Auge; sie verdanken ihre Erfolge der 
gunstigen Gelegenheit und der Ausdehnung ihres 
Arbeitsfeldes auf die ungesetzmäßige und eng- 
lischerseits nicht für zulässig erklärte Versenkung 
von Handelsschiffen. Dabei ist aber gleich hin- 
zuzufügen, daß nach den Erklärungen sowohl des 
Admirals Jellicoe als auch seines amerikanischen 
Kameraden Sims die von den Alliierten benutzten 
Abwehrmittel durchaus ihren Zweck erfüllt haben 
und daB die Alliierten den Unterseebootskrieg vor 
dem Kriegsende völlig in der Hand gehabt hätten, 
Feststellungen, die sich aus den regelmäßig er- 
scheinenden Berichten über die Handelsschiffsver- 
senkungen herleiten ließen. Die englischen Unter- 
seeboote hatten nur einen beschränkten Wirkungs- 
kreis. Sie waren über und unter Wasser schneller 
als die deutschen Boote und schwerer bestückt: 
andererseits muß zugegeben werden, daß die von 
den deutschen Unterseebooten benutzten Torpe- 
dos in höherem Maße ihrem Verwendungszwecke 
angepaßt waren als die britischen, d. h., sie hatten 
bei kleinerer Fahrtstrecke größere Sprengladung 
als diese, was möglich war, weil die deutschen 
Boote näher an den ungeschützten (? Die Schrift- 
leitung) Gegner herangehen und ihren Torpedo au! 
kurze Entfernung abschießen konnten. Auf diese 
Weise war eine konstantere Tiefeneinstellung und 
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höhere Treffsicherheit erreichbar, außerdem auch 


eine ausgiebigere Zerstörung, wenn der Torpedo 


sein Ziel traf. 

Fur jede Betrachtung über die Zukunft des 
Unterseeboots müssen | die schon entwickelten 
Mittel zu seiner Auffindung und seiner Abwehr be- 
rucksichligt werden. Im dieser Beziehung ist schon 
viel geschehen, und es besteht große Aussicht, 
daB schon in absehbarer Zeit ein System gefunden 
werden wird, das die Entdeckung und Vernichtung 
eines in See befindlichen Unterseeboots sicher- 
stellt. Ist diese Zeit gekommen, so wird es mit der 
Verherrlichung des Unterseeboots als Kampfmiltel 
vorbei sein, und selbst der gewöhnliche Mann wird 
dann wieder einsehen, daß das Großkampfschiff 
der Hauptfaklor fur die Sicherheit. des britischen 
Weltreichs ist. 

Kleine Kreuzerund Zer sior er. Dei 
Krieg hat gezeigl, daß ın gewisser Beziehung die 
bestehenden Schiffstypen, insbesondere die Klei- 
nen Kreuzer und Zerstörer, Veränderungen unter- 
worfen werden mußten, um sie den neuen Bedin- 
gungen, die der Krieg mit sich brachte, und der 
Rolle, die sie ın ıhm zu spielen hatten, anzupas- 
sen. Hauptsächlich gründete sich der Unterschied 
ın der Konstruktion der Kleinen Kreuzer und Zer- 
siorer auf die uber alle Teile des Weltmeers sich 
ersireckende Tätigkeit der deutschen Handels- 
zerslorer und gleichzeitig auf den fortgesetzt 
größer werdenden Fahrtbereich der | 
Untersecboote, was zur Folge hatte, daß den bri- 
tischen Kleinen Kreuzern und Zerstörern Immer 
größere Abmessungen, höhere Geschwindigkeit, 
vermehrter Oclverrat und schwere Bestückung 
gegeben wurden. Die Kleinen Kreuzer stiegen aus 
dem ,Arelhusa"-Typ von 3500 t Verdrängung bis 
zum „Raleigh“ von 9750 t empor, wobei die Be- 
waffnung von zwei 6'- (152 cm-) Geschützen 
bei dem ersteren bis auf sieben 7,5"- (19 cm-) Ge- 
Schutze bei letzterem anwuchs. Was die Zersio- 


rer anbelangt, so zwangen die Notwendigkeit, sie 


bci jeder Witterung auf See zu belassen, und die 
immer wachsenden Anforderungen an die Ge- 
schwindigkeit zu hoher Zahl und großen Abmes- 
sungen, wobei zugleich die Wohnlichkeit Tur die 
Besatzung beträchtlich gewann. Bei den leiztge- 
bauten Klassen erreichten die Flottillenführer- 
boolc 1800 t Deplacement und 56 kn' Geschwindig- 
keit, wobei der Oelvorrat auf über 500 1 bemessen 
War. 
len, zur Begleitung von Handelsschiffszügen und 
zum Schutze der Großkampfschiffe haben diese 
Boote im Verlaufe des Krieges ständig an Be- 
deutung zugenommen. 
entbehrlich, auch als Kampteinheit 
fraglos ständig beibehalten werden. | 

Kleinere Kriegsfahrzeuge. - Es 
würde zu weit gehen, wenn man im Rahmen: die- 
ses Aufsatzes auf technische Einzelheiten all der 
verschiedenen Typen von kleineren Fahrzeugen 
eingehen wollte, die im Kriege herausgebildet 
worden sind. Auch ist es unmoglich, alle Spezial- 


werden sie 
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deutschen. ` 


.nicht furchteten 


Zur direkten Bekämpfung von Unterseeboo- 


Als Typ wurden sie un- 


EI | 
fahrzeuge, z. B. zum Minensuchen, zum Schutze 
der Küstenschiffahrt, zum, „Jagen“ feindlicher 
Schiffe usw., näher zu beschreiben. Wie bei den ` 
Zerstörern erforderte die Losung der ihnen ob- 


liegenden Aufgaben dauernden Aufenthalt auf ` 


See bei jeder Witterung, und. wegen ihrer kleine- 
ren Abmessungen bedeutete der Dienst auf die- 
sen Fahrzeugen ein großeres Wagnis als der auf 
den Zerstörern. Es ist sehr schwer, die Rolle, die ` 
diese Boote im Kriege gespielt haben, in ihrer Be- ` 
deutung für die Gesamtheit der Seekriegführung 
richtig abzuschätzen. Allgemein ging ihr Bau so 
schnell vor sich, daß an die Fortsetzung in Frie- 
denszeiten nicht gedacht zu werden braucht. 
Eine Ausnahme hiervon macht vielleicht die soge- ` 
nannte ,P'-Klasse. Das waren Palrouillenboote 
von etwa 600 t Deplacement, die mit Turbozahn- . 
radgetrieben von 3800 PS rund 22 kn liefen. Sie 
sollten Zerstörer vom Patrouillendienst, vom Ja- 
gen feindlicher Unterseeboote und vom Dienst is 
Begleitfahrzeuge entlasten. Sie erwiesen sich als 
ausgezeichnete Seeboote, und ihr geringer Tief- 


gang befähigte sie, in Minenfelder mit verhältnis- . 


mäßig geringem Risiko einzudringen. Ihre Be- 
walfnung bestand aus einem 4". (10 cm-) und 
einem Zweipfünder-Geschütz, zwei 14^- (35,5 cm-) 
Torpedorohren und einem Wurfapparat für Un- 
terwasserbomben. Sie hatten einen kräftigen . 
Rammbug zum Rammen von Unterseebooten, und ` 


ihre bemerkenswert große Ruderflache erlaubte 


ihnen, schnelle Bewegungen zu diesem Zwecke: 
auszuführen. Es erscheint notwendig, daß dieser 
Typ als ständige Ergänzung der britischen Marine 
das Kriegsende überdauert. 

Die ,Q"-Boote. Als der Krieg dh sej- ` 
nem Ende näherte, erschienen mehr oder weniger 
ins Einzelne gehende Beschreibungen über: ge- 
heimnisvolle Fahrzeuge, die sich auf der 
Wasseroberfläche fortbewegten, die den Eindruck 
unverleidigler Handelsschiffe machten und vor 
denen sich die deutschen Unterseeboote .daher 
(! Die Schriftleitung.). Diese 
Schiffe sind die jetzi berühmt gewordenen „O“- 
Boote, die lange Zeit hindurch, während man 
selbst in England von. ihrer Existenz kaum etwas 
wußte, Verwirrung und Zerstörung in die Reihen 
der feindlichen Unterseeboote getragen. und die 
Moral ihrer Besalzungen schwer geschädigt 
haben. Die „O“-Boote waren kein besonders 
hervorzuhebendes Erzeugnis britischer Schiff- 
baukunst — etwa in Verbindung mit den neuesten 


"Errungenschaften auf artilleristischem oder torpe- 


dotechnischem Gebiete, sondern sie beruhen gróf- 


'tenteils auf Ideen erfahrener Seeoffiziere, die von 


Sachverständigen und geschickten Schiffbauern 
in die Tat umgeseizt wurden. Selbst den erfahre- 
nen Augen der Seeoffiziere bot das Aeußere die- 
ser Fahrzeuge nichis, was sie vom gewöhnlichen 
Handelsschiffe oder Küstendampfer unterschied, 
und selbst die Besatzung nahm die Tracht und das 
Benehmen gewöhnlicher Seeleute der .Handels- 
marine an. Damit aber hörte auch die Aehnlich- 
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. keit auf, Die Innenräume dieser Fahrzeuge waren 


. sorgfältig unterteilt, und jeder nur irgend hierfür 
brauchbare Raum war mit leicht aufschwimmendem 
Material gefüllt: Dadurch sollte einmal ein Schutz 
.gegen ` Unterwasserexplosion geschaffen und 
zweitens das _ getroffene Schiff unbedingt 
, schwimmfähig erhalten werden. Sie sollten dann 
möglichst den: Angreifer verfolgen und ihn durch 
von außen nicht erkennbare, aber doch sofort ge- 
brauchsfähige Geschütze vernichten. In: einzel- 


nen Tallen hatten sie auch Unterwasser-Torpedo- 


rohre. Da sie nach ihrer Bauart und Ausrüstung 
von den lnterseebooten nur schwer bekämpft 


werden: konnten, so waren sie deren gefährlich- 


sie Gegner und stellten ihnen eine Aufgabe, die 
. zu losen sie nicht imstande waren. Die ,Q'- 
Böcte haben damit wohl am. allermeisten dazu 
beigetragen, die deutsche Unterseebootsdrohung 
niederzuzwingen und die Moral der Untersee- 
boolsbesalzungen zu untergraben, denn für diese 
"wurde bald. jedes harmlose Handelsschiff zu einem 
,Q'-Bool, das nur mit auBerster Sorgfalt ange- 
| griffen werden durfte, und manches gute Schiff 

lebt noch heute, das nur dadurch gerettet worden 
ist, daß die Deutschen aus Angst, ein „O“-Boot 
. vor sich zu haben, die Angriffschance verpaßten. 
' Der Haupizweck, fur den diese Schiffe ge- 
" baut bzw.. umgebaut worden waren, bestand in 
- der Verschleierung ihrer Eigenschaft als Kriegs- 
. Schiffe, und zwar solange, bis das gegnerische 
 Unterseeboot dicht genug herangekommen war, 
um es als sichere Beute der an Bord befindlichen 
"Geschülze erscheinen zu lassen. Eine solche 
Szene isł sehr anschaulich (aber weder ge- 
. Schmackvoll noch aufrichtig! Die Schriftleitung) 
. in dem Buche des Admirals Sims: ,Seesieg" ge- 
schildert: „Die Kriegsflagge wird gehißt, ein Teil 
der Schiffshaut verschwindet, die Rettungsboole 
an Deck klappen zusammen, die Wände an -aller- 
hand unschuldig | aussehenden Decksaufbaufen 
öffnen sich und Geschütze erscheinen. Das eben 


. noch so. harmlose Handelsschiff wird ein Vulkan 


von Rauch und Feuer. Dutzende von Granaten 
prasseln auf "das llniterseeboot nieder, reißen 
‚Löcher in den  zerbrechlichen  Schiffskörper, 
schleudern deutsche Seeleute hoch in die Luft, 
köpfen sie, reißen ihnen Arme und Beine ab. Nur 
wenige Sekunden dauert diese eniseizliche Szene 
an; dann sinkt das hilflose Boot in die Tiefe, viel- 
. leicht zwei oder drei lleberlebende zurücklassend. 
Eine Menge Oel, Holz und andere Ueberreste 


bezeichnen die Stelle, an der das Unterseeboot ` 


die Strafe für seine Handlungsweise erlitten hat.“ 

Für Konstruktion und Ausbildung solcher Fahr- 
zeuge wie die „O“-Boote lassen sich keine Re- 
geln aufstellen. Notwendigkeit erfand den Typ, 
der den Umständen angepaßt war. Sollten in 
späteren Zeiten ähnliche Bedingungen vorliegen, 
so werden Hirn, Erfindungsgeist und Geschicklich- 
- keit zur Hand sein, um diesen Bedingungen nicht 
weniger gut gerecht zu werden, als es hier der 
^. Fall gewesen ist l 
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Monifore.. Monitore verschiedener Typen 


spielten, besonders zu Anfang. des Krieges, eine 


wichtige und nützliche Rolle. Die ersten, die zu 
aktiver Betätigung kamen, waren ,e Humber", „Se- 
vern“ und „Mersey“. Diese Fahrzeuge waren nach 
den Planen Thurstons bei Vickers gebaut. Zuerst 
betätigten sie sich an der belgischen Küste; spa- 
ter nahmen sie an kriegerischen Handlungen in 
Afrika teil und halfen einen deutschen Kleinen 
Kreuzer zerstören, der in einem afrikanischen 
Flusse Zuflucht gesucht hatte. („Königsberg — 
21 feindliche Schiffe gegen ein deutsches! Die 
Schriftleitung.) 

Um auf die Tätigkeit an der belgischen Küste 
zurückzukommen, so stellt eine Admiralitätsmit- 
teilung vom 22. Oktober 1914 fest: „Dank ihres 
geringen Tiefganges waren die Monitore fähig, 
wirksam in die Kriegshandlungen einzugreifen und 
deren Erfolg zu sichern, und schon bei Kriegsaus- 
bruch haben sie die Notwendigkeit ihres Daseins 
bewiesen.“ 

Das Deplacement dieser Fahrzeuge betrug 
1250 t bei dem geringen Tiefgange von nur A 7%” 
(1,409 m). Sie waren 265’ (80,77 m) lang und tru- 
gen zwei 6"- (152 cm-) Geschütze L/50, die 
vorn in einem elektrisch betatigten Panzerturm auf- 
gestellt waren, zwei 4,7"- (12 cm-) Steilfeuerhaubit- 
zen, die achtern einzeln angeordnet waren, und 
sechs 5,27 cm-Kanonen; ihr Panzerschutz bestand 
in 3" (76 mm) dickem Gürtel- und 112” (38 mm) 
Deckspanzer. Trotz dieser verhältnismäßig 
schweren Bewaffnung und Panzerung erreichten 
diese Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von 
11%kn. Infolge ihres sehr geringen Tiefgangs 
konnten : die Fahrzeuge nach einem  spaleren 
Admiralilätsberichte so nahe an die Kusten her- 
anfahren, daß die Mannschaften den Feind sogar 
mit ihren Gewehren beschießen konnten. 

Später konstruierte die Admiralität andere 
Monitore, die — etwas anderen Typs — entweder 
9 2"- 23,3 cm-), 12"- (30,5 cm-) oder 15"- (38 cm-) 
Geschulze hatten, wahrend sich der Schutz haupt- 
sachlich. auf solchen gegen Torpedoangriffe be- 
schränkte. Einige dieser Fahrzeuge wurden sogar 


"mil 18"- (457 cm-) Geschutzen ausgeruslet, die 


eine Reichweite bis zu 23 engl Meilen besaßen. 
Die meisten von ihnen waren durch „bulges“ oder 
andere Schutzmaßnahmen gegen Torpedos ge- 
schützt, und einer, der „Erebus“, hielt sogar drei 
Torpedolreffer aus, die sämtlich ıns Vorschiff 
gingen. 

Je nach der Entwicklungsphase des Seekriegs, 
aber auch je nach der Type, waren die Erfolge 
dieser Monitore sehr verschieden. Wenn es sich 
so einrichten ließ, daß sowohl Schiffskörper als 
auch Maschinenanlage gleichzeitig gebaut wur- 
den, isi der Erfolg nicht 'ausgeblieben, aber in 
Fällen, in denen Maschinenanlagen in Schiffskör- 
per eingesetzt wurden, für die sie nicht gebaut 
waren, war der Erfolg nur mäßig. Alles in. allem 
genommen, hat der Typ aber gute Dienste ge- 
leistet. . (Schluß folgt.) 


Seile 1086 


TITITTTETTTTETTLITTELLLETCLEECPTTPTTTTTTTEPPTTYPTTTTYTTTTTTTTTYTETTTLLLILTLLEITELILTLLLIELLET LLLI EE EII ID N 


EPI Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie - 
tür Schiffbau und Werftbetriebe o 


e Ua 
pé bo 


rer 


Die Verwendung der _Elektrohängebahn i im Hafenbetrieb 
Von Dipl.-Ing. Martin Bruckman n. | 


In der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 
1915, Seite 717 ff, ist in einem Aufsatz über ,Mecha- 
nische Förderanlagen und ihr Einfluß auf die Er- 
schließung des Hinterlandes von Häfen“ darauf hinge- 
wiesen, daß die Anwendung der anpassungsfähigen und 
den Verkehr nicht hindernden Schwebebahnen jeglicher 
Art die günstige Ausnutzung des hochwertigen Hafen- 
gelandes ermöglicht. Der Kern jener Ausführungen ist 
der: die teuren Uferstrecken sollen in viele, schmale 
Umschlagplätze aufgeteilt werden, die durch geeignete 
Fördermittel — Drahtseilbahnen, Elektrohängebahnen 
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Abb. 


und Kabelkrane — mit dem sich senkrecht zum Ufer er- 
streckenden, billigeren Fabrikgelände verbunden sind. 
An einerReihe instruktiver Beispiele wird dargetan, daß 


durch Befolgung dieses Grundsatzes der Flächeninhalt des 
durch eine Wasserstrecke erschlossenen Geländes auf 


das Viclfache erhöht werden kann gegenüber der früher 
üblichen Anwendung weniger, langer Uferstrecken. 

Für Elcktrohängebahnen haben sich bei aller Ver- 
schiedenheit der einzelnen Anlagen mehrere typische 
Anordnungen herausgebildet, die in einwandfreier Weise 
die Aufgabe lösen, Schiffsanlegeplätze und Industrie- 
anlagen, die nach diesen Grundsätzen angeordnet sind, 
miteinander zu verbinden. 

Abb..1 zeigt die erste dieser Möglichkeiten: die 
Bahr wird zwischen Verbrauchs- oder Lagerplatz und 
dem Schiff geradlinig und senkrecht zum Ufer geführt. 
Dort entsteht auf diese Weise eine sehr schmale Ver- 
ladestelle, die bei dem gewählten Beispiel einer zwei- 
gleisigen Bahn mit Umführungsschleifen an den Enden 
cine Breite von nur wenigen Melern aufweist, 


Diese Anlage dient zum Transport von Kohle aus. 


dcm Schiff nach den Kesselhausern und den Lager- 


-land) ausgeführt. 


1. Verbindung zwischen Schiff und Fabrik durch geradlinig und senkrecht zum Ufer geführte Eleklrohängebahn 


vorherliegende wieder unter Strom setzt. 


plätzen, oder von diesen in idie Kössehäushr ind ist 


von der Firma Adolf Bleichert A Co., Leipzig, für die 


Wessanens Koninklijke Fabrieken in Wormerveer (Hol- 
Das Fordergut wird unmittelbar von 
Elektrowindenwagen mit Selbsigreifern (Abb. 2) aufge- 
nommen und in diesen transportiert. Einer der Haupt- 
vorzüge der Elektrohangebahn ist bekanntlich ihre große 
Selbständigkeit, die infolge der eigenmotorischen Be- 
wegung der einzelnen Fordergefa&e durch. Anwendung 
sinnreicher Schaltungen ermöglicht wird. Abfahren und 
Halten, Senken, Greifen und Heben können. durch eine 
` automatische, vom Wa- 
gen selbst betätigte 
Schaltung oder durch 
eine von einem Mann 
^X. bediente Kontrollerschal- 
tung veranlaßt werden. 
Die Entleerung erfolgt : 
ebenfalls selbsttätig an 
festen oder verstellbaren 
Anschlägen. Der gesamte 
Materialtransport voll- 
zieht sich aufdiese Weise 
“unter Aufsicht eines ein- 
zigen Mannes an der, 
Beladestelle, dem aber 
keine anstrengende Ar- 
 beit zufällt, während 
früher 9 Mann ununter- 
brochen tätig waren, 
um die Kohle. zu 
loschen. Auf der Strecke 
regelt sich der Betrieb ` 
nach dem bekannten 
 Bleicherischen Block- 
system; die Slromzufüh- 
rungsleitung ist mehrfach üfeibrodien so daB jeder Wagen 
durch einen automatischen Schalter beim Verlassen einer 
Teilstrecke diese stromlos machen kann, wahrend er die 
Dadurch hat 
er steis eine Sicherungsstrecke hinter sich, über die 
der folgende Wagen nicht nachrücken kann. Lange und . 
Zahl der Teilstrecken richten sich nach den während 
der Fahrt vorzunehmenden Arbeiten. | x 


Die Lösung der der Anlage gestellten Aufgabe ist 
aus der Zeichnung ohne weiteres zu erkennen, Drei 
Elektrowindenwagen mit Selbstgreifern von je 800 kg 
gleich 1 cbm Inhalt fördern auf der 298 m langen 
Strecke stündlich 20 t Kohle und folgen. sich bei 
60 m/Min. Fahrgeschwindigkeit in EE von 145 
Sekunden entsprechend. 145 m. | 


Eine im Prinzip gleiche: Anlage ist die auf Abb: 3 
wiedergegebene, die für die Siemens Schuckertwerke 
O. m. b. H., Berlin, Industrie-Zentrale Harburg-Wilhelms- | 
burg, erbaut wurde Auch hier ist die Bahn senkrecht . 
zum Ufer auf dem kürzesten Wege zur Schiffsanlege- 
stelle geführt. Sie hat eine Länge von 175 m und för- 
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dert mit einem Windenwagen von 2500 kg Tragkraft und 
I cbm Greiferinhalt stundlich 10 1 Kohle aus dem Schiff 
nach dem Lagerplatz oder unmittelbar in das Kessel- 
haus, oder vom Lagerplatz in das Kesselhaus. Fine Er- 
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Abb. 2. Elektrowindenwagen mit Selbsigreiler 


höhung der Leistung ist durch Einstellen weiterer Wagen 
ohne weiteres erreichbar. 

Die einfachste Lösung der gestellten Aufgabe gibt 
der Lageplan der Elektrohängebahn des Gaswerks der 
Stadt Assen (Holland) (Abb, 4) wieder. Die Linien- 
führung senkrecht zum Ufer ist beibehalten, der Unter- 
schied gegenüber den vorbeschriebenen Anlagen be- 
steht darin, daß nur ein Gleis vorgesehen isl. Es han- 
delt sich hier also um eine sogenannte Pendelbahn, auf 
der naturgemäß nur ein Wagen verkehren kann. Die 
Umkehr des Wagens am Ende der Bahn wird durch 
automatische Schaltung von diesem selbst eingeleitet. 
Auf ihrem Wege von 222 m Länge ıst die Bahn strecken- 
weise an einer Straße entlang geführt und kreuzt eine 
zweite innerhalb des Ortes, die durch eine Brucke gegen 
herabfallendes Material geschützt ist. (Abb. 5). Tur 
den Windenwagen von 1200 kg Tragkraft sind zwei 
Kübel vorgesehen, von 
denen einer im Schiff von 
Hand beladen wird, wäh- 
rend der andere unler- 
wegs ist. (Abb.6). Die 
Bahn vermag stündlich 
9 t Kohle vom Schiff in 
den Kohlenschuppen des 
Gaswerkes zu fordern. 

Die folgende Anlage 
(Abb. 7) zeigt eine we- 
sentlich andere Linienluh- 
rung. Das zu erschließende 
Fabrikgelände erstreckt 
sich im wesentlichen pà- 
rallel zum Ufer, grenzt 
aber nicht unmittelbar 
daran. Um den oben auf 
gestellten Grundsatz — ge- 
ringste Inanspruchnahme P | 
der Uferstrecken — auch ji EORR 
hier anwenden zu können, Wee, 7 5 
hat man an dem Fluß am 
nächsten liegenden Stelle 
die Bahn zum Ufer abgezweigt und dort zu einer Schiffs- 
entladeanlage ausgestaltet, Diese besitzt eine Breite 
von nur 15 m, das Entladegleis liegt parallel zum Ufer 
über Schiffmitte, so daß die Kübel der Windenwagen un- 
mittelbar in die Schiffe abgesenkt werden können und 


Seite 1087 


Au ——— — 


wenigstens ein Teil der Verladearbeit ohne Verholen 
vor sich gehen kann; auch ist es moglich, gleichzeitig 
mehrere Kübel zu beladen. Diese Bahn arbeitet also 
nicht „über Kopf”, wie dies bei den vorher beschriebe- 
nen der Fall ist. Bei der geringen Entfernung von wenig 
über 20 m zwischen Strom und Fabrikgrundstuck war 
es ohne Platzvergeudung statihaft, die beiden zum Ule 
führenden Gleise in dem der Breite der Entladeanlage 
entsprechenden Abstand zu verlegen. Diese Bahn bil- 
det einen Teil der Förderanlagen in der Harburger Fa- 
brik der Merkschen Guano- und Phosphat-Werke A.-O. 
in Hamburg, die in ihrer Gesamtheit zahlreiche und 
mannicfache Transportaufgaben zu lösen haben. Es 
liegen ihnen ob, die Verbindung der Schiffsanlegestelle 
mit den Lagerschuppen für Kohle, Erz und Phosphat, 
sowie der gesamie Maäterialtransport zwischen den ein- 
zelnen Febrikalionsráumen und nach der Eisenbahnbe- 
ladestelle. Sie umfassen weit über 1000 m Fahrstrecke 
und leisten je nach dem Fördergut bis 60t stündlich. 


Bei der Anlage nach Abb. 8, die der S.A. Metallur- 
gigue de Corphalie, Corphalie lez Huy (Belgien) gehört, 
ist die Verbindung mit der Maas wieder durch eine 
senkrecht zum Ufer geführte Zweiglinie hergestellt, die 
aber infolge ihrer bedeutenden Länge auf einen mog- 
lichst engen Raum beschränkt werden mußte. Die Ent- 
fernung der beiden Gleise der als Schleifenbahn aus- 
geführten Anlage beträgt deshalb nur wenige Meter. 
Der bei der Merkschen Anlage schon erkennbare Oe- 
danke, an der Schiffsentladestelle die Gleise parallel 
der Wasserlinie zu führen, ıst hier weiter ausgebaut. 
Das Ende der Bahn am Ufer ist zu einer Schleife ge- 
formt, deren wasserseiiges Gleis auf eine ganze 
Schiffslange mehrere Meter uber die Linie der Streich- 
pfähle hinaus verlegt isl. Die Entladearbeit kann dahei 
gleichzeitis an mehreren Stellen und ohne Verhohlen 
der Kähne erfolgen (Abb. 9). 

Die Bahn dient der Forderung von stundlich 301 
Kohle oder Erz in die Silos, arbeitet mit vier. Elektro- 
windenwagen von je 1250 kg Tragkraft und besitzt eine 
Lange von 415 m. 
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Die Zweckmäßigkeit der Anordnung der Schiffs- 
verladung durch Elektrohängebahnen in der vorstehend 
in ihrer Entwicklung geschilderten Weise hat dazu ge- 
fuhrt, die Strecke am Wasser so zu erweitern, daß für 
mehrere Schiffe Liegeplätze zur gleichzeitigen Bedie- 
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nung geschaffen werden. Ein Beispiel dafür bietet die 
Forderanlage im Gaswerk Tiefstack der Stadt Ham- 
burg. Abb. 10 läßt deutlich erkennen, wie die Flektro- 
hangebahn auf eine größere Entfernung am Ufer entlang 
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Abb.4. Senkrecht zum Ufer geführte Pendelbahn 
geführt ist, wobei die Wagen auf dem wasserseiligen 
Gleis über SchiffmiHe. hängen. Die Bahn dient zur Be- 
ladung der Kähne mit dem aus der Gasanstalt gewon- 
nenen Koks und bildet einen Teil der umfangreichen 
Transportanlagen dieses Werkes, deren Ausbau bis zu 
ihrem heutigen Umfang in mehreren Abschnitten erfolgt 
ist, und die ein interessantes und instruktives Beispiel 
für die Bewältigung der mannigfachen Transportaufga- 
ben innerhalb eines Industriewerkes mit Wasserstraben- 
anschluß bilden. Sie sollen deshalb an 
Hand des Lageplanes (Abb. 11) eingehen- 
der beschrieben werden. 

Es sind zwei getrennte Bahnen vorhan- 
den, von denen die eine als Schleifenbahn, 
die andere als Pendelbahn ausgeführt ist, 
Zunächst entstand der Teil, der der För- 
derung des Rohkoks und des separierten 
Koks vom Retortenhaus bzw. der Separa- 


tion nach den Lagerplätzen, den Koks- 
bunkern und der Eisenbahnverladestelle 
dient. Der Koks wird aus dem Retorten- 


haus durch Transportrinnen in zwei Hoch- 
behälter von je 16 cbm Fassungsraum ge- 
schafft, aus denen er entweder in die 
Wagen der Schleifenbahn oder in die unter , 
ieden Behälter fahrbare Separation abge- 
zogen werden kann, Die Schleifenbahn 
fördert ihn nach den Lagerplätzen, die ab- 
wechselnd beschickt herden, so daß due 
Wagen nicht ständig die ganze Bahn zu 
durchlaufen brauchen. Ueber den Lager- 


plätzen werden sie auf eine fahrbare 
Brücke geleitet, mit deren Hilfe sie die 
ganze Fläche beherrschen. ` Verstellbare 


Anschläge vermitteln die Entladung an 
jeder gewünschten Stelle. Umgekehrt kann 
natürlich der Rohkoks vom Lager nach der 
Separation geschafft werden, die dic 
Wagen durch ein llmgehungsgleis vor dem 
Retortenhaus erreichen. Der separierie 
Koks wird entweder mit Hilfe der Pendel- 
wagen in den Koksbunker oder mit Hilfe 
der Schleifenbahn nach den Lagerplatzen 
oder der Fisenbahnbeladestelle gefördert. 
Im ersteren Fall wird der Koks aus der 
Separation, deren Vorratstaschen Ausläufe 
nach verschiedenen Seiten für beide Elek- 
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Abb. 5. 
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Irohangebahnen besitzen, in den bis zur Erde abgelas- 
senen Wagen der Pendelbahn abgezogen, der ihn nach 
dem von drei Gleisen uberspannten Bunker bringt und 
sich dort selbsttätig entleert. Der Weg nach den Lager- 
platzen ist fur den separierlen Koks der gleiche 
wie fur den Rohkoks. Von dort oder auch un- 
miHelbar aus der Separation kann die Schleifen- 


laden, indem sie ein um: den Koksbunker geführ- 
tes Gleise befährt, so daß die davor stehenden 
Eisenbahnwagen aus dem Bunker unmittelbar 
oder von der Schleifenbahn ihre Ladung erhalten 
können. Auch Straßenfuhrwerke werden aus dem 
Bunker beschickt, | 


In dieser Ausführung besaß die Schleifenbahn 
500m Länge und leistete mit vier Elektrohänge- 
bahnwagen, 42} stündlich. Die Lagerplatzbrücken 
sind 24 bzw. 22m weit gespannt, Die etwa Am 
höher verlegte Pendelbahn förderte mit ` nur 
1 Windenwagen 121 in der Stunde bei 200m 
"Fahrstrecke. Die erste Erweiterung wurde not- 

wendig, als man einen zweiten Koksbunker erbaute, 
dcr, in der gleichen Größe wie der vorhandene, cfwa 
750 cbm separierten Koks faßt. Beide Bahnen wurden 
bis an den Neubau verlängert, die drei Gleise der Pen- 
delbahn über ihn und die Schleifenbahn um ihn herum- 
geführt in der gleichen Weise, wie es bei dem ersten 
geschehen war. Der Raum zwischen den Bunkern lieb 
sich zweckmäßig fur Abstell- und Ausbesserungsgleise 
verwerten. Gleichzeitig verlängerte man die Schleifen- 
bahn bis zur Doveelbe und führte sie auf 63 m an dieser 
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Sireckenbild einer Eleklrohangebahn mit Schutzbrücke 
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entlang als Schiffsbeladeanlage mit einem um etwa 5 m 
über Kaikartte hinausragenden, wasserseitigen Gleis. 
Im Hintergrund der Abb. 11 ist ein Schrägbahnentlader 
erkennbar, der zu der nicht als Elektrohängebahn aus- 
geführten Kohlenförderanlage gehört und zusammen mit 


der Beladestrecke der Koksbahn die ganze Hafenan- 
lage des ausgedehnten Gaswerkes bildet. Zu den zahl- 
reichen, oben geschilderten Transportaufgaben für die 
Schleifenbahn kommt also die Forderung von rohem 
oder separiertem Koks von den Lagerplätzen, den Koks- 
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Abb. 8 


Elekt ohängebahn mil Kanal 


Abb. 6. Flektrowindenwagen mit Kübel Verladeschleife 
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bunkern, der Separalion oder dem Retortenhaus nach 
dem Schiff hinzu. Die Verlangerung betrug 425 m, 
10 Windenwagen von je 20 hl Inhalt wurden neu einge- 
stellt, die Leistung wurde für die Forderung vom Bun- 
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Abb. 7. Parallel zum Ufer verlaufende Elektrohangebahn mil senkrecht Abb.9. Schiffentladung durch Elektrohangebahn 


vorspringender Verbindung zur Schilfsanlegestelle 
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Abb, 10. - Elektrohängebahnstrecken zur, gleichzeitigen Bedienung mehrerer Schiffe 
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ker nach dem Schiff auf 48 bis 64 1 stündlich und vom 
Lagerplatz nach dem Schiff auf etwa 27 1 stündlich be- | ` 
messen. d? x 
Der weitere Ausbau betraf die Pendelbahn, von der ei À 
an der Fabrikstrabe eine Nebenstrecke von 70 m Länge 
nach der Wassergasanstalt abgezweigt wurde, um diese AM 
mit separierlem Koks zu versorgen. Dec 
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Abb. 11. Elektrohangebahn eines Gaswerkes mil größerer Verladestrecke 
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Abb. 12. Elektrohängebahn in beenglen Raumverhüllnissen 


Die Gesamtanlagen 
1400 m Hangebahngleise. 
Die Elektrohangebahn der Hamburger Freihafen- 
l.agerhaus-Öesellschaft (Abb. 12) ist ein lehrreiches Bei- 
spiel fur dıe Anpassungsfähigkeit dieses Fördermittels 


umlassen somit heule rund 


an die verwickeltsten und beengtesten Verhältnisse, wie 
sie sich im dicht bebauten Hafengelände oft vorfinden. 
Die Kohlenlager befinden sich im Keller des Kessel- 
hauses der genannten Gesellschaft und sind nur von der 
sehr belebten Straße auf der dem Flet abgewandten 
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Seite des Gebäudes aus 
zugänglich. Die Elektro- 
hangebahn . war allein im- 
stande, die Kohle ohne Um- 
laden und ohne Behinderung 
des Verkehrs vom Schiff 
in die Bunker zu schaffen. 
Es handelt sich hier um 
eine verhältnismäßig kleine 
Anlage von nur 70 m Länge 
mit einer Leistung von 12,5 1 
stundlich, die durch einen 
Windenwadgen für 1200 kq 
Nutzlast im Pendelverkehr 
bewältigt wird. 

lleberhaupt ist weder 
eine bestimmte Fördermenge 
noch eine bestimmte Länge 
des  Forderweges Vorbe- 
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dingung für eine wirtschaft- Abb. 1% Elektrohangebahn mit Schrägstrecke 


liche Transportanlage. Die 
Anlage einer Elektrohängebahn kann sich lohnen, wenn ebenen Strecken 
sie auch nur einen Mann erseizt oder gegenuber dem sich am Begınn 
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Abb. 14. Flektrohängebahn zur Verladung von Stuckqgutern 
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Weg zu ebener Erde wenige Meier For- 
derstrecke spart. Gerade in letzter. 
Zeit sind Mittel und Wege gefunden 
worden, um die Elektrohängebahn auch 
für kleinere Leistungen wirtschaftlich zu 
gestalten. Hierbei spielt die Frage des 
Höhenunterschiedes zwischen Lager- 
platz und Kesselhaus oder Schiifsan- 
legestelle oft eine bedeutendere Rolle 
als bei größeren Anlagen, wo Steigun- 
gen durch geeignete Linienführung und 
Stützen verschiedener Hohe vermieden 
werden können, Die Anwendung dieser 
Miltel ist bei geringer Längenenlwick- 
lung nicht möglich oder erhöht die An- 
lagekosten wesentlich. Von besonderer 
Bedeutung kann daher die in Abb. 13 
wiedergegebene und auf der Leipziger 
Fruhjahrsmesse 1922 zum ersten Male 
gezeigte Einrichtung zum Befahren von 
geneigten Strecken lim vorliegenden 
Fall 20%) werden. Es handelt sich 


im Adhäsionsbetrieb arbeitet und 
der Steigung, die es mit Hilfe 
von Zahnrad und Zahnstange uber- 
windet, selbsttätig auf Krafibeirieb 
umschaltet. 

Auch fur die Verladung von 
Stuckgutern kann die Elektrohange- 
bahn nutzbar gemacht werden, wie 
Abb. 14 zeigt, die eine Anlage dei 
Compagnie du Chemin de fer Mer- 
sina-Tarsus-Adana S. A, Ottoman», 
Konstantinopel, im Hafen von Mer- 
sina  (Kleinasien), darstellt Aul 
4 Flektrowindenwagen mit Platt- 
formgehangen konnen bei 360 m 
Fahrslrecke 36t/stundlich beforde: 
werden. Als Beispiel fur die Linien- 
führung bietet die Anlage insoltern 
Inleresse, als sie zwar senkrecht zum 
Ufer angelegt ist, aber sich auf eine 
langere Strecke in das Meer hinaus- 
zieht, so daß die Schiffe doch von den 
uber ihnen fahrenden Elektrohange- 
bahnwagen bedient werden konnen 


dabei um ein Laufwerk, das aul Abb. 15. Schillsenllader mil Kleklrogreilerwinde 
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fárdem sie m ede in die: Bunker für. die Palinverkss 

beladung, in: die Eisenbahnwagen oder. auf den: Lager, 
Elektrowindenwagen mit Kübel oder Selbsigreiler be- platz, der zunachst durch eine fahrbare Brücke ‘von. 
stehen. (Abb. 15) Sie können fest oder fahrbar ange- . 41.m Stützweite und. 22 m en Ben wird. 
ordnet werden und in Verbindung mit den verschie- ^ Die vier. Führerstandlaufkatzen ` von 1400 kg Fas- 
densten Transportmitteln arbeiten. Bei Ausführungen | Sungsvermógen können 80. 1/ stündlich Kohle fördern, 
für große Leistungen werden auch Führerstandlauf- Von vorn herein hat man eine ‚Vergrößerung der An- 
katzen angewendet, die naturgemäß dem Bedienungs- : lage sowohl bezüglich der Leistung. (auf 160 t/Std.) als 
mann in jedem Augenblick die beste Aufsicht über die auch bezügl. der Lagerplatzgröße vorgesehen. Außer 
Arbeit des Greifers gestatten. Derartige Entlader sollen. der jetzt vorhandenen Brücke. werden- später zwei 
zum Beispiel bei einer Anlage aufgestellt werden,’ die . weitere von je 41 m bzw. 48 m Spannweile aufgestellt 
eine der größten Elektrohängebahnen für Hafenanlagen werden, die den Lagerplatz in der durch unterbrochene 
werden wird, und die zur Zeit noch in den Werkstätten Linien angedeuteten Weise BERSTISENEH,, Die Leistungs- 


An Stelle von Drehkranen finden in Häfen Schiffs- 
entlader Verwendung, die aus einem Auslegergerüst mit 
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der Firma Adolf Bleichert & Co., Leipzig, von der auch 


die übrigen hier beschriebenen Anlagen 'stammen, 
im Entstehen begriffen ist. Die gesamte Eisenkon- 
struktion dazu liefert die bekannte Firma Druckenmüller, 
Berlin. 

Abb. 16 zeigt den Plan dieser Anlage für den West- 
hafen der Stadt Berlin, so wie er zunächst ausgeführt 
werden wird und wie seine erste Erweiterung gedacht 
ist. Es handelt sich um die Entladung der in Schiffen 
ankommenden Kohle, die Verladung in Eisenbahnwagen 
bzw. Straßenfuhrwerke und die Stapelung auf dem aus- 
gedehnten Lagerplatz, Die Elektrohängebahn ist Eigen- 
jum der Stadt Berlin, wahrend der Platz an Kohlen- 
handler vermietet wird. Die Art des Betriebes ist aus 
der Zeichnung deutlich zu ersehen. 
Schiffsentladern aus entnehmen vier Führerstandlauf- 
kalzen mit Selbstgreifern die Kohle den Schiffen und 


Brasilien. 

Neubauten. e 
soll die brasilianische Flotte durch fünf Zerstörer von 
je 1800 t und: fünf Unterseeboote von je 1200 1 verstärkt 
werden, von denen die ersteren auf englischen Werften, 


. der Eisenkonstruktionen zugrunde gelegt wurde. 


- hierbei 


Von zwei fahrbaren ` 


Nach ciner Meldung aus Rio de Janeiro 


Abb. 16. Elektrohängebahn für Schifsentladung - 
undfLagerplätzbedienung IR 


erhöhung ist ‚dürch Einstellen. ed Wagen- Ehe 
weileres erreichbar, da deren Gewicht der Berechnung 
Fine 
Fahrschiene für. die zweiten Brücken wird schon bei 
der ersten Ausführung: eingebaut.. Die Gleise links des 
Lagerplatzes sind Abstellgleise für die Elektrohänge- 


 bahnwagen, auf denen sie geprüit, geschmiert und aus- 


gebessert. werden können.. Der erste. Ausbau der An- 
lage wird rund 1000 m Schienenstrecke umfassen. Die 
zur Verwendung ` kommenden Weichen sind 
patentierte DBleichertsche Sicherheitsschleppweichen, 

die ein Entgleisen der Elektrohängebahnwagen voll- 


. kommen ausschließen, was bei Betrieb mit Führerstand- | 
katzen von besonderer Bedeutung ist. Die Weichen sind: ` 
‚so gestaltet, daß der gefährliche und: bisher nicht- ver- . 


meidbare Stoß beim Auftreffen ‚der SES aus die 
Weichenzungen ausgeschaltet wird. | 
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Kriegsmarinen ` 


"die Ane secbools in Italien gebaut \ werden sollen, 
NARON Belge, d Mai 1922) . 
| - England. 


Betrachlüngen: über den: SE Jn Nasen | 
Zeiten Bu die Marine Freunde und SE f 
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mehr denn je." - Diese Worte sprach der Erste Lord der 
Admiralität in seiner Rede bei dem Festessen der Royal 
Akademy am 30.. April d. J. Die darauf eingetretenen 
Ereignisse haben ihnen eine besondere Bedeutung ver- 
liehen. Vor wenigen Tagen erst wurden Einzelheiten 
über die. außerordentlich‘ einschneidenden Maßnahmen 
zur Verringerung des Personalbestandes der Marine 
bekanntgegeben, Verringerungen, wie sie bei der Flotte 
noch nie vorgekommen sind. Nicht weniger als 1855 Offi- 
ziere und 18000 Mann werden entlassen. Die durch 
diese Personalentlassungen und die anderen bereits be- 
kannten Veränderungen in der Marine gemachten Er- 
sparnisse sind die ersten Früchte des Washingtoner Ab- 
. kommens, das nach’ Ansicht von Lord Lee der er- 
schopfften und kriegsmüden Welt den ersten Hoffnungs- 
schimmer bringt. Das auf diese Art der Nation er- 
sparte Geld wird beträchtlich sein und wenn die Etats 
aller anderen Staatsbehörden ebenso gründlich be- 
schnitten werden wie die für die Reichsverteidigung, 
- dürften sich die finanziellen Schwierigkeiten, die bisher 
den Wiederaufbau nach dem Kriege behindert haben, 
allmählich mildern, Vom nationalen Gesichtspunkte aus 
ist deshalb die starke Einschränkung an Ausgaben für 
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die Rüstungen sehr zu begrüßen, natürlich immer voraus-. 


gesetzt, daß die Ersparnis nicht so weit getrieben wird, 
daß die Staatssicherheit darunter leidet. 


Wie wir schon haufig ausführten, werden die nach 
Durchführung der Einschränkungen noch verbleibenden 
Streitkräfte in bezug auf die Verantwortlichkeiten des 
Reiches. außerordentlich gering sein. Die einzige Be- 
rechtigung, in diesen Einschränkungen so weit zu gehen, 
daß die Flotte tatsächlich im Falle eines Krieges nicht 
. mehr ausreichen dürfte, die verschiedenen Fronten und 
Verbindungswege zu sichern, liegt in der bestimmten 


- 


. Annahme, daB iin den nächsten Jahren kein großer Krieg . 


ausbrechen wird. Die Regierung, die in der besten Lage 
ist dieses zu beurteilen, hat festgestellt, daß ein solcher 
Krieg, in den das englische Reich hineingezogen wer- 
den könnte, innerhalb der nächsten zehn Jahre nicht 
stattfinden wird. Die Geschichisbücher sind nun aber 
voll von Feststellungen ähnlicher Art, die sich später 
als falsch erwiesen haben. 


Bei einer, kürzlichen Etatsdebatte sagte Bonar Law: 
. „Soweit menschliche Voraussicht reicht, wird sehr lange 
Zeit kein Weltkrieg mehr kommen! Dieses war eine 
weit vorsichtigere Prophezeiung, als die beruhmte Pitts 
im Jahre 17%, die wie folgt lautete: „Fraglos gab es 
noch niemals eine Zeit in der Geschichte ‚Englands, in 
der wir unter Berücksichtigung der Verhältnisse in 
Europa berechtigter gewesen waren, auf einen Frieden 
von 15 Jahren zu rechnen, ‚als gegenwartig.” Es war 
eine Voraussagung, die keineswegs einlraf, denn schon 
nach zwölf Monaten befand sich England in einem 
Kriege, der mit gelegentlichen Unterbréchungen 20 Jahre 
dauerle, Ein anderes klassisches Beispiel für die Ver- 
kennung der politischen Lage durch einen. 
' gibt uns das Jahr 1870, in dem Earl of Clarendon sagte: 
„Ich behaupte nicht, die Gabe zu besitzen, um in die 
Zukunft sehen zu können, aber das kann Ich. aus- 
sprechen, daß es in keiner Zeit meines Lebens eine 
größere Aussicht auf Frieden gab.” Und wenige Wochen 
später slanden Frankreich ` und Deutschland in einem 
Kampfe auf Tod und Leben. 


Es ist jedoch nicht Sache von Matrosen und Sol- 
‚daten, das Kabinett zu befragen, ob es sich bei seiner 
Entscheidung nicht etwa ernsten Täuschungen hin- 
gegeben habe. Eine Anspielung darüber, wie die Ma- 
rine die Verhältnisse beurteilt, wurden vom Ersten Lord 
der Ädmiralität anläßlich der Etatsberatungen gemacht, 
‚in denen er ausführle, daß die Annahme, daß die eng- 
lische Flotte viele Jahre hindurch in keinen Krieg ge- 
zogen werden dürfte, nicht den wahren Anschauungen 
der Marine enispräche: er fügte jedoch hinzu, daß so- 
wohl die finanzielle, als auch die internationale Lage 
eine außergewöhnliche Rücksichtnahme verlangten, der 
die Admiralität Rechnung getragen habe, obwohl sie 
erkenne, daß sie damit eine sehr schwere Verantwortung 


Staatsmann ` 
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übernommen habe. Von der Armee hat sich Feld- 
marschall Wilson in ähnlicher Weise geäußert, welcher 
nicht der einzige unserer hervorragenden Militärs ist, 
der die militärische Weltlage recht kritisch betrachtet. 
Man hat uns dahin aufgeklärt, daß, wenn die Ausgaben 
nicht einschneidend verringert werden, der gesamte 
finanzielle Aufbau zusammenbrechen und England dann 
in den Abgrund der Zahlungsunfähigkeit gerissen werden 
würde. Unter diesen Umständen ist die Sparsamkeit 
eine unbedingte Notwendigkeit, so daß zunachst alle 
anderen Bedenken ausscheiden müssen. Gleichzeitig 
ist aber zu beachten, daß wir uns während der Wieder- 
herstellung unserer finanziellen Stabilitat in ständiger 
Gefahr befinden, was in Zeiten normaler wirtschaftlicher 
Verhältnisse nicht angeht. 


Sollte aber einige Jahre fruher ein Krieg drohen, als 
man heute annimmt, müßte das Offenbarwerden unserer 
ungenugenden Verteidigungsmittel unvermeidlicherweise 
eine Panik im Lande hervorrufen, die dann gewallige 
Geldaufwendungen nötig machen wurde, um die vor- 
handenen Mängel wieder gutzumachen. Dasselbe hat 
sich schon fruher oft ereignet und wird zweifellos auch 
wieder eintreten, weil es, wie Lord Lee annımmt, die 
natürliche und unausbleibliche Folge von Englands Re- 
gierungsform durch Parlament und Presse ist. Der Erste 
Lord findet sich jedoch in der Zuversicht damit ab, daß 
die Hauptsicherheit fur unsere Marine, wie immer, in 
der traditionellen Liebe und dem traditionellen Stolze 
liegt, den das Volk ihr nun einmal entgegenbringt, das 
früher oder später schon seine Stimme gegen eine Doli- 
tik erheben werde, die, wenn sie zunächst auch noch so 
zweckdienlich erscheine, die Kriegsmarine in einen zu 
schwachen Zustand versetzt, um die Aufgaben erfüllen 
zu konnen, die ihr im Falle eines Krieges zustehen. 
(Naval and Military Record, 24. Mai 1922) 


Verhältnis zu Frankreich. Für die Stellung der eng- 
lischen Liberalen zu Frankreich ist ein von „Times” ver- 
offenilichter Brief des Viscount Grey uber die Genueser 
Konferenz bezeichnend, in dem es unter anderem heißt: 
„Ich glaube auch weiter, daB eine enge Verstandigung 
mit Frankreich und das Wohlwollen dcr Vereinigten 


Staaten allein ein gesunder Beginn und eine Grundlage 


des wirtschaftlichen und finanziellen Aufbaues und eines 
Friedens sind, an dem alle Nationen teilnehmen mögen. 
Diese beiden wesentlichen Bedingungen sind durch die 
Genueser Konferenz schwieriger oder weniger wahr- 
scheinlich gemacht worden." (Times, 18. Mai 1922.) 


Ausrangierung. Der Kleine Kreuzer ,llndaunted" 
(1914 vom Stapel) Hat am 18. April außer Dienst gestellt, 
er soll verkauft werden. (Naval and Military Record, 
19. April 1922) — Das Linienschiff „Erin ’ (ursprünglich 
als „Reschadie” fur die Turkei gebaut), das nach dem 
Washingtoner  Abrustungsvertrage abgewrackt werden 
muß, stellt am 13. Mai in Sheerneß außer Dienst. (Mor- 
ning Post, 8. Mai 1922.) 


Englische Kolonien. 


Kanadas winzige Flotte. Kanada hat wahrhaftig 
Australien in dem Ziele, abzurüsten, noch übertroffen. 
Die kanadische Flotte ist, so klein sie an und für sich 
schon war, so gut wie nicht mehr vorhanden, wenn der 
Vorschlag der Regierung, den Kleinen Kreuzer ,,Aurora' 
und die beiden vorhandenen lntcrseeboote aufzulegen, 
durchgeführt wird, da dann nur zwei Zerstörer und drei 
oder vier kleine Hilfsschiffe ım Dienste verbleiben. 
Wahrscheinlich wird dieser Vorschlag aber trotz der 
Opposition der konservativen Partei zur Annahme ge- 
langen, die mit Recht dagegen anfuhrt, daß derartige 
Einschränkungen der Marine Kanada ganz außer Stand 
setzen, an der Verteidigung des enalischen Weltreiches 
Anteil zu nehmen und daß es nicht gerade vornehm ge- 
handelt wäre, die gesamte Verteidigung zur See auf die 
Schultern der englischen Steuerzahler zu bürden. Die 
Fortschrittlichen forderten dagegen die Regierung auf, 
noch weiter zu gehen und die ganze Marineorganisation 
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zu beseitigen. Unseres Erachtens kann man darüber im 
Zweifel sein, ob das Verhalten dieser Partei nicht 
logischer ist, als das der Regierung, die noch aewisse 
Geldbeträge aufbringen will, um ein Skelett von Flotten- 
einrichtung zu erhalten, das weder für den Kriegsfall 
noch für Ausbildungszwecke im Frieden irgendeinen 
praktischen Wert hat. 

Wenn die Bevölkerung Australiens und Kanadas sich 
tatsachlich dafur entscheidet, ihre: Kriegsflotten abzu- 
schaffen, werden Vorstellungen seitens Englands sie 
wahrscheinlich nicht davon abbringen können, dieses zu 
tun. Auch wird England dann nichts andeıes übrig 
bleiben, als das Fehlen der Kriegsflotten der Kolonien 
auszugleichen. Zweifellos ware es sehr enttäuschend, 
wenn sich die großen Hoffnungen, die mit den im vorigen 
Jahre aufgestellten Planen für die Verteidigung des 


Reiches zusammenhängen, nicht erfüllen würden, wonach : 


jeder Einzelstaat des Reiches seinen Beitrag zu der Ver- 
teidigungsorganisation leislen sollte. Jedoch ist das 
Icizle Wort über diesen Gegenstand sicherlich noch 
nicht gesprochen worden Die Reichsverteidigung bleibt 
nun mal cin lebhafter Streitpunkt, der nicht auf-alle 
Ewigkeit vertagt werden kann, Sicherlich steht heute 
aber fest, daß die vorjahriee Konferenz der Premier- 
minister die Aussprache. über die Flottenverteidigungs- 
organisation in keiner Weise gefordert hat. (Naval and 
Military Record, 24. Mai 1922.) 

Kanadas Marinepolitik. Die vorstehenden Aus- 
fuhrungen werden durch den folgenden Bericht der 
„limes” vom 15. Mai 1922 ergänzt, nach dem dic kana- 
dische Marine durch dic am 12. Mai vom Wehrminister, 


Mr. Graham, vorgeschlagene Verkleinerung zu einem 


bloßen Schattenwesen heruntergedruckt wird. Danach 
sollen alle Schiffe außer Dienst stellen, die Werften in 
Halifax und Fsquimalt jedoch in Betrieb bleiben. Ès 
werden Reserven von Offizieren und Mannschaften ge- 
bildet und Offiziere zur Ausbildung Junger Mannschaften 
verfugbar gehalten An der pazifischen Küste, in Esqui- 
malt, wird cin. Teil der Streitkräfte zur Ausbildung in 
Minenräumen und Jegen beibehalten; eine ähnliche 
kleine Streitkraft in Halifax, Ein Fahrzeug und zwei 
Fischdampfer von je 450 1 werden fur jede Marinestation 
für ausreichend erachtet. Die im vorigen Jahr von der 


Admiralität überwiesenen Schiffe werden aufgelegt. 
(Times vom 15. Mai 1922.) 
Frankreich. 


Unterseeboote. Ucber die Klasscncintellung der 
Iranzosischcn. Linterseeboote wurde mm Heft 34 bereits 
berichtet. „Naval and Military Record". bringt neuer- 
dings noch ergänzende Angaben dazu, von denen fol- 
gende wiedergegeben seien: Zu den Booten I. Klasse 
faroer als 700 Ð achören zehn Stuck vom Zédé-Typ 
(850 bis 1100 H, ,Daphne" (800 H sowie die fünf in 
Deutschland gebauten (die Zeitschrift wahlt dafur die 
aeschmackvolle Bezeichnung:  „Boche-bulf”! Die 
Schriftleitung.) „Autrie”, „Mignot”, „Marrast’”’, „Roulier” 
und „Halbronn”, ferner die neuerdings in Bau gegebenen 
sechs Boote von 1100 bis 1400 t, Zu den Booten 
II. Klasse (weniger als 700 t Verdrängung) zählen ein- 
schließlich vier ehemals deutscher Untersceboote gegen- 
wärtig 28 Stück; die kleinsten Fahrzeuge dieser Klasse 
sind die drei .Dupctit- Thouars”, 1920 in Creusót gebaut, 
542 bis 515 1, 1000 DS und 14 kn, dic nach Planen Lau- 
beufs fur den Kustendienst gebaut waren und aus- 
gezeichnete Ergebnisse. geliefert haben; zu dieser 
Klasse gehören auch die in Bau befindlichen | 600-1- 
Boote von 14 kn Geschwindigkeit. Außerdem mibt cs 
noch die cinc besondere Klasse bildenden Minenleger- 
boolc, jetzt sechs an der Zahl: „Callot”, „Chailley”, 
„Astrec”, „Amarante”, ,Audry" und „Reveille“. Dieser 
Typ, der erst nach Kriegsende konstruiert worden ist, hat 
930—1300 } Deplacement und zwei Schneider-Creusöt- 
Motoren, die zusammen 3000 PS entwickeln und eine 
Geschwindigkeit von 16,5 kn gewährleisten sollen. Ihr 
. uf 2600 sm beinessener Aktionsradius begrenzt die Ver- 
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wendung dieser Boote auf europäische Gewässer. Auf 
dem Papier umfaßt die französische Unterseebootsflotte. 
zur Zeit 50 Einheiten, zu denen noch 12 in Bau gegebene 
hinzukommen, Indessen hat Minister Raiberli neuerdings 
erklärt, daß 29 Boote dem deizeitigen Bedürfnisse voll 
entsprechen würden. Das bedeutet, daß Frankreich im 
Kriegsfalle nicht mehr als 12 oder 14 Boote gleichzei- 
tig auf See haben kann und daß der Wert des franzö-, 
sischen Unterseebootsparks mehr in den hervorragen- 
den Qualitäten des dafür ausgebildeten Personals als 
in dem ziemlich unmodernen und nur mäßigen Materials 
liegt. Immerhin leisten die Unterseebootsschule in 
Toulon: und die Versuchsanstalten gute Arbeit und 
geben die Gewähr, daß die 1925 fertigen 12 Einheiten 
einen Markstein in bezug auf Widerstands- und Ma- 
noverierfähigkeit sowie hinsichtlich des allgemeinen 
Wertes bilden werden .(The Naval and Military Record, 
17. Mai 1922.) 


Luftschiffe. Das Marineluftschiff „Mediterranee” 
(fr. deutsch „Nordstern“) ist am 11. 5 von Saint Cyr in 
Rochefort, seinem Stationsort, eingetroffen. (Temps, 
11. Mai 1922.) | 
Japan. 

Verhältnis zu China. Der Tokioer Mitarbeiter der 
Times meidet: Der Bericht, daß Chang Tso-lin die Un- 
abhangigkeit der drei ostlichen Provinzen (Mandschu- 
rei) erklärt habe, beherrscht die Nachrichten, ist aber 
bis jelzt noch nicht amtlich bestätigt worden. Japan 
wird die Entwicklung mit höchstem Interesse verfolgen 
angesichts der sehr engen Beziehungen mit der 
Mandschurei, die auf einem Verlrag nicht mit der 
Mandschurei, sondern mit Peking beruhen. Bei der Er- 
orterung der Lage wies ein Vertreter des Auswärtigen 


- Amtes darauf hin, daß aus verschiedenen Gründen die 


drohende Entwicklung fur Janan unwillkommen sei. Das 
gesamte lnleresse Japans und der anderen Mächte 
liege in der Aufrechterhaltung des Stalus quo in China, 
die eins der Hauptziele des englisch-japanischen Bund- 
nisses gewesen sei, Chang Tso-lins künftiger Kurs 
sei eine schwerwiegende Frage. Am Vorabend des 
ausgebrochenen Bürgerkrieges sei ihm geraten wor- 
den, sich nicht in die große Politik einzumischen; aber 
er habe diesen Rat in den Wind geschlagen. — Die Ge- 
fahr einer solchen Entwicklung liegt in der immerwäh- 
renden Fortdauer von Unruhen in der Nord- und Süd- 
mandschurei, der Mongolei und in Sibirien sowie in der 
Möglichkeit, "daß ein wirklicher Krieg im Fernen Osten 
wieder ausbricht. Viel hängt von der Haltung Wu Pei- 
fus gegenüber Chang Tso-lins Erklarung ab. Würde 
jener seinem militärischen Erfolg einen Einbruch in die 
Mandschurei folgen lassen, so konnte das ein inler- 
nationales Vorgehen nach sich ziehen. (Times, 17. Mai 
1022.) 
Polen. | 
Verhältnis zu Frankreich. Im l.eitaufsatz der Kur- 
jer Poznanski, schreibt St. Kozicki aus Anlaß der Rati- 
fizierung der zwischen Polen und Frankreich abge- 
schlossenen Verträge dureh den polnischen Sejm nach 
einem Hinweis auf die von seiten Deutschlands Europa 
drohende Gefahr: Wir dürfen uns nicht täuschen und 
mussen uns sagen, daß Polen für Frankreich heut noch 
ein schwacher Bundesgenosse ist, daB Frankreich bis- 
her von uns eher Kummer als Hilfe hatte. Wir hegen 
jedoch die Ucberzeugung, daß Polen das Material für 
cinen Bundesgenossen ist, der in der Zukunft ein: 
ernste Rolle in der europäischen Politik spielen wird. 
Polen hat das Zeug zu einer Großmacht, ja es muß 
Großmacht werden, wenn es nicht untergehen will, Po- 
len wird eine Großmacht und ein ernster Faktor in der . 
europäischen Politik sein, aber es muß zwei Bedin- 
gungen erfüllen: 1. eine starke Reaierung bei sich bil- 
den, 2.. eine klare, folgerichtige Außenpolitik treiben. — 
Wenn das Bündnis mit Frankreich reale Bedeutung 
annehmen soll, muß die polnische Politik mit ihrem 
Zaudern brechen und den Weg eines aufrichtigen und 
offenen Vorgehens betreten gemäß der aus dem Bund. 
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nis sich ergebenden Sachlage, und sie muß alle Fol- 
gerungen ziehen, die sich aus dem Bündnis ergeben. 
Unter diesen Felgerungen treten zwei Dinge in den 
Vordergrund: 1. eine immer stärkere Verständigung 
mit den Staalen des kleinen Verbandes und 2. die 
Schaffung von Bedingungen für eine Verständigung 
‚mit Rußland, sobald dieses Land aus dem gegen- 
wärtigen Chaos herauskommen und in die Reihe 
der Staaten eintreten wird, die Bürgschaften fur 
eine konsequente und bestimmte Politik leisten. 
Polen wird ein wertvoller Bundesgenosse Frank- 
reichs werden nicht nur dann, wenn es stark sein 
wird, sondern auch dann, wenn es in der gegenwaárti- 
gen schwierigen Lage, in der sich Frankreich befindet, 
unwiderlegliche Beweise dafür erbringen wird, daß es 
ein Bundesgenosse ist, auf den gerechnet werden kann. 
— Für Polen hätte es sich auf der Konferenz in Genua 
weniger darum handeln müssen, einzelne Angelegen- 
heiten zu erledigen, als darum, die Verwirklichung des 
von England unterstützten allgemeinen Planes Deutsch- 
lands und der Sowjets zu verhindern. Der deutsch- 
englische Plan des wirtschaftlichen Wiederaufbaus 
Europas richtete sich in erster Linie gegen die Inter- 
essen Polens. Frankreich trat dem tatkräftig entgegen 
und verteidigte auf diese Weise mittelbar unsere Le- 
bensinteressen. Man sollte annehmen, daß die pol- 
nische Abordnung diese Lage begriffen und es verstan- 
den hätte, zu der umklammernden deutsch-englischen 
Aktion entsprechend Stellung zu nehmen. Leider haben 
wir aber allen Anlaß zu ernsten Zweifeln an der von 
der polnischen Abordnung geübten Politik. — Im Vor- 
dergrund steht heut die Tatsache der Ratifizierung der 
Verträge mit Frankreich, eine Tatsache, die unsere 
Beziehungen mil diesem Staat auf feste und dauernde 
Grundlagen stellt. Diese Tatsache nımmt die ganze 
Volksgesamtheit mit Freude und Befriedigung zur 
Kenntnis, nicht nur deshalb, weil sie ihren Empfindun- 
gen entspricht, sondern auch deshalb, weil sie die 
Tragweite dieser Tatsache versteht. (Kurjer Poznanskı, 


14. Mai 1922) | 
Rußland. 


Russisches Seeräubertum. Es unterliegt keinem 
Zweifel, daß bewaffnete, unter dem Befehl der russi- 
schen. Sowjetregierung stehende Schiffe die ausländi- 
sche Seeschiffahrt westlich bedrohen. Jede Woche 
bringt neue Nachrichten von tleberfallen auf Handels- 
und Fischdampfer, und zwar hauptsächlich aus dem 
Eismeere, wenn auch solche in den baltischen Gewäs- 
sern und im Schwarzen Meere ebenfalls nicht zu den 
Seltenheiten gehören. Ein besonders flagranter Fall 
betraf das norwegische Motorschiff ,,Staalis", das von 
den Russen überwältigt wurde ;sie setzten eine russi- 
sche Wache an Bord und entführten zwei Norweger als 
Geiseln. Es gelang jedoch der Besatzung der „Staa- 
lis", diese Wache zu überwältigen und so das Schiff 
wieder in die Hand zu bekommen. Am selben Tage 
wurde noch ein zweites norwegisches Schiff überwal- 
tigt und nach Murmansk gebracht, nachdem wenige 
Tage zuvor schon verschiedene norwegische Handels- 
fahrzeuge im Eismeer gekapert worden waren. 

Nach einer Anfrage, die kürzlich im Unterhause zur 
Erörterung gelangte, sind in Archangelsk Abteilungen 
„roter ’ Seeleute organisiert, die das Bestreben haben, 
die russischen Territorialgewässer im Murman-Distrikt 
bis zu einer Grenze von 12 sm (Abstand von der Küste) 
von englischen Fischereifahrzeugen frei zu halten, und 
daß von Petersburg aus zwei bewaffnete Transport- 
schiffe zu diesem Zwecke entsandt worden sind. Da 
der russische Anspruch, die Territorialgewässer bis an 
die 12-sm-Grenze zu rechnen, englischerseits nicht an- 
erkannt wird, so ist jedes englische Fahrzeug, das 
außerhalb der secrechtlich feststehenden Territorial- 
grenze behelligt wird, als Opfer russischer Gewalttätig- 
keit anzusehen. 

Ein anderer, noch nicht völlig aufgeklärter Fall be- 
traf den englischen Dampfer „Dalchet“, der im 
Schwarzen Meere ohne vorherige Warnung plötzlich 
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von einer russischen Küslenbatterie beschossen und so 
schwer beschädigt wurde, daß er auf den Strand ge- 
selzi werden muBte. Früher wurden viel weniger ernst 
zu nehmende Rücksichtslosigkeiten mit schneilen und 
drastischen Repressalien beantwortet, und es ware in- 
leressant, zu erfahren, weshalb die. britische Regierung 
sich in den vorerwähnten Fällen mit einem zahmen 
Proteste begnügt hat. 

Neueren Nachrichten zufolge sollen jetzt wenig- 
stens Maßnahmen im Gange sein, um englische Han- 
delsschiffe im Weißen Meere zu schützen. Vor kur- 
zem hat das jetzt in diesen Gewässern stationierte eng- 
lische Kanonenboot „Harebell”’ ohne Rücksicht auf die 
bolschewistischen Ansprüche nach einer Zwolfmeilen- 
grenze durch Auslegung von Bojen die sonst übliche ` 
Dreimeilengrenze markiert. Wenn die Russen nun 
britische Fahrzeuge belästigen, die sich außerhalb der 
Bojengrenze befinden, so werden sie es vermutlich auf 
eigene Gefahr tun! (Naval and Military Record, 17. Mai 
1922.) u 

Schwarze Meer-Flotte. Die von General Wrangcl 
seinerzeit an Frankreich ausgelieferten und in Bizerta 
ınternierten russischen Kriegsschiffe sind folgende: 
Linienschiff General Alexejeff, Kreuzer General Kor- 
niloff, Jacht Almas, Werkstattschiff Bobitscha, Unter- 
seeboote Burewjesinik, AG 22, Utka und Tjulen, Avisos 
Muriak (ex Swoboda), Jakut, Seraja und Grosnu, Kutter 
Kitoboi, Schlepper Golland und Tschernemorez, Eis- 
brecher Ilja Muramez, Gaidamak, Djuguit und Vsatnik, 
Torpedoboote  Bespokoinu, Pylkiı, Derski, Zerigo, 
Gnjewu, Pospjeschnu, Kapıtan Staken, Scharki, Sorki 
und Swoski. Alle Schiffe haben russische Besatzung. 
Eine kleine russische Marineschule ist im Hafen von 
Bizerta eingerichtet worden. (Temps, 18. Mai 1922.) 


Vereinigte Staaten. 

Marineetat. Das Representantenhaus hat das Ma- 
rinebudget für das Rechnungsjahr 1923—1924, das am 
1. Juli beginnt, genehmigt. Es erreicht 251 269 000 Dollar 
gegen 410675289 im laufenden Rechnungsjahre. 


Nach den vom Marinestaatssckretàr Denby dem 
FinazausschuB des Senats abgegebenen Erklarungen, 
werden die bewilligten Mittel nur zur Indiensthaltung 
von 12 und nicht von 18 Schlachtschiffen ausreichen. 
(Moniteur de la Flotte, 27. Maı 1922.) 


— 


Das erste amerikanische Ballon- und Flugzeug- 
multerschiff, Scientific American bringt einige inter- 
essante Angaben über das erste Ballon- und Flug- 
zeugmulterschiff der Vereinigten Staaten, das auf der 
Brooklyn-Staatswerft aus dem ursprünglich zum Trans- 
poridampfer bestimmten „Wright“ hergestellt wird. 
,Wright" gehört zu den auf Hog Island für den Kriegs- 
dienst gebauten Fahrzeugen. Um ihn seinem neuen 
Verwendungszwecke anzupassen, wurde mit Ausnahme ` 
der Maschinen- und Kesselanlage das gesamte Innen- 
schiff abgeändert. Im Hinterschiffe liegt jei>t“ ein 
Ballonraum von rund 100’ (30,48 m) Länge, 40^112,19 m) 
Breite und 30° (9,14 m) Hohe. Noch weiter^nach hinter 
ist ein zweiter, kleiner Ballonraum angeordnet. Auch 
eine Wasserstoffgasanlage zum Füllen der Ballons be- 
findet sich hier. Die Ballonschächte können nach der 
Windrichtung zu durch Wandteile geschützt werden, 
die in ihrer Stellung mittelst eines fahrbaren Hebezeugs 
verändert werden können. Im Vorschiff liegt eine große 
Reparaturwerkstatt Eine Krafterzeugungsanlage, 
Tanks fur Wasserstoffgas sowie ein Lagerraum für Re- 
serveflugel und sonstige Ersatzteile sind ebenfalls vor- 
handen. Ein lufttechnisches Laboratorium sowie ein 
hervorragend eingerichtets photographisches Atelier 
vervollständigen die Einrichtung. Die meisten Hilfsma- 
schinen des Schiffes haben elektrischen Antrieb. 


l Die cigentliche Gefechtsausrüstung besteht nur aus 
vier 5"- (127 cm-) Geschützen L/51 — zwei vorn und 
zwei achtern aufgestellt — sowie aus zwei Maschinen- 
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gewehren. Eine stärkere Armierung dürfte unnötig sein, 


weil, wie Admiral Sims eingehend nachgewiesen hat, 
diesem Fahrzeuge 'niemals eine aktive Rolle zufallen 
wird; ihre Kampfflugzeuge bieten ihnen ausreichenden 
Schulz. Schon in wenigstens 100 sm Entfernung wird 
ein solches Flugzeugschiff von der Annäherung einer 
feindlichen Flotte Kenntnis erhalten; in größere Nähe 


Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


| 9. Juni | 

Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elekiro- 
lytkupfernotiz: 
Elektrolytkupfer wire bars . | 9266 | 8823 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99— 99,5 96 . 
Juni. 

E EN 
Originalhuttenrohzink, Preis im 


8. Juni 


| 8025—8075 
3195—8175 


7700 —'(7080 
8050—3100 


freien Verkehr ES 3475 — 3500 3400--3420 
Originalhüttenrohzink (Preis | | 

des Zinkhüttenverb.) 3488 ` 3637 
Remelted-Plattenzink v. han- ee B 

delsüblicher Beschaffenheit| 2850 - 2900 | 2800 - 2850 


Originalhüttenaluminium, 98 bis 
99 %, in Biöcken, Walz- oder 


Drahtbarren 11500 11100 ` 
desgl. in Walz- Ade SCHT l 

barren 99 % B 11750 11350 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn 


in Verkauferswahl 19900 — 90100119600—19800 
Hüttenzinn, mindestens 99 % .(19600— 19800|19300— 19400 
Reinnickel,98—99 96 . . . pente 18600— 18800 


Antimon-Regulus 3050 — 8100 | 3000—3050 
Silber in Barren ca. 1000 fein 
. 5975—6025 | 5750—5775 


fur 1 kg 
(Lt. Berl. Tagebl. vom 9. Juni 1922.) 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin ` 


S 42, Prinzenstr. 94, vom 12. Juni 1922: 
Verbands-Grund- und Richipreise (per. 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen.. . .... . 17 200 M 
Alummium-Rohr .............. 24 000, „ 
Küpfer:Bleche: e weigert, ha & A, 2 11950 „ 
Kupfer-Drählte,; -Stangen. . . . . . . . . . 12300 , 
Kupfer-Rohre o./N. . . . . . . . "LR e 680 " 
Kupfer-Schalen . . . . . WO PPP 13500 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . ... 11000 , 
Messing-Stangen . . . . . .. 2 nn nn. 8 200 , 
Messing-Rohre o./N. . . .. ....... . 12500 „ 
Messing-Kronenrohr . .. .......... 14 500 , 
Tombak mittelrot, -Bleche, _Drähte, Ständen 13 640 , 
Neusilber-Bleche, -Drahte, -Stangen . . . . : 24000;, 
Schladlol«a 44.8 a 2 u 2-24 2.5 3.22. Sos 8800 „ 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Dosten 
entsprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
langen. ; 
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Nr. 37 


braucht es sich kaum zù wagen. 
halb der Reichweite bleiben, die den gegnerischen Ge- 
schützen. innewohnt, und ein Flugzeugeschwader zum 
Angriff auf den Feind aussenden. 


Ueber der Flotte des ` 


Es wird dann auker- ` 


Gegners kreisend, werden: die Flugzeuge die Schlacht ` 


durch Abwerfen von Bomben EES (Naval 


Military Reccrd, 26 April 1922.) 
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Frachtenmärkte 

für die Zeit vom 22.—27. Mai 1922 (nach engl. Berichten‘ 
zusammengestellt). 

Kohlefrachten: Cardiff- Falmouth A s 6 d; 


Plymouth 4 s 9 d; Rotterdam 5s 9.d—6 s 6 d; Ant- 
werpen6s 6d; Havre 5s 5d — 6s; Rouen 5s 9d bis 


6 s; Brest 756 d; Nantes 6 s 9 d — 7 s 4% d; Bordeaux 


5s 99d—65; Vigo 10s5 d; Lissabon 10 s.— 11 s; 
Oporio 125; Barcelona 15 s; Genua 10 s 6 d; West 
Italien 10 s 5 d — 11 s; Algiers 9 s 6 d — 10 s I% d 
Oran 9 s 6 d; Port Said 15 s 6 d; Karachi 21 s 6 d; Rio 
de Janeiro 13 s 3d — 13 s 6 d; La Plata 15 s 5 d; Bahia 
Blanca 15 s 6 d; Rosario 13 s 6 d. Newport-Rot- 
terdam 5 s 9 d; Dieppe 5 s 9 d; Brest 6s3d. Swan- 


sea-Rotterdam 5 s 9 d; Antwerpen 6 s 9 d; Calais 


7 s; Rouen 6 s — 7 s 1%. d; Nantes 6 s 6 d; Bordeaux 


7 s 3 d; Barcelona 14 s 6 d; West-Italien 13 s; Genua p 


125. Glas gow- Kronstadt/Petrograd 10 s 6 d; 
Rotterdam /Hamburg 7 s 6 d. 


Tyne- London 4 s 5 d; Gothenburg 7 s AG d; Riga. 


10 s 3 d Koks; Memel 7 s; Pillau 7 s 5 d; Stettin 6 s 
10% d —7 s; Königsberg 7 s 5 d; Hamburg 55 1% d bis 


' 95s 9 d; Harburg 5 s; Wilhelmshaven 5 s 9 d; Bremen: 
s 


s—6sód; Emden 5 s 9 d; Rotterdam 5 s 6 d; Havre 
$s15d-—5s3d; Rouen 5 s 4%, d = 7 s; Valencia 
13 s 9 d; Genua 11 s 6 d. Hartlepool-West- Italien 
11 s 6 d. Blyth-Antwerpen 6 s; Rouen 5s 9 d. 
Leith-Hamburg 6 s3d. Firth of Forth — Kiel 


7s 3 d; Königsberg 7 s 3 d; Stettin 7, s 6 d; Hamburg 


6 s — 6 s 4J5; d; Bremen 6 s; Rouen 65 6 d. 
Getreidefrachten: Montreal- Antwerpen/Ham- 


burg 15 c, 15% c schweres Getreide 19 c Hafer per 
Danemark (4 Hafen) 22!^ c; Kont. 15 c; West- 


100 '}bs.; 
Italien 20 c — 21 c ein Hafen, 22 c zwei Hafen; Mittel- 
meer 20 c — 21 c per 100 lbs, 4 s 6 d ein Hafen, 4 s 
7%, d zwei Hafen, 4 s. 9 d'drei Häfen per gr.; Adria- 
tisches Meer 4 s 9 d; Schwarzes Meer 29 c per 100 lbs. 


San-Lorenzo-. K /Bordeaux/Hamburg. 28 s | 
K./Kont. 26 s.. 


9d. — 30s. Bahia PBlanca-Uu. 
buenos Aires — London 26 s. 
werepn 25 s 


Sy dney-—U. K./Kont. 41 


Rosario — Ant- 


s3d — 45s. Süd- 


42 sód. 


Erzfrachten: Sfax — Bordeaux 21 fr. 

euisaf — Rotterdam 6 s 6 d. Elba — Antwerpen 

s9d. Huelva — Rotterdam 7 s 5 d; Newport 8 s 

Es en 75S 9 d; Cardiff 6 s 
S i 


"Phosphat. 


Holzfrachten: ' O porto. — Bristol Kanal 12 a 
Golf — West- KEE Yarmouth 147 s 6 d 
Pitchpine; Nord- Spanien 190 s. >, 


Verschiedene Frachten: Aberdeen — Rotterdam: 


oder Hamburg .7 s Eisenschrott. Port Madoc > 
Osten 20 s Schiefer. Spanisches Mittelmeer 
(3 Hafen) — U. K., (ein Hafen) 28 s.9 d per 100 Kubik- 
fug Früchte. Kuba-—U. K./Kont. 23 s Zucker. Van- 


 couver $ 6 — $ 6%. Jjava—U. K./Kont. 50 s ein SS : 


34s5d zwei Hafen Zucker. 


and 
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| Schwankungen der Melallpreise in England während der Monate 
MM Februar, März, April 1922 


= Bemerkung: In den Diagrammen sind die für Profile bestimmt. Die Roheisenpreise gelten für 
Zinn und Kupfer angegebenen. Zahlen gleich denen Ostküsten-Hämatit und Cleveland-Eisen bei Qualität 
der amtlichen Schluß- (Kassen-) Notierungen der Lon- Nr. 1 und Verbrauch innerhalb Englands. Die Weiß- 
doner Metallborse fur gute ausländische bzw. Standard- blech preise sind berechnet: per box of IC Cokes fob 
melalle. . .— | | | ANS | | Walliser Hafen; allen anderen Preisen ist die englische 
a Die Bleipreise beziehen sich auf englisches Metall, Tonne als Einheitsgewicht zugrundegeledt. 

während die Werte der Zink preise für amerikanisches In der graphischen Auftragung stellt jede vertikale 
‚ Melall gelten. Middlesbroughpreise. sind bei Stahl- Linie einen Markttag dar und der Abstand zweier hori- 

blech, Stahlschienen, Hamatit und Cle-  zontaler Linien voneinander entspricht einem Pfund 
. velandroheisen eingesetzt. Die Stahlblech- Sterling, ausgenommen bei der Schaulinie für Weiß- 

preise betreffen Schiffbau-, Brückenbau- und Behälterbau- bleche, wo dieser Linienabstand gleich einem Schil- 
qualitaten; die Preise für Stahlschienen sind für schwere ling ist. 
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Schiffs-Preise ` KC 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Molorsdiitfe bet Plustahrzeugo) 


Tragfähigkeit] Ab Baulahr Daten über | | Gesamt- | 
a " Su Si - * a E : 
Schifisname a T i ui c m EE an EE Ge Bemerkun | 
hiffsart purs p | Motoren. | Käufer (K) ae 
Schi N.-R.-T. Schiffes Klasse otoren- ` | Preis per Wis 
Anlagen Tonne dw.| 
„Baldrock* |437 B.-R.-T. | 142'X27,7'X 1918 Maschine: ` j^ un N u. | $ 55000 | Nach Ve a L2 
Shipping 14,8' Stahl ee dE jesse ian Nodes 
Board-Dampfer 43“ X 30" 
„Polmina“ 1250 t dw. | 201 9"X30'2" 1917 Maschine: V: Constantine and | £ 14 000 Nach engl. Angaben von 
Eindeckschiff |896 B.-R.-T.| xX15'X14'3" Stahl 15°; 25"; Dongint Steamship sa 4 1p2b. MS MADE. 
Tiefgang ` 100AILloyd's; 40'X27" Middlebrough 
spec. survey Nr. ] 
im Jahre 1922 | je 
„Rossum“ 2170 t dw. 1902 Maschine: |V: Stoomvaart My. | £ 12 000 GE e 
(ex Shel) 1320 B.-R.-T. Stahl 19'5 3042”; PET Geer SN ES ECH EE 
| 814 N.-R.-T. N Nr. 3 im 51x36 Marseille ` i | 
ahre 1919 |Donkeykessel 
im Jahre 1915 | 
„Wahcondah“| 2400 t dw. | 2304 X37'1" 1903 Maschine: |V: ui Mery Seam: £ 14000 Das Schiff Moin m 
Awningdeck- |1575 B.-R-T| x21'8"x18'| Stahl Ig 28“; | STP Sirani ca. £58 se e 1610 ar 
dampfer Tiefgang ` (Bt Corporation| 47°X33' | K: Lancashire and ! Lir. 65000 veräußert. 
Yorkshire Counties Nach engl. Angaben von 
SE Ltd. Mitte Mai 1922 
r d 
„Audny“ — 1892 V; Einervens Chip- | 125 000 | Nach norweg. Angaben 
2039 B.-R.-T. Stahl ping Comp. u norweg. Kr. von Mitte Mai 1922 
Christiania | 
„Astmahcolll*| Pro Schiff — Iutosh u. 145 000 | Nach amerik. Angaben 
und 3600 t dw. Stahl Seymour Dollar bzw.| von Mitte Mai 1922 
„Astmahco IV“ |2124 B.-R.-T. Motore 155 000 | 
ZweiSchrauben- ..Deolar ` 
Motor-Fracht- 40 
schiffe (Lake- nn 
Typ) | | Dollar 
„Elizabeth | 4287 t dw. | 300'X 43'6"X 1921 Oelfeuerung V: J. See e Co. | ££ 44 000 | Nach engl. Angaben von 
Stoner“|2460 B-R-T.  —24'5!s" Stahl "RU MOTUUM Ld 
Navigation Comp. 
Ltd. Bombay 
„Crabtree“ — 253,4' X 43,6° . 1919 Maschine: K POS $ 76 000 | Nach amerik. Angaben 
Shipping-Board- 2496 B.-R.-T. X 25,1" Stahl 19'; 32”; T s von Miite Mai 1922- 
Dampfer 54' X40" 
. EPFFPPPPFPRTLERPPFFFPPPLTLILTLTTITTELLLLPRRPEPEPEPPPRPERPLPTITTTTEELTLLLLLELLELELEIELELLILELLEEERTEERREREEEER 
LU 8 
[| R 
| __=| Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie = 
o Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen : 
“ "u 


Schiffbau und Schiffahrt 


England und Kolonien 

Der neue Canadian-Pacific Liner „Empress of 
Canada" ist das größte Schiff, welches bisher von Fair- 
field Shipbuilding and Engineering Co., Limited, gebaut 
wurde und ist für den Dienst zwischen Vancouver — 
Japan—China und Manila bestimmt. Seine Hauptmaße 
sind die folgenden: Länge über alles 199 m, Länge: ZWI- 
schen den Perpendikeln 191 m, Breite 23,65 m, Höhe bis 
zum Bruckendeck 16,28 m, Groß- Tonnage 22 000 Reg.-T., 
Tragfähigkeit (dw) 9500 1, Geschwindigkeit bei der 
Probefahrt 20,28 kn pro Stunde, Ni 24000 PS, Das 
Schiff ist ein Shelterdecker mit fast über die ganze 
Lange sich erstreckendem Brückendeck, mit langem 
Promenaden- und PBootsdeck, zwei durchgehenden 


head Convention’. 


Zwiseiendscks und zwei an den Schiffsenden ge- 
legenen, unterbrochenen Orlop-Decks. Es isi der hoch- 
sten Klasse des Lloyds Register und den Bestimmungen 
des Board of Trade für Passagierschiffe, entsprechend 
gebaut und erfüllt auch alle Bedingungen der „Bulk- 
Der fast über die ganze Schiffs- 
länge eingebaute Doppelboden ist für die Aufnahme 
von Heizöl und Kesselspeisewasser bestimmt und kann 
gegebenenfalls auch Wasserballast aufnehmen. Wei- 
tere Oeltanks für das Heizöl sind noch eingebaut, einige 
davon beiderseits der Kesselräume, so daß an diesen ` 
Stellen der Doppelboden eigentlich sich noch bis hin- 
auf zu den Bordwänden weiter erstreckt. Das Schiff 
kann so viel Heizmaterial aufnehmen, daß es über 
14 000 Meilen laufen kann, ohne seine Vorräte zu er- 
neuern. Es hat große Laderäume, von denen einige 
eine Kühlanlage besitzen und andere für den Transport 
von Seide eingerichtet sind. Geräumige Tanks im 
Doppelboden und an den Seiten des Wellenschaftes ` | 
sichern eine genügende Menge Trinkwasser. an bord. 


"Bequeme Schlafräume sind eingerichtet für.500 Passa- 
giere L Klasse, 100 IL, 240 HL Klasse, ferner können 
untergebracht- werden. 


930 Zwischendeckpassagicre | : 
Auch für die ungefähr 550 Mann zählende Besatzung ist 
gut resorgt. Ein besonderes Augenmerk mußte man auf 
die Schaffung eines angenehmen Aufenthaltes an Bord 


des Schiffes während seiner Reisen durch Zonen mit ` 


halbtropischem Klima haben, weshalb die „Thermotank 


 Company-Olascow" mit der Aufgabe betraut wurde, 
geeignele Luftungsanlagen, Ventilätoren, Thermotanks: 
| USW. 


einzubauen. Zwölf elektrische  Ladewinden 
neuester Ausführung ermöglichen ein schnelles Ein- 
. und Ausladen.. Gemäß den Anforderungen der „Inter- 
national Convention” genügen die vorhandenen Ret- 
‚tungsboote zur Aufnahme sämtlicher Passagiere als 
. auch der Mannschaft: Das Zuwasserlassen und Ein- 
‘holen der Boote geschieht mittels Babcock & Wilcox 
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Abb. 1 


(Wylic) Davits, Welins Davits und elektrisch getriebenen 
. Winden. Das Oeffnen und SchlieBen der wasserdichten 
Türen erfolgt nach dem Brunton Bros. hydraulischen 
System und ist von der Brücke aus kontrollierbar. Fer- 
ner befinden sich noch an Bord: Eine Telephonzentrale 
mit Nebenapparaten in allen Hauptraumen und Buros, 
eine Einrichtung für drahtlose Telegraphie, 
wasser-Schallapparate und ein Gyro-Kompaß. Drei 
selbständige, von Turbinen  getriebene, 
Generatoren liefern die Enercie für die Beleuchtung und 
den Antrieb der Ventilatoren. Ein vierter Generator auf 
dem Bootsdeck wird von einem Oelmotor bedient und 
versieht dieselben Dienste wie die ersten drei, wenn 
diese außer Betrieb sind. Die zwei Schiffsschrauben 
werden von zwei Brown-Curtis-Turbinengruppen ge- 
trieben. In zwei getrennten Kesselraumen sind acht 
Doppelender- und vier Einender-Zylinderkessel unter- 
. gebracht, die Oelfeuerung und Howden-Gebläse haben. 
. Die Feuer konnen im Noffalle auch mit Kohle gespeist 
werden. (Shipb. a. Shipp. Rec., 6. April 1922, S 424.) 
| id. 

Dicke und Zähigkeit von Oelschleiern in hochtouri- 
gen Lagern. Das Problem der günstigsten Schmierung 
von. hochtourigen Getriebeturbinenlagern hat in den 
letzten Jahren außerordentlich an Bedeutung gewonnen. 
Die theoretische Seite des Problems ist zum Teil recht 
weitgehend durch die Arbeiten von Osborne Reynolds, 


` Aë ege 


Unter- : 


elektrische . 
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. Sommerfield, Michell and Martin, geklärt worden. Für 
‘die experimentelle Seite liegen bisher nur die Arbeiten 
von Tower, Stribeck and Lasche vor, die sich aber auch 
nur im wesentlichen mit der Messung von Druckvertei- 
lung, Temperaturwechsel und Reibungsarbeit beschäfti- 
gen. Wenig oder gar nicht erforscht sind die Dicke und 
Zähigkeit des Oelschleiers bei wechselnder Belastung, 
veränderlicher Geschwindigkeit und veränderlicher Vis- 
kositat. Die Getriebe-Turbinenentwicklung verlangt 
Aufklärung über diese Fragen, daher entschloß sich das 
College of Technology, Manchester, diese Fragen durch 
Versuche zu klaren. Die Versuche wurden im letzten 
Jahre mit einem Versuchsapparat vorgenommen, der 
in Abb. 1 und 2 dargestellt ist. Er besteht aus einem 
Gußeisengehäuse C, das mit zwei Lagern aus Rotguß 
versehen ist. Der zugehörige Lagerzapfen ] aus 
schmiedbarem Stahl dreht sich mit einer Geschwindig- 
keit von n = 2500/Min. bis n = 6000/Min. Der Antrieb 
erfolgt durch Riementrieb und kleinem Elektromotor. 
Der mittlere Teil des Zapfens hat 2%” engl. Durch- 
messer. Er wird von zwei Weißmetallagerschalen BB 
symmetrisch über einen Bogen von je 90" eigefaßt. Die 
sauber eingeschabten Lager sind 4" lang. Die Lager- 
schalen werden wieder von zwei Armen AA umfaßt, dic 
durch zwei Paar Laschen mit Schneidenlagerung zu- 


2 


Abb. 3 


sammengehalten werden. Das untere Laschenpaar EE 
hat unveränderlichen Schneidenabstand, das obere FF 
veranderlichen, der durch eine geaichte Feder S zu 
kontrollieren ıst. Durch die verstellbare Mutter N kann 
jeder gewünschte Lagerdruck auf den Zapfen ] cinge- 
stellt werden: Das Eigengewicht und die Zubehörteile 
der Arme AA sind in vertikaler Richtung ausgeglichen. 
Das Gehäuse ist bis zu 5" über Oberkante Zapfen mit 
Schmierol angefullt. Im unteren Gehäuseteil befindet 
sich eine Kühlwasserschlange, mit deren Hilfe das 
Schmieröl auf gleichem Temperaturniveau gehalten 
werden kann. Die Dicke des Oelschleiers ist vom Druck, 
von der Umfangsgeschwindigkeit und von der Viskosität 
des zu messenden Oeles abhängig, d. h., es ist dic in 
Abb. 3 gekennzeichnete Stellung der Tragarme Y.— Y, 
und Y.—Y. gegenüber der ursprünglichen Lage YY zu 
ermitteln. Je ein vertikal und horizontal angeord- 
netes Mikrometer messen diese Bewegung, wodurch 
unter Berücksichtigung der unveränderlichen Maße die 
Dicke des Oelschleiers eindeutig bestimmt ist: Die 
Reibung wird am Ende der Tragarme als Drehmoment 


gemessen. Für die Dicke des Oelschleiers gilt die Be- 
ziehung: ł= e. cos $, worin bedeutet: œ = Winkel 
zwischen Oab und  Verbindungslinie der Druck- 


mittelpunkte durch A, e Exzentrizität von Zapfen und 
Druckmittelpunkt, + = Dicke des Oelschleiers. Fine 
andere Beziehung fur die Dicke des Oelschleiers läßt 
sich aufstellen, wenn der Winkel zwischen Verbindungs- 


Seite 1100 


linie der Druckmittelpunkte und vertikaler Achse YY mit 
ó. bezeichnet wird: 


jose COS: NM 
lj —.6€- cos (B. — 6). 


Für die Drehrichtung des Zapfens gilt die in | Abb. S. 


gezeichnete Keilrichtung. Bei den Versuchen wurde ein e 


Getriebeturbinenöl von Price, mit einem spezifischen 
Gewicht von 0,88 bei: 609 Fahrenheit benutzt. 


“100° 108 110° 15° ur 125° E 135° 140" 145° 106 
Temperatur fahren. 


Abb. 4 
zeigt eine nach zwei verschiedenen Methoden  experi- 
mentell dargestellte Viskosital-Temperatur-Kurve. Die 
Beziehung der beiden Variablen läßt sich angenähert 
durch die Formel ausdrücken: 


, _ _1980 
|». (T— 32)? 
worin bedeutet: 


A = Viskosität in Dyn/gem 
T = Temperatur in Grad Fahrenheit. 
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Die Versuche sind folgendermaßen eingeleitet wor- 
den: Die Temperatur 
Drehen des Zapfens und Anziehen der. geeichten Feder 


auf die gewünschte Höhe gebracht. Die Einstellung des 


Kühlwasserstromes halt die Temperatur auf der ge- 
wünschten Höhe. Nach erfolgter gleichmäßiger Durcli- 


Abb. 4 


des Schmieröles wird durch 


würmung dër ganzen. Nérsuchssótiichtung wird: sagt 


^und die. Feineinstellung mut gleichzeitiger Nullablesung 


vorgenommen.’ Das .Wiederanfahren. erfolgt in ver- 


schiedenen Geschwindigkeitsstufen: wobei: die: verséhies. 


denen uL E vorgenommen. werden. 
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Die Durchbrechung und Zusammenstellung der ge~. 
wonnenen Versuchsergebnisse innerhalb der Versuchs- 
grenzen: . 

Delastung P= Es 39,5 Ibs/Quadratzol bis 1175 rei 

= _ Quadratzoll, 
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_ Unfgngsgesehwindiokei d 28 Zoll /Sek bis 67 Zol} 7 
| eK, urn 
Viskosilal A = 0,416 /cmgsec bis 0,157 /cmgsec 


ergibt für die Exzentrizität e und die Kraft zum Abguet- 
schen des Oelschleiers p folgende recht, gute nahe 


r ungsiormeln,, | no es 


Nr. 37. 
(5055 046 . VATT 
. € = 0,00986 pos 
B — 0,057 A042 Vu D0,575 a LM 


| ‚worin bedeutet: - 


E A = Viskosität in Dyn/acm, E 
Nee Umfangsgeschwindigkeit in Fuß/Sek. 
P = Flächenpressung in Ibs /Ouadratzoll. 


mE Die Flachénpressung und Abquelschung sind auf 
die volle Zapfenprojektion bezogen, dh auf 10 Qua- 
dratzoll. Die vorstehenden Formeln lassen sich ange- 


Zoll, 


engl. 


nahert in folgende vereinfachte Form .bringen, um sie 


| fur die Praxis handlicher zu machen: 


^O fA VNOS 
e 


p-k (A-DP-V)95 


‘Hierin sind. Seitenleckagen und Abweichungen von der 
Viskositätszahl an den einzelnen Lagerpunkten unbe- 
rücksichtigt geblieben. Die vorstehende empirische For- 
mel zeigt, daß in llebereinstimmung mit der bisher ent- 
wickelten theoretischen Formel die Kraft zum Abquet- 
schen des Oelschleiers von der Belastung abhängig ist 
im. Gegensatz zu, der sonst landläufigen . Ansicht der 
diese Belastungsabhängigkeit verneint. Wichtig. er- 
scheint außerdem, daß die Verbindungslinie der Druck- 
mittelpunkte in bezug. auf die senkrechte Achse YY un- 
abhängig von der Belastung und der Umfangsgeschwin- 


“digkeit und gering abhängig von der Viskosität zu sein ` 


.Scheint, so daß der Winkel bei einer Viskositätsände- 
. rung von 0,416 Pyn oem soir Dyn/gcm nur zwischen 
.66? und 63° schwankt. 

In Abb. 5 sind die Ergebnisse der Frprobung bei 
einer Belastung von 592 lbs entsprechend 59,2 lbs / 
' Quadratzoll Lagerbelastung graphisch dargestellt. Die 
- gezeichneten Kurven stimmen mit der oben genannfen 
empirischen Formel. überein. . 

Abb. 6 und 7 gestatten eine ege Bestimmung der 
Werte: Exzentrizitat e und Abquelschung. p für jede ge- 
wünschte Kombination von Viskosität, Belastung P und 
| Umfangsgeschwindigkeit V. : 

Weitere Versuche sind in Vorbereitung, die den En 
 fluB: der Lagerlange des Auflageumfanges und des 
Zapfendurchmessers auf den Oesenleiter 


sollen. (Engineering, 3. März 1922) 
ZZ Frankreich. — 
Fracht- und Auswandererschiff „Kersaint”. Das 


Einschraubenschiff „Kersaint” ist für die Compagnie des 
Chargeurs Réunis. von der Société Anonyme des Ate- 
-liers et Chantiers de Io Loire in Nantes gebaut worden 
und für den Auswanderertransport nach den südame- 
rikanischen Häfen bestimmt. Die Hauptabmessungen 
lauten wie folgt: Länge zwischen den .Perpendikeln 


126,50 m, größte Breite 16,79 m, Hohe 11,45 m, Tiefgang: 


beladen’ 8,39 m, Tragfähigkeit (dw) 9200 ts, Volumen 
det Laderaume 14 000 cbm (494000 cn st. Das Schiff 
jet ein Spardecker mit drei durchlaufenden. Decks, einer 
langen Brücke, Back und Hütte. Der Schiffskörper 
‚wird durch sieben. wasserdichte Schotte in acht Räume 
‚geteilt, von denen der mittlere als Maschinenraum dient, 
während weitere funf als Laderaume ausgebaut sind. 


Die zwei äußersten sind Ballasttanks (Vor- und Hinter- - 


= piek). Die Schotte erstrecken sich hinauf bis zum 
- Hauptdeck. Der zwischen diesen befindliche Raum in 
den Zwischendecks findet entweder als Laderaum Ver- 
wendung: oder dient zum Unterbringen der Zwischen- 
deckpassagiere. Der unterste Teil des Laderaumes 
* Nr. 3 kann auch als Reservekohlenbunker dienen. Der 
“über. die ganze Schiffslänge sich erstreckende Doppel- 
boden zerfällt in sechs wasserdichte Tanks und kann 
das Dallastwasser . aufnehmen. Dampfturbinen treiben 
vermillels eines Zweifach-Reduktionsgetriebes die 
Schiffsschraube, Es sind dies Parsons-Impuls-Re- 
“aktionstürbinen neuester Ausführung. Die Hoch- und 


 SCHIFFBAU 


.Maste befinden sich je vier Dampfwinden. 


feststellen ` 
Oll. 


denen ` örtlichen 
‚nahme herzustellen und den Ausbau des Bestehenden 
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Mitteldruckturbinen sind in Tandem-Aufstellung steuer- 
bordseits des Getriebes angeordnet, wahrend die 
Niederdruckturbine direkt über dem Kondensator auf 
der Backbordseite aufgestellt -ist. Der nötige Dampf 
wird von drei Zylinderkesseln geliefert, die eine Ge- 
samtheizflache von 820 gm und eine Gesamirostflache 
von 18 gm haben. Der Dampfüberdruck ist 15 kg 
pro gcm, wobei die Temperatur des überhitzten Dampfes 
320° C betragt. Die von der Maschinenanlage ent- 
wickelte Leistung (gleich 3200 EPS) verleiht dem voll- 
beladenen Schiff eine Geschwindigkeit von 12 kn. Am 
Propellerschaft wurden rund 2000 PS gemessen, Von 
den zwei Masten liegt der eine zwischen den zwei vor- 
dersten Laderaumen und: tragt zwei 4 t-Ladebaume zum 
Bedienen des ersten Laderaumes, während zwei weitere 
61s-Ladebaume fur das Arbeiten im zweiten Laderaum 
vorgesehen sind. Außerdem ist noch ein 20 t-Ladebaum 
vorhanden. Der zweite Mast zwischen den zwei hin- 
tersten Laderaumen tragt vier 6ts-Ladebäume. Um die 
Zwei wei- 
tere Ladebaume mit. ebensoviel Dampfwinden sind auf 
dem Brückendeck aufgestellt, um den dritten Laderaum 
zu bedienen. Auf dem Brückendeck sind Schlafräume 
fur zwölf Passagiere: I. Klasse eingerichtet, während 
mittschiffs auf dem Oberdeck die Möglichkeit besteht, 
340 Zwischendeckpassagiere unterzubringen. Weitere 
1160 können auf dem Mitteldeck Unterkunft finden. Im 
ganzen also 1500 Zwischendeckpassagiere. Diese 
Räume können aber auch als Laderäume verwendet 
werden. In einem Deckhaus über dem Brückendeck 
befinden sich die Wohnräume für den Kapitän. Ebenda- 
selbst liegt auch der Raum für die drahtlose Tele- 
graphie, Die Deckoffiziere und das Maschinenpersonal 
wohnen auf dem Brückendeck beiderseits des Ma- 
schinen- und Kesselschachtes. Auf demselben Deck 
befindet sich die Offiziersmesse, Baderäume usw. Die 
Mannschaft liegt in der Back. Der ‚„Kersaint” ist das 
groBle Schiff, welches bis jetzt in Nantes vom Stapel 
gelaufen ist, und ist das erste der fünf Schwester- 
schiffe, die von den „Chantiers de la Loire" auf Be- 
stellung der Chargeurs Réunis gebaut und bald auch 
fertiggestellt werden. (Shipb. a. Shipp. Rec., 23. März 
1922, Seite 368.) Nid. 


dM cn MA Wahrend Tur andere 
Derufszweige, z. D. Mediziner und Juristen, reiche Ge- 
legenheit zur Fortbildung der bereits im Berufe stehen- 
den Persönlichkeit gegeben ist, haben bisher für In- 
genieure Möglichkeiten dieser Art kaum bestanden. 
Nur wenige Orte, namentlich Hamburg sowie einige 
Industriemittelpunkte in Rheinland und Westfalen, wiesen 
vor dem Kriege mehr oder minder weit entwickelte An- 
fange des technischen Fortbildungswesens aut. Nach 
dem Kriege machte sich aber das Bedürfnis nach der- 
artigen Einrichtungen gebieterisch geltend, so daß die 
bestehenden Einrichtungen erweitert sowie auch an 


anderen Orten durch Zusammenschluß der technisch- 


wissenschaftlichen Vereine neue Einrichtungen ge- 
schaffen werden mußten. Um zwischen den verschie- 
Vortragsvereinigungen eine Fühlung- 


zu fördern, hatte der Vorsitzende des Technisch- 
Wissenschaftlichen Vortragswesens Berlin, Dr.-Ing. 
Lasche, fur den 20. Mai Herren aus allen Gegenden 
Deutschlands nach dem Ingenieurhaus, Berlin, ein- ` 
geladen. In der zahlreich besuchten Versammlung, an 


` der auch Vertreter des Ministeriums für Kunst, Wissen- 


schaft und Volksbildung und des Reichsverkehrs- 
ministeriums teilnahmen und die zu einem äußerst inter- 
essanten Erfahrungsaustausch führte, kam einmütig der 
Wille zum Ausdruck, das technisch- wissenschafltliche 


. Vortragswesen in einer den Bedürfnissen der Industrie 
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entsprechenden Weise weiter zu entwickeln und mit 
Rücksicht auf die knapp bemessene Zeit der Ingenieure 
alle Veranstaltungen mit vollendetsten Mitteln durchzu- 
fuhren, wobei namentlich die Arbeiten der Technisch- 
Wissenschaftlichen ` Lehrmiltelzentrale vorzugliche 


KR Wirtschaftiiche Nach 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


A.-G. Hugo Stinnes für Seeschiffahrt und Ueber- 
seehandel in Hamburg. Die Gesellschaft erzielte im 
Geschäftsjahr 1920 einen Betriebsgewinn von 14 376 571 
Mark (i. V. 2420357 M für die Zeit vom 1. Juli bis 
31. Dezember 1919) Dagegen erforderten Unkosten 
und Zinsen 6688259 M (1 671 352) Abschreibungen 
1149244 M (4000284) Zuweisung zum Reservefonds 
475985 M (17436), Zuweisung zum außerordentlichen 
Reservefonds 5 Mill. M, 6 % (wie i. V.) Dividende 300 000 
Mark und Vortrag 463 083 M (31284). In der Bilanz er- 
scheinen u. a. Fahrzeuge mit 15 150457 M (5 180 337), 
Wertpapiere und Beteiligungen mit 22141944 M 
(20 892 561), Warenbestände mit 2772508 M (12 141 604) 
Kasse mit 112295 M (115231), Debitoren 52 347 263 M 
(24 474 720) und Kreditoren 79910385 M (57 218 685). 

LD Brockdorff & Co., Reederei-Gesellschaft m. b. 
H. in Hamburg. Unter diesem Namen wurde eine Ge- 
sellschaft mit einem Stammkapital von 500000 M. ge- 
gründet. Zum Geschäftsführer wurde Herr Aage Brock- 
dorff in Hamburg ernannt. 


In der Generalversammlung der Deulsch-Allanti- 
schen Telegraphengesellschaft wurde im Einklang mil 
den vorher gefaßten Beschlüssen der Generalversamm- 
lung der deutsch-südamerikanischen und osteuropäi- 
schen Telegraphengesellschaften die Fusion dieser Ge- 
sellschaften mit der Deutsch-Atlantischen Telegraphen- 
gesellschaft beschlossen. | : 


Linke-Hofmann-Werke A.-G. in Breslau. In der 
Aufsichtsratssitzung wurde beschlossen, einer in drei 
bis vier Wochen stattfindenden außerordentlichen Ge- 
ncralversammlung den Antrag auf Erhöhung des Grund- 
kapitals um 100 auf 300 Mill. M. vorzulegen. Die neuen 
Mittel dienen zu einer völligen Fusion mit der Lauch- 
hammer A.-G. Ee 

Die Wayss & Freytag A.-G. in Neustadt a d. H. 
verzeichnet fur 1921 nach 6769295 M D V. 2062 960) 
Abschreibungen und 4775000 M (0) Rücklagen einschl. 
360746 M (581037) Vortrag einen Reingewinn von 
9755000 M (6297 470), aus dem wieder 24 % Dividende 
auf die Stammaktien von 25 Mill. M und 6% auf die 
500 000 M Vorzugsaktien verteilt, 1,32 Mill. M (1,11 Mill) 


dem linterstutzungsfonds zugewiesen: und 575432 M - 
vorgetragen werden sollen.. Wie schon mitgeteilt, soll. : 


das Aktienkapital um 30 Mill. M Stammaktien und 
1 Mill. M Vorzugsaktien erhoht werden. 


Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft in Lübeck. In 
der Sitzung des Aufsichtsrates wurde die Bilanz nebst 
Gewinn- und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 
1921 vorgelegt. Die Abschreibungen auf Anlagen 
stellten sich auf 1 659 107 M (i. V. 650409 M), wobei die 
Konten Hellinganlage, maschinelle Einrichtungen, Werk- 


zeuge, Mobilien, Modelle und Anschlußgleis wieder mit ` 


je 1 M zu Buche stehen. Die Delkredere- und Garantie- 
reserve beträgt unverändert 350000 M. Der zum 
27. Juni einzuberufenden Generalversammlung soll vor- 
geschlagen werden, den aus der Gewinn- und Verlust- 
rechnung sich ergebenden Reingewinn von 1533 994 M 
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richten aus Handel und Industrie L 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen ` 


worauf. wir besonders hinweisen. 


—— e ee 


— men" 


Dienste leisien werden. Es wurde in Aussicht ge- 
nommen, von Zeit zu Zeit gelegentlich der Jahres- 
versammlun^en der großen technisch-wissenschaft- ` 
lichen. Vereine von neuem Besprechungen . zu ver- 
anstallen. | vo en 


(1 164 187) in der Weise zu verwenden, daß 250000 M ` 

(wie i, V) dem Beamten- und Arbeiterunterstützungs- ` 

fonds zugewiesen werden, auf das voll eingezahlte - 

Aktienkapital von 4,5. Mill. M, wie bereits gemeldet, 
18%. Dividende (i. V. 12) und auf den. Nominalbetrag 
des mit 25%. eingezahlten Aktienkapitals von 3,5 Mill. M^ 
41570 Dividende (i. V. 3) sowie die statutenmáBige Tan- 
lieme an den Aufsichisrat vergület und der Rest von 
271994. M (247187) auf neue Rechnung vorgetragen 
wird. um | 


In der Generalversammlung der Vulcan-Werke 
Hamburg und Stettin A.-G. in Hamburg und Stettin- - 
Bredow wurde die Dividende für die Vorzugsaktien auf 


6% und für die Stammaktien auf 20% festgesetzt. Die 


ausscheidenden  Aufsichisratsinitglieder wurden wie- 
der- und neugewählt die Herren Generaldirektor 
M. Böger [Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesell- 
schaft in Hamburg), Unterstaatssekretär Helmuth 
Topfer und Hans Fürstenberg. | 


Deutsche Orient-Linie A.-G. in Stettin ~ Hamburg.. 
Im ersten Geschäftsjahr 1921 erzielte die Gesellschaft 
einen Betriebsüberschuß von 2841 890 M, woraus nach 
Abzug der Unkosten von 2222739 M, nach Vornahme 
der Abschreibungen von 44 178 M und der Rückstellung 
zum Reservefonds von 32000 M die Dividende mit 20%. 
auf 6 Mill. M Stammaktien für fünf Monate in Vorschlag 
gebracht wird. In der Bilanz stehen Schuldner von 
20 849 698 M, Gläubiger von 21 483 159 M gegenüber. 
EE 
Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: ] | 
1. Howaldiswerke, Kiel, betr. Docks, Schiffshebe.-. 
werke, Pontons, Schwimmtore und sonstige Eisen- 
konstruktionen; | Ä 
2. Frankfurter Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft: 
vorm. Pokorny A Wittekind, Frankfurt a. M., betr. 
„Hochdruck-Kompressoren“ und Elektro-Werk-. 
zeuge; COMPTE | | 
5. Vulcan-Werke Aktiengesellschaft, Hamburg und 
Stettin, betr.. Oelfeuerung für Schiffs- und Land- 
kesselanlagen; - a Des ran 
4. Maschinenfabrik Schie& A.-G., Düsseldorf, betr. 
Vorratsliste über sofort ab Werk lieferbare Werk-. 
zeugmaschinen, 
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Die Lehren 


Motorboote. Die Notwendigkeit leichter 
und leicht armierter Boote sehr hoher Geschwin- 
digkeit hat man wohl frühzeitig erkannt, aber 
nicht in dem Ausmaße, in dem sie tatsächlich 
gegen. das Kriegsende zu gebraucht worden sınd. 
Das lag teils am Unterseebootskriege, teils an dem 
technischen Fortschritt im Bau solcher Fahrzeuge. 
Sonderbarerweise hat Erskine Childers schon 
- 1903 dieses Bedürfnis klar erkannt, das er mit fol- 
“genden Worten schildert: , Was ihr braucht, sind 
Boote — Moskitos mit Stacheln, Schwarme davon 
.— Patrouillenboote, Aufklärungsboote, Torpedo- 
- boote, bemannt mit Leuten, die befähigt und wil- 
lens sind, ihr eigenes Spiel zu spielen — und was 
für ein. prachtiges Spiel! Was ihr braucht, muß 


stark und einfach sein, von geringem Tiefgang und 


mit nur einem Torpedo, wenn ein solcher über- 
haupt'noötig isl. Alle Arten kleiner Fahrzeuge bis 
hinauf zur kleinen Jacht sind brauchbar, denn der 
Erfolg wird. von der Intelligenz der Besatzung ab- 
hängen, nicht von brutaler Gewalt oder kompli- 
zierten Mechanismen. Viele von ihnen werden 
zugrunde gehen — schadet nichts! Es wird kein 
' Mängel an für sie geeigneten Leuten bestehen, 
. wenn die Sache nur richtig organisiert ıst.“ 


Von den : offensiv verwendeten Kleinfahrzeu- 


gen stehen die Küstenmotorboote an erster Stelle. 
Sie verdanken ihr Dasein mehr der Entwickelung 
"des Verbrennungsmolors als einem besonderen 
Bedürfnisse aus den Kriegsereignissen heraus. Es 
waren hochmoderne Boote, 40° (12,22 m) bis 
70 (21,3 m) lang, mit Geschwindigkeiten zwischen 
30 und 40 kn, bewaffnet mit einem oder zwei 18”- 
(45,7 cm-) Torpedorohren am Achtersteven und 
ausgerüstet mit einer Anzahl Unterwasserbomben 
für den Angriff auf linterseeboole; auch zum 
Minenlegen konnten sie benutzt werden. Ihre 
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des Krieges 
und ihr Einfluß auf den Kriegsschiffbau 


(Schluß) 


Leichtigkeit und konstruktive Einfachheit gestat- 
tele, sie schnell und in großer Zahl zu bauen. 


Bei aller Geschicklichkeit und Kuhnheil der 
Kommandanten kam es bei diesen Booten darauf 
an, die Grenzen ihrer Leistungsfähigkeit klar zu 
erkennen und sie nicht unnötigen Gefahren aus- 
zuselzen. Ihre empfindliche Bauart, ihre durch die 
Kleinheit der Abmessungen bedingte Unwohnlich- 
keit schloß eine langfristige Verwendung auf 
hoher See — zumal bei schlechtem Weller — aus. 
Ihre Kleinheit machte sie für den Gegner schwer 
auffindbar; aber andererseits konnten sie aus dem 
gleichen Grunde infolge des beschränkten Ge- 
sichtsfeldes feindliche Fahrzeuge nur schwer be- 
obachten. Erfahrungsgemäß waren sie am besten 
in halbdunklen Nächten verwendbar; beı Tages- 
licht und in mondhellen Nächten wurden sie leicht 
eine Beute der deulschen Zerstörer. Ihre Ge- 
schwindigkeit uberslieg die der gegnerischen Tor- 
pedoboote nicht genügend und ließ sıch auch nur 
bei günstigen Seeverhältnissen aufrechterhalten; 
schon bei mäßig bewegler See fiel die Geschwin- 
digkeit stark ab, und bei schlechtem Wetter waren 
die Boote kaum noch auf See benutzbar. Hin und 
wieder wurden trotz ungunstiger Witterung Son- 
deraufgaben in Ausführung genommen; aber sie 
scheiterten meist wegen der Ungeeignetheit der 


X Fahrzeuge für rauhe See. 


Abgesehen davon aber erwiesen sich die 
Küstenmotorboote doch als sehr nulzlicher Zu- 
wachs zur Marine. Ihr geringer Tiefgang machte 
sie auch in Minenfeldern fast immun und ihre lin- 
sichtbarkeit auf größere Entfernungen hin sicherte 
sie nicht nur vor feindlichen Angriffen, sondern 
wahrte auch das Geheimnis beim Minenlegen. In 
einige der größeren Fahrzeuge wurde auch eine 
leichte Geschützarmierung eingebaut; das machte 
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sie den üblichen Minenlegern gleichwertig, wenn. 


man sie auch mehr wegen der schon oben er- 
wähnten Eigenschaften fürchlele. Interessant ist, 
daß der Torpedo nach achtern abgeschossen 
wurde. Das Boot mußte dann mit hoher Geschwin- 
digkeit fahren und gleich nach dem Schuß ab- 
drehen, um nicht von dem eigenen, ihm nachlau- 
tenden Torpedo getroffen zu werden. Für diese 
. Anordnung waren besondere Gründe maßgebend, 
und das System hat wesentlich zum Erfolge des 
Typs beigetragen. 

Dic M. L:s. Die sogenannten ‚„molor laun- 
ches" bildeten einen Teil des groBen Baupro- 
gramms, das der verstorbene Lord Fisher vorge- 
schlagen hatte, nachdem er 1914 als erster See- 
lord wieder in die Admiralität eingetreten war. Sie 
wurden in großer Zahl hauptsächlich in den Ver- 
einigten Staaten und Kanada gebaut. In den Ab- 
messungen näherten sie sich den großen Küsten- 
molorbooten, hatten aber geringere Geschwindig- 
keit — etwa 19 kn ım Durchschnitt. Sie wurden 
in ausgedehntem Maße zur Unterseebootsbe- 
kampfung verwendet und waren zu diesem Zwecke 
mit besonderen Einrichtungen, z. B. mit Unter- 
wasserhorchapparaten und dem „Unterseeboots- 
schwanz“, ausgerüstet. Der letztere bestand aus 
einem armierten Kabel, an dessen Ende sich, auf 
bestimmte Wassertiefe eingestellt, ein explosiver 
„Paravan“ befand, deren Ladung auf drei Arten 
zur Explosion gebracht werden konnte: entweder 
durch Berührung des Paravans mil einem Unter- 
sceboote, oder bei kräftigem Zug im Kabel, wenn 
cs z. B. an einem lnterseeboole fesigekommen 
war, oder endlich nach dem Willen des leitenden 
Offiziers durch elektrische Zundung. 

Die Mängel dieser Boote lagen, auf demsel- 
ben Gebiete wie die der Kustenmotorboole. Trolz- 
dem isi dieser Typ des weiteren Studiums wert. 
Er mußte in Friedenszeiten wissenschaftlich und 
systematisch weiter entwickelt werden, damit man 
schon in den ersien Kriegstagen imstande ist, sie 
in großen Massen in Bau zu geben. 

Die Flugzeugmutterschitfe. Ein 
besonders wichtiger Schiffstyp wurde durch die 
schnelle technische Entwicklung des Flugzeuges 
ins Leben gerufen. Der Wert der Flugzeuge ins- 
besondere für Aufklarung und Artilleriebeobach- 
tung führte zu der Forderung, man müsse Fahr- 
zeuge haben, die eine größere Zahl solcher Flug- 
zeuge befördern könnten und genugende Ge- 
schwindigked besäßen, um die Flotte in das 
Schlachtigebiet zu begleiten. Die dringende Eile, 
mil der dieser Forderung entsprochen werden 
mußte, zwang zunächst zum Umbau schon fertiger 
oder doch schon im Bau befindlicher Schiffe. So 
wurde die „Vindictive“ der „Raleigh“-Klasse zum 
„Furious“, ein chilenisches Schlachischiff zum 
„Eagle“ und ein großer, für die Lloyd Sabaudo- 
Gesellschaft in Genua bestimmter Passagier- 
dampfer zum „Argus“. Für das leizigenannte 
Schiff sah der ursprüngliche Entwurf eine Länge 
zwischen den Loten von 555’ (165 m), eine Breite 


von 68 (20,73 m) und eine Raumtiefe von 40’ 
(12,2 m) vor. Unterhalb des Hauptdecks wurde 
keine Aenderung vorgenommen. Die wichtigsten 
Abänderungen für den neuen Zweck bestanden im 
Einbau eines Flugzeugschuppens zur . Aufnahme 
von 20 Flugzeugen, weiler in der Anordnung von 
Transportschienen sowie von Werkstätten mit 
Werkzeugmaschinen zur schnellen Reparatur be- 
schädigter Teile, im Einbau eines Prüfraums für 
Motoren und Propeller, von Magazinen für Re- 
serveteile, für Bomben und Torpedos, ferner in 
mechanischen Einrichtungen, um die Flugzeuge 
auf das Flugdeck zu heben bzw. von ihm in den 
Schuppen zu bringen, endlich in der ‚Schaffung 
eines möglichst großen, freien und ganz unbehin- 
derten Flugdecks, von denen aus die Flüge ange- 
treten werden konnten und auf dem auch Landun- 
gen möglich waren. | | 

Das ursprüngliche Hauptdeck bildet den Bo- 
den des Schuppens, der 330 (100,58 m) lang und 
im Lichten 48° (14,65 m) breit und 20' (6,1 m) hoch 
ist. Feuersichere Querwände teilen den Schup- 
penraum in vier Teile. Etwa 14° 6" (4,4 m) ober- 
halb der Schuppendecke liegt das Flugdeck, der 
ganzen Breite und praktisch auch der ganzen 
Länge nach ohne jedes Hindernis. Um die Luft- 
wirbel zu vermeiden, die beim Ausströmen der 
heißen Rauchgase aus den Schornsteinen ent- 
stehen würden, liegen die Rauchableilungen seit- 
lich am Schiffe und führen die Abgase unterhalb 
des Flugdecks bis an den Achtersteven heran. 
Kommandobrücke, Kartenhaus, Radiostation sind 
vorn unter dem Flugdeck angeordnet. Wenn der 
Flugbetrieb ruht, kann das ganze Kartenhaus hy- 
draulisch auf das Flugdeck gehoben werden, unı 
dem Navigationsoffizier eine klare Rundsicht zu 
ermöglichen. Die Bewaffnung besteht aus sechs 
4"- (10 cm-) Geschützen, von denen vier Stück 
für Luftabwehr und Unterseebootsgefahr beson- 
ders konstruiert sind. 

Das vorstehend Beschriebene bildet die ersten 
Anfänge eines neuen Fahrzeugtyps, den der Fort- 
schritt in der Luftfahrt ins Dasein gerufen hat. Die 
Wirksamkeit und praktische Brauchbarkeit des 
Typs ist so klar erwiesen, daß man mit Bestimmt- 
heit sagen kann: Solange eine Oberflachentflote 
existiert, solange wird auch dieser neue Typ einen 
ihrer Bestandteile bilden. | 

Zusammenfassung und Schluß- 
folgerungen. Der vorstehende Aufsatze hat 
gewissermaßen den Verlauf der Schiffskonstruk- 
lion während des Krieges gezeigt und dargeltan, 
daß die Hauptbestrebungen auf Erfüllung der 
praktischen Anforderungen gerichtet waren. Das 
Großkampfschiff hat den Krieg überlebt und bleibt 
der herrschende Faktor in der Seekriegsführung. 
Trotz allem, ‚was von der Unbrauchbarkeit des 
Schlachischiffs infolge der neueren Entwicklung 
der Luft- und Unterwasserwaffen geredet und ge- 
schrieben worden ist, kann für absehbare Zeit die 
Zukunft des Großkampfschiffs als gesichert gel- 
ten. Seine schwere Artillerie wird sich immer dem 


größten Kaliber nähern, das zur Zeit seiner Kon- 
struktion in Betracht kommen kann. Aus takti- 
schen Gründen sowie aus Gründen der Sicherheit 
gegen Unterwasserangriffe wird seine Geschwin- 
digkeit jedenfalls nicht unter 25 kn sein und mög- 
licherweise 30 kn übersteigen, in welch letzterem 
Falle Linienschiffe und Schlachtkreuzer in einer 
Einheit vereinigt sein werden. 

Der Schutz wird erhöhte Aufmerksamkeit er- 
tordern, und grundlegende Aenderungen sind hin- 
sichtlich seiner Verteilung auf die einzelnen 
Schiffsteile notwendig; alles das drängt auf gro- 
ßere Abmessungen und größeres Deplacement hin. 

Es erhebt sich die Frage, ob man Linienschiffe 
und Schlachtkreuzer nebeneinander in einer 
» Kampfflotte beibehalten soll. Im Falle der Ska- 
gerrakschlacht, bei der die Schlachlkreuzer 
infolge ihrer überlegenen Geschwindigkeit lange 
vor der Ankunft der schwerer bestückten und 
besser geschützten Linienschiffe in den Kampf 
verwickelt waren und vor ihrer Verstärkung durch 
Lnienschiffsgeschwader schwere Verlusie er- 
litten, ist es augenscheinlich, daß der Ausgang der 
Schlacht ein ganz anderer gewesen wäre, wenn 
diese Schlachikreuzer ebenso gute Panzerung wie 
die Linienschiffe besessen hätten. Thurston 
scheint kein vernünftiger Grund ersichtlich, aus 
dem man zwei so nahe verwandte Schiffstypen 
nebeneinander bestehen lassen sollte, denn mit 
schwer bewaffneten und besser geschützten 
Schlachtkreuzern, die damit doch schon zu Linien- 
schiffen geworden sind und über 30 kn laufen 
müßten, wären weniger Einheiten erforderlich, und 
die Kosten wurden für eine Nation, die nur einen 
Typ baut und diesem das Höchstmaß an Ge- 
schwindigkeil, Bewaffnung und Panzerung unter 
notwendiger Steigerung des Deplacements gibt, 
geringer sein, als wenn sie zwei verschiedene 
Typen kleineren Deplacements, aber in größerer 
Schiffszahl nebeneinander herstellte. 

Der Krieg hat deutlich den Wert der Untersee- 
boole für Aufklarungszwecke und zum Minen- 
legen bewiesen. Zu diesem Zwecke ist es not- 
wendig, in der Entwicklung noch über die eng- 
schen „E“- und „L“-Typen hinauszugehen. 
Weitere Vervollkommnung der Horchsysteme und 
der Unterwasserbomben wird das Unterseeboot zu 
einer ernsten Gefechtseinheit machen, wahrend 
das Unterwasserschlachtschiff lediglich ein Pro- 
dukt der Phantasie und eine Möglichkeit sein und 
bleiben wird, ohne daß ihm praktische Bedeutung 
zugesprochen werden kann. 

Die Kleinen Kreuzer und Zersiörer sowie die 
sonstigen Kleinfahrzeuge, von denen während des 
Krieges große Mengen gebaut wurden, verkör- 
pern in ihren leizten Typen bereits die Kriegs- 
erfahrungen, hauptsächlich in bezug auf vergro- 
kerte Abmessungen, die sich aus den vermehrten 
Anforderungen an Geschwindigkeit und Bewaff- 
nung ergeben. Diejenigen Eigenheiten, die am 
meisten in die 'Augen fallen, folgten aus den 
schweren Anforderungen der Untersecbootsbe- 
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kampfung und den Behelfsmethoden, um diesen zu 
genugen. 

Im Flugzeugmutterschiffe haben wir einen 
völlig neuen Typ von erstklassiger Bedeutung. Die 
Flugzeuge und die Zwecke, für die er konstruiert 
wurde, verlangen ein Fahrzeug von großen Ab- 
messungen und hoher Geschwindigkeit, das ın 
engster Verbindung mit der Flotte operieren kann. 
Die mannigfachen Schwierigkeiten, die sich bei 
der Konstruktion dieser Schiffe ergaben, sind er- 
folgreich überwunden worden, und das Flugzeug- 
mutterschiff wird in der Zukunfisflotte seinen stan- 
digen Platz haben. Seine weitere Entwickelung 
wird zum Teil von derjenigen des Flugzeugs ab- 
hängen, Bewaffnung und Schutz werden den ent- 
sprechenden Eigenschaften der Kleinen Kreuzer 
und seine Geschwindigkeit derjenigen der 
Schlachtschiffe folgen. Seine Flugzeugausrustung 
wird so beschaffen sein mussen, daß die an Bord 
befindlichen Apparate für die Zwecke der Auf- 
klarung und der Feuerkontrolle sowie Tur den 
Torpedoangriff auf leichte Oberflachenschiffe und 
Unterseeboote verwendet werden konnen. 

Zum Schlusse sei festgestellt, daß die vorbe- 
schriebenen Typen, wenn sie auch im allgemeinen 
nicht als Produkte des Krieges anzusprechen sind, 
doch wahrend der Kriegszeit Verbesserungen und 
Aenderungen in weitgehendem Maße erfahren 
haben und daß unzweifelhaft die britische Flotte 
am Kriegsende einschließlich der neu geschatte- 
nen Typen stärker als am Kriegsbeginn war, trotz- 
dem sie, verglichen mit der deuischen, schon am 
Anfang der Feindseligkieten die lleberlegenheil 
halte. 

Der Schluß des Weltkrieges bezeichnet den 
Beginn einer neuen Aera im Kriegsschiffbau. Nach 
einer verhältnismäßig kurzen Uebergangszeit wer- 
den die Schlachiflotten der Zukunff in gewisser 
Beziehung einen bemerkenswerten Gegensatz zu 
denjenigen der Vorkriegszeit bilden und wichtige 
Einheiten und Ergänzungen umfassen, die heute 
noch im ersten Entwickelungszustande sind. 

Soweit die Ausführungen des Herrn Thurston, 
die, mögen sie auch in Einzelheiten anfechtibar 
sein und stellenweise zu Widerspruch reizen, ım 
großen Ganzen doch auch bei den deutschen 
Kriegsschiffbauern Interesse und Zustimmung tin- 
den werden. Wichtig für uns ist jedenfalls das 
Zugeständnis, daß die Kriegserfahrungen England 
zu recht umfangreichen Konstruktionsänderungen, 
zum Teil von grundlegender Bedeutung, genotigt 
bzw. angeregt haben, und es wäre nicht verwun- 
derlich und für den z. Zt. nach dem Machtwillen 
der Entente darniederliegenden deutschen Kriegs- 
schiffbau eine schöne, wenn auch etwas wehmutig 
stimmende Genugtuung, wenn die von Thurston 
angedeuteten Verbesserungen der Zukunftsfloftte 
sich ziemlich eng an die Konstruktionen anlehn- 
ten, die Deutschland schon vor dem Kriege ent- 
wickelt hat, die sich im Kriege bestens bewährten 
und aus denen der „Vater des Schiffbaus“ nun 
gelernt hat, wie man es machen muk. La. 
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Das Schoopsche Metallspritzverfahren 
mit besonderer Berücksichtigung seiner Verwendung in der Schiffbautechnik 
Von M. ll. Schoo p - Zurich. 


Es durfle heute keinem Zweifel mehr unter- 
legen, dab das Metallspritz-Verfahren für die 
Technik des Schiffbaues, eine erhebliche 
Tragweite beanspruchen wird: es kann nur. noch 
eine Frage vergleichsweise kurzer Zeil sein, bis 
jede Werft und jedes Dock sich der: sog. Metalli- 
salor-Pislolen bedienen wird, um flüssiges Metall 
in außerordentlich feiner Zerteilung zur Herstel- 
lung von Metallüberzugen aller Art aufzuschleu- 
dern.!) 

Fur den Schiffbauer kommen in erster Linie 
folgende Verwendungsmöglichkeiten in Betracht: 


Anwendung des Schoopschen Melallsprilzverfahrens 


Verzinken von Kellen, Ankern, Beschlägen aller 
Art oder ganz allgemein gesagt, aller solcher 
Bestandteile, welche dauernd gegen Rost ge- 
schützt werden sollen. 

Verzinkung von Helling-Kranen, Spillen, Schieb- 
buhnen usw, 

Verkupferung ganzer Schilfsboden, von Schiffs- 
Schrauben u. à. | 

Kalorisieren von Werkstucken aus Eisen, Stahl, 
Kupfer, Bronze, welche hohen Temperaturen 
ausgesetzt sind. 

Die Schoop-Verzinkung wird. heute schon 
innerhalb gewisser Grenzen im Schiffbau ver- 
wendet, und zwar hat sich dieselbe auch in solchen 
Fallen bewährt, wo die zu schützenden Teile direkt 
mil Meerwasser in Berührung kommen. 

Ich halte selbst kurz vor dem Kriege aus 
Paris zwei grobe genielele Eisenbleche (12 mm 
stark) mitgebracht, welche auf Veranlassung einer 
Marinekommission in einem französischen See- 
hafen 5 Monale im Meerwasser gelegen und sich 
ausgezeichnet bewährt halten. Vermutlich liegt 


d Vergl. „Schiffbau“ XXII. Jahrg. Nr. 47: Das Metall- 
spritzverfahren und seine Anwendungen im Schiffbau 
und anderen Industrien, 


die Sache so, daß sich eine Schutzschicht von 
Zınkhydroxyd bildet, durch welche veranlaßl wird, 
dab das darunlerliegende gesunde Zink vom 
Meerwasser nichl weiter angegriffen werden kann 
llebrigens hat man es ja in der Hand, die rost- 
schützende Wirkung durch nachträgliches Auf- 
Iragen eines Bleiuberzuges zu verstärken. 

Ohne in Verdacht zu kommen, eine über- 
Iriebene Behauptung aufzustellen, kann man sagen, 
daß nach den heute vorliegenden Erfahrungen und 
Kenntnissen die Sprilz-Verzinkung mil Hinsicht 
auf die früheren bekannten Verfahren als über- 
legen bezeichnet werden 
darf; und zwar technisch 
und wirtschaftlich. Es 
trifft dies besonders zu 
auf das Verzinken mit 
der Elektro-Metallisator- 
Pistole, welche dadurch 
gekennzeichnet ist, daß 
der Schmelzvorgang. des 
Metalles nicht mit Preß- 
gasen (Sauerstolf-Ace- 
iylen), sondern elektrisch 
bewerkstelligt wird. 

Zwei stromführende 
Drahle (50 bis 40 
Vol) werden in regel- 
barem Tempo derart 
zusammengeführt, dak 
am Berührungspunkt ein 
kleiner Lichtbogen entsteht, welcher die Draht- 
enden abschmilzl, wobei auf den Schmelzort ein 
Preßluftstrom von 314 bis 4 Alm. gerichtet wird. 
Es entsteht em schöner continuierlicher Zerstäu- 
bungsstrahl, dessen Instandhaltung 115 Kilowatt 
beansprucht. Der Tarif für Kraftstrom ist in Zürich 
20 Cłs. für das Kilowatt, und man erkennt ohne 
weiteres, daß dieser Apparat ungleich wirtschaft- 
licher arbeitet, als die Metallisator-Pistolen mit 
Gas-Belrieb. Es mag noch erwähnt sein, daß bei 
der . Elektro-Pistole eine starke Emission von 
ullravioleHen Strahlen stattfindet, vor denen man 
sich beim Arbeiten durch eine Brille zu schützen 
hat. 


Die Kosten der Schoop-Verzinkung betrugen 
im Sommer 1914 für das Quadratmeter 80 Cls., 
heute hat man etwa mit dem 4-fachen zu rechnen. 
Aber auch jetzt noch kann die Spritzverzinkung, 
wie eingangs angedeutet, in den weitaus meisten 
Fällen mit der Tauchverzinkung oder galvanischen 
Verzinkung in Wellbewerb treten, und daß das 
keine „optimistische ` Erfinder-Behauplung" ist, 
geht schon daraus hervor, daß große und oroble 
administrative Belriebe das Verfähren als bestän- 
diges Betriebsmittel seit Jahren eingeführt haben. 
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Ich nenne u. a. die schweizerischen Bundesbahnen 


in Olten, sowie die Direktion der Gotthardbahn 


Luzern, welche Tausende von Oiltermaslen, Isola- ` 


toren u, a. für die Elektrifikation der Gotthardlinie 
sprilzverzinkt haben. 


Die Spritzverzinkung ist den anderen Ver- 


fahren insofern uberlegen, als die Adhärenz des 
Ueberzuges, wie durch vergleichende Torsions- 
und Knickproben erwiesen ist, eine ganz hervor- 
ragende ist. Die Temperatur des „Zerstäuber- 
Strahlkegels“ liegt unter 100°, das Material wird 
‚also, im Gegensatz. zu der Heißverzinkung, nicht 
ausgeglüht; auch kann mit derselben Leichtigkeit 
Gußeisen, Stahl oder hochwertiger Edelstahl be- 
handelt werden. Wie ersichtlich, ist man (wieder- 
. um im .Gegensatz zu andern Verfahren) nicht an 

die Abmessungen der zu metallisierenden Objekte 
. gebunden. — Ich habe in allen Sprachen der Welt 
den. Einwand hören müssen, daß das Dekapieren 
mit dem Sandstrahlgebläse eine wenig erfreuliche 
und auch nicht billige Vorarbeit. bedeule. Das ist 
zutreffend; aber vorderhand hat man nichts 
besseres, da. die Säuredekapierung minderwertig 
isl. Betreff der Verkupferung von Eisen- und 
Stahlplatten ist das Bedenken erhoben worden, 
daß sich elektrolytische Lokalaktionen zeigen wer- 
den, wobei sich das Kupfer zerselzen oder von 
der Unterlage lösen werde. Für. die Direktion der 
Wasserversorgung der Stadt Zürich sind vor ziem- 
lich genau zehn Jahren 18 guBeiserne Brunnen- 
figuren nach dem Metallspritz-Verfahren mit ' 


(The Engineer. 


maschinengedankens wurde von Mr. Frank D. Acland 
auf der Royal Society of Arts am 26. Mai 1919 und spä- 
ler von Mr. Wm. Denny auf der Liverpool Conference 
of the Institution of Naval Architects im Juli 1920 be- 
handelt.) Der Stillmaschinengedanke wird im Gesamt- 
umfang von der Still Engine Comp. und für die spezielle 
., Anwendung in der Schiffahrt von ihrer Lizenznehmerin 
der Scotis Shipbuilding and Engineering Comp. Lid. in 
Greenock bearbeitet. 

Neuerdings liegen eingehende Erprobungen an einer 
Scottschen Versuchsmaschine von Captain H. Riall San- 
key R. E. und der letzte Vortrag von Mr. Archibald 
Rennie von der Firma Scott vor dem Institution of En- 
gineers and Shipbuilders in Scotland vom | Dienstag, den 
14. Februar 1922 vor. 

Alle grundsätzlichen Einzelheiten, auf denen die 
Stillmaschine aufgebaut ist, sind in Abb. 9 dargestellt. 
Die - Stillmaschine kann als eine kombinierte Dampftol- 
maschine angesehen werden, in der die Abwärme der 


Oelmaschine durch das Zwischenglied Dampf. wieder in 


en 


We , 1) The Engineer 30. 5. IE u. 25. 7. d 
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Sind zu nennen: 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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Fortschritte im Aufbau der Still- 


maschine 


17. Februar 1922, Seite 180, 
und 24. Februar 1922, Seite, 204.) 


Der letzte Stand in der Entwicklung des Still- 
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Bronze- und KEE verschen worden; 
aber die lleberzüge haben sich bis heute tadellos 
gehalten und irgendwelche elektrolytische Er- 
scheinungen konnten in keinem Falle beobachtet 
werden. Ich führe dieses Beispiel an, weil der 
praktische Versuch für die Wertschätzung eincs 
Verfahrens das letzte Wort hat und mehr gilt als 
lheoretische Ueberlegung. 

Ein Anwendungsgebiet, welches erst in den 
letzten 2 oder 5 Jahren sich praktische Geltung 
verschafft hat, ist die sog. Kalorisierun g. 
Diese Bezeichnung umfakt Verfahren, welche da- 
durch gekennzeichnet sind, daß Eisen, Stahl, 
Kupfer und andere Metalle gegen Oxydatıon und 
Einfluß hoher Temperaturen vermiltelst aufge- 
spritzter Aluminium-lleberzuge geschulzl werden 
konnen. Die Schutzwirkung ist ganz auffallend 
und kommt allem" nach dadurch zu Stande, .daß 
eine gegenseitige Diffusion der Metalle auftritt 
und außerdem ein Teil des aufgespritzien Alumini- 
ums in A 1, 0, übergeht, welches bekanntlich einen 
sehr hohen Schmelzpunkt aufweist (uber 20009. 
Als Verwendungsmöglichkeiten der Kalorisierung 
Guk- und Stahlstucke aller Art, 
Kondensationsröhren, Werkstucke von Schmelz- 
und Gasofen, Ventile und Kohlen für Explosions- 
und Dieselmotoren, Roststabe, Schulzrohren fur 
Pyromelter usw. -Es ist mit ziemlicher Bestimmt- 
heit anzunehmen, daß auch diese Anwendungs- 
möglichkeit des Metallspritz-Verfahrens sich in 
der Schiffbautechnik Eingang verschaffen wird. 
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nutzbare Arbeit umgesetzt wird. Der thermische Wir- 


kungsgrad der Stillmaschine ist beträchtlich hoher als 
bei allen anderen Oelmaschinen dadurch, daß der 
Dampf für die Kolbenkühlung benutzt wird. Wesentlich 
bei der Stillmaschine ist, daß die Dampfseite der 


Zylinder beim Anlassen forciert werden kann, um die 


Anfahrluft beim. Anlassen und Manövrieren zu ersetzen. 
Dieses Forcieren geschieht am zweckmaäßigsten durch 
Inbetriebhaltung eines besonderen Heizkessels. Wah- 
rend des normalen Betriebes wird dieser Heizkessel 
abgesetzt und der Dampf in einem Regenerator durch 
das vorgewarmle Kühlwasser und die Auspuffgase cr- 
zeugt. ! 

“Mr. Rennie berichtet, daß dic auf Grund der im 
Abb. 1 und 2 dargestellte Versuchsmaschine gewon- 
nenen Ergebnissc die Grundlage bilden, um mit Sicher- 
heit sagen zu können, daß Maschinen dieses Typs sich 
fur Antriebsleistungen von 700 bis 7000 PSe, sowohl fur 
Zwei- als auch für Einwellenantrieb eignen. Die in Abb. 2 
dargestellte Maschine von 558,8 mm Zylinderdurchmesser 
und :914,4 mm Hub ist imstande, bei 120 Umdrehungen 
in der Minute dauernd 350 PSe und als Ueberlast mit 
etwas geringerem Wirkungsgrad 400 PSe abzugeben. 
Die Grundplatte und die Kurbelwelle dieser Maschine 
sind bereits so bemessen, daß sie für Sechszylinder-An- 
ordnung geeignet sind. Einerseits, um möglichst getreu 
die Bordverhältnisse nachzubilden, und andererseits, um 
die Dampfseite der Dampfolmaschine nach dem Ver- 
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bundprinzip arbeiten zu lassen, ist an das vordere Ende 
der Versuchsmaschine eine kleine angehängte, einfach- 
wirkende HD-Dampfmaschine mit einem Zylinderdurch- 
messer von 355,6 mm und einem zugehörigen Hub von 
558,8 mm direkt mit der Hauptmaschinenkurbelwelle ver- 
bunden (siehe hierzu -Abb.. 1). Die Kurbelwinkel der 


beiden Zylinder befinden sich in bezug auf die Totpunkt- 


lage ın der gleichen Stellung, so daß die Kolben- 
bewegung in Phase und Richtung übereinstimmt. Bei 
dieser Anordnung erhalt die Dampfseite der Ma- 
schine, die den ND-Zylinder bildet, Dampf, der zu 
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Abh.1 bis 7. 
gleicher Zeit dem HD-Zylinder enistromt. Die Dampf- 


seite des Hauptzylinders eilt der Verbrennungsseite um 
180° nach. Durch diese Anordnung wird die Maschine 


dopeltwirkend mit der Einschränkung, daB die Dampf- ` 


seite eine erheblich geringere Leistung als die Verbren- 
nungsseile hal. 

Der allgemeine Aufbau der Maschine, ebenso 
wesentliche Einzelheiten sind in Abb. 1 bis 8 dargestellt. 
Die Ständer haben A-Form mit zwischenliegenden Gleit- 
bahnen. Diese Anordnung zwingt zu einer besonderen 
Ausbildung des Kreuzkopfes. Der Raum zwischen den 
Ständern in der Vorder- und Hinterseite der Maschine 
ist mit herausnehmbaren Blechtüren abgeschlossen. Der 
Arbeitszylinder besteht, im ganzen gesprochen, aus drei 
Teilen: der Laufbüchse, dem Wassermantel und den 
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Spülluft- und Auspuffmündungen. Das GE ist durch 
vier Distanzstücke und je vier durchgehende. Bolzen mit 
den Ständern verbunden. Diese Bolzen nehmen den 
Verbrennungsdruck auf und leiten ihn durch die Ständer 
auf die Grundplatte. Ä 

Die Dampf- und E EEN zwi- 
schen Einsatzbüchse und Mantel. sind konisch ausgebil- 
det und, wie in Abbildung 2 gezeigt, durch Stopf- 
büchsen abgedichtet. Die Anordnung zeigt ferner, 
daß die Einsatzbüchse am unteren Ende gesichert 
ist und sich innerhalb des Mantels beim Temperatur- 
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Abb. 2 AE 


Schnitte und Einzelheiten der Scoti-Still-Versuchsmaschine  . 


wechsel frei ausdehnen kann. Die Einsatzbüchse ist im 
Durchschnitt %” stark. Sie ist vertikal gerippt und in 
der oberen Hälfte mit. aufgeschrumpften Stahlbändera 
verstärkt, um den Verbrennungsdruck mit genügender 
Sicherheit aufnehmen zu können. Gleichzeitig bilden 
diese Schrumpfringe eine gule Wasserführung. Einen 
Querschnitt durch die Einsatzbüchse zeigt Abb. 4. Be- 
sondere Sorgfalt ist beim Entwurf der Einsatzbüchse 
auf gute Befahrungsmöglichkeit zu legen, damit sich 
keine Glühstellen bilden können. Die Gasauspuff- 
‘kanäle im: unteren Teile des Zylinders sind daher in ` 
einer besonderen Kappenform ausgebildet, die eine 
wirksame Wasserkühlung gestattet. Dem Entwurf der 
Still-Einsatzbüchse liegt der Gedanke zugrunde, die 
Temperaturdifferenz zwischen Innen. und Außenwand 


Nr. 38 


auf ein Mindestmaß zu bringen und gleichzeitig die 
Oberfläche für eine schnelle Uebertragung der Ver- 
brennungsraumwärme auf den umgebenden Wasser- 
mantel zu ermöglichen. Der gesamte Verbrennungs- 
druck wird durch das obere Ende der Laufbüchse auf- 
genommen und vermittels der konischen Verbindung auf 
große Bolzen übertragen. Daher hat die Stillmaschine 
im Gegensatz zu der sonst im Oelmaschinenbau üblichen 
Praxis keinen besonderen Zylinderdeckel. Der in der 
Abbildung dargestellte Deckel hat allein den Dampf- 
druck aufzunehmen und ist dafür vorgesehen, den 
Wassermantel leicht und bequem befahren zu können. 
Es ist sogar beabsichtigt, in Zukunft auch diesen Deckel 
durch eine geeignete Konstruktion zu ersetzen. 


Der Dampfzylinder wird ausschließlich, vollkommen 
unabhängig von dem Verbrennungszylinder, durch die 
Ständer getragen und hat die Möglichkeit, sich frei aus- 
zudehnen. Die Dampfein- und Ausftrittsventile, von 
denen zwei resp. vier vorhanden sind, sind als Kolben- 
schieber ausgebildet, um den schädlichen Raum auf ein 
Minimum zu beschranken (siehe Abb. 1). 


Der Oelmaschinen- und der Dampfzylinder sind 
derart mit einem gemeinsamen Kolben ausgerüstet, daß 
die beiderseitigen Laufflächen ineinander greifen und 
sich etwa 1” überdecken, damit die Kolbenringe nicht 
abgleiten können. Die Kolbenschmierung erfolgt durch 
drei am Umfang gleichmäßig verteilte Schmierstellen. 


Der Kolben ist zweiteilig; die Führung bietet nichts 
Besonderes; aber der Kopf ist im Innern mit spiraligen 


Abb. 8. Versuchsmaschine auf dem Prüfstand 


Rippen, wie in Abb. 3 dargestellt, ausgebildet, um eine 
möglichst günstige Dampfführung zu erreichen. Die 
Kolbenstange ist tief in den Kolben mit Fuhrung und 
Flansch eingezogen; die Befestigung erfolgt durch Stift- 
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Abb.9. Prinzipskizze der „Still“maschine 


Erlauterungen: 


I. Verbrennungsz ylinder 17. Zubringerrohr für Speise- 
2, Slahlarmierung wässervorwärmer 

3. Spulluflerzeuger 18. Vorgewärmtes Speisewasser 
4, Verbrennungsauspuffrohr um- zum Kessel 

. geben von Speisewasser 19. Zirkulierendes Wasser vom 
5. GENEE ON zum Kessel zum Zylindermantel 

6. EA eayorWärmer 20. Zirkulierendes Wasserdampf- 
7. Gasauspuff in die Atmosphäre gemisch, Mantel nach Kessel 
8. Kessel 21. Heizölbrenner für Hillszwecke 
9. Hauptdampfrohr 22. Kühlwasserpumpe 

10. Dampfeinlaß- und -auslaßventil 25. Brennstoffpumpe f. mechanische 
11. Dampfzylinder Einspritzung 

12. Dampfauspuff zum Kondensator 24. Brennstoflleitung zum Brenn- 
13. Kondensator stoffventil 

14. Sauganschluß für Luflfpumpe 25. Brennstoflventil 

15. Luflpumpe 26. Austritt für Heizolverbrennunqs- 
16. Speisepumpe qase 


schrauben und Muttern. 


Die Kolbenstange ist mit sechs 


mm mm 


Löchern für den Dampfdurchtrit zum Kolbenoberteil 
ausgerüstet, und, um die Festigkeit zu wahren, an den 
betreffenden Stellen im Material stärker gehalten. Der 
Kolbenstangenkreuzkopf stellt einen Spezialentwurf dar. 
Bekanntlich ist bei einfachwirkenden Dieselmaschinen 
der Kreuzkopf verhältnismäßig stark belastet, so daß 
gewisse Schwierigkeiten beim Entwurf zu überwinden 
sind. Infolge der Doppelwirkung liegen dıe Verhältnisse 
bei der Stillmaschine einfacher. Das Kreuzkopflager 
ist mit Rücksicht auf die ungleichen Deckelseitendrucke 
verschieden stark ausgebildet. (Siehe Abb. 2.) 


Vom Konstruktionsmaterial ist erwähnenswert, daß 
der Mantel und der Spüllufteintrit aus Stahlgub be- 
stehen. Besondere Sorgfalt ist auf die Material- 
zusammensetzung und den Guß der Laufbuchse, des 
Verbrennungszylinders und das Kolbenoberteil gelegt 
worden. Das gewählte Material hat eine Festigkeit von 
rund 16 ts pro Quadratzoll (25,199 kq/mm) und behält 
diese Festigkeit bis zu einer Temperatur von 750° F 
(398° C). Die Ausdehnung der Maschine bei normaler 
Arbeitstemperatur ist zu vernachlässigen. Die Härte 
dieses Materials beträgt nach Brinell 230. Bei der Wahl 
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dieses Materials bestand die Befürchtung, daß ‚der 


Rippenguß der Laufbuchse und des Kalbenoberteils ` 


schlecht ausfallen würde. Das Gegenteil trat ein. Ueber 
weitere Einzelheiten sei auf den nachstehenden Bericht 
das Kapitans Sankey verwiesen. 
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Abb. 10. Querschnitt durch die Ständer 


| ‚Bericht 

uber eine am 5. und 6 Oktober 191 statt- 

| SEH Erprobung einer Still- 
maschine. 


` Von Kapitän H. Riall Sankey C: B., C. B. E, R. E. (ret). 
Dic Aufgabe der Erprobung bestand darin, das all- 


gemeine Verhalten und den Brennstoffverbrauch einer ' 


„Still “maschine festzustellen, 
maschine es zulaßt. 


PRESS eine Versuchs- 


Die Schiffs-,,SHll"maschine, die mir von dén Herren ` 


co im Entwurf vorgeführt wurde, besteht aus drei 
Zylindergruppen, die an einer dreifach  gekropflen 
Kurbelwelle angreifen; die Deckelseite jedes Zylinders 
arbeitet als Zweitakt-Oelmaschine, 
die Kurbelseite als Dampfmaschine ` ` 
Der Dampf wird ın einem Kessel M 
erzeugł, der durch das vorgewarmte s 
Mantelkühlwasser gespeist und die 
heißen Auspuffgase beheizt wird. 
Der Dampf tritt zuerst an der Kurbel- 120 
seite eines Zylinders ein, der als . we 
HD-Zylinder arbeitet, und nach er- 
folgler Expansion in die beiden 
anderen Zylinder-Kurbelseiten, die 
als ND-Stufen arbeiten. Dann wird 
der Dampf in üblicher Weise konden- 
siert und durch einen Speisewasser- 
vorwarmer vermiltels einer. Speise- 
pumpe wieder ın den Kessel und 
die Zylindermantel zuruckgedruckt 50 
Der  Speisewasservorwarmer wird | 
durch Auspuffgase beheizt. 
Die zur Erprobung gelangende 
Maschine besteht aus einer ` von dk > 
den drei vorgenannten Zylinder- | 
gruppen, die Dampfseite enthalt 
hierbei den ND- Zylinder. Der 
HD-Zylinder der Gruppe wurde durch eine einfach- 
wirkende Dampfmaschine an der verlängerten Kurbel- 
welle ersetzt. 
Auspuffgase beheizt, was zweifellos die Wirtschaftlich- 
keit des Zylinders erhöht, ohne die Leistung des HD- 
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. Abb. M. 


Der Mantel dieser Maschine wird durch: 


Zylinders der drei Gruppen zu reihen, was e | 
nachgewiesen wird. . Diese Hilismaschine ` ist in die .. 
mechanische Veilustarbeit eingerechnet. | a 


Vorbereitung der Messungen. 


Die Belastung . der Maschine, wird. durch 
Wasserbremse eingestellt. Die Geschwindigkeitsrege- S 
lung erfolgt von Hand. Der ‚Brennstoff wird in gleich- 
mäßigen zylindrischen Tanks von geringem Durchmesser 
gemessen. Die Ablesungen .erfolgen durch eine kòm- ` 
munizierende Meßglasröhre. Mdikalordiagramme wer- | 
den vom Verbrennungszylinder, HD- und ND-Zylinder 
“genommen. Drucke und Temperaturen: werden ap zahl- : 
reichen Stellen abgelesen.: Die Gewichte der Wasser- l 
bremsé werden kontrolliert und Uebergewicht aus-. 
geglichen. Ablesungen der Brennstoffverbräuche wer- 
den durch Gewichtmessungen nachgeprüft. Die Mano- ` 


. meter werden mit einem Eichmanometer verglichen. 


"Gang der Messungen. 


Zwei Tage, der 5. und 6. Oktober 1921, erden mit u 


diesen Versuchen ausgefüllt. Am ersten Tage wird mit 
Vollast, . drei Viertel- und halber Last‘ gefahren; am 
zweiten Tage mit Ueberlast und den sonstigen Fahrten. 
Jeder Versuch dauert solange,, bis: eine einwandfreie . 
Brennstoffmessung nach erfolgten ‚Beharrungszustand 
möglich ist. Eine Dauererprobung war durch einen vier- 
zehntagigen voraufgehenden Probelauf unter Vollasi be~ 
reits erfolgt. Für die Spüllufterzeugung wird ein Gebläse 
benutzt. Für das Spülen eines Arbeitszylinders findet 
folgender Kraftverbrauch statt, der den DSe der 
Wasserbremse hinzuzuzählen ist, um die BUN PSe 
der Zahlentafel 1 zu erhalten: pog E Xm 


Ueberlas . Vollast u y, Last déi Pr 

20,7 SATT, 13,5 GE) U 
"Während der ganzen Erprobung lief die Maschine . 
ohne Unterbrechung mit sehr geringem "Geräusch; der ` 
sonst übliche Lärm der Verbrennungsmaschinen, fehlte, B 
die Maschine lief wie cine Darnpfipaschme: 


Ratio Verhältnis Pse ASi hP ` 


A gemessene 
Gesamtrerbrauche durch eine 
 Jranzäs Kommission 


D 


LI 
1 
i 
t 
' 
D 


ejertvelesting A Re de 


Prüfstandsergebnisse einer „Still“maschine 


3no E 


- 


Ergebnisse der Erprobung. 2 

Die Ergebnisse der Erprobung sind. in Zahlentafel t. 

zusammengestellt. In Abb. 11 sind auf Basis. der effek- ` 
tiven Leistung der Gesamtbrennstoffverbrauch,, der ` 
Brennstoffverbrauch pro a der thermische Wir- 


ene Ss 
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Së : Abmessungen der Maschine: | 
Arbeitszylinder Hub . . . . 36 Zoll = 914,4 mm Arbeitszyl. „Kolbenstangendurchm. DER = 158,8 mm 


"d Durchm. . ... 224Zol-— 558,6 mm Hilfs-Hochdruckzylinder Hub . . 22 Zoll = 558,8 mm. 
0.00. Hilfs-Hochdruckzylinder Durchmesser . . . 14 Zoll = 355,6 mm | Se 
| We | E | u | Ueberlast | " Vollast | ?/, Last | 1⁄2 Last 
Drücke in Eichpfund/Quádrat-Zoll - | - | | | 
Elm Max. im Verbrennungs-Z ylinder er, e. . 2 lDbs/sq in. 615 | 595 . 6C0 585 

. | x" Coe sss s s. » . kg/em? 43,241 41,834 42,186 41,131 
im Kessel . . d so Ww wu ws Tbs/sg in 114 112 - 1 111 
> ln. 0.0... kg/cm? 7,312 7,172 7,101 7,101 
-Bampfeintritt Maschine "un Ta TE bs/sg in. ` 96 78 50 © 29 
E Maschine . .'. . . kg/cm? 675 [| ' 5,84 5,273 .. 2,039 
E Dampfaustritt Maschine . . . . .. inch/Hg-Säule 26,5 . 26,9 26,8 | 259 
| " Mascini e... .  em/Hg-Saue f 673,1 |. | 6832. 680,7 ` 657,9 
TPonpepeturc | ; EP y: j 
|  Auspuffgase-Kesseleiniritt 005 o 5 v o. e H Fahrenh. 756 678 579 494 
, e Vm teu ig ome e " 401.5 358,5 304 256 
Speisewasser - vo. nc. s. ss. s. s. . — 9Fahrenh. 78 76 79 78 
| ee ue nonas de le ae 5 s 25,5 24,4 26,1 25,5 
 Auspufigase ins Freie $0... 54. li *Fahrenh. ` 156 164 . 181 181 
cC" DEN ro | 68,9 73,8 82,8 82,8 
Dampf im Kessel Mod. ba. De ND ose hoe v. 39 Fahren: 347 346 345 345 
T. TRECE C CR | ew SE 175 174,4 173,7 173,7 
| Gewicht: = E Ze Ä K 
 Daripiverbrauch. Jy 1 t. odo o now X V IDS/OId: 1025 892 583 355 
| kg/Std. 465 405 264 161 
Mittl. e ff. Dirck bezogen auf Verbr.-Zyl | E 
| Verbrennungsdruck M | N tees lbs ` 89,53 81,37 71,27 56,63 
WDR I . kg | .40,6 36,9 - 32,35 25,7 
Dampf TEE p ER QU MN lbs ` 5,10 3,86 2,07 1,12 
BEN TE SEENEN DEREN kg 2,315 1,75 0,94 0,509 
|, ND. | | lbs 6,46 6,14 4,75 2,72 
pP M TM ae NE kg 2.93 2,78. 2,15 1,233 
. Gesamtdriicke ` Hir E ab gt A diet er E A lbs 1 1011 91,4 78,1 60,5 
P E be res e need rn es A kg 45,9 41,4 35,45 27,4 
Umdrehungen: DM EET a M ROS Min. | 1293 , 125,0 111,3 97,4 
Verbrennungszylinder ` eq taedio date 3t tg PSi | 400,5 351,5 274,1 190,6 
Ges. indiz. ‚Leistung se E PSi 451,7 304,7 . 8003 . 203,5 
. bremslast Er shit. Mu Musa is eu ae cute cni. AE ET Nee A lbs 1500 1380 1125 850 
| Ew ee ee wet. dig . 681 627 510 386 
ae EC qr ECCE DSe 387,9 345,0 250,4 | 165,6 
Bremswirkungsgrad . . . . . . . . . : 90] | 859° 874 83,4 81,4 
Spulpumpenleistung. . . ... . . . . . . PSe 20,7 17,7 13,5 6,5 
Effektive Leistung . .. . 2 . . :... PSe | 367,2 327,3 236,9 . 159,1 
“Verhältnis PSe:PSi . ;.. 2 22200.) dÉ 81,3 82,9 78,9 ^ 78,2 
_Brennstoffverbrauch CMM. 147,2 126,7 90,9 61,0 
Sek kg/Std. | 66,9 57,5 41,25 2T) 
Brennstofiverbrauch bezog. auf Verbr. UY | lbs/PSi/Std. 0,367 0,360 0,332 0,320 
| Ge " » » »--  kg/PSi/Std 0,1665 . 0,163 0,1505 0,145 
re 2... v. . —lbs/DSe/Std. 0,401 0.887 0,384 0,383 
i qu kg/PSe/Std. Ä 0,182 0,1755 ^ 0,174 0,1735 
Therm. Wirkungsgrad Psi e^ uou "uu cus de Da os s 38,4 39,2 42,5 44,1 
i 2. PSe E o s wo. | 352 36,4 36,7 36,8 
"BTU/Min/PSi” "Wr Eet, WEE eg 116,4 115,5 115,2 
ENEE Lus uf ass uide e ue ch ub Vu leo 330,4 ` 29,4 29,1 |. 29,0 
Schmieröl . ... 2. 05... ... ... . Ibs/Skd. 06 06 ` 0,6 0,6 
quw E XT» J4 CET ne es 0,272 » 0,272 0,272 0,272 
: Rauch proa. uiteK ue Juro. edt Ss cde elg p EC SE leicht sichtbar ` kein ' kein -= kein 


` kungsdrad, die B. Th. u. pro PSe/min (WE /DSe/min], c) die Fähigkeit, auf Ueberlast zu gehen, ohne daß 
. und das Verhältnis von PSe zu PSi bei den verschie- ^ der Brennstoffverbrauch/PSe merklich anwächst, 
denen Lasten wiedergegeben. Ebenso sind vergleichs- 
' weise einige. Erprobungsresultate wiedergegeben, die 
‚am 10. Mai 1921 durch eine Abordnung französischer 


= d) der verhältnismäßig gute mechanische Wirkungs- 
grad bei einer Oelmaschine von vorliegendér hoher 


3 Ingenieure festgestellt wurden. Als Ergebnis der SE HES EE KC 
sind folgende Punkte zu beachten: |. €] der geringe Schmierölverbrauch, 
/. à) Der bemerkenswert gute BienisoHverbrauch und > f) die geringe Temperatur der Auspuffgase beim 
.. der entsprechend hohe thermische Wirkungsgrad, Austritt ins Freie, 
. b). geringer. Abfall der Brennstoffverbrauchskurve - g) der vollkommen reine Auspuff mit Ausnahme einer 


DEN Kette von Voll- auf e | Ä . leichten Trübung bei Ueberlast. 


a 
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Thermische Wirkungs grade des Oel- 
maschinenzylinders. 

Dic indizierte Leistung bei Vollast im Verbrennungs- 
zylinder beträgt 351,5 PSi, der zügehorige Brennstoff- 
verbrauch 126,7 lbs/Std. (57,5 kg/Std). Der zur Er- 
probung gelangende Brennstoff hat einen unteren Heiz- 
wert von 18055 BTU/Ibs (10000 WE/kg) nach Angabe 
von H. Stanger, Broadway-House, Westminster, so daß 
der thermische Wirkungsgrad den Wert von 39,296 er- 
reicht. Die thermischen Wirkungsgrade der anderen 
Belastungen sind in Zahlentafel 2 wiedergegeben. 


Zahlentafel2 
UÜcber- 


iasi | Vollast | ?/, Last | (a Last 
Therm. Wirkungsgrad der 
.ideellen Maschine . . { 50,0 | 50,8 55,0 | 51,6 
Therm. Wirkungsgrad der 
wirkl. Maschine . . | 38,4 | 39,2 | 42,5 | 44,1 
Wirkungsgrad hieraus 9/,1 76,8 | 77,2 | 83,3 | 85,4 


Diese thermischen Wirkungsgrade sind mit einer 
ideellen Oelmaschine, die zwischen den gleichen Tem- 
peraturgrenzen arbeitet, verglichen worden. Die Tem- 
peraturgrenzen sind mit Hilfe eines Temperatur- 
Entropie-Diagrammes ermittelt worden. Bei der Er- 
rechnung der thermischen Wirkungsgrade ist der Wech- 
sel der spezifischen Wärmen berücksichtigt. 


Thermische Wirkungsgrade des Dampf- 
maschinenzylinders. 

Bei Ueberlast gehen 1025 \bs/Std. (465 kg/Std.) 
gesättigter Dampf durch den Hoch- und Niederdruck- 
zylinder. Der Hochdruckzylinder entwickelt eine indi- 
zierte Leistung von 22,8 PSi entsprechend einem Dampf- 
verbrauch von 45 Ibs/PSi und Sid. (20,4 kg/PSi und 
Std.). Dic Eintrittsspannung betragt 111 lbs abs /sqg. inch 
(7,800 kg/cbm? abs), die Austrifisspannung 22 lbs 
abs: Zeg. inch (1,547 kg/cm? abs). Für diese Dampf- 
bedingungen beträgt der Dampfverbrauch der Rankine- 
Maschine 21,5 Ibs/DSi und Std. (976 kg/PSi und Std.). 
Daraus ergibt sich ein Wirkungsgrad von 47,8%, der für 
einen Hochdruckzylinder verhältnismäßig niedrig ist. 

Für den Niederdruckzylinder sind die entsprechen- 
den Daten: 


Indizierte Leistung 289 Dau 
Dampfverbrauch 55,3 Ibs/PSi und Std. 
16,1 kg/ » WI » 
Rankine-Verbrauch . 171,01bs/„  , » 
77, 7 kg/ » » » 
Wirkungsgrad 48 h | 


Ocwohnlich wird bei einer Kondensationsmaschine 
cin Wirkungsgrad von 40 bis 45% des Niederdruckzylin- 
ders nicht überschritten. Der hohere Wirkungsgrad im 
vorliegenden Falle ist durch die Abgasheizung des Ver- 
brennungszylinders erklärlich. 


Flaschenzug fur Werkstattlampen 
In jeder Werkstatt ist für höchste Arbeitsleistung 
und Arbeilsgüle eine ausreichende und zuverlässige 
Beleuchtung der zu bearbeitenden Teile unbedingt not- 
wendig. Man muB deshalb nicht nur dem Arbeiter an 
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entspricht ein Wirkungsgrad von 90%. 


Es besteht wohl kein Zweifel darüber, . dal GER einer 
wirklichen Schiffsmaschine, wie am Anfang beschrieben, 
wobei der Hochdruckzylinder auf der Kurbelseite eines 
Verbrennungszylinders angeordnet ist. und wo der 
Dampf während des Ein- und Austritts beheizt wird, der 
Wirkungsgrad des Hochdruckzylinders bis auf 90% ge~ ` 
steigert werden kann. 
druckzylinders kann unter der Bedingung bis auf 90% 
gesteigert werden, daß der Gegendruck im Niederdruck- 
zylinder soweit gesteigert wird, daß der aus dem 
Niederdruckzylinder austretende Dampf noch benutzt 
wird zum Antrieb eines Turbo-Spülluft-Gebläses. Diese 
Turbine muß einen gewissen Betrag unmittelbaren. | 
Kesseldampf für Regulierzwecke sowie zum Anfahren 


. erhalten. ` 


Bei der Versuchsmaschine war es noch nötig, den 
Hochdruckzylinder mit einem Teil der Auspuffgase zu 
beheizen. Bei der Dreizylinderanordnung wird diese 
Beheizung nicht erforderlich sein und ein entsprechen- 


. des Mehrgewicht an Dampferzeugung wird dem Kessel 


zugule kommen. 


Die mechanischen Verse . der Nilfs-Dampf- 
maschine sind bei der Bestimmung det effektiven Lei- 
stung eingerechnet worden; bei einem Dreizylindersatz 
werden sie in der vorliegenden Form nicht in Erschei- 
nung treten. Dieser einfachwirkenden Hilfsmaschine 
Unter Berück- 
sichtigung eines mittleren effektiven Druckes von 40 Ibs 
(18,13 kg) beträgt der Verlust an effektiver . Leistung 
0,0342 Umdrehungen in der Minute Für einfachwirkende 
Maschinen ist der Verlust praktisch bei allen Be- 
lastungen gleich. Daher kann er der effektiven Leistung 
unmittelbar zugeschlagen werden. 

Die Schlußfolgerungen aus dem Vorstehenden, die 
eine Steigerung der Wirtschaftlichkeit nachweisen, sind 
in Zahlentafel 3 zusammengestellt. | 


Zahlentafel3 


(Erreichbare wirtschaftliche Möglichkeiten, wenn bei einem 
3zyl. Aggregat der Abdampf in der Antriebsiurbine des 
Spüllufterzeugers verwendet wird). 


SES nn mer 


Ueber- | Vollast | 9/, Last | tJ; Last 

Ges. indiz. Leistung PSi | 463 | 404 | 302 |.206 
Ges. eff. Leislung PSe | 404 | 359 | 256 172 
Bremswirkungsgrad D, | 87,2 | 888 | 846 | 83,2 
Brennstoffverbrauch | 
lbs/PSe/Std. | 0,364 | 0,353 | 0,355 |0,355 

kg/DSe/Std. | 0,165 | 0,160 | 0,161 |0,161 

Therm. ER /PSe°/, | 387 | 39,9 | 39,7. | 39,7 
BTU/Min/P 109,6 | 106,3 | 106,8 | 106,8 
WE / Min pse 27,6 | 26,8 | 26,9 | 26 A 


(gez) H. Riall Sankey. 


25. Januar 1922. 
| (Fortsetzung. folgt.) 


EP Aus der Sepa np tni Industrie - | 
für Schiffbau und Werftbetriebe 
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allen Arbeitsstellen eine Handlampe zur Verfügung 
stellen welche leicht erreichbar und zuverlässig ist, 
sondern auch gut nutzbar gemacht werden kann. 


` Man ist nun durch die Praxis auf eine äußerst 
zweckmäßige Konstruktion gekommen, die besonders 


Der Wirkungsgrad des. Nieder- - 
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Flaschenzughandlampen in einer Fisenbahnwerkstalte 


beim Kesselbau und der Kesselwiederherstellung, sowie 
bei einer qroßen Anzahl anderer Betriebe, wie Loko- 
motiv- und Wagenreparaturwerkstaten, sowie Unter- 
suchungs- und Ausbesserungsbahnhöfen von Straßen- 
bahnen, Automobilhallen, Kraftzentralen und Bergwer- 
ken vorteilhaft Verwendung findet. 

Wie die Abbildung zeigt, ıst das Handlampenkabel 
auf die Rollen eines Flaschenzuges aufgewickelt, des- 
sen Flaschen je drei Rollen enthalten. Die 
Lampe kann alsdann versetzbar durch 
Anschluß mittels Steckers oder durch festen 
Anschluß mit der Deckenrosette gewählt 
werden. 

Auf diese Weise läßt sich eine 
Auszugslänge von 30—40 m bequem unter- 
bringen, so daß man eine Grundfläche von 
20X200 m mit sieben Handlampen be- 
leuchten kann. 

Braucht der Arbeiter eine Handlampe 
vorliegender Art, so greift er nach deı 
zunächsthängenden, schaltet sie ein, zieht 
sie an seine Arbeitsstelle und hängt sie 
dort auf. 

Das Kabel wird durch das Gegen- 
gewicht stets gespannt gehalten, SO 
da& es nicht durchhängen und auf der 
Frde schleifen kann. Ist die Arbeit be- 
endet, so kann durch das Gegengewicht 
die Lampe in die ursprüngliche Ruhelage 
zurückgebracht werden. 

Die Hauptvorteile der neuen Flaschen- 
zuglampe lassen sich wie folgt zusammen- 
fassen: 

1. Stete Betriebsbereitschalt. 
2. Keine Beschädigung des Kabels durch schwere 

Gegenstände oder durch Ueberfahren. 

*. Keine Beeinträchtigung der Isolation durch Schmutz 
oder Nässe. 
4. Schnellstes, selbsttätiges Trocknen des Kabels. 
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5, Größte Sicherheit gegen Kurzschluß und Be- 
schädigung des Arbeiters. 
6. Ersparnis an Sicherungen, Kabeln und Lampen. 
7. Ersparnis an Zeit und Löhnen beim Hereinholen, 
Anbringen, Gebrauch und Abtragen der Lampe. 
Aus dem vorher Gesagten geht hervor, dab 
die Verwendung der neuen Konstruktion in allen 
den vorgenannten und ähnlichen Betrieben von 
außerordentlichem Nutzen ist, und daß ihre An- 
schaffung daher als eine Notwendigkeit ange- 
sehen werden muß. 


Die Schleifmaschine in der Modell- 
lischlerei 


In der Eisenindustrie ist man dazu Uüberge- 
gangen, an Stelle der wenigen durch Riemenantrieb 
betriebenen Schleifsteine elektrisch betriebene 
Werkzeugschleifmaschinen zu verwenden, die eın 
schnelles und öfteres Schleifen der Schneidwerk- 
zeuge ermöglichen. An geeigneten Stellen der 
Werkstatt aufgestellt, tragen sie viel zu Zeil- 


ersparnissen bei. 
Diese von der AEG auf den Markt gebrachten 


Maschinen haben nun, dem Verwendungszweck 
angepaßt, Eingang in die Modell- und Möbel- 
jischlereien gefunden und werden hier, mil ent- 
sprechenden Schleifscheiben versehen, zum Schleifen 
von Holz verwendet. 

Der Aufbau der Maschine isi kurz folgender: 

Auf die freien Wellenenden eines mit 2900 Umdr. 
laufenden 1% PS-Motors sind zwei Fisenscheiben auf- 
gesetzt. Auf diese werden rundgeschniltene Stucke 
Glaspapier aufgelegt und vermittelst eines auf den 
äußeren Umfang aufschraubbaren Ringes festgehalten. 
Das Auswechseln des Glaspapieres erfordert nur wenige 
Minuten. Je eine Tischvorlage, die in jedem Winkel fest 


Abb. 1. Schleilmaschine im Betrieb 


einstellbar ist, gestattet ein genaues Führen des Holzes 
und ein Abschleifen in jedem Winkel. 

Durch einen Druckknopfschalter im Fuß wird die 
Maschine aus- und eingeschaltet. Die Lager sind als 
Kugellager ausgeführt und staubdicht gekapselt, so 
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daß die Maschine nur sehr geringer Wartung bedarf. 
Die Maschine ermöglicht es, Abrundungen und all- 
mähliche Uebergänge aufs schnellste und glaHeste her- 
zustellen und erübrigt die bisherige Arbeit an der 
Bandsäge und das Nacharbeiten mit Feile und Raspel. 
Wenn die gewünschte Abrundung mit Zirkel oder Kur- 
venlineal aufgezeichnet, das Holz gegen die Schleif- 
scheibe gedrückt und entlang der angedeuteten Kurve 


Abb, A Schleifmaschine und Finzeiteile der Schleifmaschine 


gefuhrt wird, enthält es die gewünschte Abrundung mit 
den feinsten Uebergängen, wie sie mit den gewöhn- 
lichen Holzbearbeitungsmaschinen nicht erreicht wer- 
den können. 

Der Verwendungsbereich der Maschine ist cin der- 
arlig großer, daß ein Aufzahlen aller an ihr vorzu- 
nehmenden Arbeiten zu weit führen würde. 


Erwahnt soll nur werden, daß es vermittels dieser 
Maschine ermöglicht wird, PaBstücke usw. auf das 
genauesie herzurichten und in der kürzesten Zeit auf 
das gewünschte Maß abzuschleifen. Um den entstehen- 
den Schleifstaub abzuführen, werden beide Scheiben 
durch Leitungen mit der vorhandenen Staubabsauglei- 


tung verbunden. Abb. 1 zeigt die Maschine im Betrieb, 


UT 


Abb. 5 und 4. Mit der Maschine bearbeitete Paßstücke 


Abb. 2 die einzelnen Teile der Schleifscheibe, Abb. 3 
und 4 die körperliche Darstellung zweier mit der Ma- 
schine bearbeiteter Holzstücke. In keiner modern ein- 
gerichteten Holzbearbeitungsfabrik und Werkstatt sollte 
diese Maschine fehlen, welche dem Arbeiter große Vor- 
teile und Erleichterungen bietet. 


Allgemeines, 


Minenräumung in der Ostsee. Schon während des 


Krieges war man sich dessen bewußt, daß noch jahre- 
lang nach Ende des Krieges die Minengefahr fort- 


bestehen würde, und so ist es auch gekommen, jeden- 


falls gilt das für die Ostsee und den finnischen Meer- 
In diesen stark befahrenen Gewässern liegen 
noch große Minenfelder unberührt, und viele Minen sind 
von ihren Ankern losgerissen und gefährden die Schiff- 
Von Finnland aus wurden eifrig Minenräumungs- 


busen. 


fahrt. 
arbeiten betrieben, 
nıschen Meerbusens als 
den kann, Auch im 
Haumungsarbeilen vorgenommen 


so dab die Nordseite des fin- 
minenfrei 
Bottnischen Meerbusen 
und die 


ım kommenden Sommer dort weiter betrieben. 


angesehen wer- 
sınd 
finnische 
Kusle ist minenfrei, die Minensucharbeiten werden aber 
Aber, 
wenn auch von finnischer Seite alles geschehen ist, um 
die Minengefahr zu beseitigen, so haben die Staaten, 


die an der Südseite des finnischen Meerbusens und an 
der östlichen und nordöstlichen Seite der Ostsee liegen, 
noch keine Minenräumungen in großem Stile aus- 
geführi. So z, D. liegt das Minenfeld westlich von 
Reval unberührt und reicht im Nordwesten bis an die 
territorialen Gewässer Finnlands und im Westen bis in 
die Östsee hinein. Da der 2 bis 3 sm breite minenfreie 
Weg längs der Küste von Estland zu gefahrvoll ist, 
wird er von finnischen Schiffen nicht benutzt, sie blei- 
ben nördlich und westlich davon in den Gewässern der 
finnischen und schwedischen Küste. Aber eine große: 
deutsche Minensuchflottille soll im kommenden Sommer 
hier Räumungsarbeiten vornehmen. Ferner wird in 
nächster Zeit eine Konferenz in Petersburg zu- 
sammenkommen, um über die Minenräumung der inneren 
Teile des finnischen Meerbusens zu beraten. Diese 
Frage scheint. den Russen sehr am Herzen zu liegen, 
sie wollen um jeden Preis bald einen freien Weg nach. 
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so daß diese Fahrstraßen ohne 


Petersburg. haben, 
(Hansa, Deutsche 


Minengefahr . passiert eden konnen. 
nautische Zeitschrift, 5. Juni 1922) 


Argentinien 
Unterseebootsprogramm. Im ` 


. Military Record" vom 5. April 1922 entnommene Nach- 
‘richt wiedergegeben, daB die argentinische Regierung 
ein Unterseebootsprogramm - angenommen und mehrere 
Unterseeboote bereits in Bahia Blanca auf Stapel ge- 
legt habe. | 
-die obige Nachricht auch gebracht hatte, teilt nun heute 
. dazu mu ‘daß die argentinische. Regierung bisher nur 
verschiedene Firmen zur Abgabe von -Offerten für den 
Bau von Unterseebooten aufgefordert habe und meh- 
rere Angebote auf diese eingegangen seien; unter’ an- 


deren soll eine schwedische Firma Unterseeboote nach: 
Wie weiterhin 


deutschem Muster angeboten Haben. : 
verlautet, soll eine Enfscheidung über die Vergebung der 


 Bauauftráge ` erst im Herbst fallen, nachdem die Neu- 


© wahlen zur Regierung: stattgefunden haben. (Moniteur 
de la Flotte, 27. Mai 1922.) | 


Engiand. 

Verhältnis zu Frankreich. Für die Richtung der 
englischen Politik nach der Genueser Konferenz ist eine 
Reihe von Aeußerungen führender Staatsmänner be- 
zeichnend. ` | 

Einem Vertr eter des „Manchester Guardian" 
über wies Asquith auf die von ihm als Vertreter der 
Unabhängigen Liberalen empfohlenen politischen Richt- 
linien hin,. welche in seiner Londoner. Rede. vom 
19. Januar 1922 enthalten waren. Er habe gefordert: 


„Die wirkliche Befolgung einer allgemeinen Abrustungs-- 


politik zur See, zu Lande und in der Luft, die ent- 
' schlossene- Vermeidung von verstiickenden. Verpflich- 
tungen, welche uns die. Hände binden und ursere Zu- 
kımft an einzelne Mächte‘ oder Mächtegruppen ver- 
. pfanden würden.” (Manchester Guardian, 26. Mai 1922) 


Im Verlauf der Erörterung über die Genueser Kon- 
ferenz sagie Lloyd George: „Natürlich, eine ernsthafte 
.MiBhelligkeit mit Frankreich ist eins der verhängnis- 
vollsten Dinge fur den Weltfrieden, das eintreten könnte. 
Die. Zusammenarbeit mit Frankreich ist, wie ich in Genua 
‚sagte, einer der Pfeiler des Friedenstempels in Europa." 
(Times, 26. Mai. 1922.) zaer 


„lemps“ nimmt im Leitaufsatze Stellung zur Rede: 


Bonar Laws und erinnert daran, daB dieser im Oktober 
. 1920, als ér noch Hauptmitarbeiter Lloyd Georges ge- 
wesen sei, auf das durch 8 18 des Anhangs 2 zu Teil 8 
des Friedensvertrages gegebene Recht, bei vorsätzlichen 
' Verstößen ‚Deutschlands gegen die Schadenersatzver- 
pflichtungen die deutschen Guter in England zu be- 
schlagnahmen, hingewiesen habe. .Bonar Law, der in 
seiner Rede erklärte, ein gesonderles Vorgehen Frank- 


: reichs ware Tur Frankreich und England das größte Un- 


glück, erhält vom. „Temps” die Antwort, das größte Un- 
glück, das Frankreich und England: zustfoBen konne, 
‚wäre: vielmehr, daß Deutschland wieder an sich reiße, 
was es durch den Krieg verloren habe: die Herrschaft 
auf dem europäischen Festlande und die Möglichkeit, 
die Weltherrschaft für sich in Anspruch zu nehmen. Da- 
mit Deutschland sich nicht in den Kopf setze, das alles 


wieder zu erobern, müsse es sich ständig einer über- 


legenen Macht gegenüber befinden. ` Das beste Mittel, 
um einer Verkettung von Katastrophen kurzer Hand ein 
Ende zu machen, sei die Aufrechterhaltung der Einig- 
keit zwischen Frankreich und England. (Temps, 24. Mai 


1922) 


' Die neuen ` Schlachischifte. - Eine Deputation. aus 
dem Rüstungsdistrikt des Nordens hat London besucht, 
um festzustellen, wann mit dem Baubeginn der projek- 
 Herien neuen Schlachtschiffe zu rechnen sei. Da ihr 
die auf der Admiralität erteilte Auskunft nicht. genügte, 
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suchte sie Mr. Amery in Westminster auf. 


| „Schiffbau“ Nr. 51. 
: vom 3 Mai 1922 S. 945 hatten wir die dem’ „Naval and 


Die Zeitschrift „Moniteur de la Flotte”, die 


= denn ohne diese ware sie gänzlich nutzlos. 


geden 


europäischen Mächte dastehe. - 
gegen die Gefahren erkannt und sich dagegen gewapp- 


(denen es jährlich 1800 zu bauen vermoge. 
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„Ich erfahre,’ 
so schreibt ein Korrespondent, „daß sie von diesem 
die ımmerhin befriedigende Antwort erhielt, daß die 
Regierung beabsichtige, mit dem Entwurf der beiden 
neuen Schiffe fortzufahren”. Entlauschend war jedoch 
fur die Deputation, zu hören, daß man ihr keinen Termin 
für den Baubeginn angeben konnte. Sie hofft jedoch, 
daß die Bauten noch in diesem Jahre in Angriff ge- 
nommen werden konnen. (Naval and Military Record, 
31. Mai 1922) | | 

letzten 


Brennstoff für die Flotte. Anläßlich der 


. Parlamentsdebatten sagte der Civil-Lord der Admiralitat 


sehr richtig, daß die Vorsorge für genügende Bestände 
an flussigem Brennstoff für die Flotte sehr wichtig ser 
Nicht ohne Bedenken erbat die Admiralitat Geldmittel, 
die es gestatten würden, ari verschiedenen strategischen 
Punkten Oelreservoire anzulegen; sie beschränkte sich 
dabei aber auf die Forderung der unbedingt erforder- 
lichen Anlagen, die wmerläßlich seien, wenn man die 
Flotte nicht ihrer Bewegungsfreiheit berauben wolle, 
Die Vor- 
sorge fur solche Vorratsbestande ist daher von aller- 
größter Bedeutung und die für dieses Jahr angeforderte 


Summe stell] nur einen Teil eines weit größeren Be- 


trages dar, der früher oder später bewilligt werden 
muß. Mehrere Abgeordnete, die an der Debatte teil- 
nahmen, kritisierten die Errichtung von „Gasometer- 
Oeltanks" an der Küste, weil diese hier ausgezeichnete 
Zielscheiben für feindliche Flieger und weittragende Ge- 
schütze abgeben wurden Diese Einwendungen sind 
nicht unberechtigt, aber alle Tanks unter der Erde anzu- 
legen wurde derartige Geldmitlel erfordern, daß Eng- 
land gar nicht in der Lage ware,. diese heute aufzu- 
bringen. 

Die Admiralität šadi sich wohl, daß es die Haupt- 
sache ist, überhaupt erst einmal einige Tankanlagen be- 
willigt zu bekommen, weil nicht daran zu zweifeln ist, 
daß eine Anforderung in Höhe von vielen Millionen, die 
notwendig waren, um unterirdische Tanks von genügen- 
der Fassung für dic Zwecke der Marine in der Heimat 
und in den Kolonien anzulegen, glatt abgelehnt werden 
wurde. (Naval and Military Record, 31. Mai 1922.) 


— 


Lufiverteidigung. Anläßlich der Internationalen 
Fliegertagung in Paris lenkt ein Leitaufsatz der „Times” 
die Aufmerksamkeit auf Englands Vernachlässigung der 
Luftwehr und die dadurch geschaffene Lücke in der 


. Landesverteidigung. General Groves habe vor kurzem 


mit aller Deutlichkeit dargelegt, wie in einem künftigen 
Kriege die ersten Schlage gegen die Nervenzentren des 
gegnerischen Landes gerichtet sein wurden und daß in 
dieser Deziehung England viel wehrloser als die anderen 
Frankreich habe da- 


net. Ende nächsten Jahres werde es nach Groves min- 
destens 2000 Kriegsflugzeuge besitzen und dazu leicht 
umwandelbare Handelsflugzeuge in grober Menge, von 
England 
habe hingegen zur Abwehr ganze 150 Flugzeuge, ein 
Vierzehntel dessen, was Frankreich für seine Sicherheit 
fur nötig erachte. Deutschland sei imstande, in anderen 
Landern Flugzeugfabriken zu errichten und auf diese 


Weise in kurzer Zeit eine furchibare Luftstreitmacht zu 


entwickeln. Die einzig mógliche Gegenwehr Englands 
bestehe im Bau von zahlreichen Dombengeschwadern 
zum Gegenangriff und, als Unterbau dazu, in der kräf- 


Hgen Entwicklung des Verkehrsflugwesens. (Times, 
. 26. Mai 1922) 

| Englische Kolonien. 

Marinehaushalt. Kanada. Das kanadische Unter- 


haus nahm am 24. Mai die von der Regierung beantragte 
Verminderung des Marineetats um 1 Mill L, die 
Schließung der Marineschulen und Indienststellung von 
zwei Zerstorern nebst vier Fischdampfern statt. der bis- 
herigen Streitkräfte an. (Times, 24. Mai 1922) 
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Sirategie im fernen Osten. Vor einigen Wochen 
veröffentlichte eine der japanischen Zeitungen Einzel- 
heiten eines Planes, den die Marine- und Militärbehörden 
aufgestellt haben sollten, um der durch das Washing- 
toner Flottenabkommen in bezug auf die nationale. Ver- 
teidigung geschaffenen neuen Lage Rechnung zu tra- 
gen. Die Glaubwürdigkeit dieses Planes ist zweifelhaft, 
und die japanische Regierung hat ihn auch als nur in 
.der Einbildung von Journalisten bestehend bezeichnet. 
Jedoch wird nicht geleugnet, daß gewisse ' Verande- 
rungen ın der Politik der nationalen Verteidigung ent- 
weder schon eingetreten sind oder infolge der Washing- 
toner Beschlüsse noch vorgenommen werden dürften. 
Ganz ohne Zweifel richten die japanischen Strategen ihr 
Hauptaugenmerk darauf, die Verbindungswege zwischen 
dem Muftterlande und dem asiatischen Festlande zu 
sıchern, so daß Japan im Falle einer Blockade der Pazi- 
fischen Küste durch eine überlegene Seemacht immer 
noch Nahrungsmittel und andere notwendige Dinge von 
China her beziehen könnte. 


Hierin liegt nichts lleberraschendes. Da Japan in 
großem Umfange vom Warenimport abhängig ist, ist es 
nur naiurlich, daß es großes Interesse der Sicherheit 
dieser Verbindungswege entgegenbringt, deren Unter- 
brechung im Falle eines Krieges zweifellos seine Nieder- 
lage bedeuten würde. Tatsache ist jedoch, daß Japans 
strategische Lage sowohl hinsichtlich der Verteidigung 
des eigenen Landgebietes als auch der Verbindungs- 
wege mit dem asiatischen Festlande durch das Flotten- 
abkommen nicht nur nicht geschwächt, sondern vielmehr 
gestärkt worden ist. Es würde einer anderen Seemacht, 
wenn sie noch so viel Kriegsschiffe hätte, ganz unmög- 
lich sein, eine Blockade gegen Japan durchzuführen, 
weil sie keine Flottenbasis besäße, um ein solches 
Unternehmen durchzuführen. (Naval and Military Re- 
cord, 31. Maı 1922.) 


Japans Vorteile aus der Washingtoner Konferenz. 
Der Hauptvorteil, den Japan auf der Washingtoner Kon- 
ferenz erreicht hat, liegt in Amerikas Zusicherung, seine 


Befestigungen im westlichen Pazific nicht weiter auszu-. 
Ware das ursprüngliche Programm, auf den 


bauen. 
Philippinen eine große Werftanlage zu schaffen, verwirk- 
lich! worden, so hätte Japan dieses mit Recht be- 
unruhigen können, denn cine solche FloHenbasis würde 
Amerika — zum mindesten theoretisch — in den Stand 
gescizt haben, seine ganze lleberlegenheit zur See nach 
dem fernen Osten zu verlegen und damit nicht nur 
Japans Hafen am Pazific zu blockieren, sondern auch 
seine Verbindungswege mit dem Festlande zu bedrohen. 


Es trifft zu, daß die große Entfernung von den Ver- 
einigten Staaten bis zu den Philippinen der Erhaltung 
einer großen Kriegsflote auf Kriegsfuß außerordent- 
liche Schwierigkeiten bereiten würde und sich vielleicht 
als unmöglich erweisen könnte; aber ob dieses möglich 
ist oder nicht, kann Japan nicht übersehen. Da nun die 
Befestigung der Philippinen unterbleibt, ist Japan jeden- 
falls unangreifbar geworden; es wäre deshalb auch 
nicht recht verständlich, weshalb sich die japanischen 
Behörden mit neuen Verteidigungsplänen beschäftigen 
sollen. (Naval and Military Record, 31. Mai 1922.) 


Frankreich. 


Die Kunst, aus den schwierigen Verhältnissen her- 
auszukommen. In einem Aufsatze mit dieser Ueber- 
schrift behandelt Gaston Sencier im „Journal de la Ma- 
rine: le Yacht" vom: 20. Mai 1922 die Frage, wie Frank- 
reich, das infolge seiner schwierigen Finanzlage nicht 
daran denken kann, neue Schlachtschiffe fur die Kriegs- 
flotte zu bauen, seine Küsten in Zukunft verteidigen soll. 
Er betrachtet das Problem nicht als unlösbar und macht 
Vorschläge, die einen interessanten Ausblick in die 
mögliche Entwicklung der franzosischen Marine ge- 
währen; der Aufsatz bringt manches Interessante und 
sel deshalb, wenn wir auch der Auffassung des yer- 
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habt. 


Nr, 58 


fassers nicht in jeder Beidio beitreten Können; nach- | 


stehend wiedergegeben. 


„Als im Jahre 1914 der Krieg ee befand sich 
Deutschland der. gesamten Flotte der Alliierten gegen- 
über, die eine derartige numerische Ueberlegenheit auf- 
wies, daß es den Anschein hatte, als würde es seine 
Schlachtschiffe in die Ostsee zurückziehen müssen. und. 
damit zur vollständigen Machtlosigkeit verurteilt sein. 
Deutschland dachte darüber anders und hat Recht ge- 
In demselben Augenblick nämlich, in dem es seine 
Küsten dicht mit Minen belegte, deren Intensität alle 
Vorstellungen seiner Gegner bei weitem übertraf, 
schaffte es sich eine. ganz neue Waffe. Gleichzeitig 
vervielfältigte es die Anzahl seiner Unterseeboote, die. 
auf das offene Meer gelangten. Diese. begingen dort 
zwar allerlei Handlungen, die gegen die Zivilisation ver- 
stießen, und fügten uns sowie den Alliierten manchen 
Schaden zu, wären sie aber in doppelter Zahl da- 
gewesen, hätte der Krieg vielleicht einen anderen Aus- 
gang genommen. 

Dasselbe Deutschland br achte es gleichzeitig fertig, 
sich an Land Waffen in einem Umfange zu schmieden, 
wie es andere nicht für möglich gehalten hätten, und | 
dazu Waffen von gewaltigster Wirkung, ganz neuartige 
Zerstörungsmittel, wie sie im Kampfe von Menschen 
gegeneinander .noch nicht in Anwendung gekommen 
waren. Die Deutschen waren auch in einer schwierigen 
Lage, aber brachten es zu unserem Unglück fertig, sich 
aus ihr herauszuhelfen; und. was tun wir? ` 

Wir haben heute nicht mehr die Mittel, auch ic 
die Erlaubnis, uns eine Kriegsflotte, die aus solchen 
Einheiten besteht, wie wir sie uns wünschen, neu Zu er- 
bauen. Sollen wir nun deshalb einfach ganz auf, alles 
verzichten und über diesen Zustand jammern oder sollen 
wir, was doch schr viel würdiger und ehrenhafter wäre, 
der vorhandenen Lage klar ins Auge sehen und es ver- 
suchen, uns eine neue Marine zu schaffen? 

Das is! vielleicht nicht so schwierig, wie man auf. den 
ersten Blick annehmen mochte. Denn eine solche muß 
aus sich heraus, ohne Zusammenhang mit politischen 
und finanziellen Fragen, geschaffen werden. 

Ein Schlachtschiff ist doch eigentlich nichts weiter 
als eine schwimmende Lafette, die mit einer Anzahl 
Kanonen beseizt ist, von einem Panzer geschützt und. 
open angetrieben wird. Alles andere ist Bei-: 
wer 

Die Entwicklung des Schlachtschiffes ging mit den 
Fortschritten im Artilleriewesen Hand in Hand und folgte 
diesem schrittweise. | 

Das Geschütz, welches immer größere Reichweiten 
erzielte und immer schwerere Geschosse schleuderte, 
hat schließlich ungeheure Abmessungen :und ein gewal- 
tiges Gewicht angenommen und beansprucht so viel 
Raum, daß man notwendigerweise zu Riesenschiffen 
kommen mußte, was denn auch in wenigen Jahren ge- 
schehen ist. 

Wie lange konnte man nun damit fortfahren? Wenn 
irgendein von Menschenhand geschaffener Gegenstand 
vollkommen ist, hört er auf, für weitere Verbesserungen 
geeignet zu sein. Die Kolbendampfmaschine, das Fahr- 
rad und das Automobil, um nur diese drei Beispiele an- 
zuführen, sind heute. bereits auf einem Punkte in ihrer 
Entwicklung angelangt, der nur noch Verbesserungen 
einzelner Teile möglich macht. Ebenso sieht es mit dem 
Schiffsgeschütz aus, dessen Kaliber, Tragweite und 
Treffsicherheit man nicht mehr erheblich erhöhen kön- 
nen wird. Auch nähert sich das Schlachtschiff in seiner 
Tonnage mehr und mehr den Grenzen, die selbst den 
reichen Nationen gesteckt und den anderen Vol- 
kern der hohen Kosten wegen bereits unerschwinglich 
sind. Dazu kommt, daß man sich über die Verletzbar- 
keit dieser Stahlkolosse durch schwimmende Minen und. 
Torpedos von Unterseebooten klar geworden ist. Da- 
bei haben diese Waffen im Kriege noch nicht einmal 
das erfüllt, was sie versprachen. Es werden eines 
Tages aber neue Waffen erfunden werden, welche die 
vorgenannten unwirksam machen. Diese neuen Waffen 
sind schon im Entstehen begriffen. | 


— zeg 


In künftigen Kriegen wird das Schlachischiff zu 
gleicher Zeit unter dem Wasser, auf dem Wasser und 
aus der Luft her angegriffen werden. Was wird es gegen 
die verschiedenartigen Gegner ausrichten können? 


_ Unterhalb der Wasseroberfläche wird es außer von 


schwimmenden Minen und von Unterseeboot-Torpedos 
‘durch gewaltige andere Torpedogeschosse bedroht wer- 
den, gelenkt mittels Hertzscher Wellen, die von 
Flugzeugen ausgehen und die Torpedos an die 
. Schlachischiffe heransteuern, bis sie diese treffen. Der 
. Gedanke, solche Torpedos zu bauen, stammt aus Frank- 
reich selbst und wird hier schon seit Jahren verfolgt. 
Unserer Gewohnheit gemäß haben wir ihm zunächst 
wenig Aufmerksamkeit gewidmet. Jetzt wird er uns aus 
dem Auslande wieder neu zugetragen. Sollten wir ihn 
jetzt nicht ernstlich verfolgen? 

Auf der Wasseroberfläche wird das Schlachtschiff 
neue Gegner in Form von Schiffen finden, die nur das 
gerade notwendige Deplacement haben, um sich bei 
jedem Meier auf See zu halten, und eine sehr große 
Geschwindigkeit besitzen. Diese Schiffe werden an 
Bord ein Geschütz haben, das Geschosse von bisher 
ungeahntem Kaliber und einer Sprengkraft abfeuerl, die 
denen der eigenen bei weitem überlegen ist. 
werden glauben, daB dieses Prophezeiungen waren, die 
an Jules Verne und Wells erinnerten, Das trifft aber 
nicht zu, sondern wird morgen Tatsache werden. 

Von der Luft her wird das Schlachtschiff aber nicht 
nur von den heute üblichen Flugzeugen angegriffen 
werden, sondern noch von einem anderen Feinde, der 
heute zwar noch nicht sehr gefährlich ist, aber es bald 
werden wird. 

Dieser Feind ist das Schraubenflugzeug (hélico- 
plane), das senkrecht aufsteigen und ebenso senkrecht 
niedergehen kann, das in der Luft in jeder Hohe still- 
stehen und sich von dort mit beliebiger Geschwindig- 
keit entfernen, kann. Der Tag, an dem ein solches 
Schraubenflugzeug über einem Schlachtschiffe schwebt, 
seine Eigengeschwindigkeit nach der des Schiffes rich- 
tet und Lufttorpedos auf dieses abschießt, die eine 
Tonne Melinit oder Tolit enthalten, wird dem Schiffe 
teuer zu stehen kommen. Vom Schiff aus wird man 
zwar näch diesen Flugzeugen schießen können; aber 
abgesehen davon, daB es nicht ganz leicht ist, nach 
einem Gegenstand, der unmittelbar über einem steht, 
genau zu zielen, werden noch Jahre vergehen, bevor 
die Gesetze der atmosphärischen Strahlenbrechung ge- 
nugend erkannt sind, um es zu ermöglichen, genau auf 
die Stelle zu zielen, auf der sich ein solcher Angreifer 
tatsächlich befindet. Diese Strahlenbrechung ändert 
sich mit der Lufttemperatur, dem Feuchtigkeitsgehalt 
der Luft, dem barometrischen Luftdruck, der Tageszeit, 
der Jahreszeit und der Hohe, in der sich der Flieger, auf 
. den gezielt werden soll, befindet. Unter diesen llm- 
standen dürften die Schlachtschiffe in Zukunft sehr 
viel von den Angriffen aus der Luft her zu leiden haben. 

Wir brauchen uns deshalb vielleicht nicht zu sehr zu 
beunruhigen, daß wir heute nicht die Möglichkeit haben, 
Riesenkriegsschiffe zu bauen. Wir sind das erfindungs- 
reichste Volk der Erde. Wir wollen deshalb lieber neue 
Waffen schmieden, die zur Erschaffung einer neuen 
Marine notwendig sind. Dieses erkennend, ist es viel- 
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leicht besser, zu vergessen, daß wir viele Jahre hın- 


- durch das Vorbild für den Schlachtschiffbau abgegeben 


haben, und davon abzusehen, die englischen und ame- 
rikanischen Kriegsschiffe mit ihren guten Eigenschaften 
und Fehlern nach zehn Jahren noch nachzubauen." (Jour- 
nal de la Marine: le Yacht, 20. Mai 1922.) | 


Vereinigte Staaten. 


Luftfahriangelegenheiten. „Scientific American” 
geht neuerdings nochmals auf die ihm wichtig er- 
scheinende Frage ein, ob die Luftfahrzeuge „leichter als 
Luft” genügend sicher sind, ihr Bau daher zweckmäßig 
ist, eine Frage, die zu verneinen durch die beiden kurz 
aufeinander gefolgten Unfälle mit „ZR2” und ,,Roma" 
die öffentliche Meinung wohl geneigt sein konnte Er 
kommt aber zu dem Schlusse, daß diese Anschauung 
falsch und ungerechtfertigt sei, denn die Unfälle seien 
durchaus kein Beweis fur die Unrichtigkeit der modernen 
Luftschifftheorte, und es handele sich beim Luftschiffbau 
durchaus nicht bloß um einen phantastischen Traum, der 
sich niemals auf breite und nutzbringende Grundlage 
stellen lasse. Der interessante Aufsatz schließt mit fol- 
genden Ausführungen: „Zwischen einem Seeschiffe und 
einem Luftschiffe besteht ein grundsätzlicher Unterschied 
insofern, als das Seeschiff nur teilweise in sein eigent- 
liches Fahrmedium eingelaucht ist und sich daher in 
einem mehr stabilen Gleichgewichtszustande befind=t, 
während das Lufischiff — ähnlich wie cin unter Wasser 
fahrendes Unterseeboot — vollständig vom tragenden 
Medium umhuüullt ist und sein Gleichgewichtszustand in- 
folgedessen mehr labil genannt werden muß. Das Luft- 
schiff kann, wenn es genau horizonlal fahren soll, in der 
Horizenlal'age gehalten werden lediglich durch Ge- 
wichtsausgleich — sei es fester oder beweglicher Ge- 
wichte an Bord oder auch des Gases in den Öaszellen 
— sowie durch richtige Betätigung der Hohensteucr. 
Indessen hat das Schiff stets — auch noch bei hoher 
Fahrtgeschwindigkeit — die Neigung, einen wellen- 
formigen Kurs zu fahren, der abwechselnd über und 
unter Sc eigentlichen Horizontalkurse verlaufen wird. 

den Berichten der Augenzeugen fuhr die 
Roma” nur in einer Hohe von wenigen Hundert Fuß. 
über dem Erdboden mit hoher Geschwindigkeit. Es ist 
sehr gut möglich, daß dabei eine ziemlich große und 
plötzlich auftretende Abweichung vom Horizontalkurse 
einen zu starken, stoßartig wirkenden Druck auf die 
Hohensteuer ausgeübt hal und infolgedessen zu deren 
Bruch führte. Ist diese Auffassung richtig, so sind an 
beiden Unglücksfällen — sowohl dem des Luftschiffes 
»Z R 2" als auch dem der „Roma” — mechanische Feh- 
ler schuldig ‚die sich bei künftigen Bauten durch ent- 


sprechend kraftigere Bauausführung unschwer werden 


verhindern lassen. Die Besatzung wird über das, was 
den einzelnen Teilen des Luftschiffes zugemutet werden 
konnte, kaum ein richtiges Urteil gehabt haben. Es wäre 
deshalb angebracht, wenn die Luftschiffkonstrukteure 


‚solchen Teilen, die infolge nicht ganz sachgemäßer Be- 


dienung oder auch bei Ausbruch einer Panik an Bord 
besonders großen Beanspruchungen ausgesetzt sein 
können, stärkere Abmessungen geben würden, als die 
Berechnung an und für sich verlangt. (Naval and Mili- 
tary Record, 17. Mai 1922.) 
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Kl. 14c. Nr. 344385. Flüssigkeitsregler, insbeson- 
dere für Dampfiurbinen. Aktiengesellschaft Brown, 
Boveri & Cie, in Baden, Schweiz. 

Nach dieser Erfindung soll die Genauigkeit der 
Regelung bei solchen Flüssigkeitsreglern verbessert 
werden, bei denen der Druck eines mitumlaufenden 
Flüssigkeitsringes zwischen Gehäuse und achsial beweg- 
lichem Kolben entgegen einer Federkraft zur Erzeugung 
einer Regelungsbewegung benutzt wird. Das Neue be- 


steht darin, daß die Hohe des Flüssigkeitsringes, dessen 
Druck zur Erzeugung einer Regelbewegung benutzt 
wird, durch Speisung des Reglers im Ueberschuß unver- 

ändert erhalten bleibt, wobei die überschüssige Speise- 
flussigkeit durch Zentr ifugalwirkung über eine Ringkante 
abfließt. Dazu kann die Einrichtung so getroffen wer- 

den, daB die Speiseflüssigkeit durch eine Fordervorrich- 
tung gehoben oder durch einen Förderring gehoben und 
durch eine Abstreichvorrichtung dem Regler zugeführt 
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wird. Das eben der Speise- 
flussigkeit kann auch durch 
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bei dann die Zuführung zum 
Regler durch eine Umlauf- 
| vorrichtung bewirkt wird. Als 
3 Speiseflüssigkeit kann das 
Ablaufol der Steuerung ver- 
wendet werden, in welchem 


a 

G 

X ai tuts 
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keitsreglers als Kreiselpumpenrad ausgebildet wird, 
während der Kolbenfortsatz als Steuerölregelschieber 
hergestellt wird. 


Kl. 42c. Nr. 
Schiffslot. 
Pera. 

Nach dieser Erfindung ind im Ree elektrische 
Kontaktvorrichtungen angeordnet, mittels deren die Auf- 
und Abwärtsbewegung des Lotes geregelt wird, wäh- 
rend mittels eines umkehrbaren elektrischen Anzeigers 
ein ständiges Anzeigen der Lotungen und damit der 


545 744. 


jeweiligen Tiefe wahrend der ganzen Dauer der in 


ohne menschliche Beihilfe bewirkt wird. 


bordsmotor für Wasserfähr- 
zeuge mitständigin gleicher 
Richtung umlaufendem Mo- 
tor. Hugo Mandl in Kiel. 


:*BeidiesemMolorist eine Ru- 


daB sie um ihre Längsachse 
drehbar ist und mm Motorge- 
hause ein konisches Zahnrad 
tragt. Dieses Zahnrad greift in 


einem senkrechten Rohr ein, 
in dem die Motorwelle so ge- 
lagert ist, daß sie sich frei dre- 
hen kann und das an seinem 


Propellergehäuse verbunden 
ist. Durch Drehen der Ru- 
der Propeller mit 
Gehause | 
Stellung gedreht werden, so 

| daß man nicht nur. mit ihm 
steuern, sondern auch vorwärts und rückwärts fahren 
kann, ohne daß seine Drehrichtung geandert wird. Zur 


seinem 


Aufhangung und Führung des Rohres, in dem die Motor- . 


welle liegt, dient ein zweites, auBeres. Rohr. Der. 
Zwischenraum zwischen den beiden Rohren wird dazu 
verwendet, um das fur den Motorzylinder erforderliche 
Kuhlwasser zuzuleiten, das durch eine auf der Motor- 
welle sitzende Flugelpumpe gefordert wird. 


Kl. 65c. Nr. 
von Bootshölzern. 


345 102. Verfahren zur Herstellung 
Hans Rohrbach in Hamburg. ` 


Zweck dieser Erfindung ist es, hölzerne Bauteile,’ 


SSES Spanien von gebogener Form herzustellen, 


Frachtenmärkte 
fur die Zeit vom 29, Mai bis 3. Juni 1922, 
nach englischen Berichten zusammengestellt. 


Kohlefrachten: Cardiff — Plymouth 4 s 3 d; 
ER 5 s; London 4 s 6 d—4 s 9 d; Rotterdam 
s 6 d—6 s; Calais 6 s; Havre 5 s 6 d—7 s; Rouen 
SECH Brest 6s 3 d; Nantes 6 s 9 d; Bordeaux 6 s 9 d; 
Lissabon 10 s; Barcelona 15 s 9 d; West-ltalien 10s3d 
bis 11 5; Messina 10s6d; Venedig 155; SUIS i0s9d 


. eine Dumpe geschehen, wo- . 


Fall der Deckel des Flussig- - 


Selbsttätiges elektrisches | 
Emit Ibrahim Ben- Ayad in: Konstantinopel- 


: Unterwasserschalisignalę. 
in. Kiel. 


Kl. 65f. Nr. 345 105. Aiken 


derpinneso mitihm verbunden, 
ein dazu passendes Rad auf ` 
unteren Ende fest mit dem : 


derpinne kann infolgedessen : 


in eine beliebige 


Eeer 


.. bis 15 s; Karachi 21 s 6d; Las Palmas 9 $9 d—10 s 6 d; 8 | 


Bayonne 7 s 9 d; Alexandria 14 s 6 d.. 


7 s; Konigsberg 7 s; Hamburg 8 s 


die bei geringerem Gewicht und groBer SE 
‚keit eine große Festigkeit haben, Dies. soll dadurch. 
erreicht werden, daB sie. nicht aus massivem Holz 
hergestellt werden, | | 
sondern aus dun- 
nen Fournieren b ` 
in Verbindung mit 


de — Querschnilts- 
form: - bestimmen- 
den Füllklötzchen, 


und zwar in solcher 
Weise, daß sich ein 
kastenartiges Hohl- 


Ab- 


gebilde ergibt, in. dim in: ` angemessenen | 
ständen die Füllklötzchen allseitig ` eingeschlossen 
sind. An stark. gebogenen Stellen, wie z. D. in der 


Kimm, werden Füllklotzchen eingeleimt, die aus dünnen, ` 
In gebogenem Zustande uberemandergeicimen Holz- 
blättern bestehen. | | | 

. Kl. 74d. Nr. 305270: Eimpfängseinnchlung. pr 
Signal- Gesellschatt m. b. H. 


Dei der neuen E die in bos 
Weise aus einem an das. Wasser grenzenden Aufnahme- 
organ, einer Anzeigevorrichtung und einem oder meh- 
réren  zwischengeschalteten : akustischen Schwingungs- 
gebilden besteht, liegt das Neue darin,: daß die Kopp- 
lung der Zwischengebilde mit dem Aufnahmeorgan in | 
der Nähe von Knotenpunkten dieser Gebilde erfolgt, und 
daß die Massen. der Schwingungsgebilde so verteilt 


. sind, daß ihre Kopplungsstelle mit: dem Aufnahmeorgan ` 
kleinere Amplituden ausführt, als die ae 


mit der Anzeigevorrichtung. Als Uebertragungsglieder 
konnen gelenklose Hebel verwendet werden, die in ihren 
wesentlichen Langsdimensionen bei der verwendeteri 
Schallwellenfrequenz starr sind und deren Dreh- oder 
Beugungsstellen zur Vermeidung der bei Drehgelenken 
auftretenden losen Räume durch erhebliche Quer- 
schnittsverminderungen (Einfeilung) dargestellt sind. Als 
Uebertragungsglieder können gelenklose Hebel verwen- , 
det werden, die in ihren wesentlichen Langsdimensionen ` 
bei der verwendeten . Schallwellenfregüenz starr . sind 
und deren Dreh- oder Beugungsstellen zur Vermeidung 
des in Drehgelenken .vorhandenen freien. Spiels durch 
erhebliche Ouerschnittsverminderungen, z. B. durch 
Einfeilen, hergestellt sind. | i 


Montevideo 13 s 3 d; La Plata 13 s 3 d—13 s 6 d; Bahia 
Blanca 13 s 4%, d. Newport — Plymouth 4 s 3 d; ` 
Rotterdam 5 s 6 d—5 s 9 d; Havre 6 s; Bordeaux 6 s 6 d. S 
Swansea — West-Halien 10. s Ay d; Calais 7 s; -> 
Rouen 6 s—7 s; Bona 11 s; Oran 15 s. Glasgow — n 


Tyne — London 4 s. 9 d—5 s; Riga 9 s 6 d; Stettin 
9d Koks, 5s5d- 
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bis. 5 s. 6 d ES Enden 5 S 9 d Antwerpen n S 9 d 


voden Die Einzelheiten dieser Fahrzeuge sind fol- 


bis 6.s 3 d; Rouen: 5s6d—55s 10% & : Genua 10 s 9 d; gende: : 

Triest 15 s. Gran gemouth- Peirograd/Kronstadt u „C reterill”, 673 Br.-Reg.-T, und „Cretar- 
10 so d. Firth of Forth — Petrograd/Kronstadd mour”, 667 Br -Req. -]. gebaut 1919, 190° x 33 6" 
-10 s 6 d; Memel 7 s 3 d; Königsberg 7 s 3 d—7 s 414 d; X17, etwa 1000 4 dw. C retehut”, 705 Br.-Reg.-T., 


Kiel zs 3 d; Hamburg 5 5 415, d—6 s 3 d; Bremen 6 s; 
Emden 5 s 9 d; Rouen 6 s 6 d—6 s 9 d; Nantes 6 s 9 d; 
West-Italien 1153d. 


gebaut 1919, 180 x 31' 6" x 16 4”, etwa 1000 t dw. 
Metallpreise in Berlin (für 100 kg in M.) 


Getreidefrachten: M on treal— Antwerpen /Rotter- =—— 
Esch 3535 x i ee 16 c ein Hafen, | 15. Juni | 14. Juni 
| alien We d ein Hafen 4 $ 456 d PE 15 West- Feststellung der imc ei die deutsche Elektrolyt- 
- 901 1 ` sf upfernotiz : 
20%. c ein Hafen, 21% c zwei Häfen per 100 lbs; Mittel- Elekirol yik upfer wire bars . .| 9719 | 9835 


meer 4 s 6 d ein Hafen, 4 s 7%. d zwei Hafen, 4 sod 


Notierungen der Berliner Metallbörse: 


. drei Häfen. Nördliche Häfen der Vereinig- | 
' ten Staalen—Antwerpen/Hamburg 13 c per 100 lbs; Ro June 99—99,5 Js 


8500 —8550 


Dänemark (drei Häfen) 22 c per 100 lbs. NE rr. 8450—8550 
. . San Lorenzo- U.K. E 28 s Originalhüttenweichblei 2.2.) 3350—3400 | 3350— 3400 
.9 d; Skandinavien 31 s 3 d. ahiaBlanca-U.K.-  Orriginalhiültenrohzink, Preis im | 
Bordeaux/Hamburg 26s3d. Rosario —U.K./Kont. freien Verkehr ...... 3675-3725 | 3700—3750 
28 59d. bDbombay-—U. K. /Kont, (drei Häfen) 17 s  Originalhüttenrohzink (Preis des 
A d dw, . Zinkhülenverb.) ...... 3877 - 3946 
——. Exzirachten: Tunis — Dublin 9s9d. Benisaf— . Remelled-Plattenzink v. handels- 
. Glasgow 7 s. Hornillo Bay — Newport 7 s 6 d. üblicher Beschaffenheit . 2975—3025 | 2750—3000 
Santander — Cardiff 6 s 3 d; Glasgow 7 s 9 d. Originalhüttenaluminium, 98 bis 
. Holzfrachten: Oporto — Bristol Kanal 11 s 3 d. 99 9/,, in Blöcken, Walz- oder 
St. Lawrence — Dublin/Belfast/Bristol Kanal 72 s Drahbaren ........ . 12 300 12 400 
6 d ein Hafen, 75 s zwei Häfen. Golf-La Plata desgl. in Walz- oder Draht- 
180 s Pitchpine. Á barren 99h... 200... 12 550 12 650 
Verschiedene Frachten: New- -y ork-China/Japan Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 
33 c Kistenöl. Kuba-—U.K./Kont. 22 s—22 s 6 d Verkäuferswahl "Np 21100—21200/21100—21200 
Zucker; Vancouver $6,225. Java — U.K./Kont. 50's Zucker. Hüttenzinn, mindestens 99 °/, .|20800— 2090020800 - 20900 
EE Reinnickel, 98—999?/, , e . . .120000— 20500/20000—20500 
Verkauf von Eisenbeton-Leichtern, Die ` „Eisen- Antimon-Regulus EES 3100 3200— 3250 
betonleichter ,Creterill", ,Cretarmour" und Silber in Barren ca. 1000 fein AM 
„Cretehut“ sind von der Firma Steep and Leighton, fur Iko oea vue os 6700—6725 | 6700—6725 
London, ‚zu einem Gesamtpreis von £ 2500 verkauft (Lt. „Berl. Tagebl.“ vom 15. Juni 1922.) 
Schiffs - Preise 
. À. Fracht-, Post- und Fahrgasidampter bzw. -Motorschiffe euer Flußfahrzeuge) 
SS Daten über Gesamt- 
we Tragfähigkeit een Baujahr |Maschinen- u. ; 
fsname - | reis 
— B-R-T. | des Baumaterial | Kessel- bzw. ML : Bemerkung 
NER N.-R.-T. Schiffes . Klasse |Motoren-An-| Käufer (K) — | preis per 
lagen Tonne dw 
„Ruth“ 270 t dw. |100'X23'X10' 1907 Compound- aT £ 1250 Nach englisch. Angaben 
226 B..R.-T. 7° X 9' 415" Stahl ‚Maschine, S wa E46 £ 4.6 von Anfang Juni 1922 
. . |  Tiefgang 14^; 29" «20 gege 
Maria" 450-500 tdw.| 141'X23'8" 1885 Maschine: — £ 1750 do. 
Russisches 1331 B.-R.-T. X 10'8' Eisen 194/5“; e EET 
Schiff - | | Bureau Veritas | 354/, uX 22" 
„Harald“ 900 t dw. 211'7" X 1894 Maschine: |V.O. & A. Jrgens| £ 3000 de. 
" Norwegisches 818 B.-R.-T.| .29'X12' | Stahl 17'5 2842‘; Bergen. ca. £33 
Schiff IE Norweg. Veritas | 47x 33"! K: Spanier. n 
„Slien“ ` 1500 t dw. | 210'x 34/3" 1909 Maschine: |V.A/S.Det Forenede| £ 14 000 | Nach engl. Angaben von 
Dänisches Bin- |1024 B-R-T.  X15'11^X14'| Stahl | 15%; 255/,", | Bugserseiskab. res Sea Ende Mal 1922 
deckschiff | 110" Tiefgang | German. Lloyd |441/. "*X29!s"| K: Deutsche i 
„Ac ecra“ 3850 t dw. | 336' X 39'4"X 1893 Maschine: |V: Mannie Swan| 82 000 n 
"Zweideckschiff |2826 B.-R.-T. 29'9'*X 20' Stahl 23“; 38'; |Shipping Comp. | Rupien 
. Fracht- u. Fahr- | 812“ Tiefgang |l OO AILloyd's| 63"x42" | Ltd., Mauritius |ca, 21 Rup. 
| gastdampfer BE | TUM Uum. 
„Brynmor“ | 4186 t dw. |290'X44'3"X 1921 | Maschine: | K: Engländer | £ 40 000 ES 
Eindeckschiff |2582 B.-R.-T.| 23'4!»"* X 20 Stahl 22' 36°; ca. £95 
"M |. ^| /|5" Tiefg. |100AlLloyd’s| 59"X39" Pe TN 
„Dominion“ | 7682 t dw. |445'5"X50'2" 1894 Zwei Maschinen V: F, Leyland & | £ 10 500 do; 
. . Dampfer mit |6976 B.-R.-T.| X29ʻ9" x279” 221 Zei 4| | Co, Ltd. "ee £ 1,3 
` a Decks und | Tiefgang WE ag. | K: Deutsche. . 
. Schattendeck ka» % X ys PTS 
„Fr.ankfurt“| 9000 t dw. |4293"X543" | © 1899.  |Zwei Maschinen] . — '— £ 10000 do. 
" Fracht- und [7431 _B.-R.-T.| X 39'4" X29'| Stahl 22,4; 38,2" | - —£l1l t 
Am Tiefgang l 62,2 'KA48,3 SE D 


.. Fahrgastdampf. | 
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Löhne britischer und | amerikanischer Seeleute auf Dampfern von 6000. pr. -Reg. Ei mit Koilettuerung. 


Amerika England. 
American ` ` 
United States Steamship 
Shipping Board Owners 
; Association 
Dollar Dollar £ s 
Kapıtan . . 270,00 | 275,00 45 0 
Erster Offizier . ." 165,00 - 165,00 20 10 
Zweiter Offizier . 145,00 ` 140,00 16 0 
Dritter Offizier 130,00 125,00 43 0 
Zimmermann . . 65,00 70,00 | .,12 10. 
Bootsmann . . . .. — — 11 10 
Befahrene Seeleute : | a | | 
(6 Mann) E o ed 330,00 285,00 60 0. 
Sonstige Seeleute 
(2 Mann) 80,00 70,00 11 0 
Leitender Ingenieur . 240,00 250,00 : 24 10 
Zweiter Ingenieur 165,00 


: Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Stapellaufe. Am Donnerstag, 7. Juni, ist der auf 
der Werft der Aktiengesellschaft Weser, Bremen, für 
dne Norddeutschen Lloyd erbaute 9000 1 große. Passa- 
gier- und Frachtdampfer „W eser“ vom Stapel ge- 
laufen. Der für die Aufnahme von etwa 100 Passa- 
gieren eingerichtete Dampfer soll am. 11. November 
seine erste Reise im Ostasien-Dienst antreten und da- 
mit den Passagier-Dienst des Norddeutschen Lloyds 
nach den Häfen des Fernen Ostens wieder eröffnen. 
Die beiden Dreifach-Expansionsmaschinen werden 


etwa 4200 PS indizieren und dem Schiff eine Fahrge- 


schwindigkeit von etwa 121%. Seemeilen pro Stunde ver- 
leinen. In 27 Kammern konnen etwa 70 Kajutspassagiere 


und in 9 Kammern etwa 30 Passagiere 3, Klasse EE 


gebracht werden. 


. Auf. der Werft der Schiffbau-Ges. Aeren 
A.-G., Lehe, lief der für eine ‚Bremer Reederei erbaute 
Frachtdampfer „Freiburg“ glücklich vom . Stapel. 
Das Schiff ist 73,8 m lang, 10,5 m breit und erhält eine 
dreifache Expansionsmaschine von 725 PS. Es hat eine 
Tragfähigkeit von 1750 }. Für dieselbe Reederei be- 
findet sich noch ein weiterer Frachtdampfer von den 
gleichen Abmessungen bei derselben Werft auf Stapel. 


Auf der Bremer Vulkanwerft ıst der für die Ham- 


burg-Amerika Linie neu cıbaute Dampier „Sachse m" | 


vom Stapel gelaufen. 


Auf der Deutschen Werft, Betrieb Finkenwarder: | 


ist ein fur die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
Kosmos im Bau befindliches Motorschiff. vom Stapel 
gelaufen. Das Schiff erhielt den Namen „Osiris“. 


Probefahrten. 
Rüstringen-Wilhelmshaven vorgenommene Umbau des 
im Jahre 1896 auf der Kaiserlichen Werft in Kiel er- 
bauten Küuslenpanzers „Aegir“ zu einem Motorschiff 
ist vollendet, so daß 
machen konnte. 
burger Firma Bernstein zu einem Lokomotiv-Transport- 
schiff umgebaut und soll in erster Linie im Handels- 
verkehr mit Rußland Verwendung finden, Laderäume 
und Luken haben entsprechend der Verwendung des 
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| Funkentelegraphist - 
` 165,00 20 10. | | 
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Nachrichten aus der Sdiffbau-iduat/fe 


Mittellungen aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle werden hiaruntar gem aufgenommen l 


"Schiffes an Deck aufgestellt werden. 
„für den Lokomotiviransport können später leicht und. 


» Benz & Co. 


Der von den Deutschen Werken in 


das Schiff seine Probefahrt ` 
Das Schiff ist im Auftrage der Ham- . 


Ne ES 
Amerika England ` 
Americen i 
United States Steamship 
„Shipping Board Owners 
. Association ` ` 
| E | Dollar Dollar  . S 
Dritter Ingenieur . . . 14500 . 414000 16 D 
Vierter Ingenieur . `. 130,00 125,00 : -43 0 
Deck-Ingenieur 70,00 : . 70,00 `. 11. 10 
Schmierer (5 Mann) . 195,00 165,0 | 735 0. 
Heizer (9 Mann). 517,50 ` 450,00... 9 10 
 Kohlentrimmer (5 Mann) 150,00 . 120,00 . 30 0. 
Sleward . . . . . 105,00 105,00 . 414 10. 
Koch. . . . 90,00 "90,00 ° 413 10 
Zweiter Koch . . . 7000 7000 9 10 : 
MeBboy (3 Mann) . 105,000 ` 9000 = 8 10 
90,00 ` : 90,00 e 13. 10 


$ 5325750 8 3060,00 E 3250 
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Schiffes : eeh große Abmessungen erhalten, so 
daB das Schiff eiwa 12 Lokomotiven und 12 Tender 
gleichzeitig befördern kann. 11 Tender werden in den 
Räumen. untergebracht und 1 Tender und die 12 Loko- 
motiven können -infolge der hohen, Stabilität des 
.Die. Einrichtungen 


ohne große ‚Unkosten wieder entfernt ‚werden,, so daß ` 
das Schiff dann aüch für die Aufnahme anderer 


Ladung, insonderheit sperriger Güter und. Holzladung, ` 


wofür es infolge seiner großen freien Räume und Luken 
besonders geeignel ist; sehr gut verwendet werden 
kann. Als’ Antriebsmaschinen dienen zwei Viertakt-, | 
direkt umsteuerbare sechszylindrige Dieselmotore von 

Für den Betrieb der Winden des Anker- 
spills. und der Pumpen ist ein stehender Kessel mit Oel- ` 
feuerung vorgesehen, : Die Probefahrt von Wilhelms-. 

haven nach. Cuxhaven verlief in jeder Beziehung: äußerst ` 
zufriedenstellend, so daß. das. Schiff schon vor Beendi- ` 
gung der Fahrt von der Reederei übernommen wurde. 


Der Schnelldampfer „Kaiser“, der für den See- 


bäderdienst der Hamburg-Amerika Linie auf der Werft 


des Bremer Vulkan in Vegesack umgebaut. und mit. 
einer neuen Maschinenanlage ausgerüstet worden ist, 


‚hat seine Probefahrt gemacht und wird danäch wieder 


in den Bäderdienst eingestellt werden, dem er 8 Jahre 
entzogen War. | TE 


Hafen- und Ee Schon im 
4. Jahre nach dem verlorenen Kriege hat der weltwirt- - 
schaftliche‘ Verkehr, der sich keine politischen Gesetze ` 


` vorschreiben läßt, die beiden: größten deutschen Hafen : 
gezwungen, an den Ausbau ihrer WasserstraBen und ` 
Häfen zu denken, um sich den Anforderungen des Ver- 


kehrs gewachsen zu zeigen. Bekanntlich hat der Hafen- 
verkehr in Hamburg im Mai. bereits die Vorkriegsziffer 


erreicht. und. überschritten, und wer den gegenwärtigen 


Verkehr im Hamburger Hafen zu beobachten Gelegen- . 
heit hal, weiß, daß er nur mit größter Arbeitsleistung 
aller dort Beschäftigten an den vorhandenen Konstruk- ` 
tionen bewältigt werden kann. Der Hamburger Senat 
hat sich deshalb entschlossen, mehrere hundert Millionen ` 
für die Verbesserung und den Ausbau des Hafens ` 
durch Schaffung neuer Kaistrecken, Baggerungen und 
Erweiterungen der Bahnanlagen bereitzustellen. — ` 
Gleichzeitig sind nunmehr die. Vorverhandlungen über - 
die Vertiefung der Außenweser auf 10 m abgeschlossen. 
Ueber diese interessanten ‚Arbeiten, de cine teilweise $ 


i 


Nr 


Verlegung des Fahrwassers bedingen, äußert sich der 
bremische Senatskommissar für die Strombauverwal- 
. tung in folgender Weise: 

„Mit dem Haushaltsplan des Reichsverkehrsmini- 
steriums ist im Reichstage auch der Entwurf zum Aus- 
bau der AuBenweser auf 10 m Tiefe bei Niedrigwasser 
von Bremerhaven nach See genehmigt worden, so daß 
nunmehr die Zustimmung aller verfassungsmäßigen 

‘ Stellen vorliegt, Das Reich tritt damit an eine der Auf- 
gaben heran, deren Erfüllung es bei der Uebernahme 
der Wasserstraßen dem bremischen Staat vertraglich 
` zugesagt hat. Diese Entscheidung ist von außerordent- 

^ lich großer Bedeutung für die Unterweserstadte. Um- 
fassende Vorarbeiten und Entwurfsbearbeitungen, die 
die Grundlage zu der jetzt getroffenen Entscheidung 
gebildet haben, sind auf Anordnung des Oberbaudirek- 
fors ‘Suhling schon um Jahre 1915 vom Bauamt für die 
Unterweserkorrektion aufgenommen, das damals unfer 
‘der Leitung des im Februar 1921 verstorbenen .Staats- 
baurates Oeltjen, später unter der des Oberbaurates 
Plate stand. Die Veränderungen, die bis zum Herbst 
‚1921 eingetreten waren, veranlaßten Oberbaudirektor 
- Suhling um die Jahreswende, auf Grund der ihm vorge- 
legten Forschungsergebnisse und Entwürfe, den schwer- 
wiegenden Entschluß zu fassen, einer Verlegung des 
Fahrwassers in der AuBenweser vom Wurster zum 
Fedderwarderarm zuzustimmen. Das Reichsverkehrs- 
ministerium. schloß sich dieser Auffassung nach Vor- 
‚lage der Entwürfe im Februar des Jahres an und drang 
bei allen entscheidenden Stellen auf eine rasche An- 
nahme der Vorschlage, so daB schon jeizi mit der 
Durchführung der Arbeit hat begonnen werden können. 
Es ist zu hoffen, daß hierdurch eine baldige und durch- 
greifende "Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse 
zwischen Bremerhaven und See erreicht werden wird.” 


Weiter äußert sich Oberbaurat Plate dazu: 


. „Die Unterhaltung des Fahrwassers von Bremer- 
haven nach See verursacht bekanntlich dauernd um- 
fangreiche Baggerungen. In den letzten Jahren haber 
die Versandungen ein derartiges Maß erreicht, daß es 
selbst mit Hilfe der verfügbaren fünf großen See- 
bagger nicht möglich war, die Fahrwassertiefen in be- 
friedigendem Zustand zu erhalten.. Die dringend wun- 
schenswerte weitere Vertiefung von. 8 auf 10 m bei 
Niedrigwasser, die von Bremen seit langem ersirebt 
wird, konnte unter diesen Umständen nicht die erforder- 
liche Förderung erfahren. Die Ursachen zu diesen un- 
günstigen Fahrwasserverhältnissen sind hauptsächlich 
darin zu suchen, daß die Außenweser durch die Rob- 
benplate in zwei große Arme, den Wurster und den 
Fedderwarderarm, gespalten ist. Die natürliche Ent- 
wicklung: geht in den letzten beiden Jahrzehnten dahin, 
daß der bisherige Hauptarm, der Wurster Arm, in 
dauernder Abnahme begriffen ist, während der Fedder- 
warderarm ständig an Tiefe und Ausdehnung zunimmt. 
Während der Wursterarm gleich unterhalb der Trennung 
durch die Robbenplate im Jahre 1900, mit einer Wasser- 
führung von rund 14000 cbm/sec. bei halber Ebbr, 
noch doppelt so stark war wie der. Fedderwarderarm, 
hat dieser zurzeit mit rund 12000 cbm/sec. das lleber- 

. gewicht über den Wursterarm erlangt, der nur noch 
etwa 9000 cbm/sec. abführt. Dieser Entwicklungsvorgang 


ist so stetig und regelmäßig, daß mit ihm als einer ge- ` 


~ selzmáBigen Umbildung zu rechnen ist, Da der mäch- 
ligere Strom die besten Aussichten. für die Erreichung 
eines guten Fahrwassers bietet, so ist jetzt die zwin- 
gende Notwendigkeit eingetreten, das. Hauptfahrwasser 
sobald als möglich aus dem schwächeren Wursterarm 
in den mächtigeren Fedderwarderarm zu verlegen und 
diesen für den weiteren Ausbau des Fahrwassers auf 
10 m Tiefe zu wählen. Die Natur hat damit eine Frage 
entschieden, die seit mehr als 25 Jahren bei allen Aus- 
bauplänen für die Außenweser eine große Rolle ge- 
spielt hat, nachdem Oberbaudirektor Franzius zum 
ersten Male im Jahre 1895 die Ausbaumoglichkeit des 
"Fedderwarderfahrwassers in den Kreis der: Beirach- 
' tungen gezogen hat." E m 4 GE 


Ta 
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und 11 m bei Hochwasser gebracht wird. 


' eines schaffenden 


. Temperatur- 
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Zunächst sollen in dem neuen Fahrwasser zwei Un- 
tiefen beseitigt werden, wodurch es auf 8m bei Niedrig- 
Man hofft 
diese ersten Arbeiten sowie die Verlegung der See- 
zeichen noch in diesem Jahre abschließen zu konnen. 


a_l 


75jáhriges Jubiläum der Hamburg-Amerika Linie. 
In der Stille, wie es unserer zum Feste feiern nicht ge- 
eigneten Zeit entspricht, hat die Hamburg-Amerika 
Linie am 27. Mai das 75jährige Jubiläum ihres Be- 
stehens begangen. Glückwünsche und Blumengrüße 
sind ihr von vielen Seiten zugegangen und am Abend 
vereinigte eine interne Feier Leitung und Angestellte, 
aber in der Oeffentlichkeit ist dies besondere Fest fast 
unbemerkt vorübergegangen. Die Größe der Gesell- 
schaft und ihr Tatigkeilsumfang bis zum Ausbruch des 
Krieges ist zu bekannt, als daß es hier wiederholt zu 
werden brauchte. Größere Aufgaben erwuchsen : ihr 


. nach dem Kriege mit dem Wiederaufbau ihres’ Verkehrs 


und ihrer Beziehungen. Trotzdem alle Schiffe verloren 
waren, ging die Gesellschaft innerlich gesund aus dem 
Kriege hervor. Organisation und Erfahrung konnten ihr 
mit ihren Schiffen nicht genommen werden und der 
feste Wille der deutschen Reedereien Verlorenes wie- 
derzugewinnen, ließ auch die Leitung der Hamburg- 
Amerika Linie keinen Augenblick in dem Entschluß 
wankend werden, in die vorhandene Schale neuen In- 
halt zu gießen. Heute verfügt die Gesellschaft schon 
wieder über 43 Seeschiffe mit 165 707 Br.-Reg.-T., wah- 
rend ebensoviele Schiffe mit 198 692 Br.-Reg.-T. in Bau 


“sind. Das verdankt sie, ebenso wie die übrigen alten 


deutschen Schiffahrtsgesellschaften Ihrer unge- 
brochenen Initiative, durch die sie, um ihre Organisa- 
tion nicht verfallen zu lassen, zunächst an der Stelle 
ihre Erfahrung anbot, die zwar ihre Schiffe hatte, bei 
der aber die Schiffahrtserfahrung fehlte, Auf dieser 
Grundlage war es moglich, fortschreitend mehr und 
mehr zu selbständiger Führung eines eigenen Schiff- 
fahrtsbetriebes wieder heranzuwachsen. Wir wunschen 
der Gesellschaft eine neue Blüte zum Wohle der ge- 
samten deutschen Wirtschaft. Denn die Wirtschaft 
großen Volkes kann nur gesund 
bleiben, wenn eigene Schiffe eigene Waren nn 


England und Kolonien. 


Korrosion von Schiffsblechen. Die Versuche, die 
Korrosionswirkungen an verschiedenen Metallen fest- 
zustellen, sowie ihnen möglichst entgegenzuwirken .sind 
schon alt und so konnte sich allmählich die jetzt ver- 
breitete Ansicht entwickeln, daß dieser Prozeß höch- 
stens in seinem Fortschritte verzögert, aber nicht ganz 
verhindert werden kann, so daß wohl mit Recht sich die 
Klassifikationsgesellschaften genötigt sahen, stärkere 
Bleche und Profileisen, als anfangs nötig, vorzuschrei : 
ben, um auch nach Ablauf einer längeren Zeit die nötige 
Schiffsfestigkeit sicherzustellen. In einem Vortrag den 
Mr. Pickworth vor der „North-East Coast Institution of 
Engineers and Shipbuilders“ hielt, wurden mehrere Theo- 


Tien besprochen, die die Ursachen der Korrosion zu er- 


klären suchen und zuletzt auch die jetzt wohl von. den 
meistenFachleuten angenommene Ansicht erwähnt, nach 
welcher dasRosten auf elektrolytische Wirkung zwischen 
verschiedenen Metallen zurückzuführen sei. Auch die 
lokale Rostbildung bei Eisenkonstruktionen sei als eine 
Folge desselben Prozesses anzusehen, der selbst in ein 
und demselben Metalle möglich ist, wenn nur lokale 
oder Belastungsunterschiede auftreten. 
Wenn einmal die Korrosion ihren Anfang genommen 
hat, so schreitet sie schnell vorwärts, da der Rost selber 
äußerst hygroskopisch ist, und außerdem durch seine 
Volumenvergrößerung, namentlich innerhalb von Nietver- 
bindungen, Sprengwirkungen verursachen kann. Um 
dieser Malerialzerstórung entgegenzuftreten, ist es an- 
gezeigt, eine gleichmäßige Verteilung der Festigkeit in 
alten Konstruktionsteilen anzustreben, sowie den 
Warmeausdehnungen im Material: Rechnung zu tragen. 
Andererseits ist es empfehlenswert, die Zahl der ein- 
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zelnen Konstruktionsteile so weit wie möglich einzu- 
schränken, um sich Nieiverbindungen zu ersparen, die 


ja immer eine schwache Stelle in den Konstruktionen. 


bilden. Auch soll man bei Herstellung solcher Verbin- 
dungen besonderen Wert auf genauestes Zusammen- 


passen der einzelnen Teile legen, um das Eindringen 


der Feuchtigkeit zwischen den Blechen oder Profil- 
eisen zu erschweren., Es wird weiter behauptet, daß 
eine kalte Bearbeitung, die Widerstandsfähigkeit des 
Materials gegen Rosten herabsetzt. Eine periodische, 
sorgfältige Reinigung sowie Erneuerung des Farben- 
anstriches erhöht die Lebensdauer der Eisenkonstruk- 
tionen. Um eine Warmestrahlung von seiten der 
Kessel, auf das nächstliegende Material zu verhindern, 
ist es funlich, die Kessel zu isolieren. Die Rohrleitungen 
fur die Trockenlegung der Tanks im Doppelboden usw. 
sollen derart eingebaut sein, daß sie ein fast vollstän- 
diges Auspumpen des Wassers ermöglichen.  'Aulch 
sol auf die gute Lüftung aller Abteilungen besonderes 
Gewicht gelegt werden. (Shipb, a. Shipp. Rec, 11. Mai 
1922, S. 611.) NI. 


Kesselexplosion auf der „Berengaria”. Auf der 
Rückfahrt von New Vork nach England ereignete sich 
an Bord der „Berengaria” eine Kesselexplosion, die 
leider auch den Verlust von Menschenleben zur Folge 
hatte. Zum Glück war zwischen jedem Kessel und der 
Hauptdampfleitung ein selbsttätiges Rückschlagventil 
eingeschaltet, so daß schwerere Folgen vermieden wer- 
den konnten. 


Nach der Abkühlung des Kessels konnte man wahr- 
nehmen, daß ein Wasserrohr, in der dem Feuer nächst- 
gelegenen Reihe, 7 Fuß über dem unteren Ende ein run- 
des Loch von ungefähr 21^, Zoll aufwies. Um sich einen 
besseren Einblick über den Zustand der Wasserrohre 
zu verschaffen, wurden einige Rohre herausgenommen, 
der Länge nach entzweigeschnitten, um sowohl ihre 
wandstärke als auch die Beschaffenheit der inneren 
Oberflächen zu überprüfen. Während die meisten noch 
in guiem Zustande waren, wiesen einige Rohre lokale 
Korrosion auf und man konnte auch bei einigen einst 


geradlinig eingebauten Rohren eine Durchbiegung um ` 


ungefähr 3 Zoll feststellen, die auf mangelhafte Aus- 
TOU Me ARR: infolge Erwarmung  schlieBen 
laBt. 
klaren die raschere Korrosion der einzelnen Rohre. Der 
Inspektor des „Board of Trade" führte den Unglücksfall 
auf örtlich ungenuügende Rohrstärke — hervorgerufen 
durch Korrosion — zurück, ohne sich über den Vorgang 
naher auszusprechen und gab einige praktische Winke, 
um solchen Explosionen vorzubeugen. Die häufiger zu 


machenden hydraulischen Druckproben sowie Unter- 


suchung der Rohrbeschaffenheit durch Stichproben 
könnten die Sicherheit in der Bedienung erhöhen. Man 
muß aber bemerken, daß hydraulische Druckproben nur 
bei Kesseln außer Betrieb möglich sind, wodurch man 
leicht zu irrefüuhrenden Resultaten gelangen kann. Um 
zu starke Beanspruchung der Rohre zu vermeiden, ist 


es angezeigt, sie derart einzubauen, daß die durch die: 


Warme hervorgerufene Ausdehnung nicht behindert 
wird, wodurch die Korrosionswirkung bedeutend .herab- 
gesetzt wird. Eine Vergrößerung des inneren Durch- 
messers der Rohre wäre günstig, um sowohl ihre Reini- 
qung als auch Ueberprüfung zu erleichtern. (Shipb. a. 
Shipp. Rec., 9. März 1922, S. 299.) Ni. 


Holland. 


Die Isolierung von Laderáumen und  Vorrals- 
kammern. Interessante Beobachtungen : konnien auf 
dem der Nederlandsch-Amerikaanschen Stoomvaart 


Maatschappij, Rotterdam, gehörendem Schiffe „Dintel- 
dyk” gemacht werden. Die Isolierungsarbeiten wurden 
von der Insulating and Refrigerating Company Limited, 
Alexandra Buildings, Liverpool, nach eigenem Patent 
ausgeführt und betrafen drei Laderäume — Zwischen- 
deck, Vorratsräume und die dazugehörige Rohrleitung 
für „Brine”. Nach Beendigung der Arbeiten führte man 


SCHIFFBAU 


Die auf diese Weise auftretenden Spannungen er-- 


W Zementschiff auch in Ligurien für 650 1. 


folgenden CN aus: Man setzte am Montag ı um 
11 Uhr morgens die Kühlmaschine in Betrieb, ließ sie 
bis 11 Uhr abends desselben Tages laufen, wodurch man 
im beobachteten Raume die Temperatur von 39° Fahr ` 
bis auf 4°. Fahr. erniedrigen konnte. Der in zwölf Stun- ` 


den erreichte Temperaturunlerschied betrug 35° Fahr. 


Ein eingestellter Thermograph lieferte nun ein. Dia- . 
gramm, aus welchem das spätere Steigen der Tempe- 
ratur innerhalb weiterer 36 Stunden zu ersehen war. 
Das allmähliche Steigen der Temperatur nach Abstel- 
ée der Kühlmaschine geht aus folgender Tabelle 

ervor: 


Zeit Gemessene ` Temperalurzuwechs E 
Temperatur während 12 Stunden 
11 Uhr abends . = ACE ov em f 
11 , morgens . . . 12?, Ms 
11 , abends. EE : E. m 
11 , morgens 20° , dl 


Innerhalb eines Zeitraumes von 36 Stunden. stieg 
die Temperatur um 16° Fahr. mit einem Miltel von 
0,44° Fahr. für die Stunde. Dieses Resultat kann als 


höchst befriedigend angesehen werden, um so mehr, als 


von der Firma eine zweijahrige Garantie sowohl für die 
Ausführung der Arbeiten als auch für die Güte des 
Materials übernommen wurde. (Shipb. a. Shipp, Rec, 
25. Mara 1922, Seite 363.) ONE | NL 


Italien. 


Ein großer Betondampfer. Vor mehreren Tausend. 
Personen wurde im Cantiere della Nica (Genua) der 
Dampfer ‚„Perseveranza” vom Stapel gelassen. Der 
Dampfer ist aus Eisenbeton gebaut und mit zwei Mo- 
toren, welche ihm eine Geschwindigkeit von 8 kn er- 
möglichen, versehen. Außerdem sind noch fünf Hilfs- 
segel vorhanden. Länge des Dampfers 75 m, Breite 
14 m, Höhe 8 m, Deplacement 4700 t, Netto-Tragfähig- 
keit 3000. — Es handelt sich zweifelsohne um das 
größte Betonschiff, welches bisher in Europa gebaut 
worden ist. ` | Gi. 


Gegenwürlig in Bau begriffene Dampfer. Die vom 
Unterstaatssekretariat für die Handelsmarine unter- 
nommenen Erhebungen ergaben am 1. April folgende 
Daten: Auf den verschiedenen itälienischen Werften 
sind gegenwärtig 83 Schiffe im Bau begriffen, insgesamt 
fur 540275 1 Tragfähigkeit, von welchen. 80 mit Stahl- 
rumpf für 5357 466 t, und zwar 30 in Ligurien (179 342 t), 
27 in der Venezia Giulia (247 240 tł), 8 in Sizilien (18 506 H. 
8 im Jonisch-Adriatischen: (64338 2, 2 in der Toscana 
(16558 1) 2 mit Holzrumpf in Ligurien für 2160 Lo 

Vom 1. Januar bis 1. April wurden folgende Schiffe | 
mit Stahlrumpf vom. Stapel gelassen; „Rapallo 
8500 Br.-T., 5900 N.-T., auf der Werft von Riva Trigoso. 
Tulgo rT” 9000 Br. e. 6500 N.-T., auf der Werft Mag- 
Delia von Spezia. „B agnoli", Frachtschiff, 8000 Br - 
Tonnen, 5500 N.-T., auf der ‚Werft Bagnoli. „Lucia” 
Frachtschiff, 8756 Br. -T., 5889 N.-T., auf der Werft von 
Monfalcone (Cantiere Navale. Triestino). Dalmatia", 
Passagierschiff, im Sabilimenlo Tecnico men 

; 5 f l. 


Der Siapellauf eines Petroleumschiffes in Mon- i 
falcone. Auf der Werft von Monfalcone wurde dieser 
Tage das erste an der Adrialischen See gebaute Tank- 
schiff vom Stapel gelassen. Seine Tragfähigkeit beträgt ` 
8500 N.-T., seine Länge 118,9 m, Breite 16,45 m und 
Hohe 15, 85 m. Der Dampfer hat vierzehn. wasserdichte 


Schotten, acht Sommertanks,. zwei Bunker für Heiz- - 
material zur Bedienung des Schiffes selbst, zwei be- 


deutende Pumpenanlagen, welche das. Beladen des 


- Schiffes in weniger als 24 Stunden ermöglichen. — Drei 


zylindrische Kessel bedienen eine dreifache Expansions- 

maschine von 2500 PS, welche dem Schiffe eine Ge- 

schwindigkeit von 12 kn verleiht. Die gesamten Rokr- 
leitungen nanen eine Länge von 12 km. Gi 


| Vereinigte Staaten. GE 
„Shipping Bill”. Die amerikanischen Schiffahrts- 


:kreise werden zur Zeit auf das lebhafteste durch die ` 


neue „Shipping Bill” bewegt, die dem Kongreß zur An- 
nahme vorliegt. Sie soll dem Reeder im weiteslen Um- 
fange das Unternehmerrisiko abnehmen. „Nie waren 
die Verhältnisse für uns so günstig wie heute, damit 
unsere Schiffe den ihnen gebührenden Platz im Welt- 
handel einnehmen können. Unsere Konkurrenten sind 
gezwungen, ihren Verkehr einzuschränken und zu- 
sammenzulegen; wir werden ihren freiwillig aufgegebe- 
nen Platz einnehmen“ — so denken heute die meisten 
der an der Schiffahrt interessierten Amerikaner. 


Die ganze Art und der Umfang, wie sich die Ame- 


rikaner. die Wiederaufrichtung ihrer Schiffahrt denken, 


ist echt amerikanisch: „Wir brauchen 3 600 000 is nor- 
male Frachtschiffe, 1250000 1s mittelschnelle Fracht- 
schiffe, 750 000 1s Fracht- und Fahrgastschiffe, 400 000 ts 
. reine Fahrgastschiffe, 1 400 000 1s Tankschiffe,” ‘um den 
größten Teil unseres Außenhandels im eigenen zur 
raum zu transportieren.” 


Der Bedarf an Schiffen wird von einem Kenner 
amerikanischer Verhältnisse; 'Cox, der bekannten New 
Yorker Schiffsingenieur-Firma Cox A Stevens, an- 
gegeben mił: 


1. Fahrgast- und Postschiffe von 15000 ts und höher 
bei 18 sm/Std. Geschwindigkeit und höher; 

2. Fahrgast- undi Frachtschiffe von 10 000 bis 15 000 ts 
mit Geschwindigkeiten von 14 bis 16 sm/Std.; 


| 3. millelschnelle Frachtschiffe von 9000 ts Tragfähig- 
." keit und höher mit Geschwindigkeiten von 
42 sm/Std. und höher; 


4. Kühltransportschiffe von 8000 bis 12 000 ts mit Ge- 
schwindigkeiten von 14 bis 15 sm/Std.; 


5. Schiffe mit unmitielbarem .Oelmaschinenantrieb 
oder elektrischem Antrieb mit Oelmaschinen- 
generaloren. {Marine Engineering and Shipping 

Age, Mai 1922, S. 285). GII. 


Oeltankschiff von 17200 is Tragfähigkeit. Die 
Southern Pacific Ralway Comp. hat durch ihre öl- 
befeuerten Lokomotiven und Schiffe großen Bedarf an 
Heizöl. Um ihn regelmäßig zu decken, enischloB sie 
sich zum Neubau eines großen Tankschiffes von 
17200 1s Tragfähigkeit. Das Schiff wurde bei der Moore 
Shipbuilding Comp. Oakland, Californien, gebaut und 
erhielt den ‚Namen ,laniahua". 


Das Schiff hat folgende Hauptabmessungen: Lange 
über. alles 157,37 m, Länge zwischen den Perpendikeln 
152,40 m, Seitenhöhe 11,89 m, Breite 21,64 m, mittlerer 
Tiefgang 8,91 m, Geschwindigkeit 11 sm. Das Schiff 
. ist als Finschrauben-Shelterdecker gebaut. De: ge- 
' samte Tankraum ist durch Querschotie in zehn Ab- 
teilungen ‚geteilt, die durch ein oldichtes Mittellangs- 
'schott wieder in je zwei Tanks zerfallen. Sechs Sommer- 
tanks auf jeder Schiffsseite liegen zwischen Haupt- 
und Oberdeck. Der Ladepumpenraum liegt mittschiffs. 


Für das Heizöl der Kesselfeuerung ist zwischen Lade- ` 


tanks und Kesselraum, getrennt von dem leizteren durch 
. einen Kofferdamm, ein besonderer Heizoltank eingebaut. 
. Fin Doppelboden ist nur im Maschinen- und Kessel- 
raum vorhanden, um Frischwasser oder Ballast fahren 
.zu können. Das Schiff isi nach einem kombinierten 
Längs- und Querspantensystem für die American SES 
of Shipping-Klasse A 1 gebaut. 


Als Ladeölpumpen sind zwei liegende Büblexe sis 
. poundpumpen mit den Abmessungen 19X 30 xi 1615 
x 24 Zoll vorhanden, die je 3500 Barrel Oel in der 
Stunde (~ 560. cbm/Std.) leisten. Bei einem Saugan- 
schluß von 18 Zoll und einem Druckanschluß von 14 Zoll 
besteht die Gefahr, daß infolge der großen Durchmesser 
die Tanks nicht genügend leer gepumpt werden können. 
- Daher ist das Schiff mit einem besonderen Nachlenz- 
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maschine mit den Abmessungen 
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Rohrsystem DEER und braucht daher eine vertikale 


Duplexpumpe 16 X110 x 18 Zoll im Pumpenraum. 
Die Hauptmaschine. ist eine Vierfach-Expansions- 
27» X 40X 59X 86 Zoll 


54 


Sie leistet bei einem Kesseldruck von 15,5 kg/cm? und 
75 Umdr./Min. 4200 PSi. Die Maschine ist nach Schlick 
ausgeglichen. Um möglichst niedrige Kondensations- 
verluste in den lleberstromleitungen zu erhalten, sind 
die Zylinder in der nachstehenden Reihenfolge an- 
geordnet, genannt von vorn nach hinten: Hochdruck, 
Niederdruck, zweiter Mitteldruck, erster Milteldruck. 
Alle Schieber sind Kolbenschieber bis auf den Nieder- 
druckschieber, der als Flachschieber ausgebildet ist. 
Das Gewicht der Schiebergestange wird durch Aus- 


gleichkolben, die auf der Deckelseite angeordnet sind, 


aufgefangen. 


Als Dampferzeuger dienen drei Einender-Zylinder- 
kessel mit insgesamt 9900 gf — 920 m? Heizflache, die 
einen.inneren Durchmesser von 4800 mm und eine Länge 
von 3658 mm über die Stirnwände gemessen, besitzen. 
Die vier Flammrohre eines Kessels haben je einen lich- 
ten Durchmesser von 1042 mm Zwei Gebläsemaschinen 
von 84 Zoll Durchmesser mit zwei Dampfantriebs- 
maschinen 8 X!6 Zoll liefern mit 1 Zoll Pressung die 
nötige Verbrennungsluft. Der Brennstoff wird durch 
liegende Duplex-Heizolpumpen 7%:x5xX'!10 Zoll ge- 
fordert. Die Kesselspeisung erfolgt durch zwei ver- 
tikale Simplex-Speisepumpen 12X 8 x:24 Zoll. 


Außerdem besitzt das Schiff folgende Hilfs- 
maschinen und Apparate: Einen Hauptkondensator, 
1022 m? Kuhlflache. Einen Hilfskondensator, 557 m? 
Kuhlflache. Eine Luftpumpe, angetrieben von der 
Hauptmaschine, 30%, Zoll Durchmesser, 2515 Zoll Hub. 
Eine Haupt-Kuhlwasserpumpe, angetrieben von zwei 
Dampfmaschinen, 10 Zoll Durchmesser, 12 Zoll Hub, 
Leistung 1500 m?/Std. Eine Hilfskühlwasserpumpe als 
Kreiselpumpe, 5 Zoll Durchmesser, angetrieben durch 
Dampfmaschine, 615 x'6 Zoll Eine Bilgepumpe, an- 
getrieben durch Hauptmaschine, 6 Zoll Durchmesser, 
25% Zoll Hub. Eine Sanitarpumpe, angetrieben durch 
Hauptmaschine, 6 Zoll Durchmesser, 25%. Zoll Hub. 
Eine  Hilffsdampfpumpe, vertikale Duplex, 12 x'7 
x 12 Zoll Eine Sanitarpumpe, vertikale Duplex, 7% x'5 
x 10 Zoll. Eine Verdampferpumpe, liegende Duplex, 
4%x2%,%xX4A Zoll. Eine Kühlwasserpumpe für Eis- 
maschine, liegende Duplex, 4⁄2 X 2% x'4 Zoll Eine 
Frischwasserpumpe, liegende Duplex, 415 X 234 
x'4 Zoll. Zwei Lichtmaschinen, je 15 kW. Zwei Ver- 
dampfer 35 1/24 Std. Einen Destillierapparat 1000 Gal- 
lon. Einen Speisewasservorwarmer, Einen Speise- 
wasser-Doppelreiniger 3 Zoll AnschluB. Zwei Injek- 
toren. 

Am 19, September 1921 erledigte das Schiff seine 
Probefahrt und erreichte bei 8,55 m Tiefaang, n = 70 
in der Minute und 3615 PSi 11,32 sm. Dabei wurden 
folgende Hauptdaten abgelesen: 


Kesseldrück > > © o e vo Ee 10,55 kg/cm? 


Druck am HD-Zylinder ..... 13,5 kg/cm? 
Druck im 1. MD-Aufnehmer 6,05 kg/cm? 
Druck im. 2. MD-Aufnehmer l 2,2 kg/cm? 
Druck im ND-Aufnehmer. . . . . 0,55 kg/cm? 
Vakuum . ...... rx 609,6 mm 
Speisewasser-Eintrit . . . . .. 509 C 
Speisewasser-Austrilt . . . . . . 909 C 

Druck im Vorwarmer . . .... 9,35 kg cm? 
Seewasser-Einttt . ...... 159 C 
Secwasser-Austrilt, Kondensator . 48° C 
Heizöl vom Vorwarmer . . . . . 17°C 
Heizöl nach Vorwarmer . . . . . 92°C 
Heizöldruk . . . . 2 2 2 2 2... 10,5 kg/cm? 
Künstlicher Zug . . . . 2 2 2 0. 31,7 mm 
Künstlicher Zug unter Rost. . . . 1,02 mm 
Maschinenraum-Temperatur 27° C 
Kesselraum-Temperatur . . . . . 319 C 
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begeint 


Heizölverbrauchsmessungen während der Probe- 
fahrt ergaben 0,426 kg/PSi/Std.. Am 29. September 
1921 begannen die ersten Reisen. 
gende Verbrauchszahlen festgestellt: 


kg/PSi/Std. Brennsi. - 


Tiefgang mith. Gm. PSi n/Min , gesamt Baumé 
5,49 m 101% 2725 61,9 0,42 18,9 
549m 1 3100 65,9 0,435 . 18,9 

10,63 325 6 0,43 120 


Der Tagesverbrauch der. letzten Messung entsprach ` ` 


33,07 PS. (Mar. Eng. a. Shipp. Age, Mai 1922, a 


Statistik 


Schiffsverkehr in Hamburg, Anlwerpen, auf dem 
Nieuwen Walerweg und in Rotterdam, Während der 


ersten fünf Monate der Jahre 1922 und 1921 gestaltete‘ 


sich der Schiffsverkehr in Hamburg, Antwerpen, auf dem 
Nieuwen Waterweg und in Rotterdam wie folgt: 


Hamburg =- Antwerpen 
Schilfe t Schiffe - t 
1922 . 4174 4 915 984 3290 4 956 175 
1921 . 3035 5 282 795 3277 4422664 
Unterschied: + 1139 16355 189 15 535 511 


Deutschland und abgelrennte Gebiete. 


Reiherstieg Schiffswerfte und Maschinenfabrik in 
Hamburg. In der außerordentlichen Generalversamm- 
lung waren 4706500 M Aktien vertreten. Der Vor- 
sitzende Herr Max v. Schinckel begründete die vor- 
geschlagene Kapitalserhöhung mit der Entwertung der 
Mark und der nötigen Verstärkung der Betriebsmittel, 
Die Kapitalserhöhung wurde einstimmig genehmigt. Da- 
nach wird das Grundkapital um 5 auf 15 Mill. M erhöht 
durch Ausgabe von 5000 auf den Inhaber laufenden, ab 
1. Juli 1922 dividendenberechtigten Aktien. In den Auf- 


sichtsrat wurde neu hinzugewählt der Generaldirektor 


des „Phoenix“, Regierungsrat Dr. W. Fahrenhorst in 
Dusseldorf. Der Vorsitzende bemerkte noch, daß die 
Gesellschafl mit einem sehr gut ausgerüsteten Werk in 
das neue Geschäftsjahr hineingehe. | 
Hamburg-Amerikanische Packetfahrt A.-G. in Ham- 
burg. Die Verwaltung beruft zum 29. Juni eine außer- 


ordentliche Generalversammlung mit folgender Tages- 


ordnung ein: Erste Abstimmung gemäß 8 18 der Satzung 
uber den Antrag des Vorstandes und des Aufsichtsrats: 
Das 30 fache Stimmrecht der Vorzugsaklien I. Emission 
wird auf die Fälle der Besetzung des Aufsichtsrats, der 


Aenderung der Satzung oder der Auflösung der Gesell- . 


schaft beschränkt und $ 18 der Satzung entsprechend 
geandert — Es findet gemäß 8 18 der Satzung und 
8 275 HGB. eine gesonderte Abstimmung der Stamm- 


aktıen sowie der Vorzugsaktien I. Emmisison und der. 


Vorzugsaktien Il. Emission statt. 


nen anne 


In der außerordentlichen Generalversammlung der 


Bremer Schleppschiffahrts-Gesellschaft in Bremen, die ` 


über die Erhöhung des Aktienkapitals um je 500 Stamm- 
und Vorzugsaktien auf 5,25 Mill. M beschließen sollte, 
teilte der Vorsitzende mit, daß die neuen Aktien dazu 
dienen sollten, ein Abkommen mit der Celler Schlepp- 
schiffahrts-Gesellschaft m. b. H. durchzuführen, wo- 


nach die Anteile dieser Gesellschaft von der Bremer 


Hierbei wurden fol- - 


165 Dampfer, 51 


TUE) 
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 Nieuwe Waterweg . — ` Rotterdam S . 

E Scie — t- Schule. II 
1922 . 3612 50648422 .3240 4660170 
1921 3931 5106474 . 3286 4372769 
Unterschied: — 319 + 41652  — 46 + 287401 


In der obigen Aufstellung ist das belgische Tonnen, 
maß bereits in die übliche Netto-Reg.-Tonne umgewan- 
delt worden, um die Ziffern mit denen der übrigen ` 
Häfen vergleichbar machen zu konnen. - m | 


" Lübecks Schiffsverkehr im Mai 1922. Gegenüber ` 


. dem April sind 61 Schiffe mit 18017 Reg.-T, Tragfähig- - 


keit mehr ein- und ausgelaufen. Insgesamt sind im. Mai 
167 Dampfer, 42 Segler und 2 Seeleichter mit. einer 
Tragfähigkeit von 42531. Reg.-T. eingegangen ‘und ` 
Segler und o Seeleichter mit. 
46 640 Reg.-T. Raumgehalt abgegangen. Lo d rur 


PEREREPPPEERIEEEEEEEITELEEEL EL ETEEEEEEL ER 
= Verschiedenes ; 

Berichtigung. Auf Seite 1075-76 der Nr. 36 dieser 
Zeitschrift brachten wir eine Mitteilung der Außen- 
handelsstelle für Schiffe mit der Unterschrift „Der stellv. ` 


Reichsbevollmächtigte v. Heister“. "Von zuständiger 
Stelle werden wir darauf aufmerksam gemachl, daß 


s 

a. 
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der Name falsch wiedergegeben ist und „Dr. Seitler" ` 


heißen muB. | 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der.Quelle werden hierunter gern aufgenommen ` 


| 


peeemnggeegeenp 


Schleppschiffahrts-Gesellschaft und von der Mindener - 
Schleppschiffahrts - Gesellschaft übernommen  .werden : 


. sollten, indem für einen Celler Anteil eine Bremer Aktie. 


und eine Mindener Aktıe gewährt werden sollten. Die ` 
achtzehn Kähne und die zwei Dampfer der Celler Ge- 

sellschaft sollten je zur Hälfte an die übernehmenden- 

Gesellschaften übergehen. Aktionär Sollmitz aus Ham. .. 
burg führte dazu aus, daß er als Vertreter eines großen 
Aktienbesitzes nicht genügend im Bilde sei über. die 
Absichten und die Art der Uebernahme, so daß er nicht. ` 
mit Lust und Liebe dem Antrage zustimmen könne, Er 
hob mehrfach hervor, daß man in: Hamburg durchaus ` 
keine Animosität gegen die Bremer Schleppschiffahrts- 


‘Gesellschaft hege und mit deren Geschäftsführung . 


durchaus einverstanden sei; auch gegen die Schaffung 
von Vorzugsakfien zur Abwehr einer Ueberfremdungs- 
gefahr habe er nichts einzuwenden. Er beantrage je- 
doch, die Beschlußfassung zu vertagen, um durch wei- 


lere Informationen sich ein. zuverlässiges: Urteil über die 


Transaktion. bilden zu können. Der Vorsitzende er- 
widerte, daß der Aufsichtsrat mit dem. Antrag auf Ver- 
lagung einverstanden sei, zumal heute die erforderliche ` 
Mehrheit für die Annahme der Vorschläge der Verwal-. 
tung nicht vorhanden sei. Die Versammlung beschloß 


demgemaB. 


Die Beteiligungen des Norddeutschen Lloyd. Der in 
der Bilanz pro 31. Dezember 1921 ausgewiesene Bestand 
an Aktien fremder Schiffahrtsgesellschaften . von - 
106 074 000 M setzt sich, wie die „Weserzeitung” mitteilt, 
zusammen aus nominell 17 Mill. M Aktien der Hamburg. 
Bremer Afrika-Linie, 87 Mill. M Aktien der Roland- . 
Linie A.-G., 7,5 Mill. M Aktien der Deutschen Ostafrika- 
Linie, 7765000 M Aktien: der Hamburg-Südamerika- ` 
nischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 3575000 M Ak- 


fien der Dampfschiffs-Reederei „Horn”, 102 Mill M ` 


Aktien der ,Olobus"-Reederei und. 450000 M Aktien 
der Mindener Schleppschiffahris-Gesellschaft. Der 
Posten Beteiligungen ` an dritten Unternehmungen. von 
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28.788 356 M enthält außer kleinen Beteiligungen nominell 


12,5 Mill. M Aktien der Atlas-Werke, 1,5 Mill. M Aktien 


der Kohlenzeche. Emscher-Lippe, 2 Mill. M Anteile des 
Techn. Betriebs des Norddeutschen Lloyd G. m. b. H, 
178 Mill M: Anteile der Schiffbau-Treuhand-Bank 
G. m. b. H. und 4 Mill. M Aktien der Bremer Reederei- 
Vereinigung. Die Anteile bzw. Aktien der letzteren bei- 
den Gesellschaften sind mit 25% eingezahli. ' 


7 : acto CERE 

. Donnersmarckhüite ^ Oberschlesische Eisen- und 
Kohlenwerke A.-G. Der Geschäftsbericht begründet das 
ungünstige Ergebnis mit den politischen Unruhen, die im 
Mei in Oberschlesien ausbrachen und ihre Wirkung 

wirtschaftlich bis gegen das Ende des Jahres geltend 
` machlen. Insbesondere haben der Hochofenbetrieb und 
die. Röhrengießerei darunter gelitten. Die letztere 
- mußte wegen der Unruhen auf fünf Monate geschlossen 
werden. Die fortschreitende Geldentwertung und die 
‚Aufstandsschäden bewirkten eine so erhebliche Be- 
triebsmittelknappheit, daß zur Abdeckung der in An- 
spruch genommenen Bankkredite neue Mittel beschafft 
werden mußten. Dies geschah durch Erhöhung des 
Aktienkapitals auf 18 Mill. M und durch Ausgabe von 
28,62 Mill. M Teilschuldverschreibungen im neuen Gc- 
schaffsjahre. Die Steinkohlenfórderung blieb infolge 
der.oberschlesischen Unruhen im vorigen Sommer mit 


111489 tł hinter der des Jahres 1920 zurück. Sie betrug: 


bei der Concordiagrube 450057 t, bei der Abwehrgrube 
527 445 1. Die Hochöfen lieferten 48 961 t Roheisen und 
6659 t Ferromangan. Die Röhrengießerei hatte infolge 
der :Betriebsunterbrechung eine erhebliche Minder- 
erzeugung. Die Eisengießerei und die Maschinenbau- 
. anstalt waren zeitweise nur mäßig beschäftigt. Ihre 
Gesamtleistung betrug 3227.1. In der Kesselschmiede 
-und Konstruktionswerkstätte wurden 30951 verschiedener 
. Erzeugnisse hergestellt, Das abgelaufene Geschäfts- 
jahr erbrachte einen Betriebsgewinn von 14271395 M 
(11 756 285), wozu 7657 M (5637) sonstige Einnahmen 
traten. Demgegenüber erforderten Zinsausgaben usw. 
6847 777 M (3 726 206), Abschreibungen 4500 000 M {wie 
i V), Bergschäden 248127 M (1077342), wahrend der 
Bergschäden-Rücklage 5 Mill. M (790668) zügeführt 
werden. Es ergibt sich sodann ein Verlust von 
2 516851 M; der sich um den 388 317 M betragenden Ge- 
winnvortrag auf 2128554 M ermäßigt. Ueber die Aus- 
“ sichten im laufenden Geschäftsjahre laßt sich an- 
.gesichts der wirtschaftlichen und politischen Unsicher- 
heit in Oberschlesien nichts Zuverlässiges sagen. 


Die Generalversammlung der Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft „Neptun” in Bremen genehmigte die Regu- 
larien. und setzte die Dividende auf 40% fest. Des 
weiteren wurde die Erhöhung des Aktienkapitals um 
30 auf 45 Mill. Mark durch Ausgabe von je 15 Mill. Mark 
Stamm- und Vorzugsaktien beschlossen. Der Aufsichis- 
- rat wurde ermächtigt, de näheren Ausgabebedingun- 
gen festzusetzen. Sämtliche neuen Aktien nehmen an 
der Dividende vom 1. Januar 1922 ab teil. Die Vorzugs- 
-aktien erhalten eine nachzahlbare Hochstdividende von 


6% und in bestimmten Fällen doppeltes Stimmrecht. 
Damit: ist die in der letzten Generalversammlung her- 


vorgelretene Ueberfremdungsgefahr durch eine Ham- 
burger Gruppe beseitigt, Die beantragten Satzungs- 
änderungen wurden ebenfalls genehmigt. Danach wird 
u. a. de Beschränkung des  Assekuranzfonds auf 
10 Mill. Mark aufgehoben, so daß die Gesellschaft jetzt 
in der Lage ist, die eigene Versicherung auszudehnen. 
In den Aufsichtsrat wurde ein satzungsmäßig ausschei- 
dendes Mitglied wiedergewählt, wahrend der langjah- 
. 'rige Vorsitzende Dr. August Fritze aus Gesundheits- 
rücksichten zurückgelrelen ist. 


Die Hamburger Elbe-Schiffswerfi A.-G. in Ham- 
burg erzielte in dem am 31. Dezember 1921 abgelaufe- 
nen 4. Geschäftsjahre einschließlich Vortrag, von 

. 39855 M und nach Abzug der Unkosten (i. V. ein- 
“schließlich der Kosten für die Werftinstandhaltung) 

. einen Brultogewinn von 2534261 M (i. V, einen Be- 
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triebsgewinn von 1541366 M nach Deckung des Ver- 
Justvortrages von 10510 M) Die Abschreibungen be- 
tragen 569435 M (994 812), die Instandhaltungskosten 
335576 M, so daß sich ein Reingewinn von 1539449 M 
(636 355) ergibt. Daraus sollen dem gesetzlichen Re- 
servefonds 77 000 (32000) M, der besonderen Reserve 
wieder 100000 M überwiesen, 8% Dividende auf 
9 Mill. M Aktienkapital (7% auf 4%. Mill. M) verteilt, 
dem Notunterstützungsfonds wieder 100000 M, dem 
Werkerhaltungskonto 350000 M (10000) überwiesen, an 
Tantiemen 112667 M (39500) gezahlt und 79785 M 
(39 855) vorgetragen werden. Im Bericht heißt es: Im 
Geschäftsjahre 1921 ist die Tätigkeit der Werft eine 
geregelte und nutzbringende gewesen, obgleich die im 
vorigen Öeschäftsbericht erwähnten äußeren Schwierig- 
keiten angedauert haben und durch häufige Eisenbahn- 
Gütersperren erhöht worden sind. Wir haben von den 
drei uns durch eine Hamburger Reederei in Auftrag 
gegebenen großen Seedampfern zwei bis Ende 1921 
und einen im Frühjahr 1922 zur Zufriedenheit der Be- 
steller abgeliefert, außerdem ın gleicher Weise eine 
Anzahl Schwimmkorper fur Getreideheber usw. Das 
Reparaturgeschäft hat eine wachsende Ausdehnung an- 
genommen und befriedigende Geschäftsergebnisse ge- 
zeitig. In Auftrag. haben wir noch drei Seedampfer 
und verschiedene Pontons, so daB wir, da auch 
Schiffsreparaturen und Waggonreparaluren in groBe- 
rem Umfange fortgesetzt ausgeführt werden, mit Ar- 


-beit für längere Zeit über das Jahr 1922 hinaus ver- 
. sehen sind. Nach der Bilanz stehen zu Buch: Grund- 
- stücke und Anlagen, Maschinen usw. mit 7756917 M 
(4 436 619), Materialien 1616521 M (910370), in Arbeit 


befindliche Gegenstände 3905218 M (46351872), Effek- 
ten 4853 550 M (979250), Debitoren einschließlich Dank- 
gulhaben und Anzahlungen 4595678 M #11 853 342), 
Krediloren einschließlich der aus 'Schiffsneubauten er- 
haltenen Anzahlungen 11256618 M (12539421). Die 
Generalversammlung unter Vorsitz des Herrn Joh. 
Becker genehmigte einstimmig die HRegularien, setzte 
die Dividende auf 8% fest und erteilte der Verwaltung 
Entlastung. An Stelle des ausscheidenden Aufsichts- 


‚ratsmitgliedes v. Haller wurde Admiral v. Karpf in 


Hamburg und der weiter ausscheidende Vorsitzende 
des Aufsichtsrats Joh. Becker wiedergewählt. 


Woermann-linie — Deutsche Ost-Afrika-Linie. In 
den außerordentlichen Generalversammlungen dieser 
Reedereien wurde der einzige Punkt der Tagesordnung, 
der zwischen beiden Gesellschaften abgeschlossene 
Interessengemeinschaftsvertrag, einstimmig und ohne 
Erörterung genehmigt. 

A.-G. Neptun Schiffswerft und Maschinenfabrik in 
Rostock. Im Prospekt über 1 Mill. M neuer Stamm- 
aktien sagt die Verwaltung, daß die Gesellschaft mit 
Reparaturen und Handelsbauaufträgen auf etwa zwei 
Jahre versehen ist. 


Ausdehnung des Oto Wolff-Konzerns. Bei der 
Uebernahme. eines Aktienpostens von 4 Mill. M der 
Seebeck Schiffswerft A.-G. in Geestemünde zum 
Kurse von 600% durch einen Konzern der rheinischen 
Schwerindustrie handed es sich um die Gruppe Otto 
Wolff, als deren Vertreter Herr Albert Sonnenberg- 
Düsseldorf in den Aufsichtsrat gewählt wurde. 

Neue Dampfer-Companie in Siettiin. Im ab- 
gelaufenen Geschäftsjahr wurde das Aktienkapital von 
9,5 Mill. M auf 15,5 Mill. M erhöht. Nach Abzug der 
Unkosten und Abschreibungen bleibt ein Reingewinn 
von 3262 027 M (1846658). Dafür wird folgende Ver- 
teilung vorgeschlagen: 20% (i. V. 17% Dividende auf 
die Stammaklien, 5% (wie i. V.) auf die Vorzugsaklien, 
256 091 M (143374) Tantiemen und 936 M (178 283) Vor- 
trag. Im Geschäftsbericht heißt es: Der Beginn des 
Geschäftsjahres 1921 fiel in eine Periode starken Rück- 
ganges der Seefrachten. Auch für die durch ihre nie- 
drigeren Unkosten bevorzugten deutschen Schiffe 
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wurde es schließlich schwer und manchmal unmöglich, 
nutzbringende Beschäftigung zu finden. Erst gegen 
Ende des Sommers zeigten sich Momente der Besse- 
rung. Der. trotz der schlechten Frachtverhaltnisse er- 
zielte günstige Abschluß ist nur auf den weiteren Aus- 
bau des Liniendienstes der Gesellschaft, und zwar so- 
wohl im Wege der Wiederaufnahme früher von ihr be- 
triebener Linien wie auch durch Schaffung neuer nutz- 
bringender Verbindung zurückzuführen. Besonders be- 
deufungsvoll für die Gesellschaft wurde der Entschluß, 
sich. künftig am Mittelmeerverkehr zu beteiligen und 
damit über den bisherigen auf Nord- und Ostsee be- 
schrankten Rahmen ihres Unternehmens bewußt hinaus- 
zugeher Erfreulicherweise haben sich die neuen 
Mittelmeerlinien zufriedensiellend entwickelt; insbeson- 
dere ıst es gelunaen, die unmittelbaren Beziehungen 
Stellins mit dem Orient allmählich zu beleben. Zu- 
nächst wurden die Linien von Stettin und Hamburg nach 
Griechenland, Syrien und Alexandrien aufgenommen. 
Nach einigen Monaten wurde auch Bremen und Danzig 
fur den ausgehenden Verkehr mit herangezogen und 
der Dienst nach dem Schwarzen Meer eröffnet. Die 
‚Gesellschaft hielt es für zweckmäßig, diesen Mittelmeer- 
dienst mient unter ihrer Flagge, sondern durch eine 
Tochtergesellschaft zu betreiben, die im Sommer 1921 
unter der Firma „Deutsche Orient-Linie A.-G.” mit einem 
Kapital von 6 Mill. M, das sich fast ausschließlich in 
den Händen der Gesellschaft befindet, gegründet 
wurde. Dice Neubauten 
(930 t) und ,Nurnberg" (1530 H werden fertiggestellt. 
Gekauft wurden die Dampfer „Rothenburg“ (1260 1), 
„Stettin” 12450 D, , Stralsund" (2300 Ð und ,Ostmark" 
(1830 t). Drei Neubauten von je 2850 t wurden bei der 
Tonninger Werft der Norddeutschen Union-Werke in 
Auftrag gegeben, von denen das erste Schiff, das den 
Namen „Deutschland” erhalten hat, im, Frühjahr d. ). 
geliefert worden ist. Die Bilanz weist folgende Posten 
auf: Erneuerungsrücklage 16662500 M (3 662 500), 
Wiederaufbaurücklage 29555469 M (8 Mill), anderer- 
sels Seedampfer 43 835536 M (5 735 029), Beteiligungen 
11 400 820 M (20000) und Schuldner (abzüglich Glau- 
biger) 3288775 M (105 890). 


Ausland. 


Die Nationale (früher Königlich Ungarische) See- 
schiffahrtsgesellschaft „Adria” in Fiume verteilt eine 
Dividende von 30 Lire. 


Die Generalversammlung der Tschecho-Slowa- 
kischen Dampfschiffahrts-Gesellschafl, deren Firma in 
,Ischecho-Slowakische Elbeschiffahrts-A.-G. in Prag“ 
umgewandelt ist, genehmigte den Vertrag mit dem 
Staat und beschloß, das Aktienkapital von 4 auf 
125 Mill. tsch. Kronen zu erhöhen. Der Fusion mit der 
Oecsterreichischen Nordwestbahn wurde zugestimmt. In 
den Verwaltungsrat wurden Vertreter der Industriebank, 
der Zivneostenska banka, der Prager Kreditbank und 
der Tschechischen Agrarbank gewählt. 


Eisenkommissionslager in Prag. Aus Prag wird ge- 
meldet, daß Hugo Stinnes eine in der Nähe von Prag 
gelegene, außer Belrieb befindliche Zuckerfabrik an- 
gekauft hat, um darin ein Eisenwarenkommissionslager 
zu errichten. Es sollen Eisensorten deutscher Herkunft 
auf Lager gehalten werden. 

Nippon Yusen Kaisha. In dei am 29. Mai in Tokio 
abgehaltenen Generalversammlung führte der Vor- 
sitzende Mr. Y. Ito aus, daß er sich trotz der fortgeseiz- 
ten ernsten Depressionen freue, 
einen Nettogewinn von 2,6 Mill. Yen mitteilen zu können. 
Die Summe wurde durch Inanspruchnahme des Divi- 
dendenausgleichsfonds erreicht und ermöglicht die Ver- 
teilung einer Dividende von 15%. Weiter führte der 
Vorsitzende aus, daß, obgleich noch keine Besserungen 
in Aussicht und noch viele Schwierigkeiten zu erwarten 
wären, er doch hoffe, daß unter verstándiger und ein- 
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in der Lage zu sein, 
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sichtsvoller Führüng der N. Y. K. diese in der Lage sein 
werde, die augenblickliche Zeit zu überwinden, da, die 
Gesellschaft Reserven besitze, die sich auf 150%. des 
eingezahlten Kapitals belaufen. Weiler wurde aus- 
geführt, daß die Flotte mit einem Wert von 120 Yen pro 
Brutto-Register-Tonne zu Buch steht und die N.V.K. 
jeder führenden Schiffahrtsgesellschaft der Welt eben- 
bürtig zur Seite stehe. Die Herren S. Yeguchi, K. Fukui 
und M. Naruse wurden zu Direktoren gewählt. 


Standard Oil Company. Die Gesellschaft erzielte 
ın 1921 bei einem Absatz im Werte von 443,4 Mill. Dollar 
(i. V. 631,13 Mill. Dollar) einen Rohgewinn von 9,09 (i..V. 
85,52) Mill. Dollar und einen Reingewinn von 7,5 (i. V. 
79,56) Mill. Dollar. Durch die Gewinnanteile an den 
Tochtergesellschaften ergibt sich ein Reingewinn von 
35,80 (161,46) Mill. Dollar. 


Bücherbesprechungen 


Organisation Economique du Travail dans les Usines. 
3. Auflage. 1920. Von E. Masui, Ing. Preis 26 Franc. 
Paris 1920. Dunod, Editeur, Paris VI. 47 Quai des 
Grand-Augustins. 

Die Wirtschaftlichkeit der Arbeit in den Werk- 
stätten steht heute überall im Vordergrund industriellen 

Interesses. In allen Ländern sind die bedeutendsten 

Köpfe am Werk, um praktische Arbeitsmethoden heraus- 

zuarbeiten, durch welche ein höchster Grad wirtschaft- 

licher Fertigung erreicht wird. Unter den führenden 

Geistern ist da besonders auch E. Musui zu nennen, .der 

in seinem grundlegenden Werk „Organisation économi- 

que du Travail dans les Usines eine zweckmäßige Or- 
ganisation der Betriebsarbeit in den Werkstätten bietet. 

Man kann diese Arbeit, die nun schon in dritter Auflage ` 

vorliegt, allen Betriebsleitern usw. zum gründlichen 

Studium nur empfehlen, denn was da gesagt wird, ist 

auch für unsere Verhältnisse von Wichtigkeit. 

Maybaum. 


Die heutige Nummer enthält Beilagen folgender 
Firmen: : 
1. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Düsseldorf, betr. 
Vorratsliste über sofort ab Werk lieferbare Werk- 
zeugmaschinen; 
2. Hoenig & Co., Maschinenfabrik, Meißen, betr, 
„Hoeco“-Zentral-Oeler, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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XXIII. Jahrgang 


Das deutsche Lufischiff 


von Werner v. Langsdorff, Frankfurt a.M. 


II. Starfschiffe, Bauart Schültte-Lanz. 


Das erste Schütte-Lanz-Luftschiff wurde in 
Danzig ım Winter 1908/09 von Prof. Dr.-Ing. eh. 
Schütte entworfen; im Sommer 1911 auf der Werft 
Mannheim fertiggestellt, begann es seine Werk- 
staitfahrten am 17. Oktober 1911. (Eine zweite S.L - 
Werft befindet sich in Zeesen bei Königswuster- 
hausen). 

Im Gegensatz zum Zeppelin-Schiff kam als 
Konstruklionsmalerial fur das Gerippe in erster 
Linie Holz in Frage. Die Ausführung in Holz ist bei 
sämtlichen im Kriege fertiggestellten Schütte-Lanz- 
. Schiffen beibehalten worden, wenn auch in anderer 
Form, als beim S. L. 1. Erst die letzten Schiffe 
wurden in Duraluminium ausgeführt. 

Das Gerippe des S.L.1 war wellen- oder 
raupenfórmig nach dem Patent Huber ausgebildet. 
Es fiel beim Vergleich mit den anderen Schiffen 
der damaligen Zeit besonders durch seine günstige 
. Stromlinienform auf, bei welcher der größte Quer- 
schnitt etwa im vorderen Drittel der Länge liegt. 
Von hier erfolgte eine möglichst stetige Abnahme 
des Durchmessers nach vorn und hinten. Der größte 
Durchmesser betrug 18,4 m, die Lange des Schiffs- 


körpers 131 m; so daß sich ein Schlankheilsverhalt- 


nis von 1: 7,1 ergibt. 
Diese Gerippeform ist bei den spateren Schiffen 


. noch weiter vervöllkommnet worden. Heute ist das 
Heck scharf, schlank ausgezogen, wahrend das 
Morschiff eine kuppelartige Spitze bildet. 

Die rautenformige Ausbildung des Gerippes 
wurde bereits beim S.L.2 — 1913 verlassen. Das 
Gerippe ist von nun an mit verspannten Ringen und 
Längsträgern ausgeführt. 
denen je nach Größe des Schiffes etwa 15 bis 20 
vorhanden sind, Stellen regelmäßige Vielecke dar 
mit verkurzter Unterseite. Sie werden mit Hilfe von 


Die Haupfringe, von ` 


Stahldrahten verspannt. Ihr Abstand voneinander ` 
beträgt je nach Schiffsgröße etwa 9-16 m. Die 
Ecken der Hauptringe sind durch Längsträger ver- 
bunden, die nach Kurven gekrummt sind, deren 
Ebenensich in der Langsachse des Schiffes schnei- 
den. Die Längsträger bilden den kuppelförmigen 
Bug des Schiffes, wahrend am Heck einige Längs- 
irager zusammengezogen sind. Mit dem letzten 
verspannten Hauptring hort das eigentliche Schiffs- 
gerippe auf. Die hinten aufgesetzte Spitze besteh! 
nur aus leichten Langsträgern und leichten ver- 
spannten Ringen. 

Um die freie Länge der Längsträger zu vermin- 
dern, sind zwischen je zwei Hauptringe ein bis zwei 
leichte Hilfsringe ohne Verspannung zwischen- 
geschaltet. Hierdurch wird außerdem die Neigung 
der Drähte verringert, welche die Vierecksfelder 
der Gerippeoberflache verspannen. Die Haupt- 
ringe sind besonders stark ausgebildet, da sie die 
Lasten der Gondeln und des Laufganginhalts auf- 
zunehmen und auf das Gerippe zu verteilen haben. 
Der letzte Hauptring ist durch ein Pfostenkreuz 
versteift, da ın seiner Ebene die Ruderspindeln 
liegen, die Druckkräfte ausüben, welche aufge- 
nommen werden müssen. 

. Eine wichtige Versteifung des Schiffskörpers 


bildet der innenliegende Laufgang, den alle Schiffe 


von S.L.2 ab aufweisen. S.L.1 besaß gar keinen 
Verbindungssteg zwischen den Gondeln. Für Be- 
Ichisubermitllung war Seilpostverbindung vorge- 
sehen. Der Laufgang stellt gewissermaßen einen 
aus dem Innenraum des Schiffskörpers ausgespar- 
len Tunnel von dreikantigem Querschnitt dar. Er 
wird aus Fachwerkträgern gebildet und wird durch 
Slahldrahte verspannt. Die Höhe des Laufganges 
laßt das freie Aufrechtgehen zu. Als Laufplanke 
dient ein etwa 20 cm breiter Längsträger, welcher 
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Abb.1. Schiültle-Lanz-Luflschilf „S. L. 5" 


über die unleren Querriegel der Dreieckrahmen 
gelegt ist. Der Laufgang ist im Innern der Zellen 
aufgehängt, und zwar führen Stahldrähte von den 
Knotenpunkten des Obergqurles zu geeigneten First- 
knotenpunkten derbelreffenden Hauptringe. Auber- 
dem lagert der Laufgang auf den unteren Haupl- 
ringknotenpunkten. (Hauptlager!) 

Der Laufgang nimmt sämtliche Lasten auf. Die 
Lagerung derselben erfolgt nach einem besonderen 
Plan, um richtige Verteilung und damit richlige Lage 
des Schiffes zu erzielen. Die Benzinbehälter aus 
Aluminiumblech sind durch Stahldrähte und Bänder 
an den Knotenpunkten des Laufganges aufgehängt. 
Sıe können z.T. geslipt werden und sınd dann zu 
diesem Zwecke an Haken befestigt. 

Der Wasserballast wird in Säcken zu 500 bıs 
1000 kg mitgeführt. Diese bestehen aus gummier- 
tlem Stoff und hängen in besonderen Traghullen. 
Durch Bodenventile sind sämtlıche 
Sacke von der Führergondel aus zu 
entleeren. Säcke fur den Momentballast 
sınd außerhalb des Laufganges ım Vor- 
und Hinterschiff angeordnet. 


Durch den Laufgang konnen samt- 
liche Laststellen erreicht werden. Eben- 
so die Ruderanlage, Gasschächte, 
Sicherheitsventille u. dgl. sowie die 
Mittelgondeln. Zu den Seitengondeln 
führt ein Quergang, zur oberen Platt- 
form ein senkrechter Schacht über der 
Fuhrergondel. 


Die Gerippelrager sind aus Sperr- 
holz hergestellt. Bei Marine- Luft- 
schiffen ergab sich zunächst der Uebel- 
stand, daß das Holz zuviel Feuchlig- 
keit aus der Seeluft annahm und da- 
durch unnötig schwer wurde. Außer- 
dem verringerte sich die Festigkeit und 
die Leimungen gerieten in Gefahr, sich 
zu lösen. Diesem llebelstande wurde 
aber durch ein Holzimpragnierungsver- 
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fahren abgeholfen, bei dem das voll- 
kommen getrocknete Holz mit einer 
Flüssigkeit getränkt wird. Hierdurch 
wurde die Wasseraufnahmefähigkeit 
des Holzes wesentlich vermindert. Dazu 
kam noch die Einführung eines wasser- 
festen Kasein-Kaltleimes. 


Die Verwendung von Holz als Kon- 
struktionsmaterial bietet zahlreiche aus 
dem Flugzeugbau bekannte Vorteile. 
Namentlich für kleinere Kräfte ist Holz- 
konstruktion günstig. Die Erfahrung 
hat aber gelehrt, daß bei größeren 
Kräften das Duraluminium dem Holz 
überlegen ist. Bekanntlich verwendete 
Zeppelin anfangs Zinkaluminium, und 
ging erst später, als die Festigkeit die- 
ser Legierung für die bei den großen 
Schiffen auftretenden Kräfte nicht mehr 
genügten, zum Duraluminium über. Zum 
Vergleich sei hier bemerkt, dab Duraluminium eine 
Festigkeit von etwa 46 kg besitzt bei 10 296; Dehnung, 
gegen 34 kg und 9 95 bei Zinkaluminium und 18 kg 
und 5 96 bei reinem Aluminiumblech; Als Tráger des 
Gerippes verwendet deshalb Schulle-Lanz neuer- 
dings Duraluminiumrohre. Vergleichsversuche 
hatten eine Ueberlegenheit der Rohrlräger über 
Träger aus offenen Profilen von 20 bis 50 % er- 
geben. Die Festigkeit übertrifft die der Holztrager 
um das Doppelte. 


Die beiden letzten Marineschiffe 1918 waren 
übrigens bereits in Duraluminium durchkonstruiert 
und in Bau genommen. 


Die Bespannung des Gerippes besteht aus 
leichtem, zellonierten Baumwollstoff. Die Gas- 
füllung befand sich beim S. L. 1 in Kugel- und Ring- 
ballonen, später in Zellen, von denen der Größe des 
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Abb.*. Zweimolorengondel im Bau 


Schiffes entsprechend 15 bis 20 vorgesehen waren. 
Der Querschnitt der Zellen ist zylindrisch mit drei- 
kantıger Aussparung fur den Laufgang. Als Ma- 
terial dient gasdichter Baumvollstoff, beklebt mit 
Goldschlägerhaut, zuletzt wurden Seidenhaultzellen 
(leichter und haltbarer) verwandt. 


Jede Zelle besitzt oben ein Manovrierventil, 
unten ein Sicherheitsventil, durch welches das Gas 
in einen Abzugsschacht austritt. Die Ventile konnen 
zusammen oder in Gruppen von der Führergondel 
aus gezogen werden oder auch vom Laufgang aus 
einzeln. — Die Gasschächte sind oben am Haupt- 
ringträger befestigt und mit Windhauben versehen. 
— Zwischen Zellen und Hülle ist ein Luffmanlel ge- 
schaltet, durch welchen die Zellen gegen die Wir- 
kung unmittelbarer Sonnenbestrahlung 
geschützt werden. 


Die Steuerorgane sind schon bei dem 
ersten Schülte-Lanz-Schiff  einflachig 
ausgeführt. Sie sind in einem be- 
stimmten Abstand vom Schiffsende an- 
geordnet und schließen sich an Damp- 
fungsflachen an. Von diesen isl die 
untere verkürzt, um Beschädigungen bei 
der Landung zu vermeiden. Die Ruder 
liegen in der Ebene des letzten Haupl- 
ringes. Sie sind zu ihrer Millelebene 
symmetrisch ausgebildet und gleichen 
schwach nach außen qgewolblen Flug- 
zeugtragflächen. Sie werden auch 
ähnlich wie diese . gebaut mil .zwei 
Holmen, Ruderrippen, Nasenleiste und 
hinterer Randleisle. Sie werden mil 
Drähten verspannt und mit Leinwand- 
stoff bekleidet. Zum Antrieb des Ruders 
durch Steuerseile dient ein auf der Mitte 
des Ruders sitzender Quadrant. In einer 
Rille aufdemselbenliegen die Steuerseile, 
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die dann zu dem letzten Pfosten der 
Dämpfungsfläche laufend, über Rollen 
zum Laufgang und durch diesen zur 
Fuhrergondel geführt werden, wo sie uber 
die betreffenden Steuerräder laufen. 
Eine Kupplung auf der Welle ermöglicht 
es, die zusammengehörigen Ruder auch 
einzeln zu betätigen. Dei etwa eintreten- 
der Beschädigung der einen Ruderseite 
kann die andre noch verwendet werden. 


Die Schiffe ab S.L.2 sind mif Einzel- 
maschinengondeln. versehen. S.L. 1 
hatte zwei Gondeln, von denen jede 
einen 250 pferdigen Daimler-Motor er- 
hielt der eine auf die verlängerte 


- p a3 e z Molorenwelle aufgesetzte dreiflüglige 
— H Uv ep — 00 K 


Schraube trieb. Um das Laufen der 
Propeller auf dem Boden zu ermoglichen, 
war ein verhallnismabig hohes Fukge- 
stell vorgesehen. — Im ubrigen waren 
dıe Gondeln offen und auch seitlich nur 
teilweise verkleidet. Der Fuhrerstand 
befand sich in der Vordergondel. 

Beim S. L.1 und den nächsten Schiffen sind die 
Gondeln nicht starr mit dem Schiffskorper ver- 
bunden, sondern an Seilen verhältnismäßig weil 
vom Gerippe aufgehängt. Diese Art der Gondel- 
aufhangung läßt sich nur dann verwenden, wenn die 
Schrauben unmittelbar auf den Gondeln gelagert 
werden. Sie hat vor allen Dingen den Zweck, be! 
Landungen plötzliche harte Stoke nicht unmittelbar 
auf das Trägergerippe zu übertragen und durch 
Entlastung des Schiffskorpers abbremsend zu 
wirken. Knickstiutzen wurden erst später eingefügt, 
sie stellen also nur für besondere Fälle eine starre 
Verbindung dar. Infolge der elastischen Aufhängung 
der Gondeln an Seilen wird eine günstige Bean- 
spruchung des Gerippes und der Motoren erzielt. 


Ar, » - . 
xe, 


4 x ` ki 
B S 
ab a SC » T. 
- 


ar 
Ge Le 
wi 


Fr 


I 
] ] Ab H v IN Lh e 
AW EN | — "€ 
s wii an MÉ IT 
BAR N. vo WM wo STRA 
\ W WA s] a ra 


Abb.4. Blick ins Schiffsinnere, ohne Zellen, mit Laufgang 
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Vibrationen und Slobe bei 
werden weicher übertragen. 

Zur Verminderung der Brandgefahr wurden 
beim S. L. 1 die Gondeln ziemlich tief angebracht, 
Die Schrauben werden durch einfache Stirnradvor- 
gelege angetrieben. Die Maschinenanlage ist also 
vereinfacht gegenuber der doppelten Kegelrad- 
übersetzung und seitlichen Propellerbocken, der 
Luftwidersland wird herabgesetzt, geringeres Kon- 
struktionsgewicht erzielt, die Kraftverluste durch 


Fehlzundungen usw. 


Uebertragung werden kleiner und außerdem sind‘ 


alle Teile der Maschinenanlage auf der Fahrt zu- 
ganglıch. 

Seilliche Maschinengondeln weist zum ersten 
Male S. L. 2 auf. Hier sind im ganzen fünf Gon- 
deln vorgesehen, von denen je eine Maschinen- 
gondel vorn und achlern unter der Schiffsmiltte 


Abb. 5. 


Zellen noch nicht eingebracht) 


hängen, während zwei Millelgondeln seitlich her- 
ausgerückt sind, so daß eine gegenseitige Beein- 
flussung und Wirkungsverminderung der Luft- 
schrauben vermieden wird. Nur die Schrauben- 
kreise der vorderen und hinteren Maschinengondeln 
decken sich. Durch diese Art der Gondelanord- 
nung wird eine bessere Beanspruchung des Oce- 
rıppes erzielt, 
vrierfahigkeil besonders bei Aufstieg und Landung; 
das Schiffsgewicht wurde herabgesetzt. 


Beim S. L. 2 trugen die vier Maschinengondeln 
je einen 180 PS-Maybachmolor mit ruckwärtiger 
Gondelschraube, während die Führergondel voll- 
slandig von der Maschinenanlage getrennt, weiter 
vorn náher am Schiflskörper lag. Diese Anordnung 
wurde auch später beibehalten, als man zum Ein- 
bau von fünf Motoren schritt. | S. L. 20 besaß 
noch zwei hinlere Gondeln, welche beim S. L. 22 
aber durch eine Zweimotorengondel ersetzt wur- 
den. Hier arbeiteten beide Motoren auf eine 
Schraube. 
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Außerdem erhöhte sich die Mano- ' 


In der Zweimotorengondel ist außerdem eine 
F.T.-Dynamo mit Zubehör aus- und einrückbar vor- 
gesehen, welche durch ein Tederndes Wechselge- 
Iriebe angetrieben wird. Letzteres ist in das Haupt- 
gelriebegehause eingebaut, Es sind drei Schal- 
lungen moglich. Die Maschine kann sowohl durch 
einen Molor, als auch durch beide angelrieben 
werden oder durch einen im Fahrwind laufenden 
Propeller. In allen drei Fällen ist die Drehzahl die 
gleiche. — Eine zweite F. T.-Maschine ist in der 
vorderen Gondel vorgesehen, wo sie vom Motor 
durch Keilriemen, Vorgelege und Flachriemen ge- 
trieben wird. Außerdem kann sie von dem als 
Motor geschallelen elektrischen Generator der 
Niederspannungsanlage betrieben werden. 

Von der Führergondel kann mittels Umschalter 
auf jede F. T.-Maschine eingeschaltet werden. 

Die vordere Gondel ist außerdem 
auch noch mit einer Niederspannungs- 
slromlieferanlage für das elektrische 
Schiffsnelz ausgerüstet, bestehend aus 
einem Zweileitergenerator mit selbst- 
laliger Spannungsregelung, einer 24 Voll- 
Sammlerballerie und einer Schalllafel. 
Da Generator und Balterie im gewohn- 
lichen. Belrieb nebeneinander auf das 
Nelz arbeiten, wird die Batterie dauernd 
auf Spannung gehalten. 


Die Maschine kann vom Antrieb dew 
Molors abgekuppell werden und ‚reibl 
mil Hilfe eines Milnehmerslifles die 
F. T.-Maschine als batteriegespeister | 
Molor. 


Bei voll aufgeladener Balterie kann | 
der F. T.-Verkehr ungelähr eine halbe 
Stunde durchgeführt werden. 

Für die fest eingebauten . Beleuch- 
lungsanlagen ist eine kleine elektrische 
Zentrale, bestehend aus Generator und 
ballerie vorhanden. Elektrische 
Maschinentelegraphen sind vorgesehen, ebenso bei 
den Kriegsschiffen elektrische Bombenabwurfein- 
richtungen. 


Die Einmotorengondeln sind wesentlich kleiner 
gehalten als die zweimotorigen. Der Antrieb er- 
folgt mit Lamellenkupplung und Slirnradervorge- 
lege. Die Getriebe sind fur Ruckwartslauf um- 
steuerbar. Die Kühlung erfolgt mit Hilfe eines ein- 
ziehbaren Wabenkühlers. Der Bedienungsstand ist 
so gelegen, daß die ganze Maschinenanlage im 
Sitzen überwacht und bedient werden kann. 


Zwecks Verminderung des Luflwiderstandes 
sind die Gondeln vollkommen geschlossen. Fenster 
sind vorgesehen. 


Die Führergondel ist dicht unter dem Schiff 
vorn starr aufgehängt. Sie besteht aus einem Ge- 
rıppe mit Sioffbespannung. Vorn befindet sich das 
Seitensleuerrad, links das Höhensteuerrad. Große 
Fenster gestatten den Ausblick nach allen Seiten. 


Ruckwarlig ist der F. T.-Raum angeordnet. Die 
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Eihstiegtiir befindet sich auf der rechten: Seite. 
Eine feste Verbindungsleiter führt zum Laufgang. 
Fallschirme sind im Gondelboden gelagert. Die 
Abmessungen der Führergondel sind efiwa fol- 
gende: Länge 6,60 m, Breite 2,56 m, größte Höhe 
2,30 m. 


S.L. 1 besaß zwei je 250 PS leistende Daimler- 
Motoren. Ab 1915 kamen ebenso wie bei den an- 
deren Systemen lediglich noch Maybach-Motoren 
zur Verwendung. Mit langsamer Größensteigerung 
ging Erhöhung der PS-Leistung Hand in Hand, 
durch günstige Linienführung wurde dabei die Ge- 
schwindigkeit vergrößert. . 


Die betreffenden Zahlen der typischsten 
Schütte-Lanz-Schiffe: sind im folgenden zusam- 
mengestellt:: | 


-a 


Schiff - | Baujahr, | Rauminhalt Motoren digkeit 
: PM më | PS m/sec 
S.L. 1 | 1909/11 | 19000 | 2x 250— 500 | 190 
S.L. 2 | 1913/14 | 25000 | 4X 180— 720 | 24,5 
S.L. 3 | 1914/15 | 32000 | 4X 210 = 840- | 23,5" 
S.L. 6. | 1915 | 35000 | 4X210— 840 | 25,9 
S.L.15 | 1915/16.| 38000 | 4 X 210— 840 | 269 
S.L.20:| 1916/17 | 56600 | 5X 240— 1200 | 28, 
S.L.22.| 1917/18 |. 56000 | 5X 240 = 1200 | 28, 


Die Steigerung des Gasinhalles machte .gró- 
Bere Abmessungen des Schiffskörpers zur Be- 


dingung. Sie hatte in erster Linie Erhöhung der 
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Nutzlast sowie Vergrößerung der statischen Steig- 
höhe bei voller Nutzlast zur Folge: 


Statische 


Schiff Inhalt | Länge o Nutzlast | Steighöhe 
m? m m kg ‚m 
S.L. 1 | 19000 | 131 | ı84 | 5000 ES 
S.L. 2| 25000 144 18,2 7 870 — 
S.L. 3| 32000 153 20 14 000 2400 
S.L. 6 | 35000 163 20 15 700 . 2600 
S.L. 8 | 38000 174 20 19 300 3500 
S.L.20 | 56000 198 23 35 500 5000 
S.1.22 | 56000 | 198 23 | 37 500 — 


"Interessant ist eine kurze Zusammenstellung 
der Gewichisverleilung bei einem 56 000 m?-Schiff: 


Holzgerippe mit Nerpsntag 12,58 1 


Zellen . . 5,58 1 
AuBenhulle 1,87 1 
Flossen, Ruder, Steuerleitung 1,07 t 
Maschinen- und Führergondel 1,86 t 
Sicherheits- und Manovrier- 

ventile 0,34 1 
Motoren- und Hilfsmaschinen- 

anlage . 4,541 
benzintanks- und -leifungen . 048 t 
Ballastsacke . . . . . , 05351 
Verschiedenes (Gondellauf- 

hangeseile, Ankerseile, 

Steuerung, Beleuchtung F.T.) 1,031 


Zusammen 27,50 | 


von oo 


(Gier o PP 


| Wem 
g ‘| gehörig ? 


schiffbau 
S. L. 


Heer 


Marine 


Marine 
Marine 


Heer 
Heer 
Marine 
Heer 


| Marine 


. Heer 


Heer 


Heer | 22.3.17. 


Heer 


Heer 


Marine | 10.9.17 . 


Heer . 


1. Fahrt: 


Aufer- 
dienst- . 
stellung 


17.10.11] 17.7.18 


28.2.14 | 


4.2 15 


25.4.15 15.12.15 
' 9.7.15 


2.6.15 


19.9.15 18.11.15 


3.9.15 


30.3.16 |20.11.17 


10.1.16 
1.5.16 


6.3.17 


24.5.16 | 30 3.17 


17.5.16 | 28.7.16 
2.8.16 | 3.9.16 


9.11.16 28 12.16 


9.10.16 | 8.2 17 


23.8.16. 


9.11.16 
18.1.17 


22,8.17 


22.8.47 


11.5.17. 


Sommer 
:1917 


Sommer 
1917. 


Sommer 
1917 


8.2.17 


8.2.17 
5.1.18 


"Heer |26.11.17| 2.18 


Marine | 5:6.18 
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Schütte-Länz-Luftschiffe 


Inhalt ` 


m? 


20 500 
25 000 
27 400 
32 410 
32 410 
32 410 


35 130 
35 130 


35 130 
35 130 


38 780 
38 780 
38 780 
38 780 
38780. 


38 780 


` 38 780 
38 780 
38 780 


38 780 
56 000 


: 56 000 


56 C00- 


Lange 


m 


131 
144 


156 


153,1 
153,1 
153,1 


162,1 
162,1 


174 
174 


174 
174 
174 
174 
174 
174 
174 
174 
174 
174 


198,3 
198,3 


198,3 


Durch- 


messer 
m 


18,4 
18,2 
18,2 
19,75 
19,75 
19,75 


19,75 
19,75 


20,1 
20,1 


20,1 
20,1 
20,1 
20,1 
20,1 
20,1 
201 
20,1 
20,1 
20.1 


22,92 
22,92 


22,92 


Ge- 
Se ES SEN, Bemerkungen 
ko s/m 
4500| 480 | 19,7 dn SC zerstort (Erpel-Schneide- 
8000| 720 | 24,5 | MU = 
10435 | 840 | — Durch Sturm zerstört (Luckenwalde) 
13 200 | 840 | 23,5 | In der Ostsee gestrandet 
13 955 | 840 | 23,6 | Durch Sturm in Halle-Seddin zerstört 
14 260 | 840 | 23,1 | Bei Notlandung im Sturm losgerissen 
und gestrandet (Gießen) 
15 800 | 840 | 25,8 | Brennend abgestürzt (Seddin) 
15560 | 840 | 25 Abgerüstet (Jüterbog) bei Einstellung 
der Heereslufischiffahrt 
18 680 | 960 | 25,8 | Abgerüstet (Seddin) 
19 820 | 960 | 25,8 ne abgesturzt (Ostsee westlich 
lau) 
121 000 | 960 | 25 Verschollen (Schwarzes Meer) 
21 000 | 960 | 25,6 | Abgeschossen (Angriff auf London) 
20 800.| 960 | 24,08| Gestrandet (Ahlhorn) 
20 000 | 960 | 25 Verbrannt in Halle (Leipzig) 
20 500 | 960 | 25 bei Landung beschädigt, abgerüstet 
(Wainsden, Kurland) 
20 500 | 960 | 25 Abgerüstet (Sandhofen) bei Einstellung 
der Heeresluflschiffahrt 
20 500| 960 | 25 Abgerüstet (Opich-Koln) bei Einstellung 
der Heeresluflschiffahrt 
20 500 | 960 | 25 | Abgerüstet (Allenstein) bei Einstellung 
der Heeresluftschiffahrt 
20 500 | 960 | 25 Verbrannt noch nicht fertig in Halle 
(Leipzig) 
20 500 | 960 | 25 Nicht gebaut wegen Hallenschaden 
8. 2. 17 (Leipzig) 
35 300 |1200 | 28,5 | Verbrannt in Halle (Ahlhorn) 
35 300 |1200 | 28,5 | Abgerüstet (Gnesen) bei Einstellung 
der Heeresluftschiffahrt 
35 30011200 | 28,5 | Abgerüstet (Jüterbog) 
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Zum Schluß sei bemerkt, daß der Uebergang 


vom Holz zum Aluminium als Konstruktionsmaterial 
stattfand, als es möglich wurde, hochwertige Alu- 


miniumlegierungen herzustellen, die sich für Luft- 


schiffträger eignen. Als dann später die Dürener 
Metallwerke in der Lage waren Rohre aus Duralu- 
minium zu liefern, ging der Luftschiffbau Schütte- 
Lanz zu einer Trägerkonstruktion aus Duralu- 
miniumrohren über. Die Werkslattausführung er- 
schien zunächst schwieriger, stellte sich aber nach 
Einführung zweier neuer Nietverfahren und eines 
verbesserten Traqgerlyps als einfacher und be- 
quemer heraus, als es die Herstellung der Holz- 
irager war. — Uebrigens geht die Fachwerkkon- 
siruktion auf Vorschläge des bekannten Statikers 
Prof. Muller-Breslau aus dem Jahre 1894 zurück. 

Das deutsche Lufischiff hat heute einen hohen 
Grad der Vollkommenheit erreicht. Seiner kriege- 
rischen Verwendung wurde durch Vervollkomm- 
nung der Abwehr, durch Rohstoff- und Hallen- 
mangel und nicht zuletzt durch feindliche Propa- 
ganda ein Ziel gesetzt. Es wäre aber falsch, aus 
der fast gänzlichen Einstellung der Luftschiff- 
fahrt 1917/18 auf eine allgemeine Untauglichkeit 
des Luftschiffes zu schließen. Fahrten, wie die 
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Accu pase tu tq eenegen 


des L 59, haben die E des: Lufischifies. iik 
den Weltverkehr gezeigt. 


Alle Ansätze eines 
deutschen Luftschiffverkehrs nach. dem Kriege 
wußte die Entente zu verhindern. Gleichzeitig. 
führte sie Versuche selbst fort. Eigene Schiffe. 
aingen an Konstruktiönsfehlern zugrunde. 
Deutsche Schiffe zerbrachen in der Hand unge- 
schulter Besatzungen. Der ausländische Kon- 
strukteur arbeitet aber auch heute noch streng 
nach deuischem Vorbild. — Die deutschen Er-. 
fahrungen haben noch keine klare. Antworl ge- 
geben auf die Frage: Prall- oder Starrschiff? 


Wenn auch ersteres im Kriege wenig Posilives zu 


leisten vermochte, so zeigten sich doch Vorteile. 
dem starren System. igegenüber, welche eine 
Weiterentwicklung ` der Prallschiffe nicht aus- 
sichtslos erscheinen lassen. — Ist auch das 
Zeppelin-Schiff, besonders zahlenmäßig, über- 
legen gewesen, so scheint doch ein Grund den 
Bau der Schütte-Lanz-Schiffe aufzugeben, nach 
den vollbrachten Leistungen, nicht zu bestehen. — 
Wenn die deutsche Lufischiffahrt im künftigen 
Welilufiverkehr eine führende Stellung einnimmt, 
so ist dies der Arbeit aller drei Unternehmungen 


zu verdanken. (Fortsetzung folgt.) 


Versuchswesen 


Beitrag zum Linear- und zum Polarplanimeter 
Von O. Richter. ` | 


Das Linearplanimeter, auch Integrator genannt, 
und das Polarplanimeter sind in Schiffbaukreisen ` 


viel benutzte Geräte; insbesondere sind. sie für 
Verdrangungs- und Tur Stabilitälsberechnungen 
kaum mehr zu entbehren. Ihre Einrichtung und ihr 
Gebrauch werden daher als bekannt vorausgesetzt. 
Weniger bekannt scheinen aber die Nachweise da- 
lur zu sein, wieso sich mit diesen Geräten durch 
einfaches Umfahren einer beliebigen Flache der 
Inhalt der Flache und beim Integrator auch ihr 
stalisches Moment und ihr Trägheitsmoment be- 
siimmen lassen. Diese Nachweise setzien zumeist 
Kenntnisse in der höheren Mathematik voraus. Im 
Gegensatz hierzu bringt der vorliegende Beitrag 
einen Nachweis, der mit einfachsten geometrischen 
und irigonometrischen Mitteln arbeitet und den 
Vorzug besonderer Anschaulichkeit besitzt. 

Der Nachweis geht von einem bestimmten 
Flachenstück aus — sonst ist es üblich ein be- 
liebiges Fläachenstück zugrunde zu legen —. 
Das bestimmte Flachenstück wird dadurch ge- 
schaffen, daß man die beiden Arme der Geräte, die 
Fuhrungsarm und Fahrarm genannt seien, einmal 
beide zusammen so bewegt, daß sich die Lage 
des Fahrarms zum Führungsarm nicht ändert, das 
andere Mal nur den Fahrarm bewegt, den Füh- 
rungsarm aber stillstehen läßt. Das Nähere hierzu 


ergibt sich aus den folgenden Einzelbetrachtungen. 


1. Linearplanimeter. 
a) Flache. 


ABCD sei das Flachenstück (Abb. 4) Das 
Gerät, dessen Fahrarm O, A —r den Winkel a, mit 
der Achsenlinie X—X bildet, wird um die Strecke 
O,0,=s verschoben. Der Fahrstift in A be-. 
schreibt dabei die mit der Achsenlinie gleichlau- 
fende Gerade AB. Das Gerät bleibt dann stehen 
und es wird nur der Fahrarm geschwenkt, bis er 
den Winkel «, mit der Achsenlinie ‚bildet. Der 
Fahrstift beschreibt dabei den Kreisbogen BC. 
Dann wird das Gerät von O, nach O, zurückge- 
schoben, wobei der Fahrstift die Gerade CD be- 
schreibt, und zum Schluß wird der Fahrarm bei 
stillstehendem Gerät in die Anfangslagen O,A Zu- 


T ückgeschwenkt. 


Der. Fahrstifi "beschreibt. dabei 
bogen D A. 


Das Flächenstück ABCD, diss also von dis 
beiden Parallelen AB und C D und von den bei- 
den Kreisbögen BC und DA begrenzt wird, laßt 


den Kreis- 


sich als Unterschied. zweier Parallelogramme dar- 
] 


stellen, Es ist nämlich: 


ABCD= Parallelogramm O,ABO, m Kreisaus- 
‚schnitt O, B.C — Parällelogramm O, D CO, 
EH Kreiseusschnitt O, AD. T 


k 1 
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Da die beiden Kreisausschnitie, wie ohne weiteres 
 ersichlich ist, einander gleich sind, so ergibt sich 


sofort: 
ABCD= O, ABO, — 0, D C O.. 


Nun ist: 
O, ABO, =r h, 
| o DCO, —rh, 
folglich AB CD- = r (h, —h, » 


oder, wenn man die Flächen von ABCD mit F 
bezeichnet: F =r (h,—h,). 

| Wahrend des Lmfahrens von AB CD spielen 
Sich nun folgende Vorgänge an der am Fahrarm 
angebrachten Meßrolle ab: 

Auf dem Wege des Fahrstifis von A nach B 
gleitet die Rolle in der Richtung O, A und walzt 
sich in der Richtung senkrecht dazu. Das Gleiten 
kann natürlich keine Drehung der Rolle hervor- 
rufen, es bleibt also ohne Einfluß auf die Rolle. 

Auf dem Wege des Fahrstifts von B nach C 
würde sich nur reines Wälzen für die Rolle er- 
geben, wenn sie im Fahrarm läge, da sie aber seit- 
lich des Fahrarms angebracht ist, so ergibt sich 
neben dem Wälzen noch ein Gleiten. Es ist aber 
nicht erforderlich, diese Bewegungen näher zu 
untersuchen, denn das Gleiten ist an sich bedeu- 
iungslos und das Wälzen während des Bogens B C 
wird durch das Rückwalzen wahrend des Bogens 
DA wieder aufgehoben. ` 

Auf dem Wege des Fahrstifts von C nach D 
spielen sich dieselben Vergänge wie auf dem 
Wege AB nur umgekehrt ab und mit dem Unter- 
schiede, daß die beiden Walzsirecken nicht gleich 
sind: 

Aus der Abb. 1 geht hervor, daß h, die Strecke 
ist, die sich auf der Rolle abwälzt, wenn das' Gerät 
von O, nach O, fährt, und h, die Strecke, die sich 


Abb. 1 


. auf der Rolle zurückwalzt, wenn das Gerät von 


` | O, nach O, zurückfährt. 


. Die Rollenabwälzung nach dem Umfahren von 
ABCD ist also gleich dem Höhenunterschied 
h,—h, der beiden Parallelogrammen O, A B O, und 


E 


one O, Demnach erhält man die Flache F, 
wenn man die Lange des Fahrarms r mil der ab- 
gewálzten Strecke h,—h, der Rolle multipliziert. 
Führt man mit Rücksicht auf die weiter unten, 


wiedergegebenen Nachweise Tur das statische 
Moment und das Trägheitsmoment die Strecke 
O, O, —s ein, so kann man, da 
h,—s-sina, und h, =S - sina, 
ist, für | 
F=rth,—h,) 
auch schreiben 
F =r- s (sina, — sin a,). 


Es ist nun nicht schwierig, von dem be- 
stimmten Flächenstück auf eine beliebige Flache 
uberzugehen. Man zerlegt die beliebige Flache 
durch Parallele und Kreisbögen (Abb. 2) in 
Flächen der vorher erörterten Art. Man erkennt 
sofort, daß im Innern der beliebigen Flache jede 
Linie zweimal vom Fahrstift besirichen wird, und 
zwar das zweite Mal enigegengesetizt dem ersten 
Mal. Es erübrigt sich daher die inneren Linien 
zu umfahren und es genügt, die äußeren Teile der 
Parallelen und der Kreisbogen mit dem Fahrstift 
zu bestreichen. Denkt man sich nun die Parallelen 
und auch die Kreisbögen einander unendlich nahe, 
so gehen ihre äußeren Teile in die Umrißlinie der 
beliebigen Fläche über. Damit ergibt sich ohne 
weiteres, daß auch der Inhalt einer beliebigen 
Flache gleich dem Produkt aus der Fahrarmlänge 
und der Rollenablesung nach dem Umfahren der 
Flache ist. 


Hieran anschließend sei Jani hingewiesen, 
daB die eigentliche Me&bewegung nur im Verschie- 
ben des Gerais besteht. Die Rollenwälzung, die 
durch das Schwenken des Fahrarms hervorgerufen 
wird, geht nach der vollen Umfahrung auf den 
Wert Null zurück. Das Schwenken dient lediglich 
dazu, die Rolle für das jeweilige Verschieben 
richtig einzustellen. 


b) Statisches Moment. 


Der Nachweis für das statische Moment und 
auch der für das Trägheitsmoment müssen sich 
nafurlicherweise in ihrer Entwicklung den Nach- 
weisen anschließen, die in Planimeter- Abhandlun- 
gen zu finden sind. Wenn sie hier im Zusammen- 
hang mit der „bestimmten“ Fläche entwickelt wer- 
den, so geschieht es nur der Vollständigkeit halber. 


linie. 
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Abb3. ` 


Das statische Moment von AB CD (Abb. 3), 
bezogen auf die Achsenlinie, sei M. Es ist gleich 
dem Unterschied der 
O, ABO, und O, D C O, bezogen auf die Achsen- 
Die statischen Momente sind für: ` 
 Q,ABO,:M, A 


— > di 


" r 
= X T- SIN aX Zsın a 


pue cs | 

== — 4 2 ` 
S 5 "Sms, | 

O, CDO,:M,-—s 


folglich 


pev 
X Sin? o. 


M=M, — M, 


EE l 
ES z (sin? a, — Sin? a,). 
(1 — cos2a 

QU o 


Nun ist sin? a 
demgemaB: 
ër Er 
sin? o, — sin? a, 
uec (cos 2a, — cos 2 aj). 


Nenn man die Sirecken, die sich 
auf der Momentenrolle auf dem 
Wege von O, nach O, und um- 
gckehrt abwickeln, m, und m,, so ist: 
qn, 75 Cos 2a, und m, =S - COS 2 a, 

Man erhalt ge 


M E (m, — mj). 


Fur die gebrauchlichen Geräte ist 2 Ze, 


und der Rollenumfang für die Einheit des stati- 
schen Moments 0,6 dm. Mit diesen Werten erhält | 


man die bekannte Form: 
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E zm ; 
* D 
a —— S ZE -—— — i a U meeer —— ` f 
. 
Sp D b D x B E AP 


iN 


p 


WM e 


beiden Parallelogramme 


Es läßisich, nebenbei bemerkt, ,ebensogut " 
schreiben: M = =% (m, . —m 3. Die Umkeh- 


rung der Vorzeichen bedingt nur -eine ` 
"Umkehrung der MaBteilung auf der Rolle. S 


dal Trägheitsmoment, 


Das Tragheitsmoment eines Parallelo- 
€ gramms, bezogen auf die Grundseite, : 


a 
D». 


WE 


U 


Ra 


ist AI wenn. b die Grundseite und 
' A h die Höhe des Parallelogramms bedeutet. i 
Im. ‚vorliegenden Falle (Abb. A ist b = s, 


hast: sina, und h,=r- sine. Das Trägheits- . 
moment von ABCD, bezogen auf de Achsen- 


anne sei J. Màn erhalt: 
| = - (sin? « a, — sin®a,), 
Da sin? a = sina — rd isl, so »ergib sich 
= LIIS (sin o, — sin nd — (sin 3 T — sin 3 ali 


r? UM . u E So MP. 

oder ] — ER art (sin «,'— sin a d — 75 9 —ij. 
Hierin sind i, und i, die. Strecken, die sich auf 

der Trügheitsmomenienrolle abwalzen. Es ist 


1s. sina, 
SEN SEI 


u a nn mn © 


D 


| ` Da pores S.T (sin a, — 4 = = F ist, so kar man 
auch schreiben: | : | 


ER 

déi ` » 

EN Ai | cdd btw 
bn Setzt man, wie beim statischen 

Abb. 4 |  Momenl, r = 2 dm und den Rollen- 


| . umfang für die Emheit des 
Trächeifsmionienis an 0,6 dm, SO erhält man die 
bekannte — MS E e 


= z 


8 2 Oé i, —i) =F — 0,4 nidos 
(Schluß folgt.) 


" Nr. 39 | 


Die amerikanischen EW (35, 5 em-). 
Marine-Eisenbahngeschütze 

In der amerikanischen Zeitschrift „Army and Navy 

Journal" vom 11. Februar 1922 bringt Leutnant-Comman- 


der George T. Ladd, jetzt Leiter der George T. Ladd- 
Company (beratende Ingenieure), wahrend des Krieges 


Marinebaubeaufsichtigender bei den „Baldwin Loko- ` 


molivwerken" in Philadelphia, einen Aufsatz, den er 
„History: and desription of the 14, inch Naval Railway 
Battery“ überschreibt und der auch für weitere Kreise 
als die, für die er ursprünglich geschrieben wurde, In- 


leresse "haben wird. Von Zeit zu Zeit veröffentlichte die 


Presse zwar einige Bemerkungen über große, in Frank- 
reich verwendete Eisenbahngeschütze, ohne. daß jedoch 
irgendwie Näheres darüber in Erfahrung zu bringen war. 
Erst jetzt darf der Schleier gelüffet werden, der bisher 
ur bemerkenswerte Waffe umhüllte. | 

- Anfang Dezember des Jahres 1917 meldete General 
Pershing drahtlich, daß in Frankreich Eisenbahnge- 


schutze gebraucht ‘würden, die imstande waren, groB- ` 


kalibrige, hochexplosible Geschosse auf. weite Entfer- 
nungen hin abzufeuern, und. die, auf sich selbst ange- 
wiesen, mit eigener Kraft überallhin transportiert Wer- 
den konnten, soweit sich der Kriegsschauplatz er- 
streckfe. Der Hauptzweck dieser Geschütze sollte ur- 
sprunclich. die Beschießung der deutschen Untersee- 
bootsstützpunkte in Zeebrügge. und Ostende sein. In- 
dessen verschoben sich die Verhältnisse und das Pro- 
blem der "nterseebootsbekampfung wurde anders an- 
gefaßt, so daB die. Eisenbahngeschütze, als sie fertig 
waren, in der Frontlinie eingesetzt wurden. 


Da die Ausrüstung für die Zwecke des Landkrieges 


vorgesehen war, so wurde die Aufgabe, derartige Ge- 
schütze in Dau zu geben, zunächst der Armee übertra- 
gen. Die Armeebehörde brauchte fast 18 Monate, um 
die ersten fünf Geschütze herzustellen. 


werfen und herzustellen, da 'sie Reservegeschuüutze für 


den Bordgebrauch auf Lager hatte und somit kürzere 
Nach Erlei- : 


Lieferzeiten in Aussicht stellen konnte. 
lung der Genehmigung wurde die Arbeit Ende Dezember 
1917 bei den Geschützwerkstätten zu Washington in 
Angriff genommen und schon am 13. Februar 1918 soweit 
gefordert, daß der Bauauftrag an die Baldwin Lokomo- 


tivwerke in Philadelphia vergeben werden konnte, die : 
Gleichzeitig 


als Liefertermin.den 15. Juni 1918 angaben. 
wurden Bauverträge auf 75 Stahlwagen, viele davon 
gepanzert, mit der Standard ’Steel Car Company in 
Pittsburgh abgeschlossen. Es handelte sich. dabei um 
Munitions-, Schlaf-, Kranken-, Funktelegraphie-, 
abwehr-, Hebung- und Bau-Wagen. Weiterhin wurden 
den Baldwin-Lokomotivwerken noch Aufträge auf sechs 
vollständige Lokomotiven erteilt. Jede Batterie bestand 


aus dem eigentlichen Geschützwagen und aus fünfzehn. 


Hilfswagen. 


Die erste Eisenbahnbatterie wurde 72 Tage nach 


‚Auftragserteilung abgeliefert und zur Erprobung nach 


Sandy Hook gebracht, wo sie sich als vollständig ge-- 
Schon am 25 Mai 1918 konnten . 
fünf Eisenbahngeschütze verschifft werden, während die 


brauchfertig erwies. 


Hilfswagen und sonstige Zubehörteile am 1. Juni .1918 
fertiggestellt. waren, kaum 100 Tage nach Abschluß der 


Bauverträge und nur 155 Tage, nachdem die. Ausführung ` 


H 
E A SEN 
E 2 
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. Aus den Zeitschriften des Auslandes 


SEGTEETEETETTETEEEEETEEEEEEE EE EEEEEEEEEEE CETTE EE ETE EEEEEEE EE CET EEEEE LETTER CETTE EERE 


englischen Heere zusammenarbeiten. 


Darum erbat 
sich die Marine die Erlaubnis, diese Geschütze zu ent- - 
Unterseeboote, 


dern 


Luft- . 


` ersten Geschützes am 30 Juli. 
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des Plans in Angriff genommen war. Praktisch ge- 
nommen’ waren keinerlei Aenderungen an den Bauplänen 
nötig; die ursprünglich vorgesehenen Entwürfe waren 


schon für die endgültige Ausführung reif. 


Die Armeeoffiziere waren von der Leistungsfähig- 
keit dieser Geschütze und der Kürze der Bauzeit so 


'entzüuckt, dal das Marine-Konstruktionsbureau gebeten 


wurde, schnellstens noch drei weitere Geschütze dieser 
Art nebst Zubehör für: den Bedarf des Heeres zu bauen. 
Die Bauaufträge wurden am 18. Mai erteilt, und schon 
nach 62 Tagen waren die Geschütze zur Verschiffung 
fertig. Ein zweiter Auftrag auf weitere drei Geschütze 


‘erfolgte dann am 18. Juli 1918 und wurde innerhalb noch 
nicht zwei Monaten erledigt. 


Aus unerklärlichen Gründen lagen die drei zuerst 
fur die Armee gebauten Eisenbahngeschütze zwei Mo- 
nale lang auf der Staatswerft in Philadelphia. Sie wur- 


. den dann endlich verschifft, ohne jedoch jemals in Tä- 


tigkeit zu treten. Die zweite Lieferung von drei Ge- 
schützen usw. kam überhaupt nicht mehr zur Absendung; 
zwei von ihnen lagern noch immer auf der Philadelphia- 
Werft, das. dritte befindet sich auf dem Heeresschieß- 
platz ın Aberdeen. 
Ursprünglich sollten die Marinebatterien mit dem 
Bis zum 15. April 
1918 waren ungeheure Mengen von Material auf der 
Staatswerft ın Philadelphia zusammengeströmt, und die 
Verschiffung hatte zu dieser Zeit beginnen konnen. Am 
15. Mai fehlte bis zur Vollendung des ganzen Projekts 
nur noch 2 Wochen, und da bis zu diesem Zeitpunkte 
die Englander noch immer keine endgultige Entschei- 
dung über die Versendung getroffen hatten, so wurde 
das gesamte Material dem General Pershing zur Ver- 
wendung in der amerikanischen Armee angeboten. Um- 
gehend forderte Pershing die Geschutze telegraphisclt 
an; sie sollten nach St. Nazaire in Frankreich transpor- 
Iert werden. Indessen verzögerte sich dic 
Versendung abermals, weil deutsche 
| die in den amerikani- 
schen Gewässern operierten, das Trans- 
portschiff „Textile“, das die Geschütze 
nebst Zubehör nach Frankreich befor- 
sollte, torpedıerten. Deshalb konnte 
die Verschiffung erst am 20. Juni 1918 erfolgen. Dieser 


ersten Sendung schlossen sich zwei weitere am 4. Juli 


an. Die letzte Verladung von Ersatzteilen, Reserve-Ge- 
schützrohren usw. wurde am 21. Juli 1918 vorgenommen. 

Da man von vornherein die Notwendigkeit erkannte, 
für die. Montagearbeiten in Frankreich geschultes Per- 
sonal zur Verfügung zu haben, so wurden 200 er- 


fahrene Eisenbahnmechaniker und Detriebsleute. aus den 


40 000 Mann die zu der Great Lakes Naval Training Sta- 
lion gehörten, ausgewählt und nach Frankreich ge- 


“schickt. 


Die erste Sendung kam am 8. Juli in St. Nazaire an, 
die zweite und dritte folgte am 21. Juli. Die Lokomotiv- 
und Wagenmontage begann am 20. Juli, die Montage des 
. Am 11. August war di 
erste Batterie fertig. Die ersten beiden Batterien ver- 
ließen St. Nazaire am 17. bzw. 18. August 1918. Die 
erste Geschützmontage war schon 12 Tage, nachdem die 
ersten Bauteile hierzu ausgeladen waren, beendet; die 
ersten beiden Züge waren 22 Tage nach Montagebeginn 
ferlig. Züge Nr. 5 und 4 waren fertiggestellt, ausge- 
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rüstet und verladen am 12. September, Zug Nr. 5 folgte 
am 13. und Zug Nr. 6 am 14. September. Der letzte Zug 
fuhr am 21. September nach. der Front ab und erreichte 
seinen Destimmungsort am 22. September 1918. 


Am 5. September feuerte das erste Geschütz seinen 


ersten Schuß gegen die Deutschen ab, weniger als 250 
Tage, nachdem der Plan zuerst aufgetaucht war. Den- 
jenigen, die den Plan gefaßt haben, kann man gar nicht 
genug Anerkennung zollen. Die ganze Anlage arbeitete 
in höchstbefriedigender Weise, ohne daB sich Aende- 
rungen an dem ersten Entwurfe als notwendig heraus- 
stellten. Die Befürchtung, daß die Geschütze für die 


französischen Schienenbauten zu schwer seien, erwies 
Es gab auf dem ganzen Kriegs- ` 


sich als grundlos. 
schauplatze keine besseren und zielsichereren Geschütze 
als die amerikanischen 14-Zoller. Hatte die erste ame- 
rikanische Truppensendung schon solche Geschütze mit 
umfaßt, so wäre es für jede andere Nation schwierig ge- 
wesen, gegen diese Batterien aufzukommen. (Ob Eng- 
länder und Franzosen wohl in dieses begeisterte Eigen- 
lob einstimmen werden? Die Schriftleitung.) 


Die funf vorbeschriebenen Batterien feuerten ins- 


gesamt 782 Schüsse gegen verschiedene Ziele bei Laon, 
Montmedy, Verdun und auf mehrere Defesligungswerke 
von Metz ab. Ucber die Leistungen dieser Batterien 
und die von ihnen angerichteten Zerstörungen berichtet 
Kontreadmiral Charles P. Plunkett, der Kommandant 
dieser fünf Einheiten, das Folgende: 


„Die Reichweite dieser Geschütze ist praktisch 
doppelt so groß wie die jedes anderen, an der West- 
front verwendeten Geschützes mit alleiniger Aus- 

ahme der deutschen „Dicken Bertha“, 
die aber, wie noch nicht genügend bekannt ist, nichts als 
ein „toller Einfall“ ist und mehr moralisch wirkte, als 
daß sic wirklich schwere Schäden verursachte. Eine 
Besichtigung der von den amerikanischen 
qcschützen beschossenen Ziele, nachdem sie von den 
Deutschen geräumt waren, zeigte, wie furchtbar die 
artilleriısische Wirkung gewesen war und wie genau 
sic diese ihre Ziele getroffen hatten. Aus Unterredungen 
mit russischen und anderen Gefangenen, die kürzlich aus 
Deutschland entlassen wurden, ist zu entnehmen, daß 
die moralische Wirkung der amerikanischen Geschulze 
auf die Deutschen weit großer gewesen ist als die der 
„Dicken Bertha“ auf die Franzosen, und weiter, daß die 
Deutschen mit Furcht und Entsetzen die schweren Ge- 
schosse auf sich zukommen sahen, die wie Eisenbahn- 


Lichibogenofen zum Schmelzen 


von Messing 

Aus dem ,Waggon- und Lokomolivbau," Nr, 9. 

Von der General Electric Company werden zwei 
neuc Lichtbogenöfen gebaut die bei Gelbguß einen 
Verlust von weniger als 1,5926, bei RolguB von 0,75 96 
des Einsatzes ergaben. Dei einem Versuch wurden mehr 
als vierzig Deschickungen geschmolzen und der gesamte 
Gewichtsverlust, einschließlich Staub, Fett und Schlacke 
betrug nur 1,014 26. 

Diese Oefen werden in zwei GroBen gebaut, die 
eine für 680 kg Beschickung, die zweite für 22,5 kg; 
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Eisenbahn- . 
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| züge durch die Luft sudden und mit BEE Krach 


soweit hinter ihren Linien landeten, daß sie sich nicht 


erklären konnten, wie eine solche. Reichweite moglich 
war, 


(Angesichts der deutschen Geschützkonstruktio- 
nen, die weder von den Amerikanern noch von irgend 
einer anderen Nafion an Leistungsfähigkeit und beson- 


‚ders Reichweite auch nur annähernd erreicht werden 


konnten, mulet diese selbstgefällige Schilderung reich- 
lich. phantastisch an und ist nur aus der Kriegspsychose 
heraus erklärlich. Die Schriftletung) Aus der Be~ 
weglichkeit der Geschütze zogen die Deulschen den 


irrigen Schluß, daß die Alliierten hunderte solcher Ge- 


schütze zur Verfügung hätten, mit denen sie die deut- 
schen Hauptzufuhrlinien und rückwärtigen Verbindungen 
einfach vernichtelen, Eine interessante Beobachtung 
wurde auf einem 10 acres (40 467 qm) großen Rübenfelde 
Mitten in dieses Feld hinein schlug ein Ge- 
schok, das alles darin entwurzelte. Das gibt eine Vor- 
stellung von der ungeheuren Wirkung, welche die La- 
dung der benutzten Geschosse ausübte. Bei Laon, wo 
Batterie Nr. 1 mehrmals eingriff, schlug eine Granate in 
einen in Bewegung befindlichen Eisenbannzug, hob zwei 
Kastenwagen aus diesem in die Luft und schleuderte 
einen davon auf das Dach eines daneben stehenden 
Speichers. Beide Wagen waren natürlich zerschmettert. 
Ein anderes Geschoß traf in Montmedy gerade General 
Gallwitz’ Hauptquartier, das gegenüber dem Stabshaupt- 
quartier des deutschen Kronprinzen lag. Es erübrigt 
sich, zu sagen, daß daraufhin die Stäbe sofort aus die- 
ser Gefahrzone eetfernt wurden, denn bei der Explosion 
des Geschosses wurden ungefähr 70 deutsche Offiziere 
und Soldaten getötet oder verwundet.“ 

Aus den wenigen Beispielen, die vorstehend aufge- 
führt sind, sowie aus der Tatsache, daB die Geschütze 
die deutschen Zufuhr- und Verbindungswege schwer 
gefährdeten, kann man entnehmen, wie furchtbar ihre 
Wirkung war und daß unzweifelhaft der demoralisic- 
rende Effekt dieser Geschütze wesentlich zu dem schnel- 
len Zusammenbruch der deutschen Front beigetragen 
hat. (Ach nein, der hatte denn doch ganz andere Gründe, 
über die Herr Northcliffe wohl besser bescheid weiß! 
Die Schriftleitung.) 

Die Eisenbahngeschütze wurden nach Kriegsende 
nach den Vereinigten Staaten zurückbefördert und dort 
zu Versuchszwecken sowie zur Küstenverteidigung be- 
nutzt. Ihre Beweglichkeit und Treffsicherhei haben 
ihre Eignung gerade zu letztgenanntem Zwecke be- 
wiesen. pom om . La. 


` 
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Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie 
für Schiffbau und Werftbetriebe > jm 
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letztere dient auch zum Schmelzen von anderen eisen- 
freien Metallen für Temperaturen nur über 1500 Grad 
Celsius. Der Versuch zeigte, daß der größere Ofen das 
Schmelzen von Gelbguß bei 1100 Grad Celsius ge- 
Slaatet, mit einem Kraftverbrauch von 270 kWh je 
Tonne, bei einem 24stündigen Betrieb und einer Hitze 
je Stunde. Der kleinere Ofen schmilzt Gelbguß bei 
1100 Grad Celsius etwa 45 bis 56 kg stündlich mit einern 
Stromverbrauch von 35 bis 40 kWh je 45 kg, voraus- 
gesetzt, daB der Ofen bereits angewärmt ist, Der Lei- 
stungsfaktor beider Oefen ist 0,95 oder hoher. Der 
größere Ofen ist für Drehstrom-, der kleinere für Ein- 
phasenwechselstrombetrieb eingerichtet. ` : 
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." Der größere Ofen -besitzt eine Elektrodenregulie- 
rung, um selbsttätig die erforderliche Stromzufuhr zu 
sichern. | 

Der ganze Oberteil des. Ofens kann zur Prü- 
fung des Ofens oder zum Ausbessern der Auskleidung 


gehoben werden, ohne die Elektroden abzunehmen. Der 


Ofen hat einen kreisrunden Querschnitt und besteht aus 
einem ringförmigen Teil, der in seinem Innern drei D-för- 
mige Muffeln, querliegende Bodenclektroden, Kohlen- 
blócke und stehende Elektroden enthält. Der Raum 
zwischen der Innenwand jeder Muffel, der: Elektrode 
: und dem erneuerbaren Kohlenblock wird mit gemalenem 
Graphit ausgefüllt, um den Lichtbogen zu dämpfen. Der 
dreieckige Raum in der Mitte zwischen den drei Boden- 
elekdroden wird mit einer Mischung von Graphit und 
- Teer gefüllt, um eine gute elektrische Verbindung zu 

sichern. Der Herd ist ebenso wie die Decke gewölbt. 
| Der kleine Ofen ist ähnlicher Bauart, nur ist hier der 
Herd flach und zur Aufnahme gewöhnlicher Graphit- 
tiegel bestimmt. Da der Ofen für Einphasenwechsel- 
strom bestimmt ist, sind hier die Elektrode und der 


ETTEFTTEE 


| England. 
Die Vernichtung des Schlachtschiffes „Audacious“. 
. Times widmet dem neuen Band der Seekriegsgeschichte 
des Marinearchivs (Nordsee, Band 2) eine Aufsatzreihe 
und begleitet den ersten derselben mit einem Leitauf- 
salze, worin es über die Versenkung der „Audacious“ 
heißt, sie sei einer der unerhörtesten Vorfälle des See- 
krieges gewesen, unerhört wegen des Geheimnisses, in 
das die Sache aus politischen und strategischen Grün- 
den gehüllt wurde, so daß der Untergang erst drei 
Wochen später, als die Nachricht ihren Hauptwert ver- 
loren hatte, in Deutschland bekannt wurde. „Die ver- 
wegene Heldentat der „Berlin“ war ein weiterer auber- 
ordentlicher Zug einer bemerkenswerten Geschichle. 
Freilich war es dem Kommandanten nicht gelungen, 
seine ursprünglichen Befehle auszuführen und Minen 
über die engen Gewässer des Firth of Clyde entweder 
zwischen Bute und der Küste oder zwischen der Süd- 
spitze der Insel Arran und Turnberry zu streuen. Abeı 
sein Erfolg, ein Minenfeld etwa 30 sm vor dem Lough 
of Swilly zu legen, nachdem er Seegebiete durchfahren 
hatte, die von Geschwadern englischer Kreuzer und 
Linienschiffe scharf abpatrouilliert wurden, war an sich 
eine wundervolle Leistung." _ „Nichts“ schreibt Sir 
Julian Corbett, „gibt in der Tat einen heferen Eindruck 
von den Schwierigkeiten seiner Aufgabe als das un- 
glaubliche Glück, das das verzweifelte Abenteuer be- 
gleitete. „Mit jener Anerkennung für einen verwegenen 
feindlichen Seemann dürfen wir es unseren Lesern uber- 
lassen, selbst die deutsche Ansicht über die angebliche 


Wirkung abzuwägen, welche durch die Operationen des. 


Unterseebootes, des Torpedos und der Mine auf unsere 
Flotte hervorgerufen wurde.“ (Times, 10. Mai 1922.) 
„Englischer Sport“. Das Hauptzugstück des dies- 
jährigen Königl. Olympischen Turniers wird nach Times 
ein Zweikampf zwischen einem Q-Boot, — dem „ge- 
heimnisvollen Schiff“ des Krieges —, und einem 
Hunnen-U-Boot (!) sein, in welchem die außerordentlich 
aufregenden Szenen an Bord einer dieser U-Bootfallen 
mit äußerster Treue nachgebildet werden sollen. (Times, 
29. April 1922) De gustibus non est disputandum! Die 
Schriftleitung. | 
© Seerecht. Die englische Schiffahrtskammer hat ein 
Rundschreiben an die früheren Handelsorganisationen 
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MENU 1 Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Kohlenblock anders angeordnet. Es ist hier ein le- 
gender Kohlenblock vorgesehen, der in gemahlenem 
Graphit eingebettet ist, quer über den Boden liegi und 
an jedem Ende einen zur Abnützung bestimmien Block 
erhält. Dazwischen sind vier Karborundumziegel, die 
den Herd bilden. Zwei Graphitelektroden reichen durch 
die Blöcke hindurch, ihre Lichtbogen werden durch den 
die Blöcke umgehenden Graphit gedämpft. Die Elek- 
irodenregelung geschieht von Hand. Die mit dem zu 
schmelzenden Metall gefüllte Tiegel werden auf die Kar- - 
borundumziegel gesetzt, die den Herd bilden. 

Die Erhitzung geschieht bei beiden Oefen in gleicher 
Weise, Der Strom gelangt von den stehenden Elektro- 
den durch Lichtbogen zum gemahlenen Graphit und zu 
den zur Abnützung bestimmten Kohlenblöcken. Die 
Lichtbogen werden durch den Graphit in den Muffeln 
gedämpft und die ganze Masse wird erhitzt und bietet 
eine Warmequelle von großer Oberflache und gleich- 
formiger Temperatur. Die Warme wird durch Strahlung 
auf das zu schmelzende Melall aus allen Richtungen 
übertragen. („Das Metall“ durch El. World.) 
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der Welt über die Frage der Immunität von Staatsschiffen 
nebst einer vom Richter Hill ausgearbeiteten Denk- 
schrift an das Comité Maritime Internationale gerichtet, 
worin dieses aufgefordert wird, die Frage auf seiner 
nächsten Tagung am 9., 10. und 11. Oktober 1922 in 
London international zu erörtern. Dementsprechend hat 
das Komitee zugesagt, die Frage zum Hauptgegenstand 
seiner Beratungen zu machen. Die Reeder sind durch 
die Ausdehnung der Staatsimmunitäat auf See-Eigentum, 
Fahrzeuge. wie Ladungen, die im Besitze souveräner 
Staaten sind, schwer beunruhigt, zumal wenn jene zu 
gewöhnlichen ` Handelszwecken verwendet werden. 
Gegen den souveränen Staat konnen sie keinen Prozeß 
anstrengen im Falle von Zusammenstößen und Be- 
schädigungen durch solche Fahrzeuge; von Bergungs- 
hife, die Schiffen oder Ladung geleistet wird; von 
Schleppdiensten u. a. m. Eine noch größere Gefahr 
für die Schiffahrt, ja für das Gedeihen des übersee- 
Ischen Handels allgemein, erblicken die Reeder in der 
Ausdehnung der Abgabenfíreihei, Es ist fur die Pri- 
valreedereien unmöglich, die oft in zwei oder mehr 
Landern Einkommensteuern zu zahien haben, mit der 
Schiffahrt im Staatsbetriebe zu wcHeifern, die in ihrem 
eigenen Lande keine Steuern zahlt und mit Erfolg 
Steuerbefreiung in jedem anderen Lande beanspruchen 
kann. Ernste Fragen werden ferner durch die Be- 
freiung der Schiffe im Staatsbetriebe von gewissen 
Sicherheitsvorschriften, wie Ladelinie, Deckladung usw., 
aufgeworfen. (Times, 1. Mai 1922) 


Englische Kolonialstaalen 


Die verieidigungsunfähigen Dominions. Die eng- 
lischen Fachzeitschriften bemühen sich zur Zeit redlich, 
die Tochterstaaten zu einer Vergrößerung ihrer See- 
rustung anzuspornen. Unter Hinweis auf eine ähnliche 
Notiz in Heft 34 unserer Zeitschrift geben wir nach- 
stehend im Auszuge Ausführungen dieser Art wieder, 
die einer neueren Nummer des „Naval and Military Re- 
cord" entnommen sind. Auffälligerweise wird, so heißt 
es dort, der wichtigen Frage, in welchem Umfange 
künftig die Dominions an der Reichsverteidigung teil- 
zunehmen haben werden, in England noch weniq Inter- 
esse enigegengebracht. Das ist um so merkwürdiger, 
weil jetzt die Verantwortlichkeit für die Verteidigung 
des ganzen britischen Weltreichs allein der englischen 
Flotte zufällt und infolgedessen der englische Steuer- 
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zahler gewissermaßen die Versicherungsgebühr nicht 
nur für sich, sondern auch für alle seine Verwandten in 
den Kolonialstadten bezahlen müß. Die Dominions nah- 
men am Weltkriege in hervorragendem Maße Anteil, 
opferten Gut und Blut mit offenen Händen und scheu- 
ten kein Opfer, um den Sieg zu erringen. Die. Erinne- 
rung an ihre glänzenden Taten in jenen kritischen Jahren 
muß aber dazu mithelfen, die Gleichgültigkeit zu be- 
kampfen, die jetzt nach dem Kriege in bezug auf ihre 
Verteidigungspflichten sich eingestellt hat. Solange, bis 
ein angemessenes und zweckentsprechendes, die Lasten 
gleichmäßiger verteilendes Verteidigungsschema gefun- 


den ist, wird England freilich nichts anderes übrigbles- . 


ben, als die mit seiner auf ein recht beschränktes Aus- 
maß zusammengeschrumpften Flotte einfach nicht zu 
losende Aufgabe auf sich zu nehmen, die über die ganze 
Welt verstreuten Besitzungen und Verbindungswege zu 
schutzen, so gut es eben geht. | 


Sehr treffend hat sich über diese Frage kürzlich der 
Kontreadmiral Dumaresg anläßlich seines Rücktritts vom 
Oberbefehl der australischen Flotte geäußert. Presse- 
vertretern gegenüber erklärte er, es wäre für ihn als 
Australier äußerst schwierig, in England zu begründen, 
weshalb Australien nichts für seine eigene Verteidigung 
zu tun imstande sei. Da Australien als Nation mündig 
sei und wichtige Verträge mit unterzeichnet habe, so 
könnte es sich ‚nach seiner Auffassung auch nicht der 
Verpflichtung entziehen, seinen vollen Anteil an den 
Kosten zu tragen, die die Verteidigung des britischen 
Weltreiches zur See bedinge. Australien könnte in der 
britischen Flotte eine besondere Einheit bilden, die hin- 
sichtlich ihrer Wirksamkeit jeder anderen Einheit in ihr 
gleichkame, so daß Stetigkeit der Politik bezüglich Aus- 
bildung von Offizieren und Mannschaften, bezüglich In- 
standhaltung und Material gewährleistet würde. Wenn 
die Summen, die Australien für Wettrennen und anderen 
Sport ausgäbe, zusammengerechnet würden, so ergäbe 
sich dabei ein Vielfaches desjenigen Betrages, der zur 
Unterhaltung einer angemessenen Flotte nötig sei. Wären 
diese Worte von einem Engländer gesprochen worden, 
so hätten sie in Australien sicherlich großen : Unwillen 
erregt; aus dem Munde eines Australiers aber mögen 
sie heilsam und nutzbringend wirken. 


Es ist kein Geheimnis, daß die nach dem Kriege 


durchgeführten Sparmaßnahmen verschiedenster Art die 
australische Flotte in ihrem Werte stark herabgesetzt 
und damit unfahig gemacht haben, einem etwaigen An- 
griffe eines out bewaffneten Feindes ernstlichen Wider- 
stand zu leisten. Eine plötzliche Mobilmachung würde 
die meisten Kriegsschiffe unvollständig besetzt antref- 
fen, und eine schnelle Ergänzung der Mannschaft wäre 
unmöglich, weil eine ganze Anzahl von Offizieren und 
Angehörigen anderer Rangklassen in den letzten drei 
Jahren aus dem Dienste ausgeschieden und kurz- 
fristig nicht wieder zu haben sind. Auch das Material 


der Flotte scheint infolge Mangels sorgfältiger Behand- : 


lung gelitien zu haben; wenigstens besagt ein an die 
Times gerichtetes Telegramm aus Melbourne, daß der 
Kleine Kreuzer „Brisbane“, der erst vor fünf Jahren in 
Sydney fertiggestellt worden ist, ernsten Maschinen- 


schaden halt, der sich wahrscheinlich nur durch Einbau ` 


neuer Maschinen beheben lassen wird. 


Australiens Zuversicht zu dauernder Erhaltung des 
Friedens muß tatsächlich stark sein, denn es will neuer- 
dings auch noch seine Landstreitkräfte wesentlich ein- 
schränken. Selbstverständlich ist die Hoffnung, 
die Washingtoner Konferenz die Gefahr eines Krieges 
im Pacific beseitigt hat, allgemein; aber .diese Hoff- 
nung ist doch ein gar zu schwaches Fundament, als daß 
man darauf seine nationale Politik aufbauen könnte. 
Sollten — was zwar unwahrscheinlich, aber doch immer- 
hin nicht unmöglich is! — ernste Schwierigkeilen zwi- 
schen dem britischen Weltreiche und einer großen asia- 


tischen Macht entstehen, so würde sich Australien in. 


einer sehr mißlichen Lage befinden. Mit seiner nur als 
Skelett zu bezeichnenden Flotte und einem ebenfalls 
nur durftigen Landheere hätte es keine Hoffnung, die 
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‚gewaltigen Streitkräfte abzuwehren, die. gegen das . 
Land angesetzt werden würden, und Retting-könnte also 
nur durch die englischen Geschwader gebracht werden. ` 
Ob bewußt oder unbewußt: Australien, hat: die Lasten 
seiner Verteidigung der englischen Flotfe aufgebürdet, ` 
und dasselbe trifff auch, für Kanada, in gewissem Um- 
fange auch für alle anderen Dominions zu, ein — wie 
zugegeben werden muB — durchaus unbefriedigender 
Zustand sowohl vom finanziellen als auch vom strategi- ` 
schen Gesichtspunkte aus. Es sollte : der englischen 
Staatskunst möglich sein, ein Schema zu 'ersinnen, dos 
bei gleichartiger Fürsorge für die Verteidigung des 
Mutterlandes einer- und der Kolonialstaaten andererseits 
auch die dafür aufzuwendenden Kosten gleichmäßig . 
auf alle Schultern verteilt. Bei der nächsten Kolonial- 
staaten-Konferenz sollte diese Frage allen anderen vor- 
angestellt werden, denn Sicherheit ist die Kardinalfrage 
fur das ganze Reich, wird aber durch de derzeitige 
Regelung. der Verhältnisse nicht verbürgt. (The Naval. 
and Military Record, 10. Mai 1922) . ^ | 


Frankreich. | S ou 

` Torpedoversuchsstand. Mit dem Augenblicke, in 
dem die Torpedos der. ehemals deutschen, an Frank- 
reich abgelieferten Kriegsschiffe schuBbereit sein wer- 
den, wäre in der Nähe von Cherbourg die Anlegung 
einer Versuchsstation notwendig, die folgenden Bedin- 
gungen zu entsprechen hätte: 1. Sie müßte eine Schuß- 
länge von mindestens 11 km aufweisen, da die deutschen ` 
Torpedos bis zu 11 km Laufstrecke haben; 2. der Unter- 
grund müßte sandig sein und die Wassertiefe dürfte 
höchstens 20 m betragen, damit verloren gegangene - 
Torpedos leicht wieder aufgefunden werden können; 
3. für die Unterbringung von Bewächungs- und Schlepp- 
booten müßte genügend Raum vorhanden sein; 4. der 
verfügbare Platz müßte übenden Schiffen auch bei 
20 kn Fahrtgeschwindigkeit noch die. Abschießung von. 


Torpedos gestatten. 


Allen diesen Anforderungen wird die Bucht von 
Saint-Vaast-la-Hougue gerecht. Sie. hat auch noch 
den Vorteil, daß die Stromrichtung bei Flut nach Süd- 
west, ber Ebbe nach Nordost gerichtet ist, so daß also 
beide Strömungen parallel zur Küste verlaufen; infolge- 
dessen besteht keine Gefahr, daß ein gesunkenes oder 
sonsiwie verloren gegangenes Torpedo auf die hohe . 
See abgetrieben wird. Der größte Vorzug dieser Bucht 
besteht aber darin, daß selbst große Schiffe dort bei 
20 kn Fahrt nach beiden .Seiten hin Torpedoschüsse ab- 
geben können. i "di e 


Die Zahl der von Unterseebooten in der Bucht von 
becguet verlorenen Torpedos ist erheblich; in. Saint- 
Vaast würden auch die. Unterseeboote ihre Schießübun- 
‘gen abhalten können, ohne derarlig hohe Verlustziffern 
befürchten zu müssen. In Cherbourg kann man sich mit 
Leichtigkeit 4elephonisch über die Witterungsverhalt- 
nisse von Saint-Vaast unterrichtet halten, und die Boote 
konnen somit in qrößter Sicherheit dorthin in. See gehen. 
Die Bucht von Saint-Vaast ist vor fast allen Winden 
geschützt; nur Ost- und Nordoststürme' sind zu fürchten, 
jedoch. zeigt die Statistik, daß diese Windrichtungen 
dort nicht vorherrschen. Torpedos sind heutzutage 
teuer. Zur Ueberwachung ihrer Laufbahn. und zur Ver- 
hulung. von Verlusten können aus Cherbourg Flugzeuge 
herangezogen werden, deren Führer bei Lösung der ihnen 


. dabei zufallenden Aufgaben viel lernen können. Statt 


der Flugzeuge lassen sich für- diesen Zweck natürlich 
auch Torpedoboote verwenden, die bei Eintritt schlech- 
ten Wetters leicht im Innern der Bucht Schutz finden 
würden. i BE 


Die Torpedoboote des IV. Geschwaders (die ehe- 
mals deutschen Boote) hätten auf diese Weise auch 
nahe bei ihrem Stützpunkte eine ausgezeichnete Reede 
fur ihre TorpedoschieBversuche. Ihre Torpedobewaff- 
nung ist im Vergleich zu den im Dienst befindlichen 
französischen Booten ausgezeichnet. Sie werden noch 
mit. einer Zielvorrichtung versehen werden, die ganz 
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neu entwickelt und. sonst noch nirgends eingebaut ist. 
Das Geschütz ist für diese Boote nur von untergeord- 
neter Bedeutung. "(Moniteur de la Flotte, 27. Mai 1922.) 


Japan. 


- Der neue Verleidigungsplan. .Die Tokioter Zeitung 
„Vomiuri“ meldet, daß der folgende „neue nationale 
Verteidigungsplan“ von den obersten Heeres- und Ma- 
rinebehörden angenommen sei. „Infolge der Verände- 
rungen in den internationalen Beziehungen kann Japan 
nicht‘ länger auf die Unterstützung durch England. und 
Amerika — wie zur Zeit des japanisch-russischen Krie- 
ges — rechnen. Im Kriegsfalle muß Japan sich auf sich 
selbst verlassen und mit langer Kriegsdauer rechnen. 
Heer und Marine müssen daher alle Kraft einseizen, um 
bis zuleizt eme sichere Verbindung mit dem asiatischen 
Festlande aufrecht zu erhalten. Im Hinblick hierauf 
werden die nationalen Verleidigüngslinien folgender- 
maben festgelegt: Zur See ist diejenige Linie, welche 


die Shumushu-Insel (Kurilen), die Bonin-Inseln, Amamr 


. Oshima und Formosa verbindet, als erste Verteidigungs- 

linie zu betrachten; wird sie gehalten, so ist die Beherr- 
schung der an den Stillen Ozean grenzenden Gewässer, 
des ostchinesischen, des gelben und des japanischen 
Meeres, durchaus gesichert. An Land läuft diese Linie 
über Shantung, Charbin und Sachalin. Die so umgrenzie 
Fläche wird das ‚Operationsgebiet sein, auf dem sich 
ein ungehinderter Verkehr mit dem Festlande abwickeln 
kann. Die Straße von Tsushima wird die zweite Ver- 
teidigungslinie darstellen, die wichtig werden kann, 
wenn der Krieg lange dauert. 


Da wegen der nach dem Washingloner Abkommen 


eingeleiteten Verringerung in der Zahl der Schlacht- 
schiffe dei Aussichten für einen erfolgreichen Angriff 
nicht günstig. sind, muß die erste Verteidigungslinie un- 
. bedingt und mit aller Energie gehalten werden. Man wird 
seine Zuflucht ‚zu nächtlichen Ueberraschungen des 
‘Gegners nehmen müssen, Bei Gleichgewicht in den 
beiderseitigen Streitkräften muß in den nächstliegenden 
Gewässern ein Angriff gewagt werden.“ 

Bei Besprechung dieses Planes sagt Yomiuri: 
„Sollte ein solcher Plan. tatsächlich angenommen sein 
und ausgeführt werden, so werden dadurch die Washing- 
toner Beschlüsse über die Einschränkung der See- 
rüstungen, der Geist internationaler Zusammenarbeit und 
die Bestrebungen zur Wiederaufnahme freundschaft- 
licher Beziehungen zu Sibirien und China geradezu mit 
- Füßen getreten, und Japan wird völlig_isoliert. Selbst 
wenn die zuständigen Behörden zur Zeit noch keine 
starken Rüstungsvermehrungen fordern, ist es unaus- 
` bleiblich, daß Japan ein ausgesprochener Militarstaat 
wird, wenn der vorstehend angedeutele Plan durch- 
: geführt werden sollte. Auch die Nachbarstaaten werden 
davon beeinflußt werden und .der Militarisierung anheim- 
fallen. Soziale und wirtschaftliche Interessen in Japan 
selbst, ‘diplomatische und Handelsbeziehungen nach 
Uebersee werden sich ausnahmslos diesem Einflusse 
unterordnen müssen, so daß Japan zu einem zweiten 
Deutschland wird (? Die Schriffleitung ). Diese Politik 
des Selbstgenügens und der Selbstversorgung wird sich 
dereinst als selbstmörderisch und schicksalsschwer er- 
weisen. Vom Abbau der Steuern wird keine Rede mehr 
sein können, ebenso wenig von kulturellen Maßnahmen 
und sozialen Problemen. Welche Stellung werden Re- 
gierung, Reichstag und Volk zu dieser Lage nehmen, die 
das Land der militärischen Kligue verdankt?” 

"Nach anderen japanischen, Zeitungen wurde in einer 
am 6, April 1922 im Marinedepartement abgehaltenen 
Sitzung von Admirälen und hohen Marinebeamten eine 
Aenderung der japanischen Marinepolitik beschlossen. 
Dabei gab der Marineminister Baron Kato einen aus- 
führlichen Bericht über den Verlauf der Washingtoner 
Verhandlungen. Nach einer Behauptung der Zeitung 
` ,Mainichi" haben viele höhere Offiziere die Ansicht ver- 
treten, die Verkleinerung der japanischen Schlachtflotte 
müsse dadurch ausgeglichen werden, daß künftig der 
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Ausbildung von Offizieren und Mannschaften mehr Auf- 


merksamkeit gewidmet und die Wirksamkeit der in der 
Marine verwendeten Waffen technisch und personell 
auf einen wesentlich höheren Grad gebracht werden 
müßte. .Auch sei es notwendig, höhere Geldbeträge fur 


praktische llebungen, für Torpedoschießen und für Ver- 


suche mit Sprengstoffen zur Verfügung zu stellen. Ein 
anderer Vorschlag ging dahin, eine ganze Reihe über- 
flüssiger Admiräle zu pensionieren, um jungen, begabten 
Offizieren bessere Aufstiegsmöglichkeiten zu geben. 
Jeder freiwillig aus dem Dienste ausscheidende Admiral 
sollte danach einmalig ein volles Zweijahresgehalt aus- 
gezahlt erhalten. Der Haushaltsposten für Ausbildungs- 


f zwecke soll auBerdem verdoppelt werden. 


= Um der Arbeitslosigkeit auf den Werften zu steuern, 
sollen demnachst fünf Spezialschiffe auf Stapel gelegt, 
die Arbeiten an den Kreuzern, Zerstörern und Untersee- 
booten beschleunigt und alles daran gesetzt werden, um 
die Werften zu den Abwrackarbeiten an den außer 
Dienst zu stellenden Schiffen heranzuziehen. Anderer- 
seits sollen aber die Erweiterungsbauten in Kure und 
anderen Hafenplaizen, der Bau großer Trockendocks 
und Hafenbecken für die Aufnahme von Schlachtschitfen 
nicht fortgeführt werden, da die vorhandenen Anlagen 
für die durch die Washingtoner Konferenz geschaffenen 
Verhältnisse vollauf genügen. Dagegen ist nicht, wie 
gerüchtweise  verlaulel, vorgeschlagen worden, die 
Flottenstützpunkte in Maidzuru und Port Arthur zu 
schließen; sie sollen nur nicht mehr weiter ausgebaut 
werden. (Naval and Military Record, 31. Mai 1922.) 


Vereinigung von Kriegs- und Marineministerium? 
Einem einstimmigen Beschluß des Abgeordnetenhauses 
gemäß haben sich nach „Times” das Kriegsministerium 
und der Generalstab an de Kürzung der Haushalts- 
forderungen für das nächste Jahr gemacht. Ins Auge 
gefaßt sind Herabsetzungen der Mannschaftsstärke, der 


Ausgaben und der Dienstzeit. Der Etatsentwurf enthalt 
“Mittel für die lleberführung einer Division an die nord- ` 


koreanische Grenze’ gemäß dem wiederholten Verlan- 
gen des Generalgouverneurs, eine Forderung, die im 
letzten Fiat gestrichen worden war. Der Stimmungs- 
umschlag der Bevölkerung entspringt nicht nur dem 
Darniederliegen des Handels, sondern auch dem auf- 
richtigen Wunsch, die Beschlüsse der Washingtoner 
Konferenz in die Tat umzusetzen. Die Nation isi in 
einer zerknirschteri Stimmung. Für das Steigen der Ab- 
neigung gegen die Armee bezeichnend ist es, daß eine 
so hoch gestellte Körperschaft wie die jetzt in Tokio 
tagende Konferenz der Gouverneure sich fur einschnei- 
dende Kürzungen der Heeresausgaben ausspricht und 
vorschlägt, das Kriegs- und Marineministerium und den 
Generalstab in ein Wehrministerium zu verschmelzen. 


. (Times, 31. Mai 1922.) 


Vereinigte Siaalen. 


Flotteneinschränkung und Marinepersonal. Am 
1. Juli 1922 sollen 242 der augenblicklich noch im Dienste 
befindlichen Kriegsschiffe und -fahrzeuge außer Dienst 
gestellt werden. Eine ganze Anzahl davon wird ver- 
kauft und abgewrackt, also’ nicht mehr zu der vertraglich 
den Vereinigten Staaten zugestandenen Flotte gehören; 
der übrige Teil soll ohne Besatzung in Reserve gelegt 
werden, damit also immerhin noch einen Bestandteil der 
Kriegsflotte bilden, die infolge der einschneidenden 
Personalbeschränkung auf insgesamt 86 000 Mánn natür- 
lich in großem Maße geschwächt wird. Diese Mab- 


nahme, die dem Marinedepartement vom Kongreß auf- 


gezwungen wurde, beweist die Verständnislosigkeit, mit 
der sich der Kongreß für die Verkleinerung der Flotte 
einsetzte. Bei den Debatten wurde von den Verfech- 
tern dieses Gedankens ständig: behauptet, daß selbst 
67 000 Mann für die den Vereinigten. Staaten zugestan- 
dene Flottengröße ausreichten. Indessen würden rund 
21000 Mann allein schon notig sein, um die Schiffe zu 
bemannen, die das Marinedepartement nun unter dem 
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Zwänge des Kongreßbeschlusses aufzulegen besbsich: | 


tigt. Zählt man diese Zahl zu der durch den Haushalt 
bewilligten von 86000 Mann hinzu, so kommt man auf 
107000. Die Schätzung des General Board, wonach 
mindestens 120 000 Mann für die Erhaltung der Vertrags- 
flotte notwendig sein würden, kommt also der Wahrheit 
sehr nahe, wenn man berücksichtigt, daß auch die im 
Dienste bleibenden Schiffe zum Teile nicht voll bemannt 


© werden. 


Aus der folaenden Zusammenstellung sind die ver- 
suchsweise außer Dienst zu stellenden Schiffe (nach 
Zahl und Typ) und deren Friedensbesatzung ersichtlich: 


Besatzungs- 
Schitts-| Schiffstyp = zahi = 
= ann 
173 | KZerstörer 17 000 
9 | Minenleger . . . . . 1 100 
26 unterseeboole. . . . 500 
15 Eagles "n 600 
2 Zerstorertender 1 000 
2 Kohlenschiffe . . . . 200 
6 Oelschiffe V 600 
4 Tugs . E 100 
8 Mae S X 200 
Zusammen | 21300 


Diese Schiffe bilden einen wichtigen Teil der Ver- 
tragsflotte; sie auflegen, bedeutet unweigerlich cine 
Materialverschlechterung. Die Zerstörer sind für die 
Flotte besonders wertvoll, ihre leichte Bauart machi bei 
ihnen Materialeinbußen leicht möglich. Die Aussonde- 
rung dieser 173 Zerstörer verringert Amerikas Seemacht 
um 20%: und verändert das ursprünglich vorgesehene 
Stärkeverhältnis von 5:5:3 auf 4:5:3. 


Die verkleinerte Tlotte wird sich auf der Grundlage 
einer gesamten Personalstärke von 86000 Mann fol- 
gendermaßen zusammensetzen: 


S chills- Schiffstyp "ai" 
ann 
18 Schlachtschiff . 21158 
15 Kreuzer . 6 054 
105 Zerstorer 10 506 
84 Unterseeboote 2579 
8 Minenleger . . . . . 1 215 
15 Wachtschiffe . . . . 1 3532 
20 Tender . . Hu rx 7 560 
27 Minensuchboote ] 246 
2 Lazarettschffe . . 709 
10 l.ast- u. Proviantschiffe 1.278 
5 | Kohlendampfer . . . 492 : 
9 Oelschiffe ge % 932 
2 Munilionsschiffe . . . 354 
5 Transportschiffe . . . 833 
8 Hilfsschiffe . 705 
EN Flugzeuapersonal usw. 2 540 
Zusammen für Dordzwecke | 59 271 
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Bosatzunge- ` 
-zahl i 
| Mann 
=- Für Bordzwecke | 59271 
Dazu Landpersonal, einschl. 
desjenigen in Ausbildungsstatio- ` 
nen, Schulen, Krankenhausern, 
none Pagos PI | 
USW...» — 267290 | ^ 


An Bord u. mee zusammen also | 86000 ., 
In den Kongreßdebatten wurde behauptel, das für 


die Landstationen vorgesehene Personal sei viel zu 


reichlich bemessen und man brauche bei 60000 Mann . 
Bordbesatzungen nur 7000 (einschließlich 6000 in der 
Ausbildung begriffenen) Leute Tur die Landstationen ` 
vorzusehen. Indessen kann eine Flotte natürlich ohne 
entsprechenden Zusammenhang mit dem Testlande 
ebensowenig bestehen wie z. B. eine Eisenbahn ohne 
Werkstattsarbeiter. Zum Verständnis dieser Sachlage 
gehört eigentlich kein zu großes Vorsiellungsvermögen! 

Die Vereinigten Staaten besitzen Küstensiationen 
auf den Philippinen, in Guam, Guantanamo, Samoa, 
Hawaii, Panama und St. Thomas neben zahlreichen an- 
deren im Mutterlande selbst. Auf allen diesen Stationen 
muß Zivilpersonal den größten Teil der Arbeiten leisten; 
aber überall ist Oberaufsicht und Unterweisung durch 
technisches Marinepersonal notwendig. Beispielsweise ` 
müssen die ausgedehnten Munitionslager mit erfahrenem 
Marinepersonal besetzt sein, schon allein aus Sicher- 


‚heitsgründen. Auf jeder Küstenstalion ist An~- und Aus- 


booten erforderlich, um die Verbindung mit den Kriegs- 
schiffen zu unterhalten; dazu gehören Matrosen. Aus- 
bildungsstationen bedürfen erfahrener Lehrer. Zahllose . 
Beispiele lassen sich anführen, um die Notwendigkeit 
eines an Zahl recht erheblichen Landpersonals nachzu- 
weisen. Jede andere Marine kennt diese Verhältnisse 
und trägt ihnen Rechnung, die meisten haben sogar ver- 
hältnismaßig einen beträchtlich .groBeren Personal- 
bestand an Land, als dies in Amerika üblich ist. 

Die Forderung, mit 67000 Mann einschließlich des 
Landpersonals auszukommen, war vollig sinnlos, Ware 
sie angenommen worden, so hätte die Vereinigte Staa- 
ten-Marine eben noch mehr Schiffe, als dies jetzt schon 
geschieht, auflegen müssen, um das für die Land- 
stationen notwendigste Personal freizubekommen; das 
hieße, die aktive Flotte noch weiter unter denjenigen 
Zustand 'herabdrücken, der im Washingtoner Abkommen 
vertraglich vorgesehen ist. Es ist schon bedauerlich 
genug, daß der Kongreß die Marinebehörden gezwun- 
gen hat, einen so großen Teil der Vertragsflotte aufzu- 
legen und damit die Flotte, deren Schaffung 500 000 000 
Dollar gekostet hat, erheblich zu entwerten. (Army. 
and Navy Journal, 27. Mai 1922.) 


Haushalt für die Marineluflfahrt. Der Haushalt 1922 
für die amerikanische Marineluftfahrt sieht gegenüber 
der vom Präsidenten geforderten Summe von 17 000 000 
Dollar nur 7866500 Dollar vor. In dieser Summe sind - 
475000 Dollar für den Bau von Katapulten vorgesehen, 
die zum Abschleudern von Flugzeugen von Schiffsdecks 
aus Verwendung finden sollen. (Aviation, New York, 
24. April 1922; Nachrichten für Luftfahrer, 28. Mai 1922.) 
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Kl. 14 c. Nr. 544502. Leitvorrichtung für Achsial- 
Dampfturbinen. Mctropolitan-Vickers Electrical Com- 
pany, Limited in London. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um achsial be- 
aufschlagte Dampfturbinen, bei denen zur Verhütung 
eines Verziehens des Zylinders durch die: Berührung mit 
dem überhitzten Hochdruckdampf die Zuführung des 


Dampfes mittels in den Zylinder mM aus- . 
wechselbarer Düsenkammern erfolgt. Bisher wurden die 
Düsenkammern meist durch Ocffnungen eingesetzt, die 
sich über den vollen Eintrittsbogen erstrecken, was eine 
Schwächung der Zylinder und andere Uebelstände zur 
Folge hatte. Bei der neuen Turbine, die in bekannter 
Weise mit einer oder mehreren an der Stirnwand mit 


Nr. 39 


segmenifórmigen Leitdüsenstücken versehenen, aus- 
wechselbaren Düsenkammern ausgestattet ist, besteht 
deshalb darin, daß die Düsenkammer 1 an dem einen 
Ende 2 geschlossen und am Dampfeinlaßende mit einem 
| zoll Befestigungsstück (z. B 
Flansch 3) versehen ist, das 
zur Befestigung der Düsen- 
kammer am Rande einer seit- 
lichen Oeffnung des Turbinen- 
 zylhnders dient. Dabei hat 
die Düsenkammer im Langs- 
u ‚und Querschnitt eine solche 
Form, daß sie der Länge nach in den Turbinenzylinder 
ın annähernd tangentialer Richtung an den Laufschäufeln 
entlang durch eine verhältnismäßig kleine Oeffnung des 
Turbinenzylinders einsetzbar ist. Die Düsenkammern 
werden im Turbinenzylinder durch Stützen derart in 
Stellung gehalten, daß eine Bewegung derselben nach 
und von den Leitschaufeln unmöglich ist, während die 
nötige Ausdehnungsbeweglichkeit erhalten bleibt. 


Kl. 65a. Nr. 345195. Ruderantrieb. Anton Bröhl in 
Brohl a. Rh. 
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‚Die neue Einrichtung bezieht sich auf einen Ruder-: 


anirieb, bei dem zwischen den Ruderquadranten und 
dem Uebersetzungsgetriebe 
j| eine  Ausrückkupplung vor- 
gesehen isl, so daß man das 
gelegte Ruder ohne Bewegung 
des — Uebersetzungsgetriebes 
selbsttätig und schnell in seine 
| Mittelstellung zurückkehren 
| lassen kann. Bisher war immer 

| | noch eine besondere Ausrück- 
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kupplung vorhanden, mittels 
der man das Uebersetzungs- 
getriebe auskuppeln konnte, 
um das Ruder vom Hand- 
rad aus auch ohne lleber- 
setzung bewegen zu! können. 
Durch die; vorliegende Erfin- 

ar dung wird die Moglichkeit ge- 
schaffen, mit nur ciner Kupplung auszukommen, Zu 
diesem Zweck ist die Einrichtung so getroffen, daß die 
Ausrückkupplung i in der MiHelstellung die Ruderwelle 
freigibt und in den Endstellungen voneinander verschie- 
dene llebersetzungen einschaltet. | 


Frachtenmärkte 


für die Zeit vom 5.—10. Juni 1922 (nach englischen 
| Berichten zusammengestellt.)| | 


Kohlefrachten: Cardiff — Portsmouth 4 s 9 d; 
Rotterdam 6 s; Havre 5 s—6 s; Rouen 559 d—6 s; 
St. Malo 5 s; Brest 4 s 71⁄2 d—4 s 9 d; Nantes 6s 6d; 
Bordeaux 6 s 5 d—6 s 6 d; Malaga 15 s 5 d; Marseilles 
10s9d; West-Italien 10 55 d—10 s 412 d; Malla9s9d; 
Oran 10 s 6 d; Konstantinopel 14 s—14 s 5 d; Smyrna 
14 s 6 d; Bombay 21 s; Rosario 14 s. Newport— 
: Kopenhagen 8.5; Rouen 5s 6 d—6 s; Brest 5s 34d; 
Algiers 989 d. Swansea London 6s; Rotterdam 65; 
Rouen 6 s—6 s 9d. Glasgow —Wesi-Halien 10 s 
10% d. | | | 


|. Tyne— London 3 s 9 d—45s59 d; Stellin5s5d 
bis 7 s; Hamburg 5s 2% d—5 s 6 d; Harburg 5 s 412 d 
bis 5s 6 d; Bremen 5 s 10% d; Rotterdam 5s—5s 5d; 
Antwerpen 4 s 9 d—5 s 3 d; Ostende 6 s; Dünkirchen 
5s 6d; Calais 6s 5d; Rouen 5s 6d—6s 54d; 
Nantes 7:5; Bordeaux 6s6 d; Genua 10 s 9 d; Palermo 
'41s3d, Grangemouth — Hamburg.5s6d. Firth 
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Kl. 65a. Nr. 345194. Druckkörper von Unier- 
wasserfahrzeugen. Dr.-Ing. Max Tillmann in Hamburg. 


Zweck der Erfindung ist eine Ersparnis an Dau- 
material bei Unterwasserfahrzeugen, die dadurch er- 
reicht werden soll, da& mehr als bisher auBerhalb des 
Druckkörpers liegende Bauteile zur Entlastung des 
Druckkórpers in der Längsrichtung gegen den äußeren 


Wasserdruck herangezogen werden. Dazu werden 
parallel zum Querschnitt in der Druckkörperhaut eine 
oder mehrere relativ elastische Verbindungen 5 an- 
geordnet, und außerdem wird zwischen dem Druck- und 
dem Außenkörper ein Längsspantensystem eingebaut. 
Auf diese Weise wird erreicht, daß der Wasserdruck 
auf die Stirnwände, der den Druckkörper in der Längs- 
richtung zusammenzudrücken sucht, zum Teil durch die 
Längsspanten und den Außenkörper aufgenommen und 
so die Druckkörperhaut entlastet wird. 


Kl. 74d. Nr. 310726. Unterwasserschallanordnung. 
Zusatz zum Patent 303 209. Signal-Gesellschaft m. b. H. 


. in Kiel. 


Nach dieser Erfindung soll die im Patentbericht im 
Heft 22-25 des „Schiffbau? vom 1.-8. März 1922 unter 
Patent 303209 beschriebene Einrichtung weiter verbes- 
sert werden, bei der es sich darum handelt, bei einem 
Unterwasserschallapparat eine einseitig dem Wasser 
ausgesetzte, mit einem Sende- und Empfangsapparat zu- 
sammenwirkende Wand so zu bemessen oder miltels 
besonderer Versteifungen so auszubilden, daß innerhalb 
einer Zone mit einem Durchmesser von etwa einer hal- 
ben Wellenlänge der zur Verwendung gelangenden 
Schallfrequenz am Schallapparat die der Entstehung 
eines Druckfeldes schädlichen Ausweichbewegungen 
unterdrückt werden. Das Neue besteht darin, daß die 
durch die Versteifung entstehenden Einzelfelder der 
Platten oder Membrane in Dicke und Ausdehnung so 
bemessen? sind, daß ihre Eigenschwingungen ober- 
halb der zur Verwendung gelangenden Schallfrequenz 
liegen. 


of Forth — Stettin 7 5—7 s 3 d; Hamburg 5 s 7'% d 
bis 5s 10'» d; Emden 65; Antwerpen 55 9 d; Brügge 6 S; 
Rotterdam 559d. -. 


Getreidefrachten: 
bis 17 s 9 d. 


Montreal — Mittelmeer 4 s 6 d ein Hafen, 4 s 7'/» d 
zwei Häfen, 4 s 9 d drei Häfen per qr, 20 c ein Hafen, 
2] c zwei Häfen per 100 Ibs; Antwerpen/Hamburg 15 c; 
Rotterdam 15 c. 


Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten — Danemark (3 Häfen) 22% c per 100 lbs; 
Reval, Riga oder Petrograd 25 c; Antwerpen/Hamburg 
14 c; West-Italien 21 c zwei, 22 c drei Häfen; Mittel- 
meer 4 s 6 d per gr. ` 


. San Lorenzo — U. K./Bordeaux/Hamburg 26 s 5 d 
en Hafen, 27 s 6 d zwei Häfen; U. K./Kont. 26 s; Mar- 
seilles 27 s 6d; Bergen/Malmö 29s. Bahia Blanca— 
U.K./Kont. 25 s. ` 


Erzfrachten: Bougie — Middlesbrough 7 's 4!/» d. 


Donau-—U.K./Kont. 17s564d 


D 


Huelva — Antwerpen 23 fr. 
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Holzfrachten: Bordeaux — British Channel. 9 s. 
O po rio — Bristol Channel 10. s. 


p— — 


t  Melallpreise. in Berlin. für. 100 kg in M) | 
| 21 Juni = 


Verschiedene Fraclilen: Spanisches Mi (ite, SE : 
meer (5 Häfen) — U. K./Kont. 22 s per 100 Kubikfuß - Feststellung der. Vereinigung für die deutsche Elektro- 
Früchte. New York — China/Japan 32 c Kistenöl. |  lvtkupfernotiz: `.. | 
Kuba —U. K/Kont. 22.5 6 d Zucker. LIS maika . Elektrolytkupfer wire bars | 10966 .| 9999 ` 
(3 Häfen)—Montreal 20 c Zucker. | Notierungen der Berliner Metallbörse: A" P 

E Raffinadekupfer, imu E : 
‘Juni. | 8100— -B800 | 8700— 8750 

Bericht von Rich. Herbig & Co. v m. b. H, Berlin | Originalhüttenweichblei H  8526— 3575 3500 -8550 
S 42, Prinzenstr. 94, vom 26. Juni 1922: Originalhüttenrohzink, Preis im. 

Verbands-Grund- und Richtpreise (per. 100 Kilo): On nU MARE preis 8900— 739999 |: 8850— Sal 
le -Drähte, -Stangen . . De 18 300 M des Zinkhüttenverb) ` | 4010 3928 = ? 
WT e E ec in ms vn mm 

eg, E EE der ung " elsüblicher . Beschaffenheit] 3175 - = | 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . . . 22 2220. 13 600 „ Originalhüttenaluminium, 98 bis | | ; 
Ee Sek AN Y E » 99 Fo, d Biócken, Walz- oder C en 

FOclaleN. ee ee ee ee ke. ni 0. 
Messing-Bleche, „Bänder, sDrahle- u... os 12000 , - ,Dubenen ser Draht- ‚18050 25 125 
Messing-Stangen `... 8800 „ barren 9995 ^ 18800 2 12800. 
Messing-Rohre o./N. ©. a 5... ..... 13000 p. Banka-, Straits-, Austral-Zinn CN 
E ENEE 15500 „ . jn Verkäuferswahl 122300 — — 22500 22000— 22200 
el. elrot, -Bleche, -Drähte, E 14900 „ . Hüttenzinn, mindestens 99 % .[22000—92100.21700—21900 . 
Ba Gi eche, -Drahte, „Stangen! E 25500 ,  Deinnickel, 98—99 % . .21100— 21400 21000—21300 

SEENEN 9800 , ^ Antimon-Regulus 8800—3350 | 8250—8800 . 

Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten A Silber in Barren ca. 1000 fein ` 
entsprechender Aufschlag. Ge auf Ver- für 1 1 kg 6925— 6975 | 6850—6900 
langen. (Lt Berl. Tagebl. vom. 22. pum no 

` Sdiiffs -Dreise | | 
À. Fracht-, Post- und ele bzw. -Molorschifie m  Plußtahrzeuge) | 
| | | Daten über Gesamt- 
Tragfähigkeit | Abmessungen Gage Maschinen- u. RUM um M Tn se 
pea B.-R.-T. des |. Baumaterial |Kessel-bezw. ie jq pres .. Bemerkung ` 
chiffsar N-R-T. | Schiffes Klasse | Motoren- | fM AUS Bien! C. oso 
| uo magen | | Tonne dw.| 
„Rossie“ 180 t dw. 102'8"X211* ^— 1921 Maschine: . ls Mans cite Alkali] £ 6000 Mach engl, Angahen i 
Küstenschiff 200 B.-R.-T. |. X9'6" X 10° ' Stahl 10“; .161/,"5; "a o Man ^ ca. £ 33,3 von x Mai 1922 
| | Tiefgang ` |100AILloyd's| 261/, X 18° | | | 
„Egham“ 520 t dw. | | 1423" X252“ 1920 Maschine: | A j: DEER E 8250 | ' ^ do. 
Eindeckschiff 453 B.-R.-T. | X12'6"x12'0" ^ Stahl . | 14'; 22 | Ltd, London liga 2158) . . 
, Tiefgang |100AlLloyd’s| 38“ x 24"; e p ene PCR: X 
„Glanmor“ 615 t dw. |157.5"X25'X| | 1920. Maschine: V: Glanmor Ship-| £ 9000 NW do. | 
Küstenschiff 462 B.-R.-T. | 133” X123“ Stahl 1212"; 21'5 |ping Comp., Ltd. ca. £ 14,6| | 5 
Tiefgang |100AlLloyd’s| 35'' X26" Swansea. EN 
„Friesland“ | 910 t dw. | 183'X29'X 1908 | Maschine: Vi Schepvaart & |£ 8200. ^" do. 
Holländisches | 686 B.-R-T.| 14'X132" Stahl E au Iun qo E 
Eindeckschiff Tiefgang Ee yo a1" X 27“ Ki Norweger: | ^. 
urvey Nr E 
` im Jahre 1919 P | WW 
„Hailoong“ | 1420 t dw. | 240'X 40'3" 1911 : Maschine: V: Douglas £ 44000] do E E 
(ex Morialta) Zwei- |1929 B.-R.-T.| . X22 Stahl 6 Cyl. - SteamshipComp., ca, $809. "or 
schrauben-Fracht-u. j 16“; 27'5 |Ltd., Hongkong | ' 
Fahrgastdampfer 43“ X 33". , 
„Ellis“ si .| 284'8" X 37'9" | 1904 Maschine: |V: O, & A. Irgens, $ 50 000 Nach engl. Asien 
Zweideckschiff |2012 B.-R.-T. x 22'6" Stahl 231»'5 37°; |. . ‚Bergen. > Anfang Sant, ld 
. | Norweg. Veritas: d | K AMENT AEE. ^ pim . 
Zweideckschiff |5194 B.-R.-T.| X324.x2510 Stahl . | 26“; 44": omp. po Kee E25 > 
weidec i Tiefgang Ris AT oga d 73" X 48" Su p 
| Ä im Jahre 1915 - d , | 
,Diyatalawa"| 9000 t dw. | 4191/3 AM WEIER Maschine: |. aa E 52000]... do. . 
"(ex Rappenfels) |5883 B.-R.-T. | SE Stahl . |289/,; 467/3"; Reeder ` E £57 ^ 
Zweideckschiff | wen 
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Deutschland und abgetrennte. Gebiete. ` 


ER elläufe. Am 10. Juni fand bei der Dresdner Ma. 


 schinenfabrik und Schiffswerft Uebigau Aktiengesell- 
schaft, Dresden-N. 31, der Stapellauf des Dampfers 
„Bade n, V". der Rheinschiffahrt-Akliengesellschaft 
vorm. Fehde Mannheim, statt.. Das Schiff 
Schwesterschiff des am 21. April bei der genannten 
Firma. bereits: vom Stapel „gelassenen Rheindampfers 
„Rheinfahrt X” und stellt somit eins der größten Fahr- 
: zeugeé dar, das bisher für. die Binnenschiffahrt von einer 
" Werft an der Elbe erbaut worden ist. Die Hauptabmes- 


^. sungen des Schiffes sind: Länge zwischen Steven 75 m, 


.. Breite zwischen Spanten 8,9 m, Hohe auf der Seite 
35,55 m, Tiefgang 121 m, normale Maschinenleistung 


-4350 DSi. Der Dampfer wird auf dem Rhein die Strecke 
Duisburg —Ruhrort — Mannheim: befahren, 
“Auf der Schichauwerft in Danzig fand am 
17. Juni,. mittags, der Stapellauf des für Rechnung‘ 


des Norddeutschen Lloyd erbauten Personen- un! 
Frachtdampfers „Columbus’” in Gegenwart des Prä- 
. sidenlen Philipp Heineken, des Generaldirektors Stim- 


ming und des Schiffbaudirektors Dr. Walter vom Nord-, 


deutschen Lloyd statt. Zugegen waren ferner Vertreter 
des . Danziger. Senats unter Führung des Präsidenten 
Sahm sowie anderer Behörden und der Technischen 
Hochschule, die am 17. Juni Herrn Präsidenten Heineken 
das Ehrendoktordiplom überreichte. Die Taufe des 
 Dompters vollzog. Fräulein Carlson, die Tochter des Be- 
-sitzers der Schichau-Werfi. Beim Ablauf des Dampfers 
"kam das wegen verhältnismäßig schmalen Ablauf- 
. wassers. stark gebremste Schiff nur mit etwa einem 
Drittel seiner Länge zu Wasser, zumal die starke Hitze 


nicht ohne Einfluß auf das Schmiermaterial geblieben | 


war. Irgendwelche Gefahr für das Schiff bestand nicht. 
- Der Dampfer „Columbus? tritt nach seiner Fertigstellung 
. mit 32 000 Br.-Reg.-T. und etwà 40 000 t Wasserverdrän- 
: gung, 236,5 m Länge und 25,5 m Breite an die führende 
.. Stelle deutscher Seeschiffahrt. Er ist em Schwester- 
schiff des an England. ausgelieferten ersten „Columbus”, 

= der jetzt ‘als ,,Homerie" im Dienst der White Star Line 
fährt und in allen Fachkreisen wegen seiner vollendeten 
"Einrichtungen. und seiner Ausstattung außerordentliche 
Anerkennung gefunden: hat. 
|. Klasse 428 Passagiere, in der H. 356 und in der Il. 
` 11132, von denen 582 im Hinterschiff und 550 im Vorsehifi 
E untergebracht. sind. . Die Passagiere Ill. Klasse wohnen 
- durchweg: in Kammern von zwei, drei, vier, funf oder 
sechs: Personen. . Die künstlerischen Entwürfe für die 
A Ausstattung des Schiffes stammt von Professor Paul 


Ludwig Troost in München. — Die Machinenanlage be- 
steht aus zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von, zu- 
‚sammen 30 000 IPS; die Geschwindigkeit wird 20 sm be- . 
Der Dampf wird in zwölf Doppelender-Zylinder- - 
— Möchte diesen: 


tragen. 
. kesseln mit 80 Feuerungen. erzeugt. 
. auf absehbare Zeit. ‚größten deutschen Handelsschiff 
‚stets eine glückliche. Fahrt beschieden sein. 


Auf der Werft der Brückenbau Flender 
.Siems bei Lübeck ist der erste einer Reihe von 5400 t- 


:Dampfern für die Deutsche Levante-Linie, Hamburg, zu ` 


Das Schiff, auf den Namen 


. Wasser gelassen worden. 
folgende Abmessunge:: 


‚„Georgia” ‘getauft, hat 


Länge zwischen. den Loten 102,72-m, Breite: auf Spart 


14, 63 M, San 9,60- m, Maschinenleistung: 1500 PS. 


| Nachrichten aus der Schiffbau. Industrie 


 Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern "aufgenommen 


aaa 


. hoch. 
JL Klasse einzurichtenden Dampfers beträgt 8100 t. 
. Seine Maschine. soll 3700 indizierte Pferdekräfte leisten 


ist ein ` 


Das Schiff führt in der ` worden. 


"A -G. in^ 
geschlossenen Menschen zu retten. 
vungluckien sind ungefähr 25 Mitglieder der Besatzung. 
Der Rest sind Arbeiter, die während des Verholens des 


. Seite. 1143 


Den eee e u Ee 


Auf dem freigewordenen Helgen ist sofort der Kiel für 


cinen gleichgroBen Dampfer gestreckt worden. 

Auf der Werft.von Blohm & Voß ist.der für die 
Woermann-Linie erbaute Fracht- und Passagierdampfer 
„Adolf Woermann" zu Wasser gelassen worden. 
Der Neubau ist 131,8 m lang, 17,68 m breit und 12,5 m 
Die Tragfähigkeit des für Passagiere IL, Il. und 


und dem Schiff eine PESCHE REH von 12 Menen 
verleihen. 
Auf der Deutschen Werft in Finkenwärder ist fur die 


Hamburg-Amerika Linie ein Dampfer von etwa 1400 Br - 


Reg.-T. vom Stapel gelaufen, der den Namen ,Ar- 
cadia" erhielt. 

Auf der Deutschen Werft A.-G., Betrieb Finken- 
wärder, ist das 9000 t große Motorschiff „Tiraden- 
tes” zu Wasser gelassen worden. Das Schiff wird für 
eine norwegische Reederei erbaut. 


Das Schiffsunglück im Hamburger Hafen. Am 
16. Juni kenterte im Eingang zum Roßhafen unmittelbar 


..an der Vulcanwerft der 8227 Br.-Reg.-T. große brasi- 


lanische Fracht- und Passagierdampfer „Avare”, das 
ist der 1912 auf dem Bremer Vulkan gebaute frühere 
Dampfer „Sierra Salvada” des Norddeutschen Lloyd, 
der jetzt im Besitz des Lloyd Brazileiro ist. Der Dampfer 
hatte. etwa vierzehn Tage zu gründlichen lleberholungs- 
arbeiten im Dock gestanden und sollte vorlaufig aus- 
gedockt werden, als das Unglück unmittelbar nach dem 
Verlassen des Docks Ill der Vulcanwerft eintrat. Der 
Hergang des Unglücks wird erst durch die Zeugenaus-- 
sagen vor dem Seeamt völlig klargelegt werden, doch 
scheint folgender Taibestand vorzuliegen: Nach dem 


. Aufschwimmen zeigte das Schiff Schlagseite nach Dzck- 


bord. Der Lotse machte den Kapitän darauf aufmerk- 
sam. Darauf versuchte der Kapitan durch Fluten von 
Doppelbodenzellen. der Steuerbordseite das Schiff auf- 
zurichten. Nach einer anderen Lesart soll der Kapitän 
erklärt haben, es sei alles in.Ordnung und es seien ge- 
nugend Tanks aufgefüllt. Das Schiff wurde rückwarts 
aus dem Schwimmdock geholt und sollte dann vorwarts 
an dem Dock vorbei verholt werden. Hierbei haben dic 
Schlepper zunachst offenbar ziemlich genau in der 
Langsebene. des Schiffes gezogen. Nach der Lage des 
verunglücklen Schiffes muß aber später ein mehr seit- 
licher Zug ausgeubt worden sein, doch sind die Vor- 
gange bis zum Umschlagen noch nicht bekannt ge- 
In einer Entfernung von etwa drei Schiffs- 
langen vom Dock ist das Unglück dann geschehen. Das ` 


‚Schiff ist nach der Steuerbordseite mit großer Ge- 


schwindigkeit umgeschlagen. Die Wucht des Um- 
schlagens ist so groß gewesen, daß die auf den Grund 
aufschlagenden. Maslen oberhalb der, Saling ab- 
gebrochen sind. In freiem Wasser wäre also ein völ- 
liges. Kentern eingetreten. . Das Schiff ist dann voll- ` 


-gelaufen und hat sich auf der Steuerbordseite fest auf . 


Grund gelegt, so daB es bei Niedrigwasser bis etwas 
uber die Mittellangsebene eingetaucht bleibt. Leider hat 
das Unglück gegen 40 Menschen das Leben gekostet. 
Tretzdem sofort mit Schneidebrennern Löcher in die 
obenliegende Schiffsseite geschnitten werden konnten, 
ıst es doch nicht möglich gewesen, die im Schiff ein- 
Unter den Ver- 


Schiffes ar Bord beschäftigt waren. Glücklicherweise 
liegt das Schiff so, daB die Einfahrt zu den dahinter ` 
liegenden Hafen nicht ganz gesperrt ist. So konnte der 
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Schnelldampfer . „Cap Polonio” nach Entfernung einiger 
Pfahlgruppen gerade an dem Wrack passieren, um seine 
Ausreise nach Südamerika anzutreten. Dieser Unfall 
wirft eine Reihe von Fragen technischer und nautischer 
Art auf, an denen nicht achtlos vorübergegangen wer- 

den kann. Diese Fragen betreffen auch die Frage des 
Arbeiterschutzes auf verholenden leeren Schiffen. Ganz 


besonders aber ist es die Frage der Stabilität des leeren : 


Schiffes, deren konstruktive Behandlung und praktische 
Lösung die Frage der Verantwortung dafür, und der 
Vermeidung solcher Fälle in Zukunft. Eine Lösung die- 
ser Fragen muß möglich sein. Es geht nicht an, daß 
durch irgendeinen Zufall, sei es Fahrlässigkeit oder 
nıcht, ınfolge eines solchen Unfalles ganze Hafenteile 
gesperrt und lahmgelegt werden konnen. Auf alle diese 
Fragen wird nach der Seeamtsverhandlung, aber auch 


auf diese selbst, zuruckzukommen sein und wir behalten . 


es uns vor, dies zu tun. Die Schiffbautechnik ist be- 
rufen, an der Lösung dieser Frage, dıe weit mehr eine 
technische als eine nautische ist, mitzuarbeiten und man 


sollte annehmen, daß der Unfall in dieser Beziehung von. 


weittragendster ed sein wird. 


Ueber Methan in Stahlilaschen sprach J. Bronn, 
Charlottenburg, bei der diesjährigen Tagung des Ver- 


eins Deutscher Chemiker in Hamburg in der Fachgruppe ` 


fur Brennstoffchemie am 9. Juni 1922. Er führte aus, daß 
eine Anlage zur Gewinnung von Methan in Stahlflaschen 
in Detrieb genommen sei, die die erste ihrer Art sein 
durfte. Das in den üblichen Stahlflaschen unter Druck 
von 150 at stehende Methan wird vermittels der bekann- 
ten Reduzierventile, wie sie das Dragerwerk in Lübeck 
liefert, entnommen. "Wenn es darauf ankommt, Gas unter 
stets gleichbleibendem Drucke den Brennern zuzuführen, 
so kann man den Druckregler von Pintsch benutzen. 
Wie der Vortragende zeigte, kann in den meisten Gas- 
brennern das Methan ohne weiteres verwendet werden. 
Nur bei wenigen der Brenner neigt die Flamme zum Ab- 
reißen, was auf die geringe Verbrennungsgeschwindig- 
keit des Methans und die Nichtbrennbarkeit des zu stark 
mit Luft veraunnien Methans zurückzuführen ist, Die 
Schwierigkeiten lassen sich durch Aufselzen von Hul- 
sen oder Röhrchen auf die Brennermundung vollständig 
beheben und außerordentlich starke Heizwirkungen er- 
Zielen. Besonders demonslirativ war die Vorführung 
eines Intensiv-Sternbrenners, bei dem die Methan- 
flammen an ihren Außenseiten abrissen, an den Innen- 
seiten sich aber gegenseitig gegen das AbreiBen sehütz- 
ten. Mit Methan betriebener Preßgasbeleuchtung und 
von Lotkolbenbrennern mit atmosphärischer Verbren- 
nungsluft, 
Schweißen von Kupfer, 
vorgeführt. 

Methan eignet sich zum Schweißen dieser Metalle 
besonders gut, weil wegen seines sehr hohen Heizwertes 

— 9200 WE/cbm — seine Stauerstoff-Flamme „milder”, 
weicher: als die der ubrigen Schweißgase ist. Auch 
zum autogenen Schneiden von Eisen beginnt man Me- 
ihan zu verwenden. Das Methan ist fast vollig frei von 


Messing und Aluminium wurden 


Kohlenoxyd. Die Gewinnung des Methans geschieht auf - 


einer der Kokereien der deutschverbliebenen Rombacher 
Huttenwerke nach Vorschlägen des Vortragenden, und 
die neue Industrie stellt eine Weiterausbildung der 
Nebenproduktengewinnung aus den Koksofengasen dar, 
indem diese der Einwirkung sehr tiefer Temperature: 
unterworfen werden, Bei einem der Haltepunkle dieser 
Einwirkung erhält man das Methan. 


Die Materialnot der deutschen Werften 
Jahren seit Beendigung des Krieges hatte Herr Rudolf 


Blohm in einem Vortrag auf der in Hamburg abgehal- 


tenen Tagung des Reichsverbandes der Deutschen In- 
dustrie berührt und folgendes festgestellt: „Durch die 
Politik der deutschen Stahlindustrie war es nicht mög- 
lich, soviel Schiffe zu bauen, wie es mit den beschränk- 
ten Mitteln, die verfügbar sind, wohl möglich gewesen 
wäre. Die Preise waren derart, daß zeitweilig das 


i ao MITEA 


. Bergw.-Zig.” 


sowie von Methan-Sauerstoff-Flammen zum, 


in den 


„Nr. 39 
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Schiffbaumaterial gie günstig : aus KEN eessen? 


‚Staaten und aus England bezogen werden konnte.. Die . 


Lieferung erfolgle zudem so über alle MaBen langsam, ` 
daB alle beiden Faktoren die Kosten der fertigzustellen- ` 
den Schiffe erhöhten. ” Hierzu äußert sich die „Deutsche 

in einer längeren Darlegung und weist den 
Walzwerken gemachten Vorwurf an Hand einer geé- 


schichtlichen Darstellung der Entwicklung seit. 1919 zu- . 


rück. Man muß aber bei genauer Prüfung der gegebenen 
Darstellung erst recht zu. dem Ergebnis kommen, daB 
Herr Blohm Recht hat, so sehr bestätigen die in der Zu- 
schriff gegebenen Daten über die tatsächlichen Liefe- 
rungen von Stahlmaterial an die Werften und die Preis- 
bildung den erhobenen Vorwurf. Wenn die Walzwerke 
wie. die Darstellung angibt, davon durchdrungen waren, 
daB der Wiederaufbau der Handelsflotie allen anderen 
Aufgaben voranzuselzen war, so ist es zunächst ver- 
wunderlich, daß sie der Belieferung der Werften trotz- 
dem den übrigen Inlandsbedarf, ganz besonders aber 
die Auslandsbelieferung, diese unter der Begründung 
der notwendigen Devisenbeschaffung und des Abbaues 
von Auslandskriegsschulden, voransetzt. ie stark die 
Auslandslieferungen gewesen sind, geht klar daraus her- - 
vor, daß im März 1920 ein Uebereinkommen von den 
Werften durchgesetzt wurde, daß an das Ausland nur 


ein Viertel derjenigen Menge von Schiffbaumaterial ge- 


liefert werden durfte, die die deutschen Werften er- 
hielten. Wenn man nun. die gegebenen Liefermengen 
mit den Preisen vergleicht, so ergibt sich eine merk- 
wurdige Erscheinung. Die monatlich gelieferte Menge 


" steigt vom Juli 1920 bis zum April 1921 von 17 889 } auf 


48832 t. Gleichzeitig fallt der Preis von 4280 M auf 
2330 M. Das heißt also mit sinkendem Preis steigt die 
Liefermenge. Sowie in späterer Zeit der Preis wieder 
steigt, setzt auch wieder die ,Materialnol" ein. Der 
Preis steigt und fallt aber mit dem Wert der deutschen 
Mark und mit dem Wert der deutschen Mark steigt und 
fallt wieder die Absatzmöglichkeit im. Auslande. Würde 
man die gelieferten Mengen nicht nur in Parallelen 
seizen zu den Preisen, sondern auch zu der deutschen . 
Valuta und möglichst auch noch zu den Löhnen, so 
wurde man ein abschließendes und sicher auch ein ganz 
klares Bild gewinnen. Unglücklicherweise falli mit dem : 
günstigsten Zeitpunkt in der Liefermenge auch der Ab- 
schluß des Reedereiabfindungsgeselzes zusammen, das 
so viele Hoffnungen begrub, so daB es wohl verstandlich 
ist, daB die Werften dann zeitweilig nicht mehr imstande . 
waren, die gelieferte Menge ganz zu verarbeiten. Aber 
alle diese Tatsachen sind nicht die Hauptsache. Heır 


. Blohm stellt nur fest, daß. die ungenügende und lang- 


same Belieferung der Werften mit Schiffbaumaterial „die 
Kosten der fertigzustellenden Schiffe erhoht hat”, und 
das ist unbedingt richtig. Würde rechtzeilig, d. h. zur 


‚Zeit noch geringer Löhne und allgemeiner Unkosten, ge- 


nügend Material vorhanden gewesen sein, so hätte mit 
den vorhandenen Geldmitteln weit mehr gebaut werden ` 
können, und diese Art der Devisenbeschaffung wäre im 
allgemeinen volkswirischaftlichen Interesse weitaus 
besser gewesen. Und in diesem Sinne ist die Politik 
der Stahlindustrie ein stark hemmendes Moment ge- 

wesen. At. 


— MÀ  , 


"Norddewlächer Lloyd—United Siates Mail Steamship 
Cy. Mehrere Vertreter der Bundesschiffahrtsbehörden 
und der United: States Lines weilten in Bremen, um mit 
der Verwaltung des Norddeutschen Lloyd in Verhand- 
lungen über eine Aenderung des Kontraktes zwischen 
der letzteren Gesellschaft und der United States Mail 
Steamship Cy., die von der erwähnten amerikanischen 
Gesellschaft übernommen wurde, einzutreten. Die Ein- 
nahmen des Lloyd aus diesen verfraglichen Ab- 


machungert sollen sich zwischen 500 000 und 600000 Dol. 
lar pro Jahr bewegen, während die United States Line 


ungünstiger gestellt sei. Es wird der Versuch gemacht, 
hier einen Ausgleich zu erzielen unter Gewahrung an- 
derer Vorteile an den Lloyd. 


eng 
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England und Kolonien. 

-Die „Mauretania” hat nach dem Einbau der Oel- 
léucrung auf ihrer ersten Ostreise eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 25,14 kn erreicht, ‚Streckenweise 
dampfte sie mit 27%, kn in der Stunde. Wenn die Oel- 
feuerung gerade die Stetigkeit der Dampferzeugung 
gewährleistet, so müssen diese starken Schwankungen 
zum Teil durch. Störungen an den Oelbrennern hervor- 
gerufen worden sein. EE At. 
| Vereinfachte Schiffsformen. Wenn zu irgendeiner 
Zeit der Bedarf. an Schiffen sich stark bemerkbar macht, 
oder wenn man durch besondere Umstände gezwungen 
ist, eine Herabselzung der Anschaffungskosten für 
Schiffe anzustreben, beispielsweise um der Schiffbau- 
industrie einen neuen Impuls zu geben, so weicht man 
von den gewöhnlichen Schiffsformen und Bauarten ab, 


.um durch Vereinfachung der ganzen Arbeiten, Zeit und 


. gleichzeitig Geld zu sparen. Ein Beispiel dieser Art wird 
in der Mai-Nummer des „Shipbuilder” besprochen. Alle 
Spanien weisen dieselbe Eigenart auf, und zwar gerade 
Boden- und Seitenteile mit Kreisbogenteilen als Ver- 
bindungsstücke. Die Schiffe haben außerdem keinen 
Sprung, wodurch man eine groBere Oleichfórmigkeit der 
Platten für die AuBenhaut und Decks erreicht. Es ge- 
nügt ein einziges 'Schablonenblech, um gleichzeitig in 
vier bis fünf gleichartigen Platten die Nietlöcher einzu- 
bohren. Dieselben Platten können ihrerseits wieder als 
Schablonen verwendet werden. Da die Klassifikations- 
gesellschaften für sprunglose Schiffe, mitischiffs eine 
größere Höhe als gewöhnlich vorschreiben, wird das 
Schiff als Balkenträger betrachtet, widerstandsfähiger. 
Schwächeres Material, verbunden mit Gewicht- und 
Geldersparnis, wäre also beim Bau solcher Schiffe zu- 
lässig. Die meiste Arbeit wird schon in der Werkstatt 
getan, so daß der Bau schnell fortschreitet. 


Diesen Vorteilen steht eine genauere und deshalb. 


längere Zeichenarbeit in den Konstruktionssälen gegen- 
über, die aber nicht so schwer ins Gewicht fallt, wenn 
man: zwei oder mehrere gleichartige Schiffe zu bauen 
hat. Schiffe dieser Art wurden schon gebaut und ver- 
sehen ihren Dienst zur vollsten Zufriedenheit ihrer Eigen- 
 jumer. (The Shipbuilder, Mai 1922, S. 349.) Ni. 

Aufstellung der Rettungsboole, . Gürtel und der- 
gleichen. Der „Mercantile Marine Departement of the 
Board of Trade” ließ den Schiffseigentümern und Füh- 
rern folgende Aufforderung zukommen: Es wird an- 
geordnet, daß die Boote, Rettungsgürtel, -Westen und 
dergleichen jederzeit gebrauchsfertig. zur Hand sein 
müssen, und daß das. Außerachtlassen dieser Vor- 
kehrungen nach Punkt 430 des „Merchant Shipping Act 
1894” ‚schwer bestraft wird. Unlängst mußten die Be- 
sitzer eines Schiffes wegen eines solchen Vergehens 
eine Geldstrafe von 100 £ bezahlen, während der Kapitän 
20 £ zahlen mußte. Um sich über die Brauchbarkeit der 
Boote und des anderen Rettungsmaterials zu über- 
zeugen, sind mit den Mannschaften regelmäßig Uebun- 


gen im Auslegen und Einholen der Boote zu machen, 


“sowie die Gürtel, Jacketis und dergleichen periodisch auf 


ihren Zustand zu prüfen. Zeit der llebungen und Be- ` 


sichtigungen sind genau in den Schiffsbüchern einzu- 


tragen. Mit Absicht gemachte falsche Eintragungen 
werden mit einer Geldstrafe bis 100 £ bestraft. (Shipb. 


a. Shipp. Reeord, 1. Juni 1922, S. 719.) Ni. 


Versuche an Handelsschiffsmodellen im Wellengang. 


(Vortrag von J. L. Kent vor der Institution of Naval Ar~ 


‘chitects 5. April 1922) Die ersten Anregungen, den 
Schiffswiderstand im Wellengang zu messen, gingen im 
Jahre 1920 vom Advisory Tank Committee. . Sie wurden 


im nächsten Jahre im William Froude National Tank aus-. 


geführt. Der hierfür benötigte Wellenerzeuger stammt 
. noch aus dem letzten Kriegsjahr 1918. Er gestattet die 
Erzeugung von Wellen mit verschiedener Länge und 
Hohe. Der Widerstand beim senkrechten Schneiden der 
Wellen wird in der Bacher Weise durch einen Schlepp- 
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wagen gemessen wie bein Schleppen im ruhigen 
Wasser. 

Der Wellenerzeuger besteht aus einer Holzklappe, 
die an der unteren Kante drehbar gelagert und in der 
Querrichtung des Bassins angeordnet ist. Die oberc 
Kante der Holzklappe schneidet den Wasserspiegel und 
ist durch ein Gestänge in fortlaufender Richtung nach 


oben mit einer Pleuelstange verbunden, die ihrerseits 


wieder mit einer durch Elektromotor angetriebenen Kur- 
belwelle in Verbindung steht. Diese letzte Verbindung 
ist verstellbar, um stärkere oder schwächere Wellen er- 
zeugen zu können. Die Länge der Wellen ist dabei von 
der Geschwindigkeit des Elektromotors, die Hohe der 
Wellen von der Einstellung des Kurbelarmes abhängig. 


Bevor die eigentlichen Messungen begannen, wurde 
der Wellenerzeuger einer eingehenden Eichung unter- 
zogen, für die eine besonders konstruierte MeBvorrich- 
tung benutzt wurde. Es wurden Wellen von 3 bis 30 Fuß 
Länge und 1 bis 6 Zoll Höhe erzeugt. Die nachfolgende 
Zahlentafel zeigt die Oberflachen-Wassergeschwindig- 
keit bei verschiedenen Wellenlängen und Wellenhöhen 
im Fuß pro Sekunde: 


HK Wellenlà 
Wellenhöhe Be 


"S Pul | 10 Fu& | 15 Fu& | 20 Fuß | 25 Fu& | 30 Fuß 
2 Zoll 0,53 | 0,37 | 0,31 | 0,27 | 0,24 | 0,22 
4, 1,05 | 0.75 | 0,61 | 0,53 | 0,47 | 0,43 
6 , 1,58 | 1,12 | 092 | 0,79 | 0,71 | 0,65 
8 2,12 | 1,50 | 1,23 | 1,06 | 0,95 | 0,87 


» , 


Die Messungen sollten in erster Linie dazu dienen, 
den vermehrten Schiffswiderstand in bewegtem gegen- 
über ruhigem Wasser und den Einfluß von U- oder 
V-Spanten auf Widerstand und Seeeigenschaften fest- 
zustellen. Es wurden hierfür drei Modelle verwendet, 
dessen Hauptabmessungen wie folgt festlagen: 


MA 


GE MaBe des 
Modells c 
Lange zw. d. Perpendikeln . . 16 Fuß 400 Fuß 
EE 2,08 „ SET y 
Tiefgang beladen . . . ... 088 , 22 
Verdrangung beladen 1,402 Ib 10 000 ts 
Lange Vorschiff . . . . . .. 4,8 Fuß 120 Fuß 
Lange Hinterschiff . . . .:. 64 „ 160 „ 
Lange Miltelschiff . . . ... 46 , 120 , 
Freibord. . . . .. . . . .. 6 Zoll 12 , 6270ll 
RDUM PPM C 0,773 0,773 
Lage d. Verdrangungsschwer- 
` punktes vor Gi, ‚17 Fuß 4,25 FuB ` 


Lage d. Verdrangungsschwer- 

puünkles über Kiel 046 „ 11,5 , 
Gewichtsschwerpunkt unter CWL 1 Zoll 2: 
Breitenmeterzentrum . . . GM 0.533 „ LU , 
Langenmeterzentrum . . . GML 18,32 Fuß 458 , 
. 0,97 sec 4,85 sec 
S2 us 
» ` » Ge 1,42 » 7,09 » 


Auf Grund der erfolgten Schleppversuche lassen 
sich die Leitsätze aufstellen: Bei gleicher Wellenleistung 
wächst der Schiffswiderstand annähernd proportional 
mit der Wellenhöhe; die Wellenleistungen differieren be- 
trächtlich bei verschiedenen Wellenlängen und sonst 
gleicher Schiffsgeschwindigkeit und Wellenhohe. Das 
Maximum an Leistung "st im Resonanzfall erforderlich. 
(Engineering, 26. Mai 1922) Gl. 

Schwimmende englische Ausstellungen. Während 
die ursprünglich für den Sommer 1922 geplant gewesene, 
alsdann auf 1925 verschobene Ausreise des englischen 
Ausstellungsdampfers „British Industries” neueren Naca- 
richten zufolge mit Rücksicht auf die Flaue im englischen 
Geschäftsleben zunächst bis 1924 verschoben worden 
ist, soll, wie das Aussiellungs- und Messe-Amt der 
Deulschen Industrie erfährt, eine von anderer Seite unter 
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dem Namen „British Trade" ausgerüstete schwimmende 
Ausstellung noch im Laufe des Juni England verlassen. 
Bei dem letzteren Projekt handelt es sich um den 1902 
vom Stapel gelaufenen 9000 t fassenden früheren Orient- 
dampfer „Orontes”, der hauptsächlich Erzeugnisse der 
Motor- und Maschinen-Industrie mitnehmen soll; die aus- 
schließlich britische . Herkunft der Ausstellungsgegen- 
stände ist Bedingung., Ein Prospekt der Veranstaltung 
kann an der Geschäftsstelle des Ausstellungs- 
Messe-Amts der Deutschen Industrie (Berlin IN. . 40, 


Hindersinsir. 2) eingesehen werden 
"MM | Norwegen  . re 
Bretierdecksladung. Im vergangenen Fobia iak 


in Kristiania das „International Commitee on Deck Car- 
gos". Zweck der Zusammenkunft war, 
Abmachungen festzulegen, zur Regelung der Freibord- 
frage bei Schiffen mit Bretterladung auf Deck: Die 
folgenden Vorschlaac beziehen sich. nur auf Ladung 
leichter Bretter, we über die Ladung schwereren Holzes 
noch Meinungsverschiedenheiten bestanden. Schiffe 
mit Bretterdecksladung sollten einen gerieocren. Frei- 
bord als gewöhnlich haben, da die Bretter die Reserve- 
schwimmfähigkeit des Schiffes in derselben Weise er- 
hohen wie gewöhnliche Decksaufbaulen. 
die Herabsetzung des Freibordes soll cine Ladehöhe: der 
Bretter von mindestens 4 Fuß sein und ferner 
Materialstärken der Schiffsverbände, den Bedingungen 
entsprechen, die in Tafel A, Board of Trade-Freibord- 
Regeln, fur Schiffe mit anderer Ladung vorgesehen sind. 


Der Freibord für Sommer, Winter-Winter Nord-Atlantik ` 
dal man: 
einen noch näher zu bestimmenden Bruchteil der Frei-: 
C (Awning-deck-. 


und für Frischwasser, wäre so zu bestimmen, 


borddifferenz, wie sie nach Tafel 
Schiffe) -derselben Freiwordregeln gegeben wird, von 
der gewöhnlichen Freibordhöhe abzieht. Gestutzt wird 
dieser Vorschlag durch den Hinweis auf günstige Er- 
fahruncen, dic in dieser Beziehung von nerwegischen 
und hollandischen Reedein gemacht wurden. Der 


„Norges Rederforbund” wurde beauftragt, Vorschlage . 


über die Größe der in solchen Fallen erlaubten Freibord- 
verringerung zu unterbreiten. Der Sommerfreibord sollte 
gelten vom 1. April bis 15. Oktober zum Aufnehmen. der 
Ladung in Häfen außerhalb des baltischen Meeres und 
vom 1. April bis 24. Oktober für solche innerhalb des- 
selben Bereiches. Besondere Maßnahmen für die Sicher- 


heit der Mannschaft und die Erhaltung der Seetüchtig- 


Hand. dcr 
von Fall zu 


keit der Schiffe wären zu treffen. An der 
nötigen Unterlagen hätten die Schiffsfuhrcr 
Fall selbst über 
der Ladung zu bestimmen, sowie für die Aufnahme des 
etwaigen notwendigen Ballastwassers | 
für die genügende Stabilität ihrer Schiffe persönlich 
verantwortlich wären. Die allgemeine Annahme dieser 
Vorschläge würde den Transport leichter Holzer 
billigen. (The Shipbuilder, Juni 1922, S. 451.) Ni 


Schweden. 


Stapellauf. Auf den Gota-Werken Gothenburg 
ist ein für die Grängesberg-Gesellschaft erbautes, 
8000 1t Tragfähigkeit besilzendes Motorschiff vom Sta- 
pel gelaufen, das in der Taufe den Namen ,Lulea" 
erhalten hat. Der Neubau ist das fünfte Schiff einer 
Serie von Motorschiffen, welche Tur die Our nannte Rec- 
derei erbaut werden. e Ee 


Vereinigle Staaten. 


Ein neues turbo-elekirisches Fährschiti. 
dient als Fährverbindung zwischen St. George, 
Island und Manhattan N Y. 


Staaten 
und ist Eigentum der De- 


partment of Plants and Structures in New York City. 


Fs hat folgende Hauptabmessungen: Länge über alles 


66,44 m, Länge zwischen Perpendikeln 65,55 . m, Breite 


über Deck 13,72 m, Seitenhöhe miltschiffs 5,50 m. Tief- 
gang unbeladen 3,35 m, Gewicht des Schiffskörpers 


und Ausrüstung 873% ts, Gewicht der Maschinenanlagen 


d 332,9 ts, Deplacement ohne Zuladung 1206,4 ts. 


Eo 
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internahtlonale 


Bedingung fur | l 
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|  wasserpumpée, : Leistüng, ~ 6,2 cbm in der 


die Aufstellung und das Festmachen' 


zu sorgen, da sio ` 


Ver~ 


|. . eine Eisengießerei, in der er 
Das. Sclufl 


kum Mittweida und der: 


ONES ER 


E E Mx emo EEN a A ee en d ee nn ne ENEE unsere re Meri LU 
KIUD A ERDE RS EE 


diesem: Schiffe isi die Ma- 
schinenanlage. Sie besteht aus vier. Wasserrohrkesseln, : 
die für einen Turbogenerator den Dampf’ liefern, der 
seinerseits wieder den  elekfrischen Strom. für zwei 
Propellermotore erzeugt. Die Wasserrohrkessel mit ins- - 
gesamt 743 om ‘Meizfläche, i 95" C Ueberhtzung, und 
17,5 kg/gcm Arbeitsdruck liefern den Dampf für ` den 
_ Turbogenerator von 2200 WPS und die sonstigen .Hilfs4 
maschinen, wie Speisepumpen, Filfsdampfpumpen und. 
Bilgepumpen. Eine hochtourige ` Turbine von n = 3000 


Das Bemerkenswerte an 


‘in der Minute ist direkt mit einem Drehstromgenerator 


von 2300 bis 3000 Volt Spannung gekuppelt. ` Die Er- 
regerleistung für 2200 WPS beträgt 20 kW. Das Ge- 
samtgewicht von Turbine und Generator beträgt rund 
27 |. Das Schiff besitzt jc. einen Propellermotor atm. 
Heck und am Bug, von denen der Heckpropeller mit 


n == 176 in der Minute und der Bugpropeller mit ` 
n — 132 in der Minute umläuft. Jeder Motor wiegt rund 
27 i. Fur sonstige Kratt- und WU SC ZWel 


Turbogleichstrom-Octriebegeneratoren von 125 kW 
. Leistung bei 220 Volt Spannung . nene Die Ge-- 
Iriebe haben doppelte Uebersetzung und vermindern die 
Umdrehungszahl: von 3600 auf 1200, ,in,der Minute Ein 
Notlbeleuchtungsaggregat von 110 "Vol ist außerdem 
vorhanden. Die Kondensationsanlage besteht aus einem 
Oberflächen-Hauptkondensator 571 gm Kühlfláche, zwei 
zweistufigen Strahlluftpumpen, eine direkt mit einem‘ 
40 PSe. Elektromotor gekuppelten Zentrifugaiühlwas-- 
serpumpe, l.eistung 1140 cbm in der Stunde, eine direkt 
mit einem 5 PSe Elektromotor gekuppe'ten Zentrifugal- 
kondensatpumpe, Leistung ~ 27,5 cbm in der Stunde. 
Eine zweite Pumpe ähnlicher Große und Bauart wie die ` 
vorstehende ist für allgemeine Secwasserzwecke vor- 

handen. Außerdem besitzt das Schiff an elektrisch an- 
gctriebenen Hilfsmaschinen | cinc ‚rotierende. Frisch- 
Stunde und 
-zwei rotierende Oelpumpen ~ 11,4 cbm in der Stunde. 
(Mar. Eng. a. Shipp. Age, Mai 1922, 5. 297) Oll 
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I Statistik 
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| Seescliüffsverkehr jn bremischen ` Hafen im Mai.. 
Nach. Aufgabe des Statistischen Landdesamts in Bre- 

men gestaltete sich der Seeschiffsverkelr in den bremi- | 
schen Häfen im Mai wic folgt: | 

Angekommen sind 343 Schiffe mit ‚403 306 uia. 
Reg. To (gegen 150 mit 39549 im Mai 1919 und 444 mit 
328074 im Mai 1914.) Abgegangen sind 332 Schiffe mi 
361 704 Netto-Reg.-To. (gegen 173 mit 41 478 bzw, A50 
mit. 380 959), 3 

Der ein- und ausgehende Verkehr des yes de 
Monats hat mit. seinem Tonniengehalt damit den. Vor- 
kriegsverkehr um 65000 bzw. on Dd To. 
übe riroffen. | | 
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| Zum Tode von Alired Zeise. Alfred "Zeise wurde . 
am 3. Juli 1861 in Altona geboren. . Sein Vater Theodor 
Zeise gründete: im Jahre 1868 die Firma Theodor Zeba, 
Schiffsmase hinenguß und 
Schiffsschrauben herstellte. 

Alfred Zeise besuchte das Gynitasium. in Altona 
und arbeitete praktisch von 1879 bis 1882 bei der Firma 
- Schweffcl & Howaldt, Kiel, den späftren 'Howaldtswer-- 
ken. ‘Seine Studienzeit verbrachte er an dem: Teelmi- à 
technischen Hochschule "zu. Ber- 
lin Seit 1885 war er mm väterlichen Geschäft tätig, dem ` 
er bald durch semen klären Blick und: optimistischen 
Wagemut neue Bahnen suchte und hohere Ziele steckte. 
Sein Renee: F achinteresse lenkte sich bald auf ‚die 
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Schiffschraube, deren Theorie und Konstruktion damals 
doch auf ganz unsicherer Basis ruhte. Alfred Zeise 
erkannte sofort, dal auf diesem wirtschaftlich enorm 
wichtigen Gebiete noch eine gewaltige‘ Pionierarbei 
zu leisten war, die er mit der ihm eigenen schnellen Ent- 
schlußfähigkeit sofort anpackte, Seine Arbeiten fuhr- 
ten schon 1888 zu dem bekannten D. R. P. Nr. 46 588 
(Schraube mit nach dem Gesetze einer Hyperbel noch 
der Nabe zu wachsenden Steigung), das er als. Typus 
allen seinen Propellerkonstruktionen zugrunde legte 
Diese „Pateni Zeise"-Schraube ist in vielen tausend 
Fxemplaren an allen möglichen Schiffstypen im Laute 
der Jahre angewandt und in der Praxis vollig fur jeden 
Zweck durchgebildet worden, wahrend das Schicksal 
der übergroßen Zahl von anderen sogenannten Schrau- 
ben- Erfindungen” gewöhnlich. nach wenigen  Ausfuh- 
rungen besiegelt war, Wir haben daher in Alfred Zeise 
weniger einen „Erfinder” als einen genialen Praktiker zu 
erblicken, der auf einem, bisher 
wenig bekannten Gebiet sich mit 
scharfem Blick eigene Wege suchte 
und mit starker Energie und zahem 
Willen bahnbrechend wirkte, Sein 
großes Ziel war die Herstellung 
von Schiffsschrauben in großem 
MaBstabe als Speziallabrikation 
auszubilden und durch die uber- 
legene Erfahrung technische Fort- 
schritte zu sichern. Der. Lauf der 
Entwicklung hat seinem Streben 
vollen Erfolg beschieden. 


Die neuere Propeller -Wissen- 
schafl lehrt, daß nur durch syste- 
malisches Arbeiten auf empiri- 
schem Wege Fortschritte moglich 
sind und die Entfaltung des Wer- 
kes zu hoher Blüte zeigt, daß das 
Bedürfnis nach einer Speziallabrik 
auf diesem Gebiete eın dringen- 
des war, während auf dem euro- 
päischen Kontinent nichts. Aelın- 
liches bestand. Als das Werk 
mehr und mehr erstarkte, wandte 
Alfred Zeise sein technisches 
Interesse neben der Leitung des 
Betriebes neuen Aufgaben zu. 
Die junge Lultschilfahrt zog seine 
Aufmerksamkeit an. 


Zunachst beteiligte er sich 
an der seinem Spezialfach am 
nächsten liegenden Aufgabe, den Lutilpiopeller zu ent- 
wickeln und zwar durch praktische Experimente und 
Konstruktionen. Auf der Internationalen Luflschilfahrl- 
Ausstellung (la) in Frankfurt 1909 wurden seine Kon- 
struktionen mit einem. ersten und einem zweiten. Preise 
ausgezeichnet. Da auf diesem Gebiete fur ihn ideale 
Motive die Haupttriebfedern seines Schaffens waren 
und eine Angliederung des Luftpropellerbaues an das 
bestehende Werk aus praktischen Grunden, besondeis 
wegen Raummangels, nicht moglich war, horen seine 
Arbeiten auf diesem Gebiete in dem Augenblicke auf, 
als der Luftpropeller seine bestimmte typische Durch- 
bildung erreicht hatte, und er wendet. sich, seiner Pio- 
niernatur folgend, einem Problem zu, das wegen seiner 
ungeheuren Schwierigkeiten den Mutigen lockte: dem 
motorlosen Flug und Segelflug. Diesen Arbeiten wid- 
mele er in langen Jahren seine Erholungssiunden neben 
der Berufsarbeit. Er baute mehrere Oleilflugzeuge, die 
an den Wettbewerben in der Rhön teilnahmen und durch 
zahlreiche neuartige und sinnreiche Einzelheiten das 
Interesse der mMakgebenden Fachwelt mit Recht in An- 
spruch nahmen, Durch seinen Tod wurden diese Ar- 
beiten unterbrochen 

Neben diesen Arbeiten entfaltete, Alfred Zeise eine 
unermüdliche Tätigkeit im Dienste der Allgemeinheit. Er 
bekleidete zahlreiche. Ehrenamter sowohl in der In- 
dustrie als in seiner Vaterstadt Altona, 
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Er starb am 19. Mai 1922. | 

Pflichttreue, selbstlose Hingabe an seine Arbeit, eim 
unbeugsamer Wille, schneller Blick, Entschlußkraft und 
Fnerqie und endlich em Herz voll Gute und Milde waren 
die Hauptizuge seines Charakters. 


Verschiedenes ~ : 


EEE El EEE EUER ER EB EEE AR BE EEE BR SE EEE DB EB ER ER EEE TE EHE HE EB BEE 


Die 7. Bundesversammlung des Reichsbundes Deul- 
scher Technik vom 7. bis 10. Juni in Munchen gestaltete 
sıch zu einer eindrucksvollen Kundgebung der deutschen 
Technikerschaft. Dei Eröffnung der Versammlung qe- 
dachle der Bundesvorsitzende Ziv.-Ing. Hermann Dahl 
Milcl. d. R.W.R. mit warmen Worten der vom Reich ab- 
getrennten deutschen Berufsgenossenschaften in Ober- 

schlesien. Treue um Treue war das 


heilige Oelobnis auch an dieser 


Stelle, Der 8. Juni war stiller inne- 
rer Bundesarbeiıt vorbehalten. 
Den Höhepunkt fand die Bundes- 
versammlungin der eindrucksvollen 
öffentlichen Kundgebung am fol- 
genden Tage. Dipl.-Ing. Genest, 
Berlin, schilderte ın seinem Vor- 
trag den an Enttäuschungen, abei 
auch an schonen Erlolgen reichen 
Kampf um dıe kulturelle Werbung 
der Technik. Dipl.-Ing. Mederle, 
Berlin, sponn den Faden weıteı 
und wies Wege und Ziele fur die 
technische Arbeit. Großen Anklang 
landen auch die Darlegungen des 
Chefredakteurs Hartmann ubeı 
die Zusammenarbeit der beiden 
qroben Kulturfaktoren Technik und 
Dresse. 

Die ınhaltsreichen Ausfuh- 
rungen von LUniversitätsprolessoi 
Dr. Dessauer, Frankfurt, endlich 
stellten technisches Denken und 
technisches Schaffen in die qroben 
geishigen Bewegungen ` unserei 
Gegenwart hinein, Der Sonntag 
vereinte zahlreiche Teilnehmet 
zu einem Ausflug in die bayeri- 


Alfred Feise A schen Berge und, zur Besich- 


houng des imposanten Walchen- 
seekraltwerks. 

In seinem Vortrag „Technik und Presse” wies Chef- 
redakteur Siegfried Harlmann-Wilmersdorf auf die Not- 
wendigkeit einer besseren Information. der Tagespresse 
durch die technischen Berufskreise hin, Die bittere und 
berechtigte Klage uber die mangelhafte Berucksichhigung 
technischer Belange in der deutschen Presse, sei vor- 
zuGsweise in der: unbeqreiflichen Oleichqulligkeit der 
technisch arbeitenden Kreise begrundet, die im Gegen- 
satz zu anderen Derufsstanden es unterheßken, sachliche 
Informationen uber ihre. Arbeiten an dic. Presse zu 
geben, und auch personlich ein engeres Verhaltnis zu 
der Männern der olfentlichen Meinung herzustellen. Die 
industrielle Geschältspropaganda sei hiermit nich 
zu verwechseln. Die Begründung „keine Zeit" dafur zu 
haben, schlage nicht durch, Die Information der Presse 
gehöre zur Berufsarbeit selbst und steigere -ihren Wir- 
kungsgrad. Nur Kurzsichhigkeit kann das verkennen 
Veröffenthchungen in Fach- und Verbandsoıganen kön- 
nen das nicht ersetzen, weil ihre Wirkung nicht heraus- 
drinGt und daher das Echo der Volksgemeinschal aus- 
bleiben muß, das die Technik in ihrem eigensten Inter- 
esse braucht und das sie ja auch begehrt; In einem Ver- 
gleich mit dem -amerikanischen Verhältnis zeigte dei 
Vortragende auch den außerordentlichen politischen und 
volkswirischaftlichen Wert einer richtigen Zusammen- 
arbeit von Technik und Presse, denn nur dieser Ta'sache 
verdankten die Vereinigten Staaten, dab die ganze We 
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von dem Ruhm ee technischen Arbeit erfüllt sei, oft 
weit über die objektive Wahrheit hinaus. 


Von der Außenhandelsstelle für Schiffe (Merkblatt 


Nr. 15) sind neue Richtlinien über die Einfuhr von See- . 


un erlassen worden: 
Die bestehenden Eithulirverbole vom 16. Januar 
1917 a 22. März 1920 gelten auch für Schiffe; ihre Ein- 
fuhr bedarf daher einer Einfuhrgenehmigung. 
2. Die unter das sogenannte Auslandskontingent des 
Reedereiabfindungsvertrages fallenden Schiffe bedürfen 


grundsätzlich einer Einfuhrbewilligung. Sofern die durch 


die Schiffbautreuhandbank im Rahmen des Reedereiab- 
findungsabkommens für Ankäufe von Schiffen im Aus- 


land vorgesehenen Bedingungen erfüllt sind, wird eine 


Einfuhrbewilligung formalerweise kostenlos erteilt. 

Fur Schiffe, deren Ankaufsumme nur teilweise durch 
die einem Reeder aus dem Auslandskontingent des 
Reedereiabfindungsvertrages zur Verfügung stehenden 


Mittel gedeckt wird, kann eine Einfuhrbewilligung er- 


teilt werden; der nicht aus Abfindungsanteilen gedeckte 
Betrag der Ankaufsumme ist gebührenpflichtig unter 
Zugrundelegung des amtlichen Umrechnungskurses am 
Tage des Geschäftsabschlusses. 

5. Der deutschen Reederei wird darüber hinaus die 
Einfuhr ehemals deutscher Schiffe 
150 000 Br.-Reg.-To. genehmigt, soweit sie in der Lage 
ist, die Beschaffung mit ihren eigenen Mitteln zu bestrei- 
ten, eine Inanspruchnahme von Auslandsdevisen seitens 
der Reichsbank oder anderer Reichsstellen nicht erfolgt 
und das Schiff vom Käufer selbst in Fahrt gestellt wird. 

Dabei sind unter der deutschen Reederei die am 
10. Juni 1921 bestehenden Reedereien gemeint. 

Als Reederei kann eine Firma nur dann anerkannt 
werden, wenn sie selbstandig oder als Korrespondenz- 
rceder Seeschiffahrt betrieben hat, nicht aber, sofern 
es sich lediglich um einen Partenreeder handelt. 

Mit der Uebernahme des Schiffes muß die Führung 
der deutschen Flagge erfolgen. 

Die Einfuhr eines ehemals deutschen Schiffes: wird 
cinem Reeder, der nicht Vorbesitzer des Schiffes war, 
nur dann genehmigt, wenn der Verzicht des Vorbesit- 
zers bzw. ehemaligen Eigentümers auf Rückerwerb vor- 
liegt. Das Angebot an den Vorbesitzer muß unmittelbar 
nach Ankauf des Schiffes erfolgen. 

Der Verzicht gilt als beigebracht, wenn der’ Käufer 
der Nachweis liefert, daß er das Schiff zu dem von 
ihm bezahlten Originalpreis in der Währung, in der die- 
ser bezahlt wurde, zuzüglich der ihm nachweislich durch 
Ankauf des Schiffes entstandenen Kosten unter Hinweis 


auf die Bedeutung dieses Angebots im Sinne der Richt- ` 


linien der Außenhandelsstelle fur Schiffe dem früheren 
deutschen Reeder angeboten hat und auf dieses Ange- 
bot von dem letzteren Reeder nicht binnen fünf Tagen 
eine Annahme dieses Angebots erfolgt ist. 


Deuischland und abgetrennie Gebiete. 


Der Aufsichtsrat der Brown Boveri & Cie. A.-G. 
in Mannheim schlagt für 1921eine Dividende von 15% 
(i. V. 10%) auf das erhöhte Aktienkapital von 80 Mill. 
(40 Mill.) M vor, das im neuen Geschäftsjahr auf 140 Mill. M 
erhoht werden soll. Ä 

Norddeutsche nione Werft, Maschinen- und 
Waggonbau-A.-G. Hamburg. Die Verwaltung beab- 
sichtigt eine Erhöhung des Aktienkapitals von 20 auf 
45 Mill. M. Zunächst sollen nur 10 Mill. M zur Aus- 
gabe gelangen, welche die Gesellschaft nicht den alten 


Aktionären anbieten, sondern im Austausch zur Bezah- . 


lung der bereits früher erworbenen Waggontabrik Wis- 
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werden. 


im Rahmen von ` 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Der Verici ist nicht erforderlich, wenn. ein x i 
mals deutsches Schiff zwölf Monate und länger sich im ` 
Privateigentum eines Ausländers oder einer auslän- 
dischen Reederei befunden hat. : 

4. Anderen, ehemals nicht deutschen Schiffen kann 
die Einfuhr nur in beschränktem Maße im Rahmen des . 
obigen Kontingents und in besonders gearteten Fallen, 
genehmigt werden. | 


5. Ueber den Rahmen obigen Kontinents hinaus 
kann ehemals deutschen und nicht deutschen Schiffen 
die Einfuhr nur in besonders gearleten Fällen genehmigt ` 
Insbesondere kann der deutschen Reederei die 
Einfuhr dann genehmigt werden, wenn der Ankauf eines ` 
Schiffes in überwiegendem Mabe unter Inanspruch- 
nahme eines mehrjährigen Auslandskredits erfolgt. ` — 

Die Anträge unterliegen der Vorprüfung einer. Kom- - 
mission, die unter dem Vorsitz des Reichsbevollmachlig- : 
ten aus Arbeitgebern und Arbeitnehmern paritätisch ge- 
bildet wird. 


6. Schiffen, de nur zur zeitweiligen Verwendung 
durch irgendeine Form der Uebertragung in deutsches ` 
Eigentum übergehen, soll cine Einfuhrgenehmigung nicht 
erteilt werden. Das gleiche gilt für Schiffe, bei deren 


:;Ankauf dem ausländischen Verkäufer ein Rückkaufs- 


recht eingeräumt oder irgendeine Form der späteren 
Rückübertragung vorgesehen ist. 

In besonderen Fällen konnen hiervon nach Anho- 
rung der obengenannten Kommission Ausnahmen ge- 
macht werden. Schiffe, die hiernach nur zur zeitweili- 
gen Verwendung eingeführt werden, fal'en nicht unter 
das Kontingent von 150000 1 


7. Die Einfuhrbewilligung wird inabhängie von der 
Preisstellung erteilt; jedoch müssen die Preise, zu denen 
die Anschaffung im Auslande erfolgt, Vertragsgrund- | 
lagen, sowie die Regelung der Devisenbeschaffung be- 
kanntgegeben werden. Eine Preisprüfung findet jedoch 
bei Fischercifahrzeugen statt. 

8. Für Embargoschiffe ist eine Finfuhrbewilligung 
nicht zu erteilen, da deutscherseits anerkannt wird, daß 
dem ehemaligen Besitzer das Eigentumsrecht an diesen 


: Schiffen noch nicht verloren gegangen ist. 


Als Embargoschiffe werden diejenigen Jeice 
Schiffe nicht angesehen, welche erst auf Grund eines 
besonderen Uebertragungsgeschaftes wieder in das 
Eigentum eines Deutschen ‚zurückkehren. Solche 
Schiffe fallen unter die Ziffer 3. | 

9 Schiffe, die lediglich zum Zwecke des Ab- 
wräckens eingeführt werden, fallen nicht unter das Kon- 
tingent aus Ziffer 3. Die Finfuhrgenehmigung ist nach. 
den hierfür vorgesehenen Richtlinien zu erteilen. 

10. Für die Einfuhr werden seitens der Außenhän- 
delsstelle dieselben Gebühren erhoben wie für die Aus- 
fuhr. Eine Gebührenberechnung für den Reichskom- 


 missar für Aus- und Einfuhrbewilligung findet nicht statt. 


mar Mahr & Beyer und der gemäß Mannes im Wege 
n Fusion zu übernehmenden Bremerhavener Werft 

AO. Verwendung finden werden. Von einer Begebung 
der weiteren 15 Mill. M, nimmt der Aufsichtsrat vorläufig 
Abstand und behält sich deren Ausgabe von einem spä- 
teren Zeitpunkt und für besondere Falle vor. 


Tee ttn earm 


Die Zeiß-Werke in Holland. In Veñloo wurde cine 
umfangreiche Fabrik der Zeiß-Werke, Jena errichtet, in 
der ausschließlich optische Instrumente für militärische 
Zwecke hergestellt werden.. Die holländische Tochter- 
fabrik soll für die niederländische Marine bereits große ` 
Aufträge ausgeführt haben. Auch Japan und Spanien 
haben Aufträge erteilt, | 
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Erweiterungspläne der Rhein-Elbe-Union. Außer den Randstaaten sichern. Wie weiter berichtet wird, 


dem Bau einer großen Zentralkokerei zwischen Gelsen- 
kirchen und Bochum beschäftigt sich die Rhein-Elbe- 
Union jetzt auch mit dem Plan der Anlage eines neuen 
großen Eisenwerkes im Anschluß an die Dortmunder 
Union. Da der Ausdehnung der Dortmunder Werkanla- 
gen Raumschwierigkeiten entgegenstehen, soll das neue 
Große Werk, das ebenso wie die übrigen projeklierten 
bzw. schon in der Ausführung begriffenen Anlagen ein 
Millionenobjekt ist, in die Umgebung von Dortmund ver- 
legt werden. Zu diesem Zwecke sind in der Ortschaft 
Ellinghausen ` groe Grundstückskäaufe vorgenommen 
worden, denen noch weitere Grundstückswerbungen 
folgen sollen. Zur Verbindung der alten Werkanlagen 
der. Dortmunder Union mit dem geplanten neuen Werk 
soll in Dortmund-Huckalde ein großer Rangierbahnhof 
angelegt werden, zu welchem Zweck die Stinnesgruppe 
dort ebenfalls umfangreiche Geländekäufe vorgenom- 
men hat. Ebenso sind zur Schaffung von Wohngelegen- 
heiten für Angestellte und Arbeiter bereits mehrere 
Käufe abgeschlossen worden. 


In der Generalversammlung der Bayerische Lloyd 
Schiffahrts-A.-G. in Regensburg wurde die Dividende 
auf 7%% festgesetzt und die Erhöhung des Aktienkapi- 
tals um 28 auf 60 Mill. M. beschlossen. Ueber den Ge- 
schäftsgang wurde mitgeteilt, daß trotz des Ausfalls 
der Getreideverladungen vom Balkan der Verkehr, ins- 
besondere auch der Stückgutverkehr, seit dem 15. März 
sehr rege war. Da die Nachfragen von der unteren 
Donau günstig lauten, glaube die Verwaltung einen 
lebhaften Getreideverkehr nach Oesterreich und Bayern 
zu finden. Um konkurrenzfähig zu bleiben, habe man 
sogar die Frachtsätze nach der unteren. Donau ermäßigt 


China Rhederei A.-O. in Hamburg. Die Verwaltung 
beruft zum 4. Juli ihre ordentliche Generalversammlung, 
um außer den Regularien über die Erhöhung des Aktien- 
kapitals um 3,85 Mill. M. auf 5 Mit. M. Beschluß zu 
fassen. 

Felten A Guilleaume, Carlswerk A.-G., Koln-Mül- 
heim. Die Gesellschaft erzielte 1921 bei einem Aklien- 
kapital von 150 Mill, M. einen Rohgewinn von 154,54 
(74,44) Mill. M. Nach Abzug aller Unkosten und Ab- 
schreibungen einschl. Vortrag verbleibt ein Reingewinn 
von 48,05 (25,99) Mill. M. Davon sollen 25.% (20) Divt- 
dende ausgeschüttet, 5 Mill. M. (wie im V. für Schaffung 
einer neuen „Carlswerk-Stiftung” verwandt und 565 918 
(542220) M. auf neue Rechnung vorgetragen werden. 
Am Ende des 3. Quartals wurde der Markt sehr lebhaft, 
die in- und ausländische Kundschaft ging nach mehr- 
monatig geübter Zurückhaltung zu neuen Kaufen uber, 
in der Hauptsache im Eisen- und Stahlgeschäft, so daB 
das Unternehmen wegen der Liefertermine genötigt war, 
fast ebensoviele Aufträge abzulehnen, wie es annehmen 
konnte, ein Zustand, der bis in die jüngste Zeit anhielt. 
Die Rohstoffbeschaffung bereitete im allgemeinen keine 
Schwierigkeiten. Mit der Anpassung der Betriebe an die 
neuzeitlichen Verhältnisse wird stetig vorangeschritten. 
Von neuen Beteiligungen ist der Kauf eines maßgeben- 
den Aktienpostens der Firma Felten & Guilleaume, Fa- 
brik elektrischer Kabel, Stahl- und Kupferwerke A.-G. 
` in Wien zu nennen. Die Erträgnisse aus den Beteili- 
gungen waren sehr befriedigend. In der Bilanz stehen 
243,30 (106,44) Mill. M. Kreditoren 277,57 (182,97) Mill. M. 
Debitoren gegenüber. Wäarenbestände sind mit 122,41 
(43,42) Mill. M. -wesentlich gesteigert. 


Motorenwerke Mannheim A.-G. vorm, Benz. Einer 
.Meldung zufolge soll zwischen den Motorenwerken 
Mannheim A.-G. vorm. Benz und der Danziger Werft 
eine Interessengemeinschaftsvertrag auf dem Gebiete 
des stationären Motorenbaues, sowie Schiffsmaschinen 
zustande gekommen sein, wonach die Danziger Werft 
die Fabrikation dieser Maschinen vornimmt. Die Mo- 
'torenwerke Mannheim A.-G. vorm, Benz würden sich 
hierdurch ein Absatzgebiet in Polen und Rußland sowie 


soll die Interessengemeinschaft dahin gehen, daß Lizen- 
zen von den Motorenwerken Mannheim A.-G. vergeben 
werden, sowie Beamte und geschultes Personal der 
Danziger Werft zur Verfügung gestellt werden, um die 
Fabrikation in großem Maßstabe in Danzig aufnehmen 
zu können. Die Danziger Werft stelle das nötige Be- 
triebskapital sowie Gebäude und Gelände zur Verfu- 
gung. Aehnliche Verhandlungen sollen mit zwei weiteren 
Ländern sich in der Schwebe befinden. 


Fisenzentrale G. m. b. H., Hagen Wie uns vom 
Fisen- und Stahlwaren-Industriebund 
in Elberfeld mitgeteilt wird, haben eine Reihe Fir- 
men der Kleineisenindustrie eine Gesellschaft mit dem 
Sitz in Hagen unter der Firma „Eisen-Zentrale G. m. 
b. H.“ gegründet. Gegenstand des Unternehmens ist die 
Versorgung der Gesellschafter imt Rohstoffen, Halb- 
zeug, Walzfabrikaten aller Art (kalt, warm) und gezoge- 
nem Material in Eisen und Stahl und sonstigen Me- 
tallen, und zwar durch Vermittlung des Einkaufs für die 
Gesellschafter sowie durch Errichtung von Eisenerzeu- 
gungsanlagen und Walzwerken, durch Pachtung, Ver- 
pachtung, Erwerb und Veräußerung derartiger Unter- 
nehmungen, durch Beteiligung an anderen Unter- 
nehmungen dieser und ähnlicher Art und durch 
den Betrieb aller mit dem Gegenstand des Unter- 
nehmens zusammenhängenden Geschäfte. Es sollen eine 
Haupteinkaufsstelle und nötigenfalls Zweigstellen für den 
Einkauf errichtet werden, ferner eine Materialprufungs- 
und Abnahmestelle. Auch über die vorstehenden Ge- 
genstände hinaus sollen allgemein die gemeinsamen In- 
teressen der Gesellschafter durch die Gesellschaft ge- 
fördert werden. Das Stammkapital betragt 250000 M. 

Die Gesellschafter verpflichten sich, ihren gesamten 
Bedarf an Halbzeug und Walzfabrikaten in Eisen und 
Stahl, mit Ausnahme von Spezialprofilen, nur durch 
Vermittlung der Gesellschaft einzukaufen und weder 
direkt noch indirekt an Erzeuger, Händler oder nach 
cud anderen Seite Anfragen oder Bestellungen zu 
richten. 


Continentale Rhederei A.-G. in Hamburg. Nach 
dem Bericht für das am 31, Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1921 erzielte das Unternemen einschließlich 
des Vortrages von 45718 M (i. V. 14 820) einen Betriebs- 
gewinn von 7,05 Mill. M (1,99 Mill). Nach Abzug der 
Unkosten von 1,56 Mill. M (564473) verbleibt ein Ge- 
winn von 5,49 Mill. M (1,43 Mill), woraus, wie bereits 
gemeldet, auf das erhöhte Aktienkapital 15% (i. V. 11) 
Dividende verteilt, — M (76670) dem Reservefonds, 
1 Mill. M dem Erneuerungsfonds, 95 498 M der Versiche- 
rungs-Rücklage, 1,33 Mill. M (185340) dem Körper- 
schafts-Steuerkonto und 50000 M (20000) der Talon- 
steuer-Rücklage überwiesen und 14314 M vorgetragen 
werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: 
Während des Berichtsjahres waren nur die Dampfer 
„Arfeld” und ,Deutschland" in Fahrt, da unsere Neu- 
bauten „Einfeld”, ,Freifeld" und „Gutfeld” erst in die- 
sem Jahre zur Ablieferung gelangten. Die Dampfer 
„Bahrenfeld” und „Jenfeld” sind im Laufe des Jahres an 
den Feindbund abgeliefert worden. Das Geschäft hat 
sich während der ersten Monate des neuen Jahres nor- 
mal entwickelt; wenn keine besonderen Ereignisse ein- 
treten, dürfte auch das laufende Geschäftsjahr zu- 


friedenstellend abschließen. Die ständig steigenden Be- 


triebskosten haben vielfach schon den Weltmarklpreis 
erreicht. Jede weitere Steigerung wurde die Kon- 
kurrenzfähigkeit beeinträchtigen und den Aufbau der 
deutschen Handelsflotte zum mindeslen verzögern. 

In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Dampfer ein- 
schließlich Anzahlung auf Neubauten mit 126,15 Mill. M 
(11,95 Mill), Wertpapiere mit 2,11 Mill. M (248 Mill), 
Kriegsschaden-Konto mit 1,52 Mill. M (400000), Debi- 
toren mit 29,78 Mill. M (19,59 Mill), schwebende Reisen 
mit 1,35 Mill. M und Bank-, Kassa- und Postscheck- 
Guthaben mit 117765 (1,34 Mill) M. Andererseits be- 
tragen bei 20 Mill. M (10 Mill) Aktienkapital der Re- 
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servefonds 2 5 Mill. M (688 2556), die Weeer 
I'ucklage ! Mill. M (819654), der Erneuerungsfonds. 
1,31 Mill. M (100000), Aufbau- Konto. mit 952 Mill M 


(5,75 Mill.) und die Kreditoren 28,96 Mill. M (20, 56 Mill.). 


— eeg 


Oelwerke Stern-Sonneborn A.-G. in Hamburg. Nach 
Dezember abgelaufene Ge- 


dem Bericht fur das am 31. 
schäftsjahr 1921 erzielte, das Unternehmen einschließlich 
des Vortrages von 116 354 M (i. V. 136469 M) einen Ge- 
schäflsgewinn von 34,02 Mill. M (24, vi Mill. Mi. 
Abzug der Unkosten von 27,32 Mill. 
sen von — M (3,68 Mill), Kursverlust ‚auf Wertpapiere 
von 397 667 M, Abschreibung auf zweifelhafte Debitoren 
von 315572 M (11884), Rückstcllung. für 
Debitoren von 58519 M und Abschreibungen 
1,91 Mill. M (736015) verbleibt cin. 


4 014 952 M (931 670), woraus u. a. wieder 6% Dividende 


auf. die Vorzugsaktien und 20% DN 10) auf die Stamm- - 
Die Verwaltung be- 


aklien zur Verteilung gelangen. 


merkt hierzu im Bericht: Die Umsatzmenge des Ge- 


schäftsjahres 1921 hat sich troiz der in den ersten Mo- ` 


naten andauernden Absatzstockung durch starke Be~ 
schaffigung im zweiten Halbjahr doch gegenüber dem 
Vorjahr um fast die Halfte steigern lassen. Zur Ver- 
waltung unserer Reederei-Abfeillung haben wir im Be- 
rıchtsjahre die Tankdampfer-Gesellschaft „Ossag” 
m b. H. gegrundet, in die das bei der Deutschen Werft 
gebaute -Motor-Tankscluff ,,Ossag" eingebracht ist. Der 


Restbetrag der fur abgelieferten Schifisraum vom Reich : 


erhaltenen Entschädigung ist, da Restzahlungen an die 


Bauwerft noch aussichen, zunachst auf FEntschadigungs- ` 


konto zurückgestellt. Das Oecsellschaftskapital unserer 
Gesellschaft ist im zuruckliegenden Jahre zweimal, und 
zwar im April von 12 Mill. M auf 24 Mill, M und im De- 
zember von 24 Mill. M auf 48 Mill. M erhöht worden. 
Es besicht zur Zeit aus 30 Mill. 
18 Mill. M Vorzugsakticn. 
jahres sind jedoch nur 

. 12 Mill. 


An dcr Dividendc des Vor- 
12 Mil 


M Vorzugsaklien beteiligt. Vorausgesetzt, daß 


keine einschneidenden Veränderungen der Gesamtwirt- 


schaftslage die Situation der deutschen Industrie erheb- 
lich verschlechtern, durfen 
stellenden Ergebnis auch fur dieses Jahr rechnen. 
der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Anlagen, 
mit 15,19 Mill. M (5,37 Mill), 


Inventar usw. 


mit 1467 371 M (5,50 Mill.), Beteiligungen mit 11,59 Mill. M 
(2,56 Mill.), Debitoren mit 125 ‚67 Mill. 
Waren mit 154,70 Mill M. 


Ausland. 


Die Schifiswerft Vanni & Puglisi ist fallic, Die 


Passiven betragen etwa 12 Mill. Lire. 

Die Errichtung einer A. ES unter der Firma „Mannes- 
mann-Röhrenwalzwerke in Komofau" hat die tschechi- 
sche Regierung bewilligt und deren. Staiuten. genehmigt. 

welche 
‚Dividende 
Gewinn- 


Die Donau - Dampfschiffahrtsgesellschaft, 
fur die Jahre 1918 und 1919 ohne 
blieb, und "um 1620 210 K per Akne als 
anfeil  ausschuüHete, wird | fur. 1921 cine 


nußschein ausschuHlen. 
302,09 Mill. K. gegen 28 Mill. K. in 1920 Das Erträgnis 
der Fünfkirchener Kohlenbergwerke stellte- 
325,1 Mill. K. gegen 57,6 Mill. im Vorjahre; 
fahrt erbrachte 67,8 Mill K. 651,5 Mill) Reinertrag; der 
Betrieb der Mohacs—Funtfkirchener Eisenbahn 
dagegen einen Verlust. 


Schwierige Lage dei ischechischen : Industrie. Der 


von dem Deutschen Hauptverband der Industrie in der 
Tschechoslowakei und dem tschechoslowakischen In- 
durstrieverband kürzlich als ‘Spilzenorganisation 
gründete Zentralausschuß der Industrie in der fschecho- 
slowakischen Republik hielt seine erste Sitzung ab, in 
der sowohl der 


für den Anzeigenteil: 


m ` Verug: Reinhold Strauss K. -G., Bali SW 68. Verantwortlich für den redaklionellen: Teil: Dr.-Ing. Karl EY nh Lan, Berlin NN 23; 
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‚über die gegenwärtige Krise geht hervor, 


"ware ist auf 50 % eingeschränkt. 
Kohlen im Mährisch-Ostrauer Revier, die normal 2,7. Mill. 


‚lenabgabe auf 1 Mill: t jährlich gesunken. 
. lengruben. wird nur an vier | 
beitet, so daß 100000 Arbeiter ein Drittel der Zeit. un- ` 


Nach 
M (118,91 Mill), Zin- 


zweifelhafte : 
von 
Reingewinn von 


M Stammaktien und ` des -Gefahrmoments, 


M Stammaktien und ` und Explosion eingehend erläutert. 


.einzelnen Klassen und Stoffe besprochen opfer 
führung von zahlreichen Secamtsverhandlungen zu den. 


wir mit einem zufrieden- 


Kassa mit 206975 M - 
(200 586), Wechsel mit 439228 M (107 014), Wertpapiere. 


M (57,601 Mill.) und 


Dividende . 
von 21600 K fur die Aktie und von 790,56 K fur den Ge- - 
Der Reingewinn beträgt in 1921. 


auch | auf - 
die Schiff- ` 


ergab ` 


ge- 


Präsident des tschechischen wie des 


Fried. Kleiber, SE 


| IN ES 


man c ^ 
pointes pad ec. Mime emori Fn ODIT IUE ML MEINT UNA SRM ——À 
a 


. deutschen obese Ap. dié irosHosE tage der date. 


‚Aus statistischen Zahlen ` 
daß in der- 
Ischechoslowakischen Republik von den ‚bestehenden 
22 Hochöfen 17 gelöscht sind. Die: Erzeugung NOR. Walz-: Ü 
Die Erzeugung ` von, 


chischen Industrie hinwiesen, 


Tonnen betrug, ist infolge der Belastung durch die Koh- 
In den Koh- : 
Tagen, in der Woche gear- 


latig und ohne Verdienst leben. Die: tschechische Kohle: : 
und Koks sind heute teuerer als die englische und die 
SE Kol und Saar Koks.“ E 


Bücherbesprechungen 


Gefährliche Güter als Seefracht. Von Kapitän. zur . 
Sce a. D. Schmaltz, Ober- Regierungsrat. Ver- ` 
einigung wissenschaftlicher Verleger. ` Berlin und 
Leipzig 1922. ' 152 Seiten. Preis geheftet 90 M. 

Wer sich mif Schiffsunfällen befaßt — und kein: 
Schiffseigner, Seemann und Schiffbauer wird dies im - 
Interesse seines Faches unterlässen. dürfen — dem ` 
wird das soeben. erschienene Buch von Kapitän ` 
Schmallz über gefährliches Frachigut eine. willkommene 


= Lektüre und ein langentbehrtes Handbuch sein. 


Das Buch ist in zwei Teile gegliedert, Der erste Teil 
enthält die gesetzlichen Vorschriften, denen der See- 


mann genügen muß, wenn. gefährliche Güter ‚verschifft ` 


werden, und im Anschluß hieran wird ein vollständiges 


Verzeichnis derselben mit allen Sonderheiten der Ver- 


packung, Bezeichnung und Zusammenlagerung gegeben. 
Der zweite Teil bringt die technischen Erläuterungen 
welches: mt den betreffenden 
Ladungen auf das Schiff . übertragen, wird. Die che- 
mischen Grundbegriffe werden erklärt, Verbrennung. 
Sodann werden die, ` 
An- 


verschiedenen möglichen Havarien, Gerade diese Sec- 
amtssprüche bilden ein lehrreiches und ‚arschauliches : 
Material über diè Tragweite der behandelten Frage. — 

Möge das Buch in den Schiffsbibliotheken, bei Ex- 
porteuren, Spediteuren, Reedern und Versicherern SCl- 
nen Einzug halten zur qroBeren Sicherheit unserer Sce- 


transporte und zur EGUDUIGREE von Verlusten an Out und. 
Leben! i | 


Achenbach.. 


. Die heutige Ausgabe enthält. eine Beilage det 


^» Vulcan-Werke Aktiengesellschaft, Hamburg und, Stettin, 


betr. Oelfeuerungsanlagen, worauf wir unsere. werten 
Leser besonders aufmerksam machen. 
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Zur. Reform der technischen Hochschulen") 


Von Obermarinebaurat W. Laudahn, Berlin. 


Die Studentenschaft der technischen Hoch- 
schulen PreuBens befindet sich zur Zeit in einem 
Zustande nicht geringer Beunruhigung. Die Ur- 
sache dazu liegt in einer vom 15. Juni 1922 datierten 
Verfügung des Ministeriums für Kunst, Wissen- 
schaft und Volksbildung (im folgenden kurz: 
Kultusministerium genannt), durch die — sonder- 
barerweise bereits mit Wirkung vom 1. Juli 1922 — 
ein Teil der sogenannten „Aumundschen Reform- 
plane" in die Tat umgesetzt wird. Es ist nur selbst- 
verständlich, daß die für diesen Schritt maßgeb- 
lichen Männer des Ministeriums, in erster Linie 
Herr Professor Aumund selbst, so einschneidende 
Maßnahmen, wie sie die obengenannte Verfügung 
anordnet, nicht kurzerhand von sich aus entschie- 
den haben, sondern daß dem Erlasse der Ver- 
fügung eine Periode reiflicher Ueberlegung und 
eingehender Fühlungnahme mit Kreisen voran- 
gegangen ist, die sicherlich in der Beurteilung der- 
artiger Fragen als wichtige Faktoren anzusehen 
sind. So haben z. B., soweit ich unterrichtet bin, 
der Verein Deutscher Ingenieure, der Deutsche 
Ausschuß für das technische Schulwesen und eine 
ganze Reihe von Hochschulprofessoren Gelegen- 
heit gehabt, ihre Ansichten zu den Reformplänen 
zur Geltung zu bringen. Indessen scheint es doch, 
als wenn man dabei nicht genügend an diejenigen 
technischen Kreise gedacht hätte, deren Nach- 


wuchs durch die jetzt erlassenen Bestimmungen 


weit fühlbarer betroffen wird als derjenige, für den 
z. B. im Verein Deutscher Ingenieure in erster Linie 
Interesse und Verständnis vorhanden ist. Der „all- 
gemeine Maschinenbau“, dessen Ansicht man in 
der Hauptsache eingeholt hat, wird den Reform- 
planen ihrer ganzen Art und Ausgestaltung nach 
kaum nennenswerte Bedenken enigegenzustellen 
haben; die Beunruhigung en liegt vor allem 
— "Der Aufsatz ist vor dem 1. 7. geschrieben, sein 


Abdruck leider durch den Buchdruckerstreik verzögert 
worden. Die SchrifHeitung. 


bei den Architekten, den Bergbaustudierenden und 
den Schiff- und Schiffsmaschinenbauern. 


Wer die Aumundschen Reformplane verfolgt 
hat, wird nicht bestreiten konnen, daß sie von 
Großzügigkeit und dem besten Willen gelragen 
sind, Mängel abzustellen, die sich im praktischen 
Leben gezeigt haben und über die gerade die 
Praxis seit Jahren klagt. Fraglich bleıbt nur, ob 
nicht auch in diesem Falle die Schematisierung an 
sich groBzugiger Gedanken, ihre Anwendung auf 
die verschiedensten Einzelgebiete vielleicht. mehr 
schaden als nützen kann, ob nicht zum mindesten 
eine verstandnisvolle Berücksichtigung der beson- 
deren Bedürfnisse des Einzelfalls, auch wenn da- 
durch der Rahmen des Ganzen nicht ganz einheil- 
lich ausfallt, der Sache dienlicher ware. Hatte das 
Ministerium z. B. die Praxis des Schiff- und 
Schiffsmaschinenbaues — und nur auf diese Ge- 
biete sollen sich die nachstehenden Ausführungen 
in der Hauptsache erstrecken — rechtzeitig in die 
Reformpläne eingeweiht und um ihre Ansicht be- 
fragt, so ware es m. E. wohl moglich gewesen, 
den besonderen Bedürfnissen des ebengenannten 
Fachgebietes Rechnung zu tragen, ohne daB dic 
Reformgedanken an und für sich wesentliche Aen- 
derungen hätten zu erfahren brauchen. Daß Herr 
Professor Aumund seine Pläne 1921 in mehreren 
Aufsätzen der „Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Ingenieure" veröffentlicht hat, bedeutet m. E. nicht 
eine Heranziehung der Praxis des Schiff- und 
Schiffsmaschinenbaufaches, denn einmal war dar- 
aus keinesfalls ersichtlich, da& diese Reformplane 
wirklich in die Tat umgesetzt werden sollten, und 
zweitens isi der schaffende Ingenieur im all- 
gemeinen beruflich viel zu stark in Anspruch ge- 
nommen, als daß er Zeit und Lust fände, auf solche 
Veroffenllichungen, auch wenn er ihnen nicht zu- 
stimmen zu können glaubt, in einem Gegenaufsatze 
zu antworten. 


Seile 1152 
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Was bezweckt nun die mit nicht recht ver- 
siandlicher Eile schon am 1. Juli 1922 in Kraft ge- 
ireiene Reform? Im wesentlichen handelt es sicn 
dabei um die Zusammenziehung der bisherigen 
Abteilungen zu größeren „Fakultäten“, wodurch 
rein außerlich eine Annäherung an die Organisation 
der Universitäten angestrebt und die mit der Ver- 
leihung der Reklorats- und Senatsverfassung be- 
gonnene Entwicklung zu einem logischen Abschluß 
gebracht werden soll. Sachlich begründet er- 
scheint dem Kultusministerium diese Zusammen- 
zıehung aber vor allem durch die innere Verwandt- 
schaft, die verschiedenen der bisher voneinander 
geirennt bestehenden Abteilungen innewohnt. Nahe 
verwandt sind nach Ansicht des Ministeriums die 
Abteilungen für Architektur und für Bauingenieur- 
wesen, die daher zu einer „Fakultät für Bauwesen“, 
ferner Maschinenbau, Elektrotechnik und Schiff- 
und Schiffsmaschinenbau, die daher zu einer 
„Fakultät für Maschinenwirtschaft“ vereinigt wer- 
den sollen, und endlich Chemie, Hüttenkunde und 
Bergbau, die künftig eine „Fakultät für Stoffwirt- 
schaft“ zu bilden bestimmt sind. Neben diese drei 
Fakultäten soll dann noch eine ‚Fakultät für all- 
gemeine Wissenschaften“ treten, die insbesondere 
Mathematik und Naturwissenschaften umfaßt. Ein- 
zelne Abweichungen, z. B. für die technische 
Hochschule ın Breslau, der die „Fakultät für Bau- 
wesen“, und Hannover, der diejenige „für Stoff- 
wirtschaft“ fehlt und bei der die „Abteilung für 
Chemie“ daher der „Fakultät für allgemeine 
Wissenschaften“ angegliedert wird, sind im Rah- 
men dieser Ausführungen ohne besonderes Inter- 
esse. 

Wichlig ist die Bestimmung, daß innerhalb der 
so zusammengefaßten Fakultäten, an deren Spitze 


je ein von den Mitgliedern der Fakultät mit ein- ` 
„die 
einzelner Fachrichtungen wie 


jähriger Amtsdauer gewählter Dekan steht, 
Pflege bestimmter 
bisher ungestört weiter betrieben werden“ soll. „Bis 
zum Erlaß eines neuen Verfassungsstatuts" konnen 
ınfolgedessen die bisherigen Abteilungen bestehen 
bleiben, „Die Vertretung der Fakultäten im Senat 
erfolgt durch den Dekan und mindestens einen 
Wahlsenator. Besteht eine Fakultät aus mehreren 
Abteilungen, so wird die Zahl der Wahlsenatoren 
so bemessen und das Wahlverfahren so gestaltet, 
daß jede Abteilung mindestens einen Vertreter (als 
Dekan oder Wahlsenator) im Senat besitzt; hier- 
nach hatte zur Zeit jede Fakultät außer dem Dekan 
einen Wahlsenator im Senate, nur die Fakultät fur 
Maschinenwirtschaft in Berlin und die Fakultät fur 
Steffwirtschaft in Berlin und Aachen hätten zwei 
Wahlsenatoren außer dem Dekan.“ | 

Wichtig fur die Schiff- und Schiffsmaschinen- 
bau-Abteilung ist auch, daB bei dem durch Fakul- 
lalssalzungen zu begrenzenden künftigen Talig- 
keitsbereiche der Abteilungen „den durch die bis- 


herige Entwicklung ‘entstandenen Möglichkeiten 


einzelner Fachrichtungen tunlichst Rechnung ge- 
tragen“ werden soll. Hierfür sind folgende Richt- 
linien in Aussicht genommen, die bei ihrer Bedeu- 
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lung für die Beurteilung der ganzen Neireselung 


an dieser Stelle aus dem Erlasse des Kultusmini-. ` 


steriums wortgetreu wiedergegeben werden . 
mögen: 

„a) Die Berufungsvorschläge sollen von be- 
sonderen Berufungsausschüssen dufch die Ver- 
mittlung der Fakultäten vorgelegt werden, welche ` 
sie, soweit sie es für erforderlich halten, mit eige- 
ner Stellungnahme weiterleiten; die . Berufungs- 
ausschüsse können mit den als Unterglieder der 
Fakultäten fortbestehenden Abteilungen zu- 
sammenfallen. 


b) Die Aufstellung der Studienplane soll durch 


die Fakultäten erfolgen, jedoch erst nach Aufstel- 


lung der von den Fachabteilungen für ihre Gebiete 
ausgearbeiteten Entwürfe. Kommt zwischen den : 
Abteilungen eine Einigung nicht ‚zustande, so’ ist 
die Angelegenheit uns (d. h. also: dem Kultusmini- 
sterium) zur Entscheidung vorzulegen. Den Hoch- 
schulen bleibt es überlassen, wie bisher die Ge- 
samtabfassung des Programms durch einen beson- 
deren Ausschuß zu regeln, in den ein Mitglied 
jeder Fachabteilung abgeordert wird. 

c) Die Prüfungen . sind den Prüfungsaus- 
Schüssen unter dem Vorsitz des Dekans zu mög- 
lıchst selbständiger Erledigung zu: überweisen, um 
die Fakultat von Arbeit zù entlasten. Nur fur die 
Prüfung in einzelnen Fachrichtungen kann der De- 
kan durch ein Mitglied der Fachabteilung im Vor- 
Salz vertreten werden. 

d) Bei allen Aeußerungen über fachliche Fra- 
gen, insbesondere über die Gestaltung der Stu- 
dien- und Prüfungsordnung, haben die Fach- 
abteilungen das Recht, ihre Vorschläge selbständig 


durch die Fakultät dem Ministerium zu unler- 


breiten. 

e) Es wird geprüft werden, inwieweit, ab- 
gesehen von den obigen Gesichlispunkten, eine 
Entlastung der Fakultäten durch besondere Aus- 
schusse herbeigeführt werden kann.“ 

Schließlich wird in den Bestimmungen noch 
hervorgehoben, daß „auch die Bildung weiterer ` 
Fakultäten durch Ausbau bestimmier Gebiete, wie 
Wirischaftswissenschaften, entsprechend den 
Möglichkeiten und Bedürfnissen der einzelnen 
Hochschulen vorbehalten bleibt.“ CR 


Der Zweck der Neuorganisation is! aus der 
vorstehenden, auszugsweise erfolgten Wiedergabe 
der vom Kultusministerium herausgegebenen Be- 
slimmungen, klar ersichtlich und kommt auch in 
dem Erlasse selbst zum Ausdruck: es soll unter 
Schonung der bisherigen Organisationen „die 
Möglichkeit, das Studium auf einem größeren Ge- 
biete nach freier Wahl zu gestalten, insbesondere 
Grenzgebiete zu pflegen, erheblich erweitert und 
die gegenseitige Fühlungnahme und Befruchtung 
der verschiedenen Fachgebiete gefördert“ werden. 
Man will das gesamte Studium im Gebiete der 
technischen Hochschulen Preußens auf eine mög- . 
lichst breite Grundlage stellen und das eigentliche 
Fachstudium, die Vertiefung in Scondergebieten, 
zum Teil noch mehr als bisher in die höheren Stu- 
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Geet verlegen, zum Teil auch erst der 
schaffenden Praxis überlassen. 

. Es ist unschwer zu verstehen, daß die hier zum 
Ausdruck gebrachten Gedankengänge in weiten 
Kreisen der Fachwelt Anklang gefunden. haben. 
Die. Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 
zollt der Reform in einer allerdings nur ganz kurz 
gehaltenen Veröffentlichung, die sich auf: Wieder- 
gabe der wesentlichsten Aenderungen beschränkt 


und der eine nähere Besprechung erst noch folgen 


soll, ihren Beifall, und auch die Wochenschrift des 
| 2. d De bud Technik, ,Technik vor- 
, begrüßt den neuen Rahmen“, weil er nach 


` ben Auffassung „endlich die Möglichkeit bietet, 


. unsere technischen Hochschulen mehr den kultu- 
| rellen und wirischaftlichen Bedürfnissen der Ge- 
genwart anzupassen“ und weil er Bresche schlägt 
„in einen formalen Wall, der bisher alle Besse- 
J rungsvorschläge unwirksam machte“. Soweit es 
sich um. die grundsätzliche Beurteilung der Frage 
von ganz allgemeinen Gesichtspunkten aus han- 
dell, kann auch ich mich diesem Beifall anschlie- 
Ben. Aber es bleibt doch immer wieder wahr: 
eines schickt sich nicht für alle, und wenn der so 
geschaffene „neue Rahmen" dazu verwendet wird, 
euch Widerstrebendes in ihn hineinzupressen, wenn 
` die Durchführung der Reform in gewisser Bezie- 
hung zu einer Gleichmacherei führt, wie sie leider 
. Gottes. gerade jetzt in Deutschland auf so vielen 
Gebieten unheilvoll genug in Erscheinung tritt, so 
ıst es Recht und Pflicht. darauf hinzuweisen, um 
nach Möglichkeit schädliche Folgen noch recht- 
zeitig zu verhindern, 

Man wird nicht bestreiten konnen, daB. das 
Sludium des Schiff- und Schiffsmaschinenbau- 


-. fachs seit der Abtrennung dieses Gebiets vom ,all- 
gemeinen Maschinenbau" und der Schaffung einer ` 
selbständigen Abteilung hierfür große Erfolge ge- . 


Die Abirennung entsprach damals 
Die 


. zeitigt hat. 
einem lebhaft empfundenen Bedürfnisse. 
Eigenart des Schiff- 
fachs verlangt in den verschiedensten Teilgebieten 


‚besondere Berücksichtigung, und die Einstellung ` 


der Organisation auf diese Eigenart hat nicht 
wenig dazu beigetragen, dem deutschen Schiffbau 
zu der führenden Rolle im Weltschiffbau zu verhel- 
fen, die er heute innehat. Selbstiverstandlich kann 
auch der Schiff- und Schiffsmaschinenbau des 
breiten Fundaments, der Grundlage des allgemei- 
ren technischen Wissens nicht entbehren. Dem 
 » tug aber die bisherige Abteilungsorgan'sation 
ohne Weiteres Rechnung, indem die Stud’erenden 
aller Abteilungen dieselbe mathematische, gro- 
ßenteils auch mechanische Vorbildung erhielten. 

Als ich siudierte, hörten die Schiff-, und Schiffs- 
^) maschinenbauer eine. ganze Anzahl von. Vorlesun- 
gen grundlegender Art — auBer Mathematik, Me- 
chanik u. dergl. auch Maschinenzeichnen, Maschi- 
, nenelemente, 
mechanische Technologie u. v. a. 
—. :dierenden des allgemeinen Maschinenbaus gemein- 
. sam. Trcizdem begann frühzeitig die Einführung 


— mit den Stu- 


SCHIFFBA u 


. Schiffsmaschinenbaus, 


und Schiffsmaschinenbau- 


 Wärmemechanik, Elektromechanik, 
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ın die besonderen Verhältnisse des Schiff- und 
die dieser Abteilung an- 
gehörenden Studierenden hatten ihre Zeichensäle 
für sich — was nicht hinderte, daß sie zu gewissen 
konstruktiven bzw. zeichnerischen Uebungen all- 
gemeiner Art in die Säle des allgemeinen Maschi- 
nenbaues hinüberwechsellen —, und gerade hier- 


» durch wurde von Anfang an ein Gefühl der Zu- 


sammengehörigkeit anerzogen, das in sachlicher 
Beziehung allgemein als in hohem Grade vorteil- 
haft empfunden wurde und auf das späterhin noch 
näher einzugehen sein wird. Ganz von selbst 
lcble sich auf diese Weise der Studierende in die 
wahrlich nicht einfach liegenden, besonderen Ver- 


hältnisse des von ihm zum Lebensberufe gewahl- 


len Gebietes ein, er bekam schon auf der Hoch- 
schule frühzeitig das Gefühl dafür, wie wichtig 
gerade im Schiffbau z. B. Gewicht und Raum 
sind, wie wesenllich engste Zusammenarbeit zwi- 
schen. Schiffbau und Schiffsmaschinenbau fur den 
Erfolg einer Schiffskonstruktion ist, er lernte fruh- 
zeitig die Bedürfnisse der anderen Fachrichtung 
kennen und seine eigene Arbeit diesen Bedurf- 
nissen anpassen. Wie schwierig, aber auch von. 
wie großer Bedeutung diese gegenseitige Rück- 
sichtnahme zwischen den beiden eng verwandten 
Disziplinen Schiffbau und Schiffsmaschinenbau 
ıst,. das wird vom Außenstehenden gewohnlich 
unterschätzt und fuhrt dazu, den Wunsch nach 
Aufrechterhaltung dieser engsten Fühlung als Be- 
strebungen zur Cliguenbildung, als unberechtigtr 
Forderung einer „Extrawurst“ zu brandmarken, 
während sie doch nichts anderes ist, als der Aus- 
druck zwingender Notwendigkeit zum Besten sach- 


licher Forderung. 


Die neuen Bestimmungen des Kultusministe- 
rıums sehen nun zwar die vorläufige Beibehaltung 
der Abteilungen, also auch derjenigen für Schiff- 
und Schiffsmaschinenbau im Rahmen der Fakul- 
täten vor und sind darauf bedacht, ıhnen ın be- 
zug auf die Ausgestaltung der Studienplane mog- 
lichst freie Hand zu lassen. Wird sich dieser Zu- 
stand auf die Dauer wahren lassen? Ich furchte, 
nein. Die Neuorganisation legt das Schwer- 
gewicht der Verwaltungsmaßnahmen unzweifelhaft 
auf die Fakultäten. In den Fakultätssitzungen werden 
die Angehorigen anderer Fachrichtungen, hier vor 
allem des allgemeinen Maschinenbaues als des 
zahlenmäßig weit überragenden Bestandieils, sehr 
bald die Oberhand gewinnen und — in bester Ab- 
sıcht naturlich, aber ohne genugende Einsicht in 
die besonderen Verhältnisse des Schiff- und 
Schiffsmaschinenbaufachs — ihren Einfluß auf die 
Ausgestaltung des Studiums auch für die Studie- 
renden dieser Sondergebiete geltend machen. Das 
kann im Einzelfalle einmal günstig wirken und 
zweckmäßig sein; es wird im allgemeinen aber 
allmählich dazu führen, daß der Schiff- und 
Schiffsmaschinenbauer auf der Hochschule — um 
einen m. E. recht treffenden Ausdruck eines ver- 
ehrlen Fachgenossen zu gebrauchen — aie „See- 
beine“ nicht mehr bekommt, die er braucht, um 


An 
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späterhin in seinem Berufe das Bestmögliche zu 


leisten. Man wende nicht ein, daß auf den Privat- 
werften vielfach gerade frühere Studierende des 
allgemeinen Maschinenbaus die leitenden Stellen 
ım Schiffsmaschinenbaufache einnehmen. Ein- 
mal legt in diesen Fällen vielfach die kon- 
struktive Berücksichtigung der besonderen Ver- 
haltnisse des Schiffs bei den Oberingenieuren, die 
Schiffsmaschinenbau studiert haben, dann aber 
handelt es sich dabei durchweg um Herren von be- 
sonderer Begabung, die es fertig gebracht haben, 
sich später noch genügend in das ihnen beim Stu- 
dium fremdgebliebene Gebiet hineinzufühlen, es 
handelt sich um die bekannten Ausnahmen, die ge- 
wohnlich die Regel bestätigen. 


Hochschulen doch nun einmal zugeschnitten sein 
muß, liegen die Dinge anders, und wer glaubt, daß 
der allgemeine Maschinenbauer sich auf Grund 
seiner Vorbildung ohne Weiteres in die besonderen 
Verhältnisse zum mindesten des Schiffsmaschinen- 
baufaches hineinfinden karin, der unterschätzt die 
damit verbundenen Schwierigkeiten denn doch 
sehr. Der Schiffsmaschinenbau ist nicht ein blo- 
Bes Teilgebiet des allgemeinen Maschinenbaus. 
Ein Schiff ist ein Kosmos, ist eine Welt für io 
mil ganz anderen Bedürfnissen, als sie z: B. I 

Eisenbahnbau, im allgemeinen Maschinenbau usw. 
aufirelen. Zu seiner Konstruktion gehören um- 
fassende Kenninisse auf den allerverschiedensten 
Gebieten, die ein Studium für sich verlangen und 
nicht gestatten, daß der Studierende seine Zeit 
auf der Hochschule unnötigerweise mit Dingen 
ausfulli, die er späterhin nicht braucht. Diese 


Kenntnisse lassen sich auch nicht in kurzer Zeit ` 


durch ein gewissermaßen auf den allgemeinen Ma- 
schinenbau aufgepfropftes Spezialstudium erwer- 
ben; sıe erfordern eine gründliche Vertiefung in 
die Materie und daher Zeit. Ich wiederhole: Es 
ıst selbstverständlich auch dem allgemeinen Ma- 
schinenbauer möglich, sich diese Kenntnisse nach- 
traglıch anzueignen; aber nur dem besonders Be- 
gablen wird es gelingen, damit in einer normalen 
Studienzeit fertig zu werden, und die Erwerbung 
der zur Tätigkeit als Schiffsmaschinenbauer nöti- 
gen Grundlagen allein der späteren Praxis selbst 
zu überlassen, kann doch wohl kaum Absicht, 
Zweck und Ziel der Hochschule sein. Fur den 
Schiffbaustudierenden liegen die Dinge in dieser 
Hinsicht natürlich noch klarer. 

Ist nun also zu befürchten, daß die Schiffbau- 


und Schiffsmaschinenbaustudierenden in späterer. 


Zeit ohne richtige „Seebeine“ in die Praxis ein- 
ziehen, so entsteht hierdurch eine nicht zu unter- 
schätzende Gefahr: sie werden in denjenigen Ar- 
beiten, die dem jungen Ingenieur zunächst zuge- 
wiesen zu werden pflegen, leicht weniger brauch- 
bar sein als die von Schiffbauschulen kommenden, 
auf das Sonderfach schulmäßig eingedrillten Tech- 
niker. An und für sich braucht dieser Nachteil 
nicht allzu schwer gewertet zu werden. Dem 
wirklich tüchtigen Techniker darf und soll selbst- 


SCHIFFBAU. 


Für. den Durch- 
schnitisstudierenden, auf den die Organisation der ` 


-= fachern“ 
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verdisndiche der Aufstieg ın E und VERUM 
digere Stellungen nicht behindert und auch nicht 


geneidet werden — in dieser Beziehung hat längst 


das Wort: Dem Tüchtigen freie Bahn! gegollen, ` 
und es soll weiter gelten. Der einigermaßen tüch- ` 
tige Akademiker wird den weniger tüchligen Tech- 
niker überflügeln, sobald mit den Jahren schwerere 
Anforderungen an sein Wissen und Kónnen gestellt 
werden. Gewiß; aber muß es nicht mit nieder- 
drückender Wucht. auf den Akademiker wirken, 
wenn er, eben in die Praxis hineingekommen, sehen | 
muB, daß die Hochschule ihn zur Ausfüllung seiner 
Stellung weniger gut vorgebildet hat, als es die 
technische Mittelschule tut? Kann nicht dieser. 
Eindruck auf empfindliche Naturen unter Umstän- 
den so stark wirken, daß er die ganze weitere Ge- 
staltung seines Lebens und Schaffens unheilvoll ` 
beeinflußt? Meines Erachiens darf die Hoch- 
schule den Durchschnitisstudierenden nicht einer 
solchen Lage ausseizen; sie muß danach streben, 


ihm beim Abschlusse des Studiums ein Rüstzeug 


mit auf den Lebensweg zu geben, das ihn befähigt, 
Schon in den Anfangsstellungen den Wettbewerb 
mit jedem von den technischen Mittel- und Fach- 
schulen kommenden Ingenieur voll aufnehmen und 


bestehen zu. konnen, und diesem Gesichtspunkte 


ist, wie ich. befürchte, durch die jetzt in Geltung 
geseizten Bestimmungen nicht genügend Rechnung 
gelragen. Diese Bedenken gegen die neue Orga- 
nisation verstärken sich nun aber noch wesentlich, 
wenn man die ebenfalls bereits mit dem 1. Juli 1922 
in Kraft gesetzte neue „Diplomprüfungsordnung für 
die preußischen technischen Hochschulen“ einer 


genaueren Durchsicht unterzieht. 


Auch hier zunächst ein großzügiger Gedanke: 


Die Abgrenzung der Fachgebiete, auf die sich - 
die Hauptprüfung erstrecken soll, 
Bewerber überlassen." 


bleibt dem 
Sie bedarf nur der Zustim- 
mung der Fakultät, falls sie nicht einer der im An- 
hange zu der Prüfungsordnung angeführten oder 
einer sonst von der Fakultät allgemein aner- 
kannten Zusammenstellung von Prüfungsfachern 
entspricht. Während fur die Vorprüfung in den 
als Anhang gegebenen. Zusammenstellungen feste 
Prufungsplane, also durchweg Pflichtfächer vor- 
gesehen sind, weisen diese. Zusammenstellungen ` 
für de Hauptprufung neben den. „Pflicht- 
überdies noch „Wahlfächer“ auf. . Also 
weitgehende Freiheit auf Seiten des Studierenden ` 
in der Wahl der Prüfungsgebiefe, nur begrenzt 
durch das, was für die einzelnen Fachrichtungen 
amtlich als unbedingt notwendig angesehen wird! 
Insoweit konnte man sich mit dieser Prüfungsord- 
nung ohne Weiteres einverstanden erklären, 
Aber nun kommt — bei näherer Durchsicht des 
Anhangs — das Anfechibare und m. E. vom Stand- 
punkte der gesamien Praxis im Schiff- und. 
Schiffsmaschinenbaugebiete auch Anzufechtende.: 
Es sind Prüfungsfächer fur folgende Fachrichtun- 
gen zusammengestellt: Architektur, Bauingenieur- 
wesen, Maschinenbau, Elektrotechnik, Schiffbau, ` 
Bergbau, Chemie, Hüttenkunde, Physik und Mathe- - 
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mathik. . Zu betonen ist, daß hierbei die Fachrich- 
tung „Schiffbau“ den Schiffsmaschinenbau nicht 
mit umfaßt; der Schiffsmaschinenbauer soll sein 
Studium vielmehr in engster Anlehnung an den all- 
gemeinen Maschinenbau betreiben. Bis zum Vor- 
examen einschließlich braucht er von irgendwel- 
chen. schiffbaulichen oder speziell 
maschinenbaulichen Fragen: überhaupt nichts zu 


wissen, und auch für die Hauptprüfung gilt der 


Prüfungsplan für den allgemeinen Maschinenbau 
zugleich für den Schiffsmaschinenbaustudieren- 
den, wobei. ihm nur als „Wahlfächer“ die 
,Schiffselemente", „Theorie des Schiffes“ und 
„Schiffsmaschinenbau“ vorgeschrieben wer- 
den. Die Schiffbaustudierenden, für die ein be- 
sonderes Prüfungsprogramm zusammengestellt 
ıst, werden in der Vorprüfung lediglich durch die 
,9chiffselemenle" sowie „Linienrisse nebst Berech- 
nungen und zeichnerische Darstellung der Rech- 
nungsergebnisse" daran erinnert, daß sie sich spä- 
ler dem Schiffbau widmen wollen. Aus dem Pro- 
gramm des allgemeinen Maschinenbaues fehlen 
ihnen dagegen in der Vorprufung als Prüfungs- 
fächer das ,,elektrotechnische Praktikum" und die 
„Grundzüge der Wärmelehre‘“; darin liegen m. E. 
bedenkliche Mangel des Prüfungsprogramms, zu- 
- mal für den Schiffbauer auch in der Hauptprüfung 
keine Eletrotechnik vorgesehen ist. Ein Schiff- 
bauer ohne elektrotechnische Kenntnisse ist heut- 
zutage ein Unding! 

Man wird natürlich einwenden, daß es jedem 
Studierenden ja unbenommen ist, zu hören, was 
er fur nolig hall, und daß ihm ja sogar die Auf- 
‚stellung eines eigenen Prüfungsplanes gestattet 
ıst, falls dieser die Genehmigung der Fakultät fin- 
det. . In der Praxis wird: sich aber zweifellos — 
darüber darf man sich keiner Täuschung hingeben 
— die weitaus groBle Zahl der Studierenden an die 
vom Ministerium vorgeschlagenen Prufungsplane 
halten, und dies um so mehr, als man von ihnen im 
allgemeinen noch kein sicheres Urteil über das er- 
warten darf, was sie späterhin für die Ausübung 
ihres Berufes brauchen werden. Die Erkenntnis 
hierin gibt ihnen ja erst das praktische Leben und 
die in ihm gewonnenen Erfahrungen. Die im An- 
hange zur Diplomprüfungsordnung gegebenen 
Pläne werden also, zumal da sie nicht erst der Ge- 
nehmigung bedürfen, die Richtschnur für die Mehr- 
heit der Studierenden sein, und zwar nicht nur für 
die Prüfung, sondern auch fur das Studium selbst, 
das ja nach — leider — gerade in den Kreisen 
der Studierenden vielverbreiteter Auffassung vor 
allem den Zweck hat, auf die Prüfung vorzuberei- 
len. Liegen die Dinge aber so, dann besicht ge- 
rade in der Ausgestaltung der Prüfungsordnung 
die große Gefahr, daß Schiffbau und Schiffsma- 
‚schinenbau, die ihrem Wesen nach aufs engste zu 
einander gehören, sich allmählich einander mehr 
und mehr enifremden. In-der Praxis sind beide 
Fachrichtungen ganz aufeinander angewiesen. 
Konstruktion und Bau konnen nichts Einheit- 
liches ergeben, wenn nicht Schiffbauer und 


schiffs- 


Schiffsmaschinenbauer in vollem Verständnis fur 
die Bedürfnisse des 'Schwestergebieles zusam- 
menarbeiten und sich einander anpassen. Wo 
soll dieses Verständnis herkommen, wenn Organi- 
sation und Prüfungsordnung die beiden auseinan- 
derreißen? Gerade die gemeinsame Studien- 
arbeit ın eigenen Zeichensälen hat seit langen 
Jahren Gutes gewirkt und Erfolge ergeben, mit 
denen die Praxis wohl zufrieden sein konnte. Wird 
sie kunflig unterbunden, so verliert das Stud:um 
des Schiffbau- wie des Schiffsmaschinenbaufachs 
Werte, deren Erhaltung anscheinend im Kultus- 
ministerium nicht die gebuhrende Würdigung zu- 


teil wird. Schiff- und Schiffsmaschi- 
nenbau gehören zusammen, weil 
enger, als z. B. Schiffsmaschinen- 


und allgemeiner Maschinenbau Sie 
trennen, heißt, ihre Zukunft gefahr- 
den, ihr Können verringern, ihre 
Leistungen beschränken! Das aber 
konnen wir unter heutigen Verhalt- 
nissen uns in Deutschland am aller- 
wenigsten leisten! Eine Neuregelung, die 
dazu führt, bedeutet für den Schiff- und Schiffs- 
maschinenbau nicht den erhofften Fortschritt, son- 
dern einen Rückschritt, dessen nachteilige Folgen 
nicht ausbleiben werden. 

Was kann, was muß geschehen, um diese 
Schäden abzuwenden, ohne doch den Rahmen des 
in seinen Grundzugen als durchaus qul anzu- 
erkennenden Reformplans zu zerstören? 

Die erste Forderung ist, Schiffbau und Schiffs- 
maschinenbau vom Beginne des Stud.ums an als 
unirennbare Einheit zusammenzulassen und nichts 
zu fun, was diese Einheit gefährden konnte. Am 
besten ließe sich dieser Forderung dadurch ge- 
nügen, daß man der bisherigen Sch ff- und Schiffs- 
maschinenbauabieilung: den Rang ener eigenen 
Fakultät einraumt. Nur so kann man sie auch vor 
dem Einfluß anderer, zahlenmäßig überragender 
Abteilungen schützen, die ihrer Eigenart das volle 
Verständnis kaum werden entgegenbringen kön- 
nen. Ich hore den Einwand, die Abteilung für 
Schiff- und Schiffsmaschinenbau sei zahlenmäßig 
nicht groß genug, um sie als selbständige Fakultät 
bestehen zu lassen. Aber es gibt auf allen preu- 
gischen, ja auf allen deutschen Hochschulen zu- 
sammen nur eine einzige Abteilung dieses Fachge- 
vieis, und diese Taisache sollte m. E. wohl dazu 
berechtigen, für diesen einzigen Sonderfall auch 
eine gewisse Ausnahmestellung zu schaffen. Es 
wird sich lohnen, und zwar besonders dann, wenn 
man diese Fakultät so ausbaut, wie es auch für die 
Abteilung m. E. langst hatte geschehen müssen, 
räamlich zu einer „Fakultät für Schiffbau und 
Schiffahrt“. Das bedeutet die Angliederung 
alles dessen, was in wirtschaftlicher und recht- 
licher Beziehung zur Schiffahrt gehört, des ganzen 
Gebietes z. B., das heute im Kieler Institut für See- 
verkehr und Weltwirtschaft behandelt wird, des ge- 
samten Reedereiwesens, des Seerechis u. v. a., und 
man darf wohl annehmen, daß ein solcher Ausbau, 
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wie er m. E. für die größte technische Hochschule 
Deutschlands unumgänglich nötig ist, die. jetzige 
Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinenbau zu 


einer Bedeutung bringt, die auch den größeren. 


Rahmen der Fakultät vollauf rechtfertigt. 


Erscheint dieser Vorschlag trotz alledem dem 
Kuliusministerrtum ganz unannehmbar, so bliebe 
m. E. nur übrig, die jetzige Schiff- und Schiffs- 
maschinenbauabteilung als solche unverändert be- 
stehen zu lassen, ihr aber im Rahmen der „Fakul- 
tat für Maschinenwirtschaft“ eine Sonderstellung 
mit Sonderrechten einzuräumen, die ihre Selbstän- 
digkeit ın allen Fragen des Fachstudiums auch für 
die Zukunft sichern — immerhin nur eine halbe 
Maßnahme, die fur die Zukunft wiederum Gefahren 
birgi. Ganze Arbeit zu machen, dürfte zweck- 
mäßiger sein. 


Als zweite Forderung ist eine Umgestaltung 
der Prufungsplane in der Weise anzusehen, daß 
ein .besonderer Prufungsplan fur Schiff- und 
Schiffsmaschinenbau zusammengestellt wird. Die- 
ser Plan würde m. E. fur beide Fachrichtungen 
nahezu einheitlich aussehen können. Schon in der 
Vorprufung waren Kenntnisse im Sonderfache 
nachzuweisen. Fur die Haupiprüfung konnten die 


Pflichtfacher vollig übereinstimmen; die Betenung ` 


der besonderen Hinneigung des einzelnen Studie- 
renden nach der einen öder anderen Fachrichtung 
konnte den Wahlfachern überlassen bleiben. 


Diesem Prufungsplane muBten die Vorlesungen 
angepaßt werden. Es schadet nicht, wenn die Stu- 
dierenden des Schiff- und Schiffsmaschinenbau- 
faches losgelost von denjenigen des allgemeinen 
Maschinenbaues z. B. ein auf ihre besonderén Be- 
durfnisse zugeschnittenes Kolleg uber Mechanik, 
Elektrotechnik und dergleichen hören. Voraus- 
setzung dafur ist selbstverständlich, daß das 
Sonderkclleg nicht verabsaumt, den Horern zu- 
nachst die allgemeinere, 
geben, die ihnen gestattet, selbständig auch auf 
anderen Gebieten weiterzuarbeiten. Aber dadurch, 
daß bei dieser allgemeinen Grundlage schon von 
vornherein Beispiele aus dem Sonderfache ge- 
geben werden und dessen besondere Eigenart durch 
zweckmäßig eingestreute Hinweise berücksichtigt 
wird, 


Faches sehr nützen und ihn vor Ueberspannung 
und lleberlastung schützen wird. Die Gefahr, daß 
die Studierenden dadurch zu einseitig, zu sehr 
eben nur Schiffbauer oder Schiffsmaschinenbauer 
werden, ist nicht groß, gerade weil das Fach- 
studium so außerordentlich vielseitig ist. "Als in- 
tolge des unglücklichen Kriegsendes eine geradezu 
vernichtend wirkende Verkleinerung der deuischen 
Marine eintrat, haben rund vier Fünftel aller höhe- 
ren Baubeamten der Marine aus ihrer bisherigen 
Tätigkeit ausscheiden müssen. Sehr viele ven die- 
sen Sind sehr schnell in Stellungen gelangt, die 
ıhnen vollen Ersatz für das gezwungenermaßen 
Aufgegebene boten, und zwar zu einem nicht klei- 


SCHIFFBAU ` 


Schiffbau vom Schiffsmaschinenbau! 


breite Grundlage zu 


laßt sich fur den Studierenden Zeit sparen, - 
was ihm im Hinblick auf die Vielseitigkeit seines 
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nen Teile in StBlnget die mit Schiri- und Schiffs- - | 
maschinenbau nicht das Geringste mehr zu'tun . 


haben. Daß sie sich hier durchaus bewährten, be- 


weist zur Genuge, daß ihre Vorbildung — trotz der 
Zugehörigkeit zur Schiff- und Schiffsmaschinen- 


 bauabteilung und trotz der Einstellung. auf diese 


Sondergebiete von Anfang an — eine genügend 
breite Basis bot, um darauf auch nach anderen 
Richtungen hin weiterbauen zu können. 


Immer von neuem muß m. E. aber vor' allem 
den maßgebenden Herren im Kultusministerium 
warnend zugerufen werden: Trennt nicht den 
Reibt nicht 
kunstlich auseinander, was organisch zusammen- 
gehört! Daß dadurch in finanzieller Hinsicht Nach- 
teile entstehen, ist nicht zu befürchten, "weil die 
Gesamtzahl der Studierenden an der Technischen 
Hechschule Berlin doch Parallelkurse erfordert. 
Auch der schon erwähnte Aufsatz ım Organ des 
Reichsbundes deutscher Technik ruft ja ohnehin 
nach einer Erhöhung in der Zahl der Professuren, 
„schon um dem von. uns kürzlich als äußerst schad- 
lich gekennzeichneten Massenbetrieb entgegenzu- 
wirken, dann aber auch um die allgemeinen wirt- 
schaftlichen und staatsbürgerlichen Bildungsmog- 
lichkeiten ourch Prüfung der bedeutendsten und. 
befahigsten Männer quantitativ und qualitativ zu 
steigern.“ Ob ein Professor mehr in der großen 
„Fakultät fur Maschinenwirtschaft“ tätig ist oder 
ob ein geeigneter Dozent nach Abtrennung einer, 
„Fakultät für Schiff- und Schiffsmaschinenbau“ 
oder nach Schaffung der vorerwähnten „Fakultät 
fur Schiffbau (worunter hier selbstverstandlich der 
Schiffsmaschinenbau: mit einbegriffen sein muß) 
und Schiffahrt“ unter Anpassung an die beson- 
deren Bedürfnisse dieses Fachgebieles nur Słu- 
dierende dieser Sondergruppe unterrichtet, dürfte. 
ın seiner finanziellen Auswirkung gleichgültig sein. 


Ich glaube in der Annahme nicht fehl zu gehen, 
daß die vorstehenden Ausführungen sich mit den 
Ansichten eines sehr großen Teils der in der Praxis 
stehenden Schiff- und  Schiffsmaschinenbau- 
ıngenieure — einschließlich der leitenden Person- 
lichkeiten der Werffindusirie — decken; wurde 
doch in einer Versammlung von Angehörigen die- 


ses Berufs, die kürzlich in Berlin stattfand, ein-  - 


stimmig die folgende Entschließung: gefaßt. und 
noch . nachträglich auch von. vielen Nichtteil- 
nehmern unterschrieben: „Die am 14. Juni 1922 
zahlreich versammelten, in Berlin ansässigen ehe- 
maligen Angehörigen der Abteilung IV der Tech- 
nischen Hochschule Berlin erklären sich durchaus 
gegen eine. vom Ministerium für Wissenschaft, 
Kunst und Volksbildung geplante Zusammenlegung 
der Abteilung IV mit der Abteilung HI, weil da-. 
durch eine Verwasserung des Fachstudiums her- 


vorgerufen werden würde, die mit den neuzeitlichen 
Bestrebungen zur Vertiefung des Faáchstudiums in 


Widerspruch stünde, und weil. außerdem dadurch 
eine Mehrbelastung der Studierenden eintreten 
wurde. Die Versammelten billigen deshalb durch- 
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ass die ohne der. Sande dër SN 


2 teilung IV. gegen die:Zusammenlegung.“ - 


Es jet zu hoffen, daß das Kultusministerium 


qébitirefide Würdigung wird zuteil werden lassen 
und die in. den vorstehenden Ausführungen naher 


gekennzeichneten Forderungen erfüllen wird. Die 


viden. in dieser Geschlossenheit vertretenen Ge- - Erfolge deutschen Schiffbaues werden es ıhm 
‚sichispunkten und Bedenken noch. nachträglich die danken. | 
Versuchswesen 
| Beitrag zum Linear- und zum Dolarplanimeter- 
| Von. O. Richter. (Schluß) 


2. Polarplanimeter. 
.a) Fläche und Sonderfälle. 


stück ABCD gebildet, das aber, jeizi von vier 
Kreisbögen begrenzt ‘wird (Abb. 5). Die beim 
Linearplanimeter geraden Strecken AB und CD 
müssen in Kreisbögen übergehen, wenn das Gerät 
um O gedreht wird, und der Fahrarm r dabei seine 
Lage zum Führungsarm e nicht ändert. 

.. Man erkennt sofort, daß AB CD gleich 
À B C^ D’ ist und daß A B C’ D’ gleich dem Unter- 
schied der beiden. Kreisausschnitte O AB und 


O c D' Si Dataus ergibt sich: | 
‚OA: © op, o 
E EM 2 
| f ms om Di | 
Nun ei 
DAE dun und - cos (90 Lol 


oOD=r+e—2rp: cos (90 Ha), 


| Demgemäß, wenn die Flächen von A BCD=F ge- 
setzt wird: 


FR-$0A ud D)- 2. 
| d c. — sin «,). 
Nimmt man an, daB die Meßrolle am Fahram im 


2rp(sina, — sina) 


. Gelenkpunkt mit.dem Führungsarm angebracht ist, - 
so stellt e: e (sina, — sine) den Betrag dar, der 


sich beim Umfahren von AB CD auf der Rolle 
abwickell. Die Größe der umfahrenen Fläche er- 


halt man also wie beim Linearplanimeter, indem 


man die Lange des Fahrarms mit der abgewalzien 
. Strecke der Rolle multipliziert. 

Von dem Flächenstück ABCD geht man zur 
beliebigen Fläche über, indem man sinngemaB wie 
- beim Linearplanimter verfährt. Es erübrigt sich 
näher hierauf einzugehen. 

3 Der Ausdruck ` ` | 

e me F-—rxe 9 (sin a, — sin aj) 

‚werde noch etwas näher betrachtet. 
darauf hingewiesen, daß e -sin o, und e sm o, die 
: Projektionen des Führungsarmes e auf den Fahr- 
arm r sind. Nennt man die Projektionen a, und 3, 
= kann man schreiben: F-—r-9 (a, — al 

"Hierin. ist p la, — EN die- Größe der Rollen- 
wälzung, Die Einführung dieser Projektionen ver- 


Zunächst sei 


einfacht eine weiterhin folgende Betrachtung über 


die Lage der Rolle zum Fahrarm. Sodann seien 


Es wi n hi älle für o, trachtet. 
Es wird wie beim Linearplanimter ein Flächen- ` einige Sonderfälle für o, und o, betrachte 


Wird «, — o, — der Fahrarm steht also senk- 
recht zum Führungsarm —, so kann, während der 
Fahrstift den Bogen C D beschreibt, die Rolle nur 
gleiten. Es gibt demgemäß keine Walzung. Fur 
diesen Fall genügt es zur Ermittlung von F ledig- 
lich den Bogen A B mit dem Fahrstift zu beschrei- 
ben. Laßt man die Bogen A B und C D zu vollen 
Kreisen anwachsen, so erhalt man einen Kreisring, 


Abb. 5 


dessen Inhalt durch Umfahren des äußeren Krei- 
ses ermittelt wird. Man erhält also nicht den gan- 
zen Inhalt des außeren Kreises, wie man vielleicht 
vermuten könnte. | 


Laßi man o negativ und. a, =0 werden, und 
dehnt man wieder die entsprechenden Bögen AB 
und CD zu vollen Kreisen aus, so erhält man, wie 
vorher einen Kreisring, dessen Inhalt jetzt durch 
Umfahren des inneren Kreises zu ermitteln Isl; 
man erhält durch das Umfahren des inneren Krei- 


Ses nicht den Inhalt u Kreises. 


Für «,— 90? und o = — 90° erhält man die 
größte Fläche, die jeweils. ohne Kunstgriff mit dem 
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Planimeter gemessen werden kann, namlich einen ng 


Kreisring, dessen Breite gleich der doppelten Fahr- 
armlänge und dessen mitllerer Radius gleich der 
Führungsarmlange isl. 
daß der Führungsarm, wie üblich, länger als der 
Fahrarm ist. Durch einen Kunstgriff kann man 
nun die groBle Fläche noch um die Kreisfläche 
innerhalb jenes Kreisringes vermehren. 


AuBer den beiden Grenzkreisen, die sich aus 
= 90° und e, = — 90° ergaben, war im vorher- 
T bereits der Kreis für o, oder e, 9 als 
der Kreis aufgefallen, der für die Rolle nur Olien. 
aber kein Walzen bringt, der also nicht vom Fahr- 
stift beschrieben zu werden braucht. Dieser Kreis, 
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Abb. 6 


der in Abhandlungen über Planimeter der Nullkreis 
genannt wird, hat fur jedes Planimeter eine be- 
stimmte Größe. Sein Radius ist für den vorliegen- 
den Fall die Hypotenuse eines rechtwinkligen Drei- 
ccks, dessen Katheten die Fahrarmlange und die 
Führungsarmlänge sind. Mit Hilfe des Nullkreises 
kann man auch Flachen ausmessen, zu deren Be- 
deckung man die Flächen innerhalb des inneren 
Grenzkreises (a, = — 90" hinzunehmen muß, in 
Planimeterabhandlungen als Flächen mit Innenpol- 
aufstellung bezeichnet. Will man z. B. in dem zu- 
erst erorlerlen Fall (e, = 0) den Inhalt des ganzen 
Kreises, der aus dem Bogen A B hervorgeht, be- 
slimmen, so hal man zu dem Kreisring noch die 
Nullkreisflache hinzuzunehmen. Im zweiten Fall 
(«, negativ und o, = 0) ist der Inhalt des Kreis- 
ringes von der Nullkreisfláche abzuziehen, wenn 
man die Fláche innerhalb. des Kreises ermitteln 
will, der aus dem Bogen C D hervorgeht. 
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Dabei ‘ist vorausgesetzt, 


„Nebenwirkungen verknüpft sein. | 
kurz die Berechnung von ABCD mit den ge- 


b) TS der Rolle; zum Fähren. 


Für die bisherige Betrachtung ist iiid 
worden, daß die Rolle am Fahrarm im Gelenkpunkt. 
Das trifft 


mil dem Führungsarm angebracht sei. 


ES I Lu | 


aber für ausgeführte Planimeter nicht zu. Die Rolle: 
wird meist an einer beliebigen. Stelle des Fabr- 
arms angebracht und außerdem wird die Rollen- ` ` 


achse nicht in der Fahrarmachse, sondern seitlich 
Es ist daher noch zu untersuchen, ob die — 
dadurch beeinflußt. | 


gelagert. 

bisherigen 
werden. . 
In Abb. 6*) sei O O, der Führungsarm 0, O, A 


Betrachtungen 


der Fahrarm r und O’ der Ort für de Meßrolle. | 


Denkt man sich nun die Strecke OO’ als Füh- 
rungsarm e, und die Strecke O’A als Fahrarm r, 
so kommt man auf die vorhergehende Betrachtung 


zurück: Rolle am Fahrarm im Gelenkpunkte mil ` 


dem Führungsarm. - Es ist aber zu beachten,. daß 


die Rollenachse nicht parallel zu dem Fahrarm r^ ` 
lauft, sondern um den Winkel y gegen ihn ge- 


neigt ist. 


Für die Berechnung von ABCD sind die 
Strecken OA und OD zu: bestimmen, wie im Vor- 
hergehenden bereits. ausgeführt worden isl. OA 
läßt sich nun ebensogut, dus dem Dreieck O O, A 
wie aus dem Dreieck OO: A berechnen. Ferner 
läßt sich zeigen, daß die Rolle in O’ dieselbe 
Wälzsirecke mißt, wie die Rolle .im Ber 
punkt (O,): 

Ist o der zum Bogen O, O, gehörige Winkel 
(Abb. 5), so ist (Abb. 6): die Rollenwälzung für ` 


A B =p: p, sin (a, + 8) = f^ (a + al, 
und für ` | | | 
CD: p, sin (a, + &,) = «(a + a). 


Daraus ergibł sich der Unterschied der beiden 
Walzungen zu | S 
p le —a,). 

Das isl E Unterschied, der. auch für die 
Rollen im Gelenkpunkt (O,) gefunden worden ist. 


Man könnte geneigt sein, schon aus diesen - 
Lage der 


Ueberlegungen zu folgern, daß die 


Rolle ohne Einfluß ist. Man muß aber gegen eine 


solche Folgerung Bedenken tragen; denn der Ein- ` | 
flu& der Neigung zwischen der Rollenachse und ` 
dem gedachten Fahrarm ist noch nicht klarge- 


stellt. und außerdem könnte auch die Veränderuna 
der gedachten 'Führungsarmlängen o, und o, mil 
Es sei 


darum 


dachten Führungsarmen e, und e, und dem ge- - 


dachten Fahrarm r’ durchgeführt: 
Es war ABCD = F= $9 N- —O D3. 


Es ist | 
OA? Saat 25 r Gos EEN 
== p? Hr? H2p r -sin (a; + 8, — y). 


*) Der Deutlichkeit halber ist in der Abb. 6 nur die 
Fahranläge O, À gezeichnet worden. Die Bezeichnungen 


für die Lage O, D sind, soweit sie sich gegenüber der 


Lage O, A ändern, mit dem Zusatz 2 oder “ in Mommen | 


beigefügt. 


a 


» Nebenwirkungen hat: 
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Seld 1 man i 


: (+8; —y)= sın (a, uL cos7—cos (+8) siny, | 


SO: ‚erhält man - 


' O Ap METHOD sin (a, DI cosy— 20r r'cos 
la, +2) sin y: | 


_ Setzt man go noch aus den ‚Dreiecken | 


| or und E AO’ die Beziehungen ein: 
‚sin (a, +B Jt a4 8, | D 

P cos la, + B) = b + bi 

so. erhält man schließlich: 

O A ge Fr? 20a -- a (r— al — 2b+b, )b 

und sinngemäß | 

O E t — e) —2(5 bb 

. Daraus ergibt sich: | 

| OA? - OD? 2g? - e: 2t, — a) (r — ai —2(b,— b) b. 


cosy =r — ð, 
„sin y=b, | 


Aus den Dreiecken OO’E 1 und OO’E, erhalt 
inan | | 
' pil p? b? +2b 1 
00,7 p, om p"? -- b? --2b b, 
p? — p xp Vp e b (b, — b.) 


und: aus den Dreiecken OO E, und OO,E, 


D 2= p? + a? T2aa8, 
p"? -p*--a?Jd-2aa, 
ogi—p3-2a(a-—a. 
Mit Benutzung dieser Beziehungen findet man: 
OA? — OD? = 2a (a, —a,) + 2b (b, — b.) 
+21r—a)lla, — o) — 2 b (b, — DÄ 
= 22 T (a, — aj) 


und degit | 
e? om i 
© F=% 0 A?— O D3 = g- rla, — aJ. 


© Das ist derselbe Ausdruck, wie er für die 
Lagerung der Rolle im Gelenkpunkt gefunden 
worden ist, und damit ist bewiesen, daß die Rolle 


.. beliebig zum Fahrarm gelagert werden kann. Man 
erkenni aber, daß. die Verschleppung der Rolle. 
vom Gelenkpunkt nach O’, die gewissermaßen auf. 


dem Wege O,—E,—O" vor sich geht, ande 


' Für die Verschleppurig \ von O, nach E, den 
Zusatz von 2a (a,—a,), für die Verschleppung von 
E nach O’ den "Zusatz von 2b (b,—b,). 


| Beide Zusätze werden ‚glüicklicherweise durch 
den Einfluß des Winkels ».restlos wieder aufge- 
hoben; sonst müßte noch die Gleitstrecke (b,—b,) 


- der Rolle gemessen und entsprechend berücksich- 


 ligf werden. Den Ausdruck 2a (a,—aj) e kann 
man, nebenbei bemerkt, als das Messungsergebnis 


a 4 
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eines E E mil einem Fahrarm von 


der Länge a ansehen. 

Die beliebige Lagerung der Megrolle ıst also 
für das eigentliche Arbeitsgebiet des Planimeters 
ohne Einfluß. Anders liegt es aber bei dem Null- 
kreise. Ist die Rolle vom Gelenkpunkt (O,) um 


die Strecke a verschoben (Abb. 7), so kann man 


das. Wälzen der Rolle nur ausschalten, wenn man: 
den Fahrarm r aus seiner senkrechten Stellung 


. zum Führungsarm e um einen Winkel herauslenkt, 
der durch die Beziehung festgelegt ist: 


E a 
Sin a = —- 
P 


Man erhalt dann einen neuen Nullkreis, dessen 
Inhalt nicht mehr = (e? 4- r, sondern x (e? + r? — 
2ra) isi. Der Unterschied gegen den ursprüng- 


lichen Nullkreis is! ein Kreisring mit dem Inhalt |. 


2r:r-a, wie ohne weiteres ersichtlich Ist. Man | 


Abb. 7 


kann den Inhalt des Kreisringes auch aus der 
Form r Xe (sin a, — sina,) ableiten, indem man 


a 
9-2, a,- 0 und sin enr selzi: 


Top: 2 «(o — Zi — 2 rra. 

Der Inhalt 7 (e? + r? — 2ra) des neuen Kreises 
wird für jedes Planimeter von dem betreffenden 
Hersteller als „Konstante“ mitgegeben. Die Kon- 
stante wird anscheinend sehr wenig benutzt. Man 


kommt in der Regel mit dem eigentlichen Plani- 
meterbereich zwischen den beiden Grenzkreisen 


a, = 90? und a, = — 90° aus, für den nur die GroBe 
des Produkts aus der Fahrarmlänge r und dem 
Umfang u der Meßrolle bekannt sein muß. Für r 


und u werden durchgängig solche Abmessungen 
gewählt, daß 


rxuc1dm? 


ist. Gebrächlich sind dabei u = 0,6 dm, r= 1,66 dm 
und u = 0,5 dm, r = 200 dm, erstere für Polar-, 
Er für Lirrearplanimeter. 
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Dampfkondensatoren" 


Oestehungs- und Betriebskosten. für Oberfláchen-Kon- ` 


densationsanlagen. Beschreibung 
Hochleistungs - Kondensators, von 


neuartigen 
A. Bancel, 


eines, 
‚Paul 


New Vork, Vortrag vor der Baltimore Section of The 


American-Society of Mechanical Engineers. 


Abb. 1 zeigt, daB für eine gule Kesselanlage de 
Oberflachenkondensator selbst bei größeren. Ge- 
stehungskosten die zweckmäßigste Einrichtung dar- 
stellt. . Die Kessel können trotz geringerer Betriebs- 
kosten bedeutend höher beansprucht werden. 


Die Aufgabe des Konstrukteurs einer Kraftanlage: 


besteht darin, ein Minimum an Gestehungs- und Be- 
triebskosten der Kessel und SR zu 
erreichen. 
Anlagekosten 

Sie sind beim Oberflächenkondensator abhängig: 

a) vom gewünschten Vakuum, das das alas der 
Anlage direkt beeinflußt, 

b) von den Kosten des NS abhängig von 
der Große der Kühlfläche und der Lebensdauer der 


Ichre, 
c) von der fur Hilfsapparate benötigten: Leistung, 
die zunimmt, wenn die Anlagekosten 


werden. 
Das Vakuum. 


In Abb. 2 zeigt die Kurve 0—0—0 den absoluten 
Gegendruck des Turbinendampfes, der aus. einer Jahres- 
zusammenstellung von Wasserlemperaturen und einem 
bestimmten Anlagekapital hervorgeht. Sehr häufig 
stellt sich der Entwurf der Turbine im Zusammenhang 
mii sehr 
daß für diese Jahreszeit eine Luflleere erzeugt wird, die 
weit besser ist, als sie von der Turbine ausgenutzt wer- 
den kann. 


be Gesamtkosten, mit Linspritekondensorion 


UM. A undgrößserer Ñesselanlage 
Nosten der Kesselanlagä us 
Aohrleitung u.luröine mit Sn 


SCHHECHTEI SPEISEWASSEr KS 


Gesamtkosten ësst ) 
E ES 


Kosten der kesselanlage, Fohrleitung und 
Turbine mir gutem SPEISEWOSSEr k Herfi. Mond. 


Aosten der LIRSOritZ s. 
kondensation 


Aosten A. EN ee e 
70% Wasser 


Ver höltnismößıge Kosten einer aaae /kH 


3 
SA 


X 75 EC 
Vakuum CE 


Abb. 1 


Sommer 15 bis 25° C, so daB die erreichbare Luft- 
leere schlechter ausfällt, als für die günstigste Wirt- 
Die Flache 


schaftlichkeit der Turbine gewunscht ware. 
C in Abb. 2 veranschaulicht die verschiedenen Luft, 
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herabgedrückt ` 


niedrigen Wassertemperaturen im Winter so, 


Demgegenüber beirägt die Temperatur des 
Kuhlwasscrs fur die Dauer von 3 bis 6 Monaten im, 


 . und die Röhrwand anfressen. 


d CR 


€ 
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leeregrade, die durch Aufwand eines mehr oder weni- 
ger hohen Anlagekapitals erreicht werden. | 


Wie. man später sehen wird, ‚neigen ausgedehnte. - 


Kostenaufstellungen, die mit besonderer Rücksicht auf ` 


N sauer Druck des Jurbinen Abdamp®s | 


(Mer 


SDMMEr EL 
. Abb. 2 d 


p ger 


günstige Kapitalsunterbringung aufgestellt sind, oftmals 
leicht zu Fehlschlüssen, die die .Moglichkeit von 
Vakuumverlust. durch verschmutzte Rohre außer acht 
lassen. Als erste Betriebsbedingung gilt, dauernd hohe 
Luflleere unter normalen Betriebsbedingungen zu er- 
reichen. Alle anderen Fragen, wie. Belastungsfaktor, 
Anzahl der Monate mit warmen Wasser, Anlage- und 
Betriebskosten für. verschiedene Luftleeren, sind. hier- 
von abhängig zu. machen. | 


Kosten des Rohr-Ersatzes. | 


Sie: können in Form einer "jährlich vorzunehmenden . 
Abschreibung in Ansatz gebracht werden. Die Lebens- 


dauer eines Kondensators beträgt etwa 20, die: eines 


Rohres etwa 5 Jahre. Für eine 10 000 kW-Turbine würde 
die fünfjährige Erneuerung aller Kondensatorrohre rund 
10000 Dollar kosten. Man sieht, die Frage des Rohr - 

ersalzes ist von großem Einfluß. 


Bei zwei Kondensatoren von Aieichholem Vakia, 
erfordert der die geringsten Gestehungskosten, der. die ` 
geringste Rohrzahl aufweist. a 

Die Lebensdauer der Kondensatorrohre ist abhans 


. gig von der Art des zu benulzenden Wassers, von den ` 


chemischen, physikalischen und  metallographischen 
Eigenschaften des Rohrmaterials und von der Anord- 
nung des Kondensators. Der letzte Bericht des Corro- 
sion Committee of the Institute of Metals,. London, 
spricht bei Aufzählung der Zerstórungsmóglichkeiten 
an Kondensatorrohren von: „in der Hauptsache allge- 
meiner Abschwächung, Anfressungen und augenschein- 
lich. örtlichen Zersetzung.“ 


ausdrücklich auf die Schädlichkeit niedriger Kühl- | 


. wassergeschwindigkeit und hoher Temperatur. 


Die Korrisionen sind unmittelbar von. der Wasser. 
geschwindigkeit, abhängig. Niedrige | Geschwindigkeit 
begünstigt die Ablagerung von Fremdkorpern. Es bil- 
den sich Ansätze, die Zerseizungsprodukte sammeln 
Hohe Kühlwassertempe.- 
ratur beschleunigt alle Korrosionen und zwar derart, 


Der 4. und 5. Bericht die- ` 
ser Körperschaft verweist neben anderen Ursachen : 


EE 
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ne 


{~ 


‚dab, man EH C als Ee an- ^ 
Es gibt drei Wege zur Temperatur Ver- l 


sehen sollte. 
minderung und Vermeidung von Korrosionen: 


m Erhóbung der Kühlwassermenge, wobei schon 


der. Beginn einer Korrosion . vermieden. werden kann, ` 
wre Beseitigung heißer Rohrstellen und ihre ‚örtliche 


| Ueberhitzung und 


. 3. Erhöhte Wässerdeschirindigkeit - durch‘ Vai | 
wodurch ene Herabmın- ` 


Tung der Róhrabmessung, 
‚derung der Wandwärme des Rohrmaterial erzielt wird. 

Der erste Weg ist bekannt. Beim zweiter Wed ist 
daran zu erinnern, daß falsche Dampfverteilung örtliche 
Ueberhitzung hervorruft, de nicht nur einen Kühl- 
Tlächenverlust darstellt, sondern die eigentliche Ursache: 
der Korrosionsgefahr bedeutet. 


Der dritte Weg ist zu erläutern. Es: ist tee, 


daB gró&erer Warmeübergang in der Zeiteinheit stalt- l 


. findet, wenn bei gegebener Kühlfläche und konstanten 


u Dampf- und. Wasserlemperaturen die Wasergeschwin- 


» digkeit erhöht oder der Rohrdurchmesser verkleinert 
wird. 
Die Wasserströmung in den Rohren ist ständigen 


, Querstrómungen. und Wirbelungen ausgesetzt, die dic 


escam 


—. Abb. 3 


| Wandungswärme in den Kern dus: Wasserstrahles ab- 
leiten. . Würde man Thermometer einführen, so müB- 
| ` ten sich die Temperaturablesungen nach det Kurve in 
Abb. 3 gestalten. Zunehmende Wassergeschwindigkeit 
drückt die Temperatur an den Rohrwänden herab und 
gestaltet .die Kurve flacher.. Aehnlich gestaltet. sich 
=- die Temperaturverminderung bei Verwendung von ge- 
..ringeren. Rohrweiten. Die Temperatur im Kern kann 
annähernd richlig aus den Kurven der Abb. 4, die bei 
verschiedenen . experimentellen Versuchen gewonnen 
"wurden, entnommen ` werden.‘ Hier. zeigen sich Be- 
“ ziehungen zwischen Wassergeschwindigkeit und Tem- 
.  peralur der inneren Rohrwand bei konstanter Belastung 
^ {Kurve A) und konstanter Luftleere (Kurven .B und C). 
.In allen Fällen vermindert die erhöhte Wasserge- 
 schwindigkeit die. Kühlwassertemperatur. 


"Betriebsausgaben. 

Die. gróBeren: Betriebsausgaben. für eine Konden- 
sationsanlage ergeben sich wie folgt: | 
| JA a) Geringere Kondensattemperatur ` gegen Dampf- 
` temperatur und -daraus folgender Verlust an Kohle, i 

b) Kraftbedarf für Hilfsmaschinen, | 

. c). Verlust an -Luftleere und zunehmender Brenn- 
| "stoffverbrauch durch feste und schlemmige Verunreini- 
Pod der Bone ! de s 
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d) Kolen und ZeHverlust für Rohrreinigung und 
Auswechselung beschädigter Rohre und voraufgehnde 
Beeinträchtigung der Kesselspeisung. 

Die Temperaturverminderung des Kondensators unter 
die: Dampftemperatur ist vom Kondensatorenentwurf un 


or, 
o 


AI Mansamte Belastung: atus dee srek ! 
IM zunehmender Geschwindigkeit ` 
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der Kühlwassertemperalur abhängig. Sie ist bei warmem 
Wasser geringer als bei kaltem Wasser. Das Kondensat 
fallt fortschreitend über eine Reihe von Rohren, bis auf 
den Boden des Kondensators. Falls der Dampf nicht 
ebenso bis zum Boden geleitet wird, findet stufenweise 
Abkuhlung statt. Je kälter das Wasser und je höher die 
Luftleere, um so größer ist der Anteil der nicht wırk- 
samen Oberfläche und um so kälter das Kondensat. 
Selbst in Kondensatoren mit Kurzschlußreihen für guten 


- Dampfdurchtritt kühlt das Kondensat 1 bis 2" C im 


Sommer und 2 bis 4° C ım Winter ab. Ein Verlust von 
elwa 2° Kondensattemperatur entspricht etwa 1 v.H. 
Wirkungsgradverlust. 


WER 


jommen 
Abb. 5 


| x Hbsoluter Druck des lurbinen-Abdampjes 
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Ueber den Kraftbedarf und Verbrauch für Hilfs- 
maschinen ist schon bei Bemessung des Anlagekapi- 
tals gesprochen worden. Das Verhältnis läßt sich ver- 
mindern, wenn  Anlagekapital. und ` laufende Aus- 
gaben erhöht werden. Es sollte kein Unterschied Zwi- 
schen dem für den Betrieb der Hilfsmaschinen nötigen 
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Kraftaufwand Dd dem E der voll- 


ständigen Anlage gemacht. werden, auch dann nicht, 


wenn bei Dampfantrieb der Hilfsmaschinen der Ab- | 
dampf einem Vorwarmer zugeführt wird. Der. Abdampf ` 


ist eine direkte Belastung des Gesamtdampfverbrauchs. 
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Der Hauptansatz des Kraftverbrauches liegt in der 
.Kuhlwaserpumpe. Wie Abb. 2 veranschaulicht, kann 
im Winter ein größeres Vakuum erreicht werden, das 
dic regelmaBigen Ausgaben der Kühlwasserpumpe zum 
Teil vermindert. 


Der Kraftbedarf für Sommerbetrieb der Kühlwas- 
serpumpe ist durch Vergleich zu finden. Wird der Kon- 
densator für niedrige Wassergeschwindigkeiten bemes- 
sen, so kann auch die Kühlwasserpumpe schwächer 
gehalten werden, wobei die geringer zu bemessende 
Wassermenge weniger Kraftaufwand an der Pumpe er- 
fordert. Immerhin kann dieser Gewinn durch steigende 
laufende Ausgaben, die sich über einen verhältnis- 
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Abb. 


mäßig kleinen Teil des Jahres erstrecken, aufgehoben 
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Abb. 7 


werden. Es sci angenommen, daß das Anlagekapital 
für eine 10000 kw-Einheit um 5000 Dollar erhöht und 
der Kraftaufwand für die Kühlwasserpumpe um 50 kW 
herabgesetzt wird. Die addierien laufenden Aus- 
gaben, einschl. des Aufwandes für Rohrersatz mögen 


Art der Ablagerungen. 


6 


viele Anlagen im Sommer zwei Pumpen verwendet, die 


‚mit der verhältnismäßig hohen Förderhöhe von 10 bis ` 


12 m arbeiten. Niedrige Pumpenleistung mit geringen 
Wassergeschwindigkeiten können außerdem durch er- ` 
höhte Betriebskosten wirkungslos gemacht werden und 
zwar durch schlechte Luftleere, hervorgerufen durch 
Verunreinigungen im Wasser. Abb.5 ähnelt der Abb.2 - 
mit Ausnahme dessen, daß eine schraffierte : Fläche. D 
hinzugekommen ist, die den Bereich der Luftleere für 
die Sommerzeit veranschaulicht, und zwar unter dem 
Einfluß verunreinigler Kondensatorrohre. In einigen Fal-- 
len betrug nach Ablauf einer Woche der Verlust an 
Luftleere 3,5 v. H. und in einem besonderen Fall zeigte 
sich dieser Abfall schon nach zwei Tagen. Es trifft. 
sich unglücklich, daß dieser Verlust besonders im 
Sommer stark in Erscheinung tritt, wo es an sich schon ` 
erschwert ist, gutes Vakuum zu halten. Der Abfall von ` 
nur 0,9 v.H. an Lufileere vermindert den Turbinen- ; 
wirkungsgrad, um 1,5 bis 2 v. H. 


Verminderung der Luftleere durch feste 
und schlammige Verunreinigungen SCR 
Ä Rohre. 


. Die Fremdkörper, die Sich in Kg 
ablagern, können in drei Klassen geordnet werden: | 
a) mechanische Ablagerungen, wie Sand und 
Schaum, | 
b) feste Ansätze aus Deeg 
c) Algen und organische Anwüchse. | 
Die Verunreinigungen unter: a) haben geringen. Ein- 
fluß auf die Luftleere, wenn nicht ganz besonders me: - 
drige Wassergeschwindigkeit vorliegt. MZ pur 
Die Ablagerungen unter b) erklären sich aus den 
Umstand, daß harte und salzhaltige Wässer Stoffe mit 
sich führen, die zur Steinbildung neigen, wie das auf 
der Verwendung solchen Wassers zur Kesselspeisung 
genugsam bekannt ist. Die gewöhnlichen Beimengun- | 
gen dieses Wassers sind Kohlensäureverbindungen von 
Kalk. und Magnesia, die bei Anwesenheit von Kohlen- . 
dioxyd löslich sind. Bei Erhitzung des Wassers wird ` 


CO, ausgeirieben und die Niederschläge bleiben am 


fester Form zurück. | 
. Algen und organische Auswüchse bilden ‚die drilte D 

Verunreinigungen dieser Art. 

können für den Sommer sehr. ernst werden und ebenso 


Ne 1 40/ 2 


fis. an. "sich SE Teile. des Kondensetors mit. ungenü- 
: gender Dampfverteilung, Man findet daher, daß sac 
in Kondensatoren mit abgeteilten Durchzügen die Rohre 


sehr schnell mit starken und schweren Anwüchsen be- 
decken, während die Rohre in den kurz geschlossenen 


i Abteilungen: nur leicht belegt sind. Es darf angenommen. 


werden, daß diese Anwüchse orgànischen Wachstums 
sind, hervorgerufen durch - Zusammenwirkung von 
Wärme und Stagnierungsvorgángen än den inneren 
Rohrwandungen. Vor kurzer Zeit noch hat der Ver- 
fasser dieser Zeilen eine typische Probe solcher An- 
wüchse einem Bakteriologen zur Analyse übergeben 
können. „Es wurde die Anwesenheit einer großen An- 
-zahl von lebenden ` Organismen festgestellt. . Diese 
Lebensformen teilen sich in Bakterien und Pflanzen. 
Die Algenart wächst schnell in mikroskopisch feinen 


Fäden, die wiederum schnell Abzweigungen er- 
‚halten und so ein Netzwerk bilden, von dem 
alle übrigen organischen und anorganischen Ele- 


mente aufgefangen werden. Sie gedeihen besser. in 
sauren als in alkalisch reagierenden Lösungen. Sie 
sind eine Unterform der Algen, die sehr häufig als grüner 
Schleim in Teichen mit stagnierendem Wasser beob- 
achtet werden. Die. Alge- enthält Klorophyl und verlangt 
für ihr Wachstum Licht, währendi ihre Unterformen sich 
‚auch im Dunkel bilden. Bedingung für schnelles Wachs- 
tum sind Feuchtigkeit, Stagnierung und gute Warme. 
Die günstigste Temperatur liegt zwischen 20 und 40° C. 
Sind erst Ansätze vorhanden, so sind sie auch gegen 
höhere Temperaturen unempfindlich. - 


. Es ward an zwei nebeneinander angeordneten 
Kondensatoren, von denen der eine mit hoher, der an- 
dere mit niedriger Wassergeschwindigkeit arbeitete, die 
Beobachtung gemacht, daß der erstere sich für längere 
Betriebsdauer rein hielt. In einem. besonderen Falle 
war ein Kondensator so groß, daB er nur immer teil- 
weise gereinigt wurde, wobei die Betriebsleitung her- 
ausfand, daß die Reingung von zwei unteren Sektionen 
und einer oberen das Vakuum nur sehr wenig besserte, 
während die Reinigung der leizien Sektion, die der 
vollen Einwirkung des Dampfes ausgesetzt war, die 
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kónnen vermieden werden, wenn der Kondensator für 


hohe Wassergeschwindigkeit, starke Wirbe- 
lung an den Rohrwänden und gleichmäßige Dampfver- 
teilung entworfen wird. Verstopfung der Kondensator- 
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Abb. 8 


rohre wird am besten durch hohe Wassergeschwindig- 
keit vermieden. Den Einfluß der Wassergeschwindig- 
keit zeigt deutlich der Zweiwegkondensator, wo die 
Rückstromseite gewöhnlich viel mehr verstopft ıst als 
die Vorderseite. 


Kondensator-Entwurf. 

Der Entwurf eines Oberflachenkondensators, der 
den im Vorhergehenden niedergelegten Anforderungen 
genügen soll, gründet sich auf die genaue Anwendung 
gewisser allgemein bekannter Prinzipien. Die erste 
Bedingung ist, daß alle Rohre auf der Dampfseite gleich- 


mäßige Wärmebelastung erhalten, so daß eine gewisse 
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Abb. 9 


Lufileere i in allen Umfange Wieder herstellte. In dieser 
` Sektion waren diejenigen Rohre, die dem Dampf direkt 
ausgesetzt waren, so verunreinigt, daß oftmals zwei 
Arbeiter benötigt wurden, um die Bürsten ‚hindurch zu 


=. drücken. 


Minderzahl in Gebrauch und kein Rohr zuviel ange- 
ordnet ist. Um dies zu erreichen, muß der Dampf allen 
Rohren bequem zuströmen können, bei leichtem Ver- 
lust an Druck und Temperatur. Der Kondensator muß, 
wie eine Turbine, ‚stufenartig geteilt sein, und zwar mit 


en 
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großem Durchflußquerschnitt an der 
Dampfeintrittsseite und großen Zwischen- 
raumen zwischen den Rohrreihen, damit scharfe Bie- 
qungen und Druckverluste vermieden werden. Abb. 6 
zeigt diesen Vergleich, 

Von gleicher Wichtigkeit ist de Anordnung der 
d ohre in versetzten Reihen, damit kein 
Rohr verdeckt ist und der Dampfstrom alle Luft 
vor sich her treiben kann. Die auf einem Rohr nach 


Abb. 10 


Fine große Versuchs Kondensalionsanlage auf den Werken 
der J-R. Co., Phillipsburg N. | 
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Abb. 11, L-R. Oberllachenkondensalor, gesehen vom Fintrills- Wasserkammer 
ende. Linkerhand ist der am Mantel belesligle Kühler zu sehen 


erfolgter Kondensation zuruckbleibende Luft wurde sich 
in wenigen Sekunden als dickes Polster festsetzen. 
Bei großen Dampfgeschwindigkeiten (siehe Abb. 7) 
bleibt das ganze Rohr heiß, weil die Luft dauernd durch 
dem Dampfstrom milgerissen wird. Durch Versuche ist 
nachgewiesen, daß diese Siromung sehr dazu beiträgt, 
die Wärme gleıchmakig uber die ganze Rohrfront zu 
verteilen. Seillich des Rohres werden rund 90 v. H., im 
Rücken 75 v. H der zur Verfügung stehenden Wärme 
cusgenutzt. Hiermit ist auch die Wichtigkeit versetzter 
Rohre erklärt. 
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Die Dampfgeschwindigkeilen mussen durch die 
ganze Tiefe des Kondensators gewahrt bleiben, was 
nicht nur gute Rohrteilung, sondern auch einen Mantel 
von abnehmender Weile, d. h. einen keil- oder herz- 
lormigen Mantel, der in einen engen, schlitzförmigen 
Auslaß verläuft, bedingt. Auch in dieser Hinsich! 
ahnelt der Kondensator der Turbine (Abb. 6), die beides 
hat: wechselnde Blatthöhen und wechselnde Scheiben- 
durchmesser, 


Wenn die vorgenannten Bedingungen  erfullt 
werden, erhält sich das Luft- und Dampfgemiscli 
homogen und die Temperatur fällt nicht früher, bis 
ein großer Prozenlsalz Dampf verdichtet und der 
Prozeß fast erledigt ist Abb. 8 zeigt die Beziehun- 
gen zwischen dem Prozentsalz an Wärme. 
die einem in den Kondensator eintretenden mittleren 
Dampf-Luftgemisch entzogen wird und der Tempe- 
ratur dieser Mischung. Beginnend mit etwa 32° C 131 
kein wahrnehmbarer Temperaturabfall, der auf zu- 
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Abb. 13. Die zusammengefiüglen Oillerkühler, wie sie in den 
Kondensalor eingebaul sind 


nehmender Luftanreicherung "hinweisen könnte, zu 
bemerken, solange nicht über 99 v. H, der Wärme 
entzogen und 99 v, H des Dampfes kondensiert sind, 
Unmittelbar danach fällt die Temperatur mil 
scharlem Knick in der Kurve, deren genaue Lages 
und Geslalt sich nach dem Verhältnis der Luft zum 
Dampf in der Ursprungsmischung richtet 


Dieser Vorgang ist nicht mehr schnelle 
Kondensalion, sondern cine Art Ent- 
dunstung. Der Vorgang wiid am besten in eine 
besondere Kammer verlegt, die sich außerhalb des 

eigentlichen Kondensators befindet und einen Entdunster 
oder Kühler darstellt. Die Abb. 9, 10 und 11 zeigen 
eine solche Anordnung, in der der Strom heißer Dämpfe 
und Luft vom Boden des Hauptkondensationsraumes 
nach oben in einen Kühler geleitet wird, aus 
dem die zusammengedränate Luft schließlich am Kopf- 
ende entnommen werden kann. Es ist ersichtlich, daß 
auch der Kühler Keilform besitzt. Die Luft wird 
durch eine Strahlluftpumpe abgesaugt, die sie in einen 
/wischenkondensator drückt, der wiederum eine Ab- 
teilung des Kühlers bildet. Die unter reduziertem 
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Vakuum. stehende Luft wird dann durch — an- 
geordnete Dampfstrahlapparate oder kleine schwung- 


 radlose Pumpen abgesaugt und In die ‚Atmosphäre 


gedrückt. 

Die Ee wird durch 
guBeiserne Gitter mit: flossenartigen 
Ansätzen ausgeführt Sie sind zu einem 
. Maschenwerk ineinandergeschoben, wie es Abb. 12 

‚veranschaulicht. ` Durch die Kerne dieser gitterfórmigen 
Radiatoren: zirkuliert kaltes Wasser, das nur leichte 
Temperaturerhöhung erfährt, um dann durch die Boden- 
gruppen der Kondensatorrohre geleitet zu werden. 
(Abb. 9.) | | | 

. Die Phillipsburg-Werke der Ingersall..Rand. Co. er- 
baute eine große Versüchsanlage, um alle Neuerungen 


zu erforschen. Die Aufnahme in Abb. 10 zeigt die voll- 


ständige Anlage. Durch Einführung elektrischer Ther - 
mometer konnte die Arbeitsweise jeder 
Rohrsektion festgestellt und die Leistung der Rohre 
| unter jeder Belastung etwaige Leckage und Luftleere- 

 verluste in allen Teilen des Kondensators erkannt wer- 


den Im "WasserausguBleil ward ein verschiebbares 


 Elektro-Thermomeler vom Widerstandslyp anceordnel, 
welches in jede gewünschte Position gebracht wer- 
den konnte. In dem Ausgußkasten wurden verschieb- 
bare Wände ‚angeordnet, die die Wässerzirkulation in 
. großem Umfang zu beeinflussen geeignet waren. Es 


wald. festgestellt, daß bis. auf die letzten Rohrreihen ` 


hinunter .ein hoher Wirkungsgrad erreicht werden 
konnte, solange man gewisse kritische Vorbedingungen 
der Dampf-Lufigeschwindigkeit aufrecht erhielt. Der 
Kondensator blieb in seiner ganzen Tiefe warm und 
das Kondensat behielt nahezu Dampftemperatur. Der 
hydrodynamische Verlust oder Druckabfall ward eben- 
falls mittels Wassermanometer gemessen und daraus 
die wichtigen Beziehungen zwischen Druck- 
verlust, Dampfgeschwindigkeit, Rohr- 
teilung und Anzahl der. Rohrreihen fest- 
gelegt. 

Der Kühler endet die Luft und kühlt sie bis 
auf einen Grad. Unterschied auf die Tempe- 
ratur des Kühlwassers ab. Er wirkt demnach voll- 
kommen nach dem Prinzip der Gegenstromkühlung. Es 
wurden auch hier Temperaturmessungen mit Hilfe elek- 
trischer Instrumente vorgenommen, und zwar stels an 
aufeinanderfolgenden Punkten, wie gezeigt. Wie aus 
Dalton’s’ Gesetz bekannt, hängt die Luftmenge, die in 
einer homogenen, in fluBbefindlichen Mischung von 
Dampf und Luft enthalten ist, von dem Teilluftdruck ab, 
der seinerseits wiederum von der. Temperatur und dem 
.leildruck des korrespondierenden Dampfluftgemisches 
. abhängt. Es ergibt sich vollerreichte Gegenstromwir- 
kung bei maximaler Entlastung der Luftpumpe, sowie 
wirksamen Schutz gegen. übermäßigen Abfall der Luft- 
Icere infolge von starken Luftundichtigkeiten. - 

‚Es ist ersichtlich, daß bei richtigem Eingriff des 
' Kühlers am Knie der Kurve sowie bei "gleichmäßiger 
‚Arbeitsweise und Erwärmung des Kondensators bis auf 
seinen Grund, das große Rohrgruppen durcheilende 
Wasser nicht hindurch gelangt, ohne erwärmt zu 
werden, Es folgt daraus, daß die gesamte Menge 
, des Kühlwassers schon bei einmaligem 
Durchgang erwarmt werden kann und keiner 
Mehrfachdurchführung bedarf. Das Kühl- 
wasser kann daher bei niedriger Förderhöhe 
und niedrigem Kraftaufwand hindurchgedrückt werden 
und doch einen hohen Kondensationswirkungsgrad er- 


reichen, weil kein Rohr untätig ist; oder aber es ent- 


stehen bedeytend erhöhte Oeschwindigkeiten, die enl- 
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"sprechend erhöhte Kondensationserfolge zeitigen. Der 


Hauptwassertrom durcheilt direkt die obere und grö- 
Bere Rohrgruppe und der Rest geht durch die untere, 
kleinere Gruppe unter der Trennungswand, nachdem 


vorher der Kühler passiert ist. 


Es wurde festgestellt, daß sich das Arbeitsver- 


mögen eines mit allen Rohren tätigen Kondensators im 


wesentlichen wie dasjenige des Einzelrohres verhält, 
das, wie bekannt, hierbei von seinem Durchmesser 


` Material und der Wassergeschwindigkeit abhängig ist. 


Wird nur einmaliger Wasserdurchgang erforderlich, so 
ergeben sich für den Entwurf ganz neue Gesichts- 
punkte bei der Wahl der Wassergeschwindigkeit und 
des Rohrguerschnitis. Große Geschwindigkeit oder 
kleiner Rohrguerschnitt, gegebenenfalls beide zusam- 
men, können zur Anwendung kommen, ohne übermäßige 
Pumpenleistung zu erfordern, wie es bei Anordnung 
von Mehrfachdurchflüssen der Fall ist. Hohe Wir- 
kungsgrade und genügende Geschwindigkeiten 
können ohne lleberschrcitung der jetzt 
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Abb. 15. Wasserkasten mil zwei Eintrilfsllanschen des J. R.-Oberllachen- 
kondensalors. Beide Kintrittsölfnungen werden im Sommer gebraucht, 
die obere nur im Winter. Man erzielt dadurch auch mit reduzierten 
Wassermengen hohe Wassergeschwindigkeilen sowie erhöhle Nieder- 
schlagswirkungen im oberen Kondensäatorteil ' 


ublichen Kuühlwasserpumpenlcistungen 
erreicht werden. Der Umfang der Kuhlwasscr- 
anlage wird am besten durch zwei Einheiten fest- 
gelegt, so daß de Maxımalmenge und ebensolche 
Geschwindigkeit für Sommer- und Tropenfahrt be- 
messen ist, während im Winter und bei Polfahrt eine 
Pumpe abgestellt werden kann. Regelung der Kühl- 

wasserleistung ist für große und kleine Anlagen gleich 
wünschenswert. 

Bei großen Einheiten mit zwei Zir kulskionshumpe n, 
von denen die eine im Winter abgestellt bleibt, kann 
der Entwurf so eingerichtet werden, daß grobe Ge- 
schwindigkciten bei verminderler Wassermenge cer- 
reicht werden. Bei hohem Vakuum mit kaltem Wasser 
übernehmen die höchst liegenden Rohre großer Kon- 
densatoren die Hauptarbeit und deshalb sollte man 
die kleinere Wintermenge auf diese Rohre konzen- 
Irieren, wobei hohe Geschwindigkeit in denjenigen 
Rohren zu erreichen ist, die am meisten zu Verschlam- 
mungen oder Änfressungen neigen. | 

Im Sommer schaffen beide Pumpen das Kühl- 
wasser nach den beiden Stulzen (Abb. 13), die die Ab- 
teilungen A und B und eine kleinere Menge über di: 
Kühler nach Abteilung C am Boden des Kondensato: » 
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leiten. Im Winter ist eine Pumpe 
Ventil nach B geschlossen und die Abdeckplatten zwi- 
schen B und C entfernt, so daß diese beiden Rohr- 
ableilungen parallel geschaltet werden und beide das 
Wasser von den Kühlern erhalten. Die Hauptzufuhr 
von Kühlwasser ist dann auf die obere Abteilung A 
konzentriert. Diese Anordnung hat noch den Vorteil, 


Die Verwendung der Elektrizität 
für heiztechnische Zwecke 


Im nachfolgenden bringen wir einen Artikel über 
die Verwendung der Elektrizität für heiztechnische 
Zwecke, der speziell uber Erfahrungen in einer Eisen- 
bahnwerkstalle spricht, die jedoch ihre Parallele in den 
Werkstätten der Schiffbauindustrie finden. 

Unter den rationellen Reparaturmethoden in Eisen- 
bahnreparaturwerkstallen nimmt heute die elektrische 
Lichtbogenschweißung die erste Stelle ein, nachdem be- 
sonders während und nach dem Kriege bei dem großen 
Umfang der durch denselben ihervorgerufenen Repa- 
raluren sich die elektrische Lichtbogenschweißung ge- 
wissermaben als ein Allheilmittel bewährt hatte. 


Infolge Verwendung von außen liegenden Lokomo- 
livzylindern treten in diesen Teilen besonders viele 
Bruchschäden, Risse und dergleichen auf. Das ein- 
wandlreie Verschweiben von GraugubB machte lange 
Schwierigkeiten und es war notwendig, einen Teil der 
Giekereitechnik sinngemäß mit der Schweißtechnik zu 
paaren. Der Eisenbahnreparaturwerkstätte Wittenberge 
gebührt der Verdienst, hierbei bahnbrechend gewirkt zu 
haben, indem sie die elektrische Schweißung gerade 
bei den schwierig zu schweibenden doppelwandigen 
Gubstucken, wie sie die Lokomotivzylinder darstellen, 
einfuhrte. Die praktischen Erfolge waren nur dadurch 


erreichbar, daR man sich. die Mühe gab, die mit dem 
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Abb. 1. Mil dem Lichtbogen reparierle kleinere Stucke 
Lichlbogen zu reparierenden Stücke für die Schwei- 
kung genügend vor- und nachzubehandeln. 

Die Haupfthindernisse einer komplizierten Gub- 
-hweißung sind innere Spannungen, zu deren Be- 


 SCHIFFBAU 


abgestellt, das ` 


a weg 


. ,Nr.40/42 ` 


— — a — 


dab die Gesamtwirkung beider Pumpen zu jeder Zeii 
auf die Abteilung A oder B zusammengefaßt werden 
kann, wobei sehr quite Reinigungsgeschwindigkeiten 
erzielt werden und ebenso, daß entweder A oder B 
ganz unabhängig voneinander abgeschlossen und die 
Wasserkammerdeckel für Reinigung oder lleberholung 
entfernt werden können. Oll. 


E Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie LR 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Abb, 2. Gebrochener LokomobLvzylindei 


seihgung das in Frage kommende Stück, wie Lokomo- 
tıvzylinder und dergleichen, vor dem Schweißen lang- 
sam auf Hellglut erhitzt werden muß. Das Stück muß 
so in die Heizgrube gelegt werden, daß es möglich ist, 
gerade die Stelle zu erreichen, die geschweißt werden 
soll. Nach der Schweikung wird die ge- 


zugedeckt, worauf man sie ganz allmählich 
abkühlen laßt. Während der Schweißung 
muß darauf geachtet werden, daß kein 
Zugwind entsteht. Die geschweikten Stücke 
bleiben weich und oul nachbearbeitbar. 
Nach den Erfolgen in Willenberge sind dıe 
großeren Eisenbahnreparalurwerkstatten wie 
Nied, Koln-Opladen, Köln-Nippes, Magde- 
burg, Buckau usw. zur Anschaffung von 
großen elektrischen LichlbogenschweiBan- 
lagen mit einer Leistung von 460 bis 
800 Amp. bei 65 Volt mit bestem Erfolg 
übergegangen, Außer Lokomotivzylindern 
können mit diesen Anlagen noch eine Reihe 
von kleineren Teilen, wie Radschutzkasten, 
Lagerschalen, Speisepumpen, Zahnstangen 


, 


usw. (Abb. 1) vorteilhaft repariert werden. 
Den Werdegang eines nach dem Licht- 
bogenverfahren reparierten Lokomotiv- 


zylinders zeigen die Abb. 2 bis 4, und zwar zeigt Abb. 2 
den gebrochenen Zylinder, Abb. 3 den zum Schweißen 
vorbereiteten und Abb. 4 den mittels Lichtbogen repa- 
rıerten Zylinder. 
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schweißte Stelle sofort wieder mit Feuer. 


Dodurch, daß nach dem elektrischen Lichlbogen- schweigt, die laufenden Reparaturen an Dampfkesseli, 


schweißverfahren wertvolle Gußstücke vom Schrott- an ausgelaufenen Eisenbahnschwellen usw. vorgenom- 
haufen gerettet werden, ist die Wirtschaftlichkeit die- men Ueberall da, wo bislang der Autogenbrenner Ver- 
ser Methode eine außerordentlich große. Reg,-Bau- wendung fand, sieht man heute den elektrischen Lichi- 
meister Bardike, Wittenberge, weist nach,*) daß sich bogen. 

die aufgestellte Anlage innerhalb zehn Tagen amorti- 

sıert hat. | 


Für Blecharbeiten kommen jedoch bedeutend klei- 
nere Schweibenergien in Frage. Im Mittel kann man mil 


ee D 


o 


Abb. 5. Zum Schweißen vorbercileler Zylinder 


Abb. 6. 
Elektrische Rohrschweißmaschine und Rohrvorrichtungsmaschine 
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Abb. ! 


150 Amp., 30 Volt, 1450 Umdr. 


Nachdem die elektrische Lichtbogenschweißung 
festen Fuß gefaßt hatte, ging man dazu über, die elek- 
trische Methode fur alle vorkommenden Schweißarbei- 
ten zu verwenden. So werden beispielsweise die Rauch- 
und Siederohre in die eiserne Feuerbuchse einge- 


*) Siehe Olasers Annalen für Gewerbe und Bau- 
wesen, Jàlirg. 1917, Nr. 972, S. 148/152. 


x Eingehäuse-Lichibogenschweikumlormer Abb.7. Schweißmaschine für Eisenbahnpufferstangen, Leistung 200 KVA, 


8000 qmm Eisenquerschnilt 


150 Amp. bei elwa 25 bis 30 Volt rechnen. Für diese 
Schweißarbeiten hat die AEG den in Abb. 5 darge- 
stellten Eingehäuse-Lichtbogenschweikumformer ent- 
wickelt. Die Maschinen arbeiten in der bekannten, alt- 
bewährten, der AEG patentierten Krämerschaltung und 
übertragen die ganze Energie ohne Vorschaltwider- 
stande auf die Schweißstelle.e Motor und Schweik- 
dynamo sind in einem Gehäuse und die rotierenden 
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Teile des Umformers auf einer Welle, die in Kugellager 75 mm Durchmesser wird in vier Minuten bei etwa 
lauft, untergebracht, so daß eine Kupplung in Wegfall 10 kW/Std. Energieverbrauch durchgeführt. In Blech- 
kommt. Derartige kleinere Anlagen zur Ausführung werkstätten finden wir bei der Fertigung von Laternen 


von leichten Guß- und Biecharbeiten finden wir heute 


Abb. 8. 


Elektr. Punkischweißmaschine 7,5 kW Leistung 


in den Eisenbahnwerkstäten Hoyerswerda, Frankfurt 
a. O., Wittenberge, Nied usw, In den Fallen, wo die 
Reparaturarbeiten den Charakter der Massenantferti- 
qung erhalten, wie dies beispielsweise beim Vorschuhen 
verbrauchter Rauch- und Siederohre der Fall ıst, wird 
zu der für die ausgesprochene Massenfabrikalion be- 
sonders geeigneten elektrischen Widerstandsschwei- 
hung als Wiederherstellungsverfahren gegriffen. Das 
Vorschuhen mittels elektrischer Stumpfschweikma- 
schine, nach dem Widerstandsschweißverfahren arbei- 
lend, gelingt bei Siederohren von 50 mm Aubendurch- 
messer mit 2,5 mm Wandslaárke, also etwa 400 mm? 
FinzelquerschniH 1n. 15 Sekunden bei einem Gesamiver- 


brauch von 156 kW/Sek, Hauchrohre von 110 mm 
Außendurchmesser, 4 mm Wandstärke, entsprechend 
1400 qmm Querschnitt können in 35 Sek, bei 


780 kW/Sek. Verbrauch einwandfrei verschweißt und 
nach der Schwei&ung mit 50 Alm, und mehr abgedruckt 
werden. Eine elektrische Schweißkmaschine nach die- 
sem Verfahren arbeilend, zeigt Abb. 6. Dieselbe ist 
auch zum Stumpfschweiken von Dreieckbremswellen, 
Zughaken usw. verwendbar. Diese Maschine eignet 
sich auch zur Herstellung von hochwertigen Schneide- 
werkzeugen, die an der Schneidestelle aus hochwerli- 
gem Stahl und an den weniger beanspruchten Teilen 
aus billigem Material gewählt sind, wie Drehstähle, 
Aufreiber, Spiralbohrer usw. Derartige mittlere Stumpf- 
schweißmaschinen, die fur Leistungen von 25—60 kW 
ausgeführt werden, haben sich in den Eisenbahnwerk- 
stätten Gluckstadt, Nied, Breslau usw. sehr bewahrt. 
Fur größere Stumpfschweißungen, wie Pufferstangen 
usw. werden natürlich große Schweikmaschinen ver- 
langt, Eine der größten Maschinen, wie sie hierfür ge- 
haut wurde, erblicken wir in Abb. 7. Dieselbe ıst in dem 
Fisenbahnwerkstättenamt Ponath bei Königsberg i. Pr. 
aufgestellt und schweißt Querschnitte bis maximal 
8000 qmm. Die Verschweißung einer Pufferstange mil 


auch die elektrische Widerstandschweißung in Form von 
Punkt- und Nahtschweißmaschinen mit Erfolg ange- 
wendet. So zeigt Abb. 8 eine Punktschweißmaschine 
von 7,5 kW Leistung bei der Arbeit in der Eisenbahn- 
werkstätte Danzig beim Verschweiben von Laternen- 
teilen. Die Punktarme derartiger Maschinen können be- 
quem gegen Rollen-Elektroden ausgewechselt werden, 
so daß auch eine laufende Verschweißung von dünne- 
ren Blechen vorgenommen werden kann. 


Auch für die Verwendung des elektrischen Stromes 
für reine Erhitzungszwecke, in der elektrischen Esse, 
liegt in den EisenbahnwerkstaHen erhöhter Bedarf vor, 
Elektrische Essen arbeiten in warmelechnischer Hin- 
sicht äußerst günstig und, nützen die Wärme bis zu 
neunmal besser aus wie Koksofen. Es wird vorteilhaft 
sein, wenn die in Frage kommenden Werkstätten auch 
die bisherigen Schmieden modernisieren und durch die 
Verwendung von elektrischen Essen den lästigen Rauch 
und Ruß beiseite schaffen. Dies gilt um so mehr, als 
diese Maschinen jederzeit betriebsbereit sind, keinen 
Leerlaufverbrauch besitzen und die Lagerungs- und 
Transportkosten für Brennmaterialien, wie es bei den 
bisherigen alten Schmiedeessen erforderlich war, so 
vollständig wegfallen. Eine Elektroesse in Spezialaus- 
führung für die elektrische Nietenerwärmung stellt 
Abb. :9 dar. Diese hat sich in dem Eisenbahnwerk- 
stäattenamt Oels bestens bewahrt. 


Abb. 9. 


Elektrischer Nielenwärmer 25 KVA Leistung 


Der elektrische Nietenwärmer besitzt drei Ein- 
spannstellen, so daß drei Nieten gleichzeitig erwärm! 
werden können, Die Maschinen werden ausgeführt zur 
Erwärmung von allen in der Praxis vorkommenden 
Nietstärken und Jongen Der durchschniHliche Energie- 
verbrauch beträgt etwa 15 kW/Sek. pro ccm Inhalt; eine 
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Maschine erwärmt durchschnittlich 30 kg Nieten pro | 


Stunde. 
i An dieser Stelle sei auch noeh auf einen neuen 
elektrischen Lötkolben-Erwärmungsapparat hingewiesen 
: Durch niedergespannten Strom (etwa 2 Volt) wird 
eine Muffel beheizt, in welche die bisher üblichen nor- 
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| Brasilien. 

Neubauten. Die brasilianische Flotte wird um fünf 
Zerstörer von 1800 1 Verdrängung, die auf englischen 
Werften gebaut werden sollen, und um fünf Untersee- 


boote von 1200 1, die in Italien angekauft sind, verstärkt 


werden. (Moniteur de la Flotte, 10. Juni 1922) 


Chile, 

Die Abrüstung. Der chilenische Präsident Alessandri 
erklärte bei der Eröffnung des Kongresses am 5. Juni, 
wenn die nächste allamerikanische Konferenz in San- 
tiago de Chile zusammentrete, wolle er eine Abrüstung 
für ganz Südamerika vorschlagen. Es ist bezeichnend, 
schreibt dazu „Manchester Guardian“, daß eine der- 
artige Ankündigung von einem Lande ausgeht, das: die 
stärkste Flotte und das bestgeschulte Heer in Süd- 
amerika hat. Der Plan hat Aussicht auf Annahme und 
wäre ein gutes Zeichen für die jetzt in Lateinamerika 
herrschende Friedensneigung. (Manchester Guardian, 
6. Juni 1922) 

England. 

Verhältnis zu Frankreich. „Naval and Military Re- 
cord" findet es beunruhigend, in der einen Spalte der 
Zeitungen zu lesen, daß Englands Beziehungen zu 
Frankreich entschieden gespannt seien, in der anderen, 
daB das russisch-deutsche Abkommen eine geheime 
militärische Verständigung enthalte, und in einer dritten, 
daß der Premierminister ernstlich weitere Kürzungen 
der. Heeres- und Marineausgaben erwäge. Entweder 
müsse die auswärtige Politik so geführt werden, daß 
sie jede Wahrscheinlichkeit neuer Kriege ausschalte, 
oder die Rüstungen zur Sce, zu Lande und in der Luft 
mußten so stark sein, daß sie dem Auslande Achtung 
‚und dem Inlande das Gefühl der unbedingten Sicherheit 
einfloBten, Vor einigen Tagen sei in London das Ge- 
rücht gegangen, Frankreich ziehe in den Kanalstütz- 
punkten massenhaft Flugzeuge zusammen. Wäre es 
wahr gewesen und wären die Beziehungen zu Frankreich 
so gespannt, daß ein Krieg mit ihm mehr als eine Wahr- 
scheinlichkeit sein würde, dann hätte die Nachricht wohl 
eine Panik hervorrufen können. Denn es sei nur zu 
wohl bekannt, daß Englands Abwehrmittel gegen Luft- 
angriffe gegenwärtig so guf wie belanglos seien. Was 
könnten die „zwölf .Stammgeschwader" gegen die 
1700 Militärflugzeuge ausrichten, die Frankreich zum 
sofortigen Losschlagen pereithalle? (Naval and Mili- 
'tary Record, 17. Mai 1922.) 


Verhälinis zu Japan. Als Gast des Londoner Austra- 
hsch-Neuseelandischen Frühstücksklubs hielt Lord 


Northcliffe eine Rede über seine Reiseeindrücke, worin - 


er wiederum die japanische Gefahr ausmalte, um so auf 


die Besiedelung des leeren Weltteils Australien durch. 


englische Einwanderer zu dringen. Den Australiern gehe 
. es zu gui. Die Arbeiterschaft wisse gar nicht, wie hoch 
bezahlt sie sei und unter welch ungewöhnlichen Um- 


ständen sie lebe. Es gebe keine Stätte in der 
Welt, wo die Arbeiterschaft in so hohem Maße 
König sei, wie in gewissen Staaten Australiens. 


In Queensland ser sie überhaupt nicht nur König, 
sondern geradezu Diktator. Neuseeland scheine 
durch die: Arbeilerschaft ordentlicher 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


werden, : 


regiert zu 
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malen Lötkolben zur Erwärmung eingebracht werden. 
In der Zeit, in welcher ein erwärmter Kolben zur Lotung 
benutzt wird, kann ein zweiter Lötkolben immer wieder 
auf. Loltemperatur gebracht werden. 

Der Energieverbrauch eines derartigen Lötappa- 
rates beträgt etwa 1 kW. 


die "Neuseeländer seien vernünftiger und 
weniger anmaßend, Bei der Weltenferne, in der 
der Australier lebe, fehle ihm jeder Vergleichsmaßstab. 
Er habe zweitklassige Gebäude, zweitklassige Brücken, 
minderwertige Eisenbahnen, aber einen ganz außer- 
ordentlichen Wohlstand. „Ich war den Australiern 
gegenüber ganz offen in bezug auf die japanische Ge- 
fahr, weil es eine Gefahr ist. Immer näher kommen 
unsere kleinen gelben Freunde Australien. Jeder, der 
nach Japan geht und sieht, wie jede Japanische Dame 
es für ihre Pflicht halt, ihrem Gatten jedes Jahr ein 
schönes pausbackiges Geschenk zu überreichen, wird 
verstehen, daß ein Land wie Australien, das so gut wie 
leer ist, in einer sehr groBen Ocfahr schwebt. Spricht 
man mit Australiern darüber, so sagen sie: „Wir halten 
sie uns vom Leibe!“ Ich sagte darauf: „Was meinen 
Sie mit Ihrem vom Leibe halten? Wie halten Sie sie 
sich vom Leibe? Sie halten sie sich vom Leibe, weil 
Sie gegenwärtig den Schutz der englischen Flotte 
haben. Damit halten Sie sie sich vom Leibe, aber ın 
keiner anderen Weise sonst!“ — „Können die Ame- 
rikaner mit ihrer riesigen Flotte und Armee oder die 
Kanadier sie sich vom Leibe halten? Nein! [ch war 
1913 in Vancouver, da gab es dort verhältnismäßig we- 
nig Japaner. Als ich im letzten Juni dort war, fand ich 
Brilisch-Kolumbien von Japanern wimmeln. Ich fuhr ein 
paar Meilen über See nach Honolulu, und dort ist die 
groBe amerikanische Flotte und Armee nicht imstande 
gewesen, Zu verhindern, daß die Bevölkerung zu 55% 
japanisch isl" — In Australien sci eine ganze Anzahl 
Japaner Photographen. Wohin man im Fernen Osten 
auch den Schritt lenke, immer finde man Japaner als 
Dhotographen. Als in Borneo ein Japanisches Ge- 
schwader eingeiaufen sei, habe sich zum allgemeinen 
Erstaunen der ortsansässige Japanische Photograph an 
Bord begeben und sei einen ganzen Tag beim Admiral 
geblieben. „Sie treiben es genau so wie die Deutschen. 
Denn mit einigen Verbesserungen in mancher Hinsicht 
sind die Japaner die Deutschen des Ostens: dauernd 
sich verkriechend, arbeitend, wühlend, umherziehend, 
spionierend in der ganzen Welt.“ Es sei nicht zu be- 
streiten, daß die Japaner in Nordamerika eindrängen 
und mit lüsternen Augen auf die Tochterstaaten blick- 
ten.. Es müsse ein Druck auf die Regierung ausgeübt 
werden, um die Einwanderung nach Australien zu för- 
dern und den WelHeil als englisches Land zu behalten. 
— In einem Leitaufsatze der „Times“ wird auf die Be- 
völkerungsdichte hingewiesen: in Japan 376, in Austra- 
lien 1,8 Bewohner auf die Quadraimeile. Der Pazifik 
sei nicht mehr wie früher ein Stiller Ozean. Die Be- 
völkerung Australiens aber scheine auf dem in der Kolo- 
nisation bisher Erreichten auszuruhen. Es bedürfe über- 
legter und zäher Bemühungen, um den englischen Be- 
sitz in der Südsee zu festigen und zu entwickeln. (Times, 
19. Mai 1922.) 


——— 


. Verhältnis zu den Vereinigten Staaten. Der Kreu- 
zer ,Raleigh" mit Vizeadmiral Sir William Pakenham, 
dem Chef des Nordamerikanischen und Westindischen 
Geschwaders, an Bord, lag vom 29. Mai bis 6. Juni in 
Washington an der Marinewerftt. Es ist das erste Schiff 
seit mehr als einem Jahrhundert, das die englische 
Kriegsflagge in der Hauptstadt des Landes zeigt, und 
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sein Besuch ist von politischem Interesse, weil er die 
Merzlichkeit der englisch-amerikanischen Verständigung 
widerspiegelt. (Times, 31. Mai 1922.) 


Der Marinehaushalt 1922-23. „Le Yacht‘ macht über 
den englischen Marineetat für 1922-23 folgende An- 
gaben: Die Gesamtausgaben sind mit 64885700 £ ein- 
gesetzt. Im Vergleiche zum Etat 1921-22, der sich auf 
82479000 £ belief, ergibt sich also eine Verminderung 
um 17595300 £ oder 21%, im Vergleiche zum Etat 
1914-15, der sich auf 51550000 £ stellte, dagegen eine 
Erhohung um 13335700 £ oder rund 25%. 

In der dem Haushaltsentwurfe beigegebenen Denk- 
schrift äußert sich der Erste Lord der Admiralität: wie 
folgt: „Die vom Parlamente gebilligte -und auf dem 
Washingtoner Abkommen beruhende neue Marinepolitik 
der englischen Regierung besteht vornehmlich in der 
Aufrechterhaltung des „Ein-Macht“-Standpunktes, d. h., 
die englische Marine darf nicht schwacher sein als die 
irgendeiner anderen Macht. Die Admiralität hat die 
Pflicht, diese Politik mit groBter Gewissenhaftigkeit 
durchzuführen und damit den internationalen Verein- 
barungen von Washington zu entsprechen. Tatsächlich 
ist die englische Admiralität hinsichtlich der Rüstungs- 
einschränkungen sogar noch darüber hinausgegangen; 
sic hat damit Risiken auf sich genommen, die nur unter 
der Voraussetzung getragen werden konnen, daB die 
englische Flotte fur viele Jahre in keinen Krieg mehr 
verwickelt wird." 

Die besonders starken Einschränkungen sind auf 
Forderungen des bekannten Geddes-Ausschusses zu- 
ruckzuführen, der anfangs sogar 37 Millionen Pfund, 
d. h. 4596 abgestrichen hatte. Infolge der von der Ad- 


miralität erhobenen und auf den Hinweis gestutzten 


Einwendungen, so hohe Abstriche seien nicht tragbar, 
kam es zu einem Vergleich mit den obengenannten End- 
zahlen. Die größte Verminderung betrifft die Personal- 
stärke, die von 118500 Offizieren und Mannschaften auf 
98 500 Köpfe zurückgeführt worden ist, Darüber hinaus 
hatte der Geddes-Ausschuß noch eine weitere Ver- 
ringerung der Kopfzahl um 15 000 gefordert. 

Interessant ist ein Vergleich der Ausgaben für die- 
ses Personal mit denjenigen des Elatsjahres 1914-15 
unter Berücksichtigung des damaligen Personal- 
bestandes von 151000 Mann. Die Lohne sind von 
8800000 £ auf 15822 000 £ gestiegen, sie betragen also 
jetzt, auf den Kopf bezogen, etwa das 2,7 fache. Lebens- 
mittel und Kleidung, die 1914 noch mit 3 100 000 £ ein- 
gesetzt waren, erfordern jetzt 5 827 000 £. — In den Ar- 
senalen ist die Arbeiterzahl um 10000 Köpfe verringert. 
Die Löhne stiegen dagegen von 3 990 000 £ im Jahre 1914 
auf 7995000 £ fur 1922-23. Der Zuwachskoeffizient 
beträgt, auf den Kopf bezogen, fast 5,2. (Journal de la 
Marinc : Le Yacht, 10. Juni 1922) 


Die neuen Schlachischiffe. Der Rat der Stadt Ply- 
mouth hat einen besonderen Ausschuß mit der Aufgabe 
eingesetzt, mit den anderen englischen Städten, die 
Sitz einer Staalswerft sind, in Verbindung zu irefen und 
dann gemeinsam dem Ministerpräsidenten die ernste 
Lage vorzustellen, in die diese Städte durch die Ein- 
schrankung der Seerustungen gekommen sind. Dieser 
Schritt wird von der Bevölkerung aufs warmsle unter- 
stutzt. In der Tat befinden sich diese Werftstädte in 
eigentumlicher Lage. Ihr Anwachsen war durch die 
nationalen Notwendigkeiten bedingt und hat zu einer 
Ansammlung. nicht nur von Werftpersonal mit seinem 
Familienanhang, sondern auch von zahlreichen Handels- 
leuten geführt, deren Gewerbe nolig ist, um die Bedürf- 
nisse des Werftpersonals zu befriedigen. Ihnen allen 
droht nun ın höherem oder geringerem Grade die Ver- 
armung, und sie haben daher wohl begründeten An- 
spruch, von der Regierung in ihrem Daseinskampfe 
unterstützt zu werden. Zum mindesten können die be~- 
troffenen Städte daher erwarten, bei Marineaufträgen 
in erster Linie Berücksichtigung zu finden, ganz beson- 
ders, wenn es sich um die Vergebung von Neubauten 
handelt, die den Staatswerften nur deshalb zu entgehen 
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drohen, weil die Regierung es versäumt hat, die Werft- 
einrichtungen den modernen Anforderungen anzu- 
passen. Privatwerften, die bei dieser Sachlage jelzt 
von der Regierung bevorzugt werden sollen, können 
sich durch Handelsschiffsaufträge helfen, die ja auch 
ihre eigentliche Aufgabe darstellen und für die sie ihrer- 
seits Konkurrenz durch die Staatswerften nicht zu be- 
fürchten haben. Die Städte mit Staatswerften sind da- 
gegen völlig von den Marineaufträgen abhängig, und 
eine noch weitere Entlassung von Werftangestellten 
würde sie dem Ruin entgegenführen. (The Naval and 
Military Record, 14. Juni 1922.) 

Die Armierung der Kleinen Kie Der neueste 
fertige Kreuzer. der „D“-Klasse, „Diomede“, unter- 
scheidet sich von den bisher fertiggestellten Schwester- 
schiffen dadurch, daß die 6"- (15,2 cm-) Geschütze am ` 
Bug und Heck nicht hinter. einem offenen Schutzschilde, 
sondern in geschlossenen Türmen stehen Diese An- 
ordnung soll vermutlich in erster Linie die Beeinflussung 
der Geschützbedienung durch die erhöht daneben 
stehenden Geschütze verhindern; sie verbessert aber 
auch den Schutz fur Geschütz und Bedienungsmann- 
schaft gegen SE Einwirkung wesentlich. Nach 
den Kriegserfahrungen läßt sich die Beibehaltung offe- 
ner Schutzschilde für die Hauptbewaffnung der Kleinen 
Kreuzer schwer rechtfertigen. In der Schlacht vor dem 
Skagerrak wurde eine Anzahl solcher Schiffe dadurch 
außer Gefecht gesetzt, daß die Splitter einiger Salven 
feindlicher Sprenggranaten die Bedienungsmannschaften 


in ihren exponierten Stellungen niederstrecklen. Be- 
weise hierfür sind „Southampton“, „Dublin“ und 
Chester", Daß die Einführung von Türmen an Stelle 


‚der Schulzschilde eine erhebliche Gewichtsvermehrung 


bedeutet, läßt sich nicht bestreiten; sie laßt sich aber 
dadurch in: erträglichem Umfange halten, daB die. Ge- 
schütze paarweise — statt, wie bisher, einzeln — auf- 
gestellt werden. Man kann auch die Zahl der Geschütze 
ruhig noch herabsetzen, wenn dadurch besserer Schutz 
ermöglicht wird, denn es ist ganz klar, daß ein Schiff 
mit acht in Türmen aufgestellten Geschützen eine wert- 
vollere Kampfeinheit darstellt als ein solches mit zwölf 
Geschützen, die nur hinter Schutzschilden stehen. In 


“ausländischen Marinen hat man hiernach auch bereits 


verfahren. Die amerikanische „Omaha“-Klasse sieht 
alle Geschütze in Turmaufstellung vor, ebenso schützen 
die neuesten französischen Kreuzer ihre  Haupt- 
armierung durch Turme. In England besteht noch immer - 


eine gewisse Abneigung gegen Doppeltüurme für 
Schnellfeuergeschütze, weil sie sich bei der allen. 
„County“-Klasse schlecht bewährt haben; indessen 


sollte es nicht unmöglich sein, einen Doppelturm zu 
konstruieren, der angemessenen Schutz gegen alle bis 
auf die schweren Treffer gewährt, ohne die Bedienung 
und die Schnelligkeit der Schußfolge für die im Turm- 
innern aufgestellten Geschütze ernstlich zu beeinträch- 
tigen. Jedenfalls ist die Wirkung modernen Sehnell- 
feuers auf in exponierten Stellungen befindliches Per- 
sonal so furchtbar, daß man selbst in bezug auf Hand- 
lichkeit und Feuergeschwindigkeit ein. Opfer bringen 
sollte, wenn man dafür sicher stellt, daß; das Be- 
dienungspersonal nicht schon dem ersten Splitterregen 
zum a fallt. (Naval and Military Record, 14. Juni 
1922. 


— 


Die Arbeiter der Staatswerften, Solange die Ad- 
miralität nichts Endgültiges. über die den Staatswerften 
nach Kriegsende zufallenden Aufgaben: zu entscheiden 
vermag, befindet sich ein großer Teil der in den eng-. 
lischen Kriegshäfen ansässigen Arbeiter in sehr un- 
sicherer Lage. In Devonport z. B. wird die Einschrän- 
kung des Arbeiterpersonals gegenüber dem früheren 
Bestande bald 50% betragen, und doch muß angenom- 
men werden, daß damit der Tiefststand noch nicht: er- 
reicht ist und die nachsten Monate noch weitere Ent- 
lassungen bringen werden. Vielleicht muß das sogar in 
besonders starkem Maße geschehen, um Platz für aus 
Rosylh und Pembroke kommende, im Marinedienste 
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bereits festangestellte Leute freizumachen. Dieses letz- 
lere Personal ist somit allem Anscheine nach sicher- 
gestellt, 
leicht auch hierin noch Aenderungen nötig machen. 
Von dem zurzeit in Devonport befindlichen Per- 
sonal sind etwa 30% fest angestellt. Für alle übrigen 
sind die Aussichten für die Zukunft wenig erfreulich. 
Leute, die schon 13 Jahre lang auf der Staatswerft tätig 
waren, sind entlassen worden gerade so wie viele auf 
der Werft erst neuausgebildele bzw. noch in der Aus- 
bildung begriffene. Diese jungen Leute empfinden ihre 
Entlassung ganz besonders als Krankung; indessen sah 
sich die Admiralität der Frage gegenüber, entweder sie 
oder noch mehr ältere, als dies schon geschehen, dar- 
unter auch viele Vater von Lehrlingen, zu entlassen, und 
sie hat in diesem Dilemma den menschlich verstand- 
lichen Standpunkt vertreten, in solchen Fallen in erster 
Linie die Familienväter zu behalten. (Naval and Mili- 
tary Record, 31. Mai 1922.) | 


Lufiverteidigung. In „Times“ vom 6. Juni 1922 greift 
General Groves, unterstützt vom Leitaufsatz, von neuem 
Englands „verhängnisvolle Luftpolitik“ an, welche „das 
Land wehrlos lasse" und das „Handelsflugwesen ver- 
nachlassige". Jetzt, wo die Marine infolge des neuen 
Vorranges der Lufistreitmacht des Englanders Herd 
nicht mehr schirmen kann, liegt England wehrlos wie ein 
Krebs ohne Schale da. Während die englische Politik 


sich auf die bloße Entwicklung des Militarflugwesens - 


beschränkt, entwickelt die des Festlandes auch den 
Handelsflugverkehr. In drei Jahren hat die erstere mit 
etwa 60 Mill. £ 31 Geschwader geschaffen (von denen 
nur. 12 ın der Heimat sind), wohingegen Frankreich Ende 
dieses Jahres 220 Geschwader haben wird, „um sich 
gegen eine mögliche deutsche Gefahr zu schützen“. 
Außerdem kann es mehrere 100 Flugzeuge dem Lufi- 
verkehr entnehmen. . Auf die Entwicklung des Handels- 
flugwesens hat England weniger als ein Zwanzigstel 
seiner in drei Jahren für das Lufifahrwesen ausgegebe- 
nen Mittel verwendet. Seine im Kriege hochentwickelte 
Flugindustrie ist der Bedeutungslosigkeit verfallen. Die 
englische Luftpolitik ist fehlgeschlagen. In naiver An- 
lehnung an die Heeresorganisation wollte sie eine 
schlagfertige Luftstreitmacht und daneben eine Art terri- 
lorialer Luftstreitkraft schaffen, in der Annahme, daß 
dies genuge. Das Scheitern ihrer Politik suchte die 
Regierung zu verheimlichen, unter anderem, indem sie 
Generalmajor Sir Sefton, Brancker, ihren schärfsten Kri- 
tiker und eifrigen Befürworter des Handelsflugwesens, 
an die Spitze des Flugverkehrswesens stellte. und da- 
durch seine Kritik zum Schweigen brachte. . (Times, 
o Juni 1922.) 


` Das Luftschiff als Marinehilfsfahrzeug. In zwei Auf- 
sätzen der „Morning. Post“ wurde kürzlich das Luft- 
schiffproblem in bezug auf seine Bedeutung für die 
nationale Verteidigung besprochen und nachzuweisen 
gesucht, daß große, mit nicht entzündlichem Gase ge- 
füllte Lufischiffe im Zukunftskriege eine sehr wichtige 
Rolle spielen wurden. Es wurden dabei die schreck- 
lichen Zerstörungen ausgemalt, die der englischen 
Schiffahrt durch den Angriff feindlicher Luftfahrzeuge 
dieser Art zugefügt werden würden. Ein Geleitzug 
würde von einem in großer Höhe fahrenden Luftschiffe 
sehr bald entdeckt werden. Das Luftschiff könnte dann 
di? mit ihm zusammen operierenden Unterseeboote her- 
anrufen und den Angriff auf den Transport beginnen. 
Zunächst würden unter dem Schutze von Rauchwolken 
Torpedoflugzeuge auf die Schiffe eindringen; den so 
beschädigten Fahrzeugen würden dann Unterseeboote 
den Rest geben. 

Ein solcher Plan sieht auf dem Papier ganz ein- 
‚leuchtend aus, aber die Durchführung dürfte doch wohl 
auf Schwierigkeiten stoßen. Erstens sind Luftschiffe 
noch immer viel zu sehr vom Wetter abhängig, als daß 
sie im Kriege so wichtige, doch auf bestimmte Zeit an- 
beraumie und der Vorbereitung bedürfende Aufgaben 
jederzeit zu losen vermochten, und sie werden es immer 
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jedoch konnen die politischen Verhältnisse . 
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bleiben. Zweitens wäre EE Luftschiff, auch wenn es 
mit nicht brennbaren Gasen gefüllt würde, doch den 
leichten Geschützen der großeren Flugzeugtypen aus- 
gesetzt und leicht verletzlich. Ein großer Geleitzug, 
Truppentransport oder dergleichen würde zweifellos von 
Flugzeugmutterschiffen begleitet sein, deren Flugzeuge 
es verhindern könnten, sich den Schiffen zu nähern. 
Außerdem wären: dem Transporte natürlich auch Zer- 
störer beigegeben, die Torpedos und allerhand Unter- 
seeboots-Abwehrmiliel mit sich führen würden. Die Be- 
hauptung, große Luftschiffe könnten so hoch steigen, 
daß sie für Flugzeuge nicht erreichbar wären, trifft doch 
nur in sehr beschränktem Maße zu, denn im Weltkriege 
hat sich wiederholt gezeigt, daß die vorgesehene 
Hochststeighohe nur bei außerordentlich günstigen 
atmosphärischen Verhältnissen erzielt werden kann und 
daß Flugzeuge im allgemeinen hinsichtlich der Steig- 
höhe selbst den größten Zeppelinen überlegen waren. 
In Deutschland ist man sich, wie neuere Veröffent- 
lichungen beweisen, auch durchaus darüber klar, daB 
sich die Luftschiffe im Kriege nicht als sonderlich 
zweckmäßig gezeigt haben, und man wird nicht leugnen 
können, daß Deutschland in der Entwicklung der lenk- 
baren Luftschiffe allen anderen Ländern voraus war und 
noch immer ist. 

Die „Marine-Rundschau“ enthält in einem ihrer letz- 
len Hefte einen ausführlichen Bericht über Einrichtung 
und Kriegsleistungen der deulschen Marine-Zeppelin- 
flotte. Daraus geht hervor, da& der Marine auBer den 
zu Ausbildungszwecken benutzten von den 72 im 
Marineauftrage gebauten Luftschiffen 1915: 22, 1916: 31, 
1917: 39 und 1918: 23 Stuck zur Verfügung standen. 
Diese mit groBer Geschicklichkeit und Energie verwen- 
dete Luftflotte hat gleichwohl keinerlei entscheidenden 
Einfluß auf den Verlauf des Krieges auszuüben ver- 
mocht und den großen Aufwand an Geld, Personal und 
Material nicht gerechtfertigt. Die „Marine-Rundschau“ 
gibt zu, daß 1918 der Kriegswert der Zeppeline fühlbar 
nachgelassen hatte. Nicht allein hatten sich die An- 
griffsfahrten gegen England als zu gefährlich erwiesen, 
auch die Aufklärung in der Nordsee litt infolge der von 
England verwendeten ‚schnellen und schnellsteigenden 
Flugzeuge unter demselben Mangel. Das Luftschiff 
„L 70“, das für die Fahrt in rund 7000 m Höhe besonders 
konstruiert war, wurde schon bei einer seiner ersten 
Fahrten von ‘englischen Kriegsschiffen abgeschossen, 
weil die Witterungsverhaltnisse so ungünstig lagen, da& 
es die große Fahrthöhe nicht halten konnte. Im Ver- 
halinisse zu ihrer zahlenmaBigen Stärke hatte die 
deutsche Luftschifflotte ganz außerordentlich starke 
Verluste. Von den 72 in der Front benutzten Luftschiffen 
wurden 26 durch feindliche Einwirkung, 14 durch Wetter- 
einflusse, 12 durch Explosionen zerstört, die auf Un- 
glucksfalle zurückzuführen sind. Nach den deutschen 
Erfahrungen scheint somit der Beweis erbracht zu sein, 
daß das große Starrluftschiff einen zu geringen Kriegs- 
wert hat, um den Weiterbau des Typs zu rechtfertigen. 
Wenn auch die Entwicklung der Luftstreitkräfte eine 
lebenswichtige Frage für England ist, so wäre es doch 
bedauerlich, wenn irgend ein Teil der geringen Mittel, 
die fur Verteidigungszwecke insgesamt zur Verfügung 
stehen, für die Schaffung einer Hilfs-Luftschifflotte auf- 
gewendet werden würde. (The Naval and Military Re- 
cord, 31. Mai 1922.) | 


Frankreich. 


Marinepolitik. Der Pariser Korrespondent der Zeit- 
schrift „Naval and Military Record", J. B. Gautreau, be- 
richtet, daB die „Division de la Manche" unter dem 
Kommando des Konteradmirals Leqguerre im Aermel- 
kanal eine sehr lebhafte Tätigkeit entfaltet. Die Divi- 
sion ist ständig auf See, von Zerstörern, Unterseebooten 
und Flugzeugen begleitet, und macht Versuche mit Ge- 
schützen, neuartigen Signaleinrichtungen, mit Minen, mit 
Torpedos großer Laufstrecke, gepanzerten Torpedoflug- 
zeugen und Nebeleinrichtungen. Von der Verwendung 
künstlicher Nebel verschiedener Farbe und Dichte sowie 
mit Giftwirkung verspricht man sich in Frankreich für 


| Seite 1172 


SCHIFFBAU 


" N 2042 " 


Angriff wie EEN besondere Vorteile und hofft, 
daß sich dadurch die Wirkung rein zahlenmäßiger 
Ueberlegenheit auf ballistischem Gebiete beträchtlich 
verringern läßt. Auf dem Papier ist die französische 
Flote allerdings zur Bedeutungslosigkeit .herab- 
gesunken; aber die Franzosen haben den Ehrgeiz, dar- 
aus eine besonders schlagtertige Einheit. von so hoher 
Wirksamkeit zu machen, wie es der nie aufhorende 
wissenschaftliche Fortschritt nur irgend zuläßt, und den 
alten traditionellen Geist lebendig zu erhalten, der nie 
verzweifelt und ein Scapa Flow ausschließt (? Warten 
wir es ab! Die Schriftleitung ). 

Vor 1914 bereiteten sich die französischen See- 
streitkräfte auf den Krieg im guten alten Suffren-Nel- 
son-Stile vor. Heute liegt das Problem ganz anders: 
Artilleriekämpfe auf hoher See gehören nach Ansicht 
der französischen Marineoffiziere der Vergangenheit an; 
infolge ihrer zahlenmäßıgen Unterlegenheit und ihrer 
Ueberzeugung, daß ihnen in Washington Unrecht. getan 
sei, haben sie sich Jeizt vor allem den Untersee- und 
Luftwaffen zugewendet. Admiral Lequerre halt für die 
entscheidende Frage: Wie soll man überlegenen feind- 
lichen. Streitkräften 'entgegentreten, wie sie vernichten 
© und wie lassen sich die Mittel der chemischen und der 
Luft-Kriegführung bis aufs äußerste ausnutzen? In 
Konsequenz dieser lleberlegungen kann heute die fran- 
zösische Kanaldivision, obwohl an Material schwächer 
als die Touloner Geschwader, in bezug auf viele Zweige 
der Ausbildung als diesen überlegen angesehen werden. 
Hinsichtlich der Kriegsvorbereitungen für den Kampf zu 
Wasser und in der Luft kann man feststellen, daß Frank- 
reich die taktischen, England dagegen die strategischen 
Gesichtspunkte voranstelle, Während England sich auf 
weite Flugentfernungen einrichtet und keine Mühe spart, 
um die ganze Erdkugel mit seinen Riesenflugmaschinen 
zu umspannen, verwendet Frankreich die größte Auf- 


merksamkeit darauf, das Militärflugzeug möglichst voll- - 


kommen auszugestalten. Die interessanten Flugvor- 
führungen in Le Bourget bei Paris legten Zeugnis ab 
von den hervorragenden Leistungen der französischen 
Flieger, die ihr Augenmerk ständig auf die Ostgrenze 
richten und für Luftzweikämpfe besser gerüstet und vor- 
bereitet sind als alle etwaigen Gegner. Geschwindig- 
keit, Manövrierfähigkeit, gute Steigfähigkeit sind die für 
den Luftkampf ausschlaggebenden Faktoren, und in 
diesen Richtungen führt die Zusammenarbeit zwischen 


Fliegern und Ingenieuren zu ständig neuen Fortschritten. . 


Schade nur, daß größere finanzielle und 
ındustrie Ile Hilfsguellen im „Boche- 


544 442. 
Albert Kingsburg 


Kl. 47c. Nr. 
wagerechte Drucklager. 
burg, Penns, V. St. A. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine 
Schmiervorrichlung für wagcrechte Drucklager mit 
einem mit seinen Stirnflächen auf feststehenden Trag- 
flächen schleifenden Druckring und auf diesem reiten- 
den Oelsammler, bei dem das Neue darin besteht, daB 


Schmiervorrichtung für 
in Pitts- 


die Tragflächen und ihre Trager in vom Lagergehäuse | 


abgeteilten, abgedichteten Kammern untergebracht sind, 
die durch die Drehbewegung des Druckringes mit Oel 
gefullt gehalten werden, 


Kl. 65 a. 
schiffahrt. 


Nr. 344 004, Schleppverfahren für Sirom- 
Anton Bröer in Kiel. 


Das Schleppen wird nach diesem Verfahren gegen 


den Strom an einem zweckmäßig schwimmend gehal- 
tenen Seil in der Weise ausgeführt, daß zwei Hilfs- 
schiffe abwechselnd ein Ende des Seiles vorausfahren 
oder mit dem anderen Ende vor Anker liegen. Auf 
einem driHen Schiffe, das den eigentlichen Schlepper . 


, Besatzung tragen; 


gleitenden Kolben c. 


lande“ zueinem ähnlichen Endziele pus 
gewendet werden. (The Naval and Military Re- 
cord, 7. Juni 1922) 

Man merkt die Absicht. und man wird verstimmt! 
Die Schriftleitung. | SE | 


Neubaulen, Nach „Temps“ sind folgende Minen 
für die laut Marinevorlage in Bau befindlichen Fahr- 
zeuge vorgesehen.. Für die Zerstörer: Jaguar, Panthère, 
Léopard, Lynx, Chacal, Tigre; Torpedoboote: Bourras- 
que, Cyclone, Mistral, Órage, Ouragan, Simoun, Sirocco, 
Tempete, Tramontane, Trombe, Typhon, Tornade; Unter- 
seeboote 1. Klasse: Reguin, Morse, Narval, Dauphin, 
Marsouin, Souffleur; Unterseeboote 2. Klasse: Siréne, 
Ariane, Circe, Calypso, Naiade, Ondine; Kreuzer: Du- 
guay- Trouin, la Motte-Picguet, Primauguel. (Temps, 


8. Juni 1922.) 
| Rußland. 


Stützpunkt. Ueber London laßt sich die franzó- 
sische Zeitung „Matin“ aus Riga melden, Deutschland ` 
habe die Wiederherstellung der Festung Kronstadt nach 
den von Trotzki gend n deutschen Plänen über- 
nommen. (Matin, 6 un 1992) ` | 


e 


Flottenmanóver. Die Hochseeflotte der Sowjets be- 
reitet im finnischen Meerbusen Manóver vor, an denen 
auch Unterseeboote teilnehmen werden. (Moniteur de 
la Flotte, 10. Juni 1922.) i 


Schiffsverkauf. Das Depotschiff „Rivos“ der anli- 
bolschewistischen Flotte Wrangels ist an Italien ver- 
kauft worden und soll dort abgebrochen werden. (Moni- 
teur de la Flotte, 10. Juni 1922.) - 


Spanien. | 

Flugzeugmulferschift. Als Flugzeugschiff soll dein: 
nächst „Dedale“ in Dienst gestellt werden. (Moniteur 
de la Flotte, 20. Mai 1922.) | | 


— 


Seeflugzeuge. Die neuen, in Spanien gebauten 
Seeflugzeuge konnen außer dem Führer noch vier Mann 
ihre Bewaffnung besteht aus Ma- 
schinengewehren, die 120 Schuß in der Minute feuern 
konnen. Die verfeuerte Munition hinterläßt eine Leucht- 
spur, wodurch eine Verbesserung beim Schießen selbst 
ermöglicht wird. Die neuen Flugzeuge sollen in Ma- 
rokko verwendet werden, (Moniteur de la Flotte, 
20. Mai 1922.) ë cy 
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Patent-Bericht ` 


bildet, ist das Seil uber ein Windwerk geführt, das je 


nach Verankerung des einen oder anderen Nilfsschiffes 
die ‚Drehrichtung wechselt und dabei den Anhang stetig 
gegen den Strom zieht. 


Kl. 65a. Nr. 344579. Gerät zum 
Anbringen von Hebezeugen am Rumpf 
gesunkener Schiffe. Wilh. Basting in 
Elsfleth in Oldenburg. ` 


Das neue Gerät besteht aus einem ` 
mit dem Hebezeug verbundenen und zu 
dem gesunkenen Schiff herunterzulassen- 
den, mit einer Gegendruckplatte a ver- 
sehenen Hohlzylinder b und in diesem | 
Dieser Kolben wird durch eine vom 
Bergungsschiff aus zu entzündende Treibladung t vorge- ` 
trieben und stoBt dabeieinenLochstempele durch dieAuBen. . 
haut, der so mit federnden Widerhaken verbunden Ist, 


‚daß diese nach dem Durchschlagen hinter die Kanten 


des entstandenen Loches springen und auf diese Weise 
das Gerät mit dem Schiff in unlösbare Verbindung 


Ke 


bringen. Der Zug: des. Ankerseiles . kann gleichzeitig 


dazu benutzt werden, eie Kontaktvorrichtung zum 
. Schürfen und Entschärfen der Mine zu beeinflussen. 


^. Durch Aufhören des Seilzuges wird eine den bereitge- ` 


stellten Zünder sichernde Riegelvorrichtung ausgelöst. 


. seeminen. Johann Bargholz in Hamburg. 

Diese Erfindung betrifft eine auslösbare Zünder- 
anordnung für Unterseeminen mit in dem Minenkörper 
versenkbar eingerichteten Zündern, Das Neue bei ihr 
besteht darin, daß die Zünder in der Werfstellung durch 
.Sperrklinken oder -hebel gehalten werden, die durch 
den Zug des Ankerseiles in der Bereitschaftsstellung 
ausgelegt werden. | | 


Kl. et Nr..344285 Schiffsschraube mit ver- 
stellbaren Flügeln. Dr.-Ing. Hans Reißner in Berlin- 
"Wilmersdorf. | 


- Bei der neuen Schraube, bei der die Flügel durch 


Lenken bewegt werden, was an sich bekannt ist, sind 
Ä | die Lenker 8 an einer 
verschiebbaren Stell- 
muffe 9 befestigt, die 
als Schraubenspindel 10 


Schraubennabe gegen 
Langsverschiebung ge- 
sichert ist. Zur größeren 
| Sicherheit isi zwischen 
d der Gewindespindel 10 
Drehspindel eine leicht lösbare, längs- 


und der 
verschiebbare Kupplung-Verbindung in Gestalt eines 
Vierkantes oder eines Rundzapfens mit Keil oder der- 
gleichen vorgesehen, so daß ein leichtes Abziehen des 
Propellers ohne Lösen irgend welcher komplizierten 
Verbindungen möglich ist. 


Ä Frachtenmärkte 
für die Zeit vom 19. bis 24. Juni 1922, nach englischen 
Berichten zusammengestellt. 


= Kohlefrachten: Cardiff — Falmouth 4s 3d; Ant- 
werpen 6s 1% d; Dieppe 6s 3d; Boulogne 5s 9d; 
Rouen 5s 9d; St. Malo 5s; Brest 5s 6d; Nantes 6s; 
Marseilles 10s 9d; Lissabon 9s 73^ d; West-ltalien 10 s 
A^ d; Sizilien 11s 1% d—12s 7%,d; Neapel 10s Ad 
Algiers 10s—115; Oran 9s 6d; Alexandria 155; Ka- 
rachi 21s 9d; Rio de Janeiro 14s 5d; Montevideo 155 
6d; La Plata 14s—14s 6d. Newport — Rotterdam 
5s—5s 10% d; Bilbao 7s 9d. Swansea — Amster- 
dam 6 s 6 d; Hamburg 6s 9 d; Antwerpen 75; Havre 5s 


- 714 d; Rouen 5s 10% d—6s 9d; St. Malo 6s; West- ` 


Italien 10s 6d. Glasgow — Korsor 7s 5d; 9s 9d 
Koks: Königsberg 7s 3d; Wismar/Rostock 7s 6d; 
Neapel 11s 6d. ` | 

Tvne-— London 4s 4%.d; Memel 7s 5d; Stettin 
7s; Harburg/Hamburg 5s 6d—5s 7%.d; Bremen 5s 
6d—6s 6d; Emden 5s 9d; Amsterdam 55; Rotterdam 
5s 5d—8s 6d Koks; Rouen 6s 3d—6s 6d; Barcelona 
15s—17s 6d Koks; Genua 115; Triest 15s—15s 6d 
Koks. Forth — London 55; Memel 85; Stettin 7s 3d 


bis 7 s Ai d; Königsberg 8s 6d; Pillau 7s 9d; Amster- ` 


dam 5s 9d—7 s; Stockholm 7s 434 —7 s 6 d; Emden 65; 
. Nantes 6s 9d. 
Durban — Colombo 142s 6d. 
Getreidefrachten: Montreal — Antwerpen/Rotter- 
dam 15c schweres Getreide, 17 c Gerste; 19c Hafer; 
Antwerpen—Hamburg 15c schweres Getreide; 17c 


‚Gerste; 19c Hafer; West-ltalien 19c ein Hafen; 20c 


zwei Hafen, 
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= K 65d. Nr. 344672. Zünderanordnung für Unter- 


bewegt wird, die an der: 
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Preis-Berichte 


: geed 
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— Kk 65f. Nr. 344456, Propellerbefestigung auf der 
Antriebswelle von Booten, Wilh. Kühne in Frankfurt 
am Main. | 

. Nach dieser Erfindung ist zwischen dem Propeller 
und der Antriebswelle ein Kupplungsglied von so ver- 
minderter Festigkeit eingeschaltet, daB. bei einer stoß- 


weisen Erhöhung des Drehmomentes eine Zerstörung 


des Kupplungsgliedes eintreten kann und auf der Weise 
die Verbindung zwischen der Antriebswelle und den 


Propeller aufgeschoben wird. 


Kl. 74d. Nr. 344469. Verfahren zur Nachrichten- 
übermitilung auf akustischem Wege, insbesondere für 


.Unterwasserschallsignale, Signal-Gesellschaft m. b. H 


in Kiel. 

Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daB die 
Amplitudenhohe eines ungedampft erregten Senders 
höherer, aber noch hörbarer Frequenz im Tempo eines 
oder vieler tieferen hörbaren Töne gesteuert wird. Die 
Aenderung der ausgestrahlten Energiemenge kann z.B. 
durch periodische Veränderung die Dämpfung des Sen- 
dergebildes oder durch periodische Aenderung der zu- 
geführten Erregerenergie hervorgerufen werden. Am 
Eimpfangsort kann die periodische Aenderung der an- 
kommenden Energiemenge durch Richtungsänderung 
oder Abblenden des Schallstrahles am Senderort her- 
vorgerufen werden. Die periodische Aenderung der 
angezeigten Energie an einem abgestimmten Empfan- 
ger kann ferner durch periodische Aenderung der 
Tonhöhe vom Sender bewirkt werden. Bei Signaluber- 
mittelung mittels Unterwasserschall kann so verfahren 
werden, daß eine einer hohen Tragerfrequenz überge- 
lagerte tiefe Frequenz als Signalton verwendet und 
das auf die akustischen Wellen ansprechende Emp- 
fangsglied auf die hohe Frequenz abgestimmt wird. 


Nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten — Hamburg 13%. c schweres Getreide; Ost- 
see 26c zwei Hafen. San Lorenzo —U.K./Cibral- 
tar/Hamburg 26s 5d—265s 9d; Adriatisches Meer 505 
ein Hafen, 30s 9d zwei Hafen; 31s 6d drei Hafen; 
Mittelmeer 24s od. ' 

Erzfrachten: B ona — Hull 10s Phosphat. Poti— 
Antwerpen/Rotterdam 14 s 10% d; Baltimore $ 3,40; 
Stettin 45s 6d. Melilla — Rotterdam 7s 6d. Hor- 
nillo Bay — Antwerpen 7 s. 

Holzfrachten: Sud Finnland (zwei Hafen)—Firth 
of Forth (zwei Hafen) 780 Standard 39s 6d. 


- Bericht von Rich. Herbia & Co. G. m. b. H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94, vom 17. Juli 1922: 


Verbands-Grund- und Richipreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen. . . . . 22400 M 
Aluminium-Rohr . ....... bos outset d 30500 , 
Kupfer-Bleche . .............. 18 440 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen. . . . . . 2 2 . .. 16 700 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . 2 2 2 2 2 2 2 er 0. 20 970 , 
Kupfer-Schalen . . . 2 2 2 m 2 vr .. .... 20 300 , 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte 17500 „ 
Messing-Stangen . . . . 2 .. m m 2 2 2 0. 13 200 , 
Messing-Rohre o./N. ............ 19000 , 
Messing-Kronenrohr .. .......... 24 000 „ 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen 21700 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen'. . . . . 33000 „ 
Schlaglot. . . . . 2 2 . . .. PCT E 13 500 , 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
EES ‚Aufschlag.  Aufpreislislen auf Ver- 
angen. 
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Schiffs- Preise | 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


Nr. 40/42... 


Daten über Gesamt- 
Tragfähigkeit; Abmessungen | Baujahr | Maschi Ä | dm 
Sch ff ges asc inen- u, ; reis 
SC Sec B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. on E Bemerkung 
l N.-R.-T. Schiffes Klasse ` (Motoren - An- äufer (K) -| Preis per 
lagen Tonne dw 
„Heerenveen“ | 1808“ x 28' | 1919 Maschine: |V:ScheepsMaats. — ` Nach englisch. Angaben 
Hollánd. 744 B.-R.-T.| 3^ X 124" X Stahl: 15"; 24^ | Nederlandia | 490 Fr. | von Mitte Juni 1922 
Eindeckschiff 13'6" Tiefg. 40" X 24" Rotterdam A 
„Merwede* 1040 t dw. | 181'X 282” X 1917 Maschine: |V: J. van der E — do. 
Hollánd. 707 B.R.-T.|127"X13'10"| Stahl‘ 14'5 2215*5 | Ltd., Rotterdam |^ 400 Fr, 
Eindeckschiff Tiefgang 36x 24" 
„Overwaard“ 1350 t dw. |1917"X32'2" 1918 Maschine: |V: J. van der Eb —. do. 
Holländ. 831 B.-R.-T. | X 131" X 13° Stahl 142/5“; 23?/,"5| Ltd., Rotterdam | 490 Fr. 
Eindeckschiff | ' |10” Tiefgang 383/. X 26%), : 
e s d i E SC EE Y: Holland Gut zu Im Preise v. PI. ‘Sterl, 14000 
olländ. 1115 B.-R.-T. 16'X14'6" Stahl 15'* 25° happii Rotterd : ca. £ 7, 5 d liefernde ~ 
Eindeckschiff Tiefgang |100AlLloyd’s 41X36” | E Deutsche | ~ Kessel it eingerechnet, 
.Luque* 2370 t dw. |238'X35'7" X 1904 Maschine: |V: J. Moss & Col £ 8000 | Nacli engl. EEN Von 
Zwischendeck- |1391 B.-R.-T.|21/10'X19'4"| Stahl 19", 32°; Liverpool ` Te Saz Wie Juni 192 
schiff Tiefgang |100AlLloyd’s| 53"X33" 
spec, survey Nr. 3 
` im Jahre 1918 l 
„Ypres“ — 2301/, X 441J,' 1918 BC K: Italiener | £ 2000 — do. 
-H .- > 3/ ' Alpen der uM. 
. Bindeckschiff 1617 B.-R.-T. X 183/, Stahl 1415 X 161/, ^ | m 
„Nils Uner" | 3725 t dw. | 290'X42'X20’ 1895 Maschine: rs Göhle u. E.| 240 000 do. 
Schwedisches [2300 B.-R.-T. X 19 8" Stahl 22“; 36" one schwed. Kr. 
Schutzdeck- Tiefgang 1100AlLloyd’s| 59" X 39" K: Scheed, Reeder | ca. 64,4 
schiff spec survey Nr 3 schwed. Kr. 
im Jahre 1920 
„Aslang 7000 t dw. |364'5"X 52'6" 1921 Maschine; |V: DIS A/S John K.| £ 63 000 Buch de. € 
Haaland“ 4709 B-R-T.| X268"x23' | Stahl — | 231,7; 38%; | Haalands Rederi, — 5-5 | EinSchwestersehiff wurde 
Norwegisches Tiefgang 64" X42" Pf. Sterl. 60 000 veräußert. i 
Eindeckschiff | | | | 
Tl ———————ÁroásÓ——»€— eegen | 
: | e | z A 
; Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie : 
i Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hiérunter gern aufgenommen e 
8 : a 
s e LÍ 
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1 Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 

Stapelläufe. Auf der Deutschen Werft A.-G., Betrieb 
Finkenwärder, ist das fur die Reederei Wilh. Wilhelmsen- 
Kristiania erbaute Motorschiff „Tiradentes“ 
Wasser gelassen worden. Der Neubau, der eine Trag- 
fähigkeit von 8800 t aufweist, ist 126,7 m lang, 16,5 m 
breit und hał 11,67 m Seitenhöhe. Zum Betrieb des 
Schiffes dienen zwei Dieselmotoren, Bauart Burmeister 
& Wain, von je 1550 indizierlen Pferdekraften, die dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von 11 Seemeilen in der 
Stunde verleihen sollen. Zwei Motorschiffe befinden 
sich fur die genannte Reederei auf der Deuischen Werft 
im Entstehen. 

Auf der Reiherstieg-Werft, Werk HI, ist der für die 
Deutsche Seefischerei A.-G. Cuxhaven erbaute Fisch- 
dampfer „Herrlichkeit“ glücklich zu Wasser ge- 
lassen worden. 


Dampfer „Schwarzwald“ 
ist nach erledigter Probefahrt am 22. Juni von der 
Hamburg-Amerika Linie übernommen worden. Das 
Schiff wird in den Frachtdienst Hamburg-Cuba-Mexiko 
eingestellt werden. 


Probefahrten. Der 


. eine Tragfähigkeit von 4500 t, 


ZU -» 


Der Tankdampfer „Rudolf Albrecht“ hat nach 
erledigter Probefahrten am 23. Juni d. J. seine erste 
Ausreise im Dienst der Mineralöle Albrecht & Co., Ham- 
burg, nach den Vereinigten Staaten angetreten, von WO. 
er in regelmäßiger Fahrt Mineralschmiergle nach Ham-- 
burg bringen soll, Der Dampfer-hat bei 3227 Br.-Reg.-T. 
Er. ist bei der Fried. 
Krupp Aktiengesellschaft, "Germaniawerlt, Kiel, erbaut 
und mit allen Neuerungett, ‘drahtlose Telegraphie USW,, 
ausgerüstet. 
richtet und hat eine Maschinenanlage von 1450 DS. 
die ihm eine Geschwindigkeit von 10 Seemeilen die 


Stunde gibt. 

Neue Seeschleppdampfer, Die Werft der Vübeckef 
Maschinenbau A.-G., bei der am 11. April ein für die 
Hamburger Firma LA Reinecke erbauter großer See- 
schlepp- und Bergungsdampfer zu Wasser gelassen 
wurde, ist von der Bugsier-, Reederei- und Bergungs- 
. A. OQ, Hamburg mit der Lieferung von zwei mit starken 
Maschinenanlagen ausgerüstefen Seeschleppdampfern 
beauftragt worden. Ein dritter gleich den beiden an- 

. deren mit Bergungspumpen zu versehender Seeschlep- 
per befindet sich für. die Hamburger Reederei aui der 
Schichauwerft in Elbing im Bau. 


Der inzwischen von den Arbeitern. angenommene 
Schiedsspruch über die von den Werftarbeitern gefor- 
 derlen Lohnerhöhungen billigt den EE ab 1. Juli 


Der Dampfer ist für Oelfeuerung einge- | 


—ONLA0/2 


eine Lohnsteigerung. um 1246 zu; ferner werden die 
Kínderzulagen von 30 Pf. auf 50 Pf. für die Stunde 
=- erhöht, ` A en ) 
. Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft blickte 
Anfang Juli auf ein 50jähriges Bestehen zurück An- 
gesichts der schweren Zeit hatte die Gesellschaft ge- 
beten, von allen Glückwünschen und Aufmerksamkeiten 
abzusehen. Möge der rühmlichst bekannten Gesellschaft 
auch in: der Zukunft auf ihrem vorgeschobenen Grenz- 


posten eine dauernde unveränderte Blüte beschieden 


sein. 

Dockbauauftrag. Die Nordseewerke, Emden, er- 
hielten den Auftrag zum Bau eines Schwimmdocks von 
1560 t: Hebekraft nach den Plänen der Firma von 
' Klitzing, Hamburg. iR M 


Zur Frage des Eisenbelonschiffbaues bietet eine 
Veröffentlichung des Reg.- und Baurates Petzel, Han- 
nover (Zeitschr. f. Binnen-Schiff, f. Juni, S. 176), über 
die Erfahrungen der WasserstraBenverwáltung mii dem 


von der Mindener Eisenbetonwerft A.-G. gelieferten . 


Eisenbetonkahn „K 5“ ein sehr erhebliches sachliches 
Interesse. Der Kahn ist als Kohlenlagerschiff fur den 
" Schleppmonopolbetrieb auf dem Ems-Weser-Kanal im 
Jahre 1921 gebaut. Die Tragfähigkeit beträgt bei 1,75 m 
größtem Tiefgang 6001. Eine Durchbiegung von 5 cm 
und eine lleberschreitung der Breite um 8—9 cm wer- 
den auf die Nachgiebigkeit der Eisenbeton-Schwimm- 
docks, in dem der Kahn nach der Mewag-Teubert Bau- 
weise gebaut worden ist, und der verwendelen Formen 
zurückgeführt. Die erste Reise von Minaen in das 
Zechengebiet ist ohne ernste Schäden verlaufen. Es 
hat sich jedoch schon auf dieser Fahrt gezeigt, daß 
die Betriebssicherheit und Haltbarkeit des Kahnes zu 
wünschen übrig gelassen hat, weil der Eisenbeton gegen 
die im Betriebe unvermeidlichen StoBe sehr empfind- 
. lich war, Lockerungen des. Verbandes bei Ausrustungs- 
gegenständen auftraten und der Beton an einzelnen 
Stellen Wasser durchließ. Auf der Rückfahrt von der 
zweiten Reise ist der Kahn dann infolge von Beschädi- 
gung durch Eisschollen unter Wasser gesunken, wäh- 
rend alle übrigen eisernen Kähne ihren Bestimmungs- 
ort. unversehrt erreicht haben. Nach seiner Hebung hat 
„K. 5" dann auf der Weiterreise trotz aller Vorsicht 
durch Berührungen weitere Beschädigungen erhalten. 
Die Wasserstraßenverwaltung hat daher die endgultige 
Abnahme des Kahnes verweigert. Weiter hat die Was- 
serstraßenverwaltung auch einem zweiten, Tur private 
Rechnung gebauten Kahn die Fahrigenehmigung ver- 
weigern müssen, weil er schon bei Beginn der ersten 
Reise trotz größter Sorgfalt beim Anlegen zwei Löcher 
in der Bordwand bekommen halte. Anerkannt werden 
. die guten -Schleppeigenschaften "der Kähne, doch wird 
das nicht der Eiseübetonbauweéise, sondern der Tat- 
sache zugeschrieben, daß das Schleppamt gegenüber 
dem ersten Entwurf der. Werft wegen des groBeren 
Figengewichtes des Beionkahnes eine wesentlich 
spitzere Form vorgeschrieben hat und „K. 5" vorteil- 
haft geschnittene Linien bei geringerem Voluoxeits- 
grad zeigt, als es sonst bei eisernen Kähnen üblich ist. 
— Nimmt man diesen Bericht zusammen mit der Tat- 
sache, daß allmählich fast alle Eisenbetonwerften des 
Auslandes: ihren Betrieb eingestellt haben, so muß man 
zu der Ueberzeugung kommen, daß es sich bei dem Ver- 
sagen der Eisenbelonschiffe, selbst im Kanalbetrieb, 
nicht um Kinderkrankheiten handelt, sondern daB es 
ein unter außergewöhnlichen Umständen unternommener 
Versuch war, der bei Wiederkehr normaler Zeiten sofort 
in sich zusammengebrochen ist. Ohne Zweifel hat die 
versuchte Anwendung im Schiffbau dem Landeisen- 
 betonbau werfvollste Anregungen gegeben und hat un- 
gemein Zordernd auf die wissenschaflliche und prak- 
tische Erforschung dieses Baustoffes gewirkt, aber ein 
Material, bei dem Zug- und Druckfestigkeit in einem so 
großen Mißverhältnis steht, kann bei der stets wech- 
. selnden Beanspruchung im Schiff, „soweit es sich um 
das Trägersystem und de eng daran anschließenden 
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- Schiff erhält keine Rudermaschine. 


' Rheims (Schlachtfelder), : Le Havre 
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Teile handelt, nicht zum Erfolg führen. Nach dem Miß- 


. erfolg: des Dampfers „Götaelv“ und des „K. 5“ kann 


man wohl mit Ruhe die Akten über den Eisenbeton- 


-schiffbau, soweit es sich um Fahrzeuge des praktischen 


See- oder Flußschiffsbetriebes handelt, schließen. Un- 
geschmälert bleibt dabei das Verdienst aller derer, die 


. ihre Kraft bei der Losung des Problems eingesetzt und 


durch die Ergebnisse ihrer Arbeit viele wertvolle An- 
regungen auch auf dem Gebiete des Schiffbaues ge- 
geben haben At. 


Das Fletiner-Ruder. Kürzlich ist die Oeffentlichkeit 
mit einer Erfindung bekannt gemacht worden, die wie 
wenige : berufen erscheinen, die Aufmerksamkeit von 
Schiffbau und Schiffahrt auf sich zu ziehen. In der 
Hamburger Schleppversuchsanstalt wurde einem große- 
ren Kreise von Sachverständigen von dem Erfinder, 
Direktor Flettner der Flettner-Schiffsrudergesellschaft, : 
Rotterdam und Berlin, eine neue Ruderkonstruktion 


am Modell und durch Versuche im Tank der 
Versuchsanstalt vorgeführt. Der Konstruktions- 
gedanke ist vom Standpunkt der  Hydrodynamik 


aus so überraschend, daß er wohl bei allen Fachleuten 
zunächst ein Lacheln hervorgerufen hat, da das Ruder 
nicht durch eine dem Ruderdruck entsprechende Kraft 
am Quadranten gelegt wird, sondern durch ein kleines 
an der Hinterkante des großen Ruders angebrachtes 
Ruder, das durch eine durch die hohle Hauptruderachse 
hochgefuhrte Uebertragung gedreht wird. Das große 
Ruder selbst schwingt frei um seine Achse. Die Kraft 
zur Betätigung des kleinen Ruders beträgt nur 5% der 
bisher nötigen Kraft. Eine Rudermaschine ist selbst 
ber größeren Dampfern nicht erforderlich, Die Wir- 
kung des kleinen Ruders wird noch erhöht und sein 
Kraftverbrauch herabgesetzt, wenn es als Balance- 
ruder ausgebildet wird. Der Vorgang beim Ruder- 
legen ist offenbar so zu erklären, daß der Sog auf der 
Rückseite des Ruders, unterstützt durch die jeweilige 
Stellung des kleinen Ruders, sehr viel größer und daher 
auch wirkungsvoller ıst als der Druck auf der Vorder- 
seite, mit dem bisher nur gerechnet worden ist. Der 
Sog resultiert aber nicht aus der an Bord ‘erzeugten 
Kraft zum Legen des Ruders, sondern aus der leben- 


. digen: Kraft des in Fahrt befindlichen Schiffes selbst. 


Bei Rückwärtsfahrt des Schiffes schlägt das Haupt- 
ruder frei herum und die Ruderwirkung wird auch in 
dieser Stellung durch das kleine Ruder hervorgerufen. 
An die Vorführung in der Versuchsanstalt schloß sich 
eine Fahrt mit dem kleinen holländischen Dampfer 
»Frigido", der seit 15 Monaten mit einem Flettnerruder 
ausgerüstet ist, ohne daß. irgendwelche Schwierigkeiten 
aufgetreten sind. Das Schiff folgt seinem Ruder mit 
außerster Präzision. Die Hamburg-Amerika Linie hat 
sich entschlossen, eines ihrer Motorschiffe von 80001 
Tragfähigkeit, die auf der Deutschen Werft in Hamburg 
in Bau sind, mit einem Flettnerruder auszurüsten. Das 
Erwähnt sei noch, 
daB die erste Anwendung. des Fletinerruders im Groß- 
flugzeugbau stattgefunden hat, weil hier die Kraft eines 
Menschen nicht mehr zur Bewegung des Ruders aus- 
reichte, Etwa 300 Großflugzeuge sind bereits mit dem 
Ruder ausgerüstet. Danach kann erwartet werden, daß 
das Ruder auch im Schiffsbetrieb allgemeine Anwen- 


dung finden wird. At. 


England und Kolonien. 

Institution of Naval Architects, Die diesjährige 
Scmmerzusammenkunft der Institution of Naval Archi- 
tects findet vom A bis 10. Juli in Frankreich statt. Der 
Hàupttagungsori ist Paris, Ausflüge sind geplant nach 
(Schiffsw 
Normand, Schneider.& Co.) usw. und Caeu. eher tot. 
gende Arbeiten sind Vorträge angesetzt: 1. Richtlinien 
für den Kriegsschiff-Entwurf, hervorgerufen durch den 
Einfluß des Krieges, 2. Einfluß der Konferenz von 
Washington auf die Entwicklung. gewisser Kriegsschiffs- 
lypen, 3. Stabilität großer Schiffe, 4. Neue Methoden 
der Materialprüfung, 5. Weitere Versuche an Gegen- 
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propellern, 6. Abmessungen und Volligkeitskoeffizien- 
ten von Handelsdampfern. (The Engineer, 2. n 
S. 603.) l. 


„Pittsburgh“, das neueste Schiff der White Star 
Linie, erbaut bei Harland & Wolff, trat am 6. Juni 1922 
seine erste Ausreise nach Boston und Philadelphia an. 
Das Schiff hat Einrichtungen für 300 Fahrgäste I. und 
1700 Fahrgäste Ill. Klasse. Besonders bemerkenswert 
an dem ganzen Schiff ıst die große Ausdehnung der 
elektrischen Anlagen. Die Stromerzeuger leisten zu- 
sammen über 1000 PS. Die Länge der Kabel über- 
schreitet 80 Meilen. Elektrischen Antrieb erhalten Ru- 
dermaschine, Bootsheißwinden, Ladewinden, Personen- 
und Lastaufzuge, Anfahrbetätigung der Hauptmaschinen 
und Signalpfeifen, Alle Uhren haben elektrischen An- 
trieb, arbeiten im Gleichgang und können von der 
Brücke bedient werden. Die gesamte Küchenanlage 
hat elektrischen Antrieb, ebenso die Kammerlüfter und 
Kammerheizungen. (The Engineer, 2. Juni 1922, an 

L 


Technische Betriebskosten für Motorschiffe. Ueber 
dicsen Gegenstand hielt Herr Tage Madsen vor der 
„North East Coast Institution of Engineers and Ship- 
builders“ einen Vortrag. Er zieht besonders die großen 
Schiffe der „Transatlantic Steamship Comp.“ in Goten- 
burg in den Kreis seiner Betrachtungen. Bei den nach- 


folgenden Zahlenangaben sind die tatsächlich aufge-- 


tretenen Verbräuche berücksichtigt worden einschließ- 
lich aller Verluste durch Undichtigkeiten usw. 

1. Motorschiff „Bullaren“ Auf der Reise 
von Sidney, Newcastle, Adelaide, Belfast: Schiffsweg 
11773 Meilen, Schraubenweg 13374 Meilen, Reisezeit 
1064 Stunden, mittlerer Tiefgang 7,86 m, Umdr./Min, 
97,2, ges. indiz. Leistung beider Maschinen 3850 DSi, 
mittlere Reisegeschwindigkeit 11,06 kn, Brennstoffver- 
brauch/PSi/Std. 145 resp. 142 g, Brennstoffverbrauch 
pro Meile 48,7 resp. 48,0 kg. 

Die verschiedenen Brennstoffverbrauche rühren von 
verschiedenem Brennstoff her. Der Gesamtverbrauch 
betrug: Brennstoff, einschl. Verluste, 615000 kg, 
Schmierol 5795 kg, Kompressorol 393 kg. 

Diese Reise verlief im großen und ganzen recht 
gunstig; doch mußte nach bunkern eines neuen Brenn- 
stoffes verschiedentlich gestoppt werden, um die Ven- 
tile aufzunehmen. Der Brennstoffverbrauch/Meile ist 
etwas hoch; doch ist zu berücksichtigen, daß der 
Schiffsboden bei längerer Fahrt in den Tropen stark 
bewachsen war. Der Schmierölverbrauch scheint etwas 
hoch; doch isl zu berücksichtigen, daB 2600 kg, die ein- 
geschlossen sind, als ablaufendes Schmierol nicht wie- 
der in den Kreislauf geschickt wurden, 

2 Motorschiff „Tismaren“ Auf der Reise 
von Gotenburg nach Kapstadt. (1. Ausreise.) Schiffs- 
weg 7231 Meilen, Schraubenweg 8084 Meilen, Reisezeil 
622 Sid, mittlerer Tiefgang 7,44 m, Umdr./Min. 102, 
ges. ind. Leistung beider Maschinen 4000 PSi, mittlere 
Reisegeschwindigkeit 11,63 kn, Drennstoffverbrauch/ 
DSi/Std. 147 g, Brennstoffverbrauch/Meile 49,7 kg. 

Der gesamte Verbrauch betrug: Brennstoff 376 000 kg, 
Schmierol 1942 kg, Kompressorol 165 kg. 

Diese Reise wurde ohne Stoppen ausgeführt, da der 
Brennstoff recht gut war. Das Schiff selzte seine Reise 
bei schlechtem Wetter, bei dem der Regler dauernd in 
Tätigkeit trat, nach Batavia fort. Hierbei wurde eine 
mittlere ReisegeschWwindigkeit von 11,4 kn, bei einem 
Brennstoffverbrauch von 147 g/PSi/Std. = 52,37 kg/ 
Meile, erreicht. 

3. Motorschiff „Tismaren“ machte einige 
Ballastfahrten von Gotenburg nach Batavia, Die Reisen 
verliefen alle gleichmäßig gut ohne Stoppen mit Aus- 
nahme der Fahrt im Suczkanal. Um nachzuweisen, daß 
Motorschiffe auch für die Ballastfahrt geeignet sind, 
werden dıe nachstehenden Daten einer typischen Reise 
gegeben: Schiffsweg 9314 Meilen, Schraubenweg 9382 
Meilen, Reisezeit 678,5 Sid, mittlerer Tiefgang 4,24 m, 
Umdr./Min. 107, ges. indiz. Leistung beider Maschinen 
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4100 DSi, mittlere Reisegeschwindigkeit 13,72 Meilen, 
143 g, Brennstoffver- ; 
brauch/Meile 42 kg. 

Der gesamte Verbrauch betrug: Drennstoff 391 188 kg, 
Schmierol 714 kg (hierin fehlen 900 kg für. die Schwanz- 
welle), Kompressorol 249 kg. 

Fine andere ähnliche Reise, bei der einige Male ge- 
stoppt werden mußte, ergab eine.noch höhere Stunden- 
Durchschnittsgeschwindigkeit, nämlich 13,76 Meilen/Sid. 

4. Motorschiff ,Tismaren" auf der Rück- 
reise, beladen: Schiffsweg 10328 Meilen, - Schrauben- 
weg 11932 Meilen, Reisezeit 898,5 Std., mittlerer Tiel- 
gang 7,28 m, Umdr. /Min. 102—105, ges. indiz. Leistung 
beider Maschinen 4150, mittlere Reisegeschwindigkeit 
11,49 Meilen, Brennstoffverbrauch /DSi/Std. 151 g, 
Brennstoffverbrauch /Meile 52 kg. 

Der gesamte Verbauch betrug: Brennstoff 549 585 kg, 
Schmierol 3744 kg, Kompressorol 265 kg. 

Bei den oben genannten Reisen ist der Brennstoff- 
verbrauch/Meile nur auf die Hauptmaschine allein be- 
zogen worden. Will man die Hilfsmaschinen berück- 
sichligen, so ist zu bemerken, daB gewohnlich nur eine 
Hilfsmaschine in Betrieb ist, die 90 PSi indiziert und 
~ 300 kg/Tag verbraucht. > 

5. Motorschiff ,Yngaren" (1. Ausreise.) 
Das Schiff machte zunächst einige Reisen in heimischen 
Gewassern und verbrauchte im halbbeladenem Zustande 
428 kg Brennstoff/Meile.e Das Schiff machte dann 
seine Reise von Gotenburg nach Batavia über Häfen in 
Norwegen, Deutschland und England in gut beladenem 
Zustande und erreichte: Schiffsweg 8841 Meilen, 
Schraubenweg 9452 Meilen, Reisezeit 816,5 Std., mitt- 
lerer Tiefgang 671 m, Umdr./Min. 69—70, ges. indiz. 
Leistung der Einschraubenanlage 3100 DSi während 
7 Tage, 2550 DSi während der restlichen Zeit, mittlere 
Reisegeschwindigkeit 10,82 kn,  Brennstoffverbrauch/ 
DSi/Std. 156 g, Brennstoffverbrauch/Meile 43,1 kg. 

Der Gesamtverbrauch betrug: Brennstoff 404 560 kg, 
Schmierol 3125 kg. 

Während der Reise wurden 30000 kg Brennstoff 
fur Hilfsmaschinen und Hilfskessel verbraucht. Der 
tägliche Verbrauch der Hilfsmaschinen betrug 450 kg. 
Der Verbrauch ist recht hoch. Der tägliche Schmieröl- 
verbrauch der Hauptmaschine betrug 67 kg, für alle 
anderen 27 kg. Die letztere Ziffer wird sich wohl im Laufe 
des Betriebes noch verringern lassen. Während der : 
Reise wurde achtmal gestoppt mit einer Gesamtzeit von 
6 Stunden 55 Minuten. 

6 Motorschiff,,Yngaren“ von Batavia über 
Semarang und Soera-Baya nach Brisbane: Schiffs- 
weg 3101 Meilen, Schraubenweg 3224 Meilen, Reise- 
zeit 277 Sid, mittlerer Tiefgang 5,71 m, Umdr./Min. 
69-70, ges. indiz. Leistung der Einschraubenanlage 
2550 PSi, mittlere Reisegeschwindigkeit 11,2 kn, Brenn- 
stoffverbrauch/PSi/Std. 165 g, Brennstoffverbrauch/ 
Meile 37,62 kg. 

Der Gesamtverbrauch betrug: Brennstoff 122 210 kg, : 
Schmierol 1485 kg. 

Der Brennstoffverbrauch /DSi /Std. ist weiterhin be- 
träachtlich hoch, was seine Ursache darin hat, daB die 
Zerstäuber verschmutzt sind. Während dieser Reise 
wurde nicht gestoppt. Von Brisbane lief „Yngaren“ über 
Newcastle, Sidney nach Melbourne. Das Schiff ver- 
brauchte während der fünftägigen Reise 52 1s Brenn- 
stoff. Somit betrug der Gesamtverbrauch auf der Aus- 
reise des Schiffes über 15536 Meilen 646 400 kg Brenn- 
stoff (nur für Hauptmaschine) oder 10,72 ts/Tag. Die 
nächste Dockung in Sidney ergab, daß der Boden stark 
bewachsen war. 

7. Motorschiff „Yngaren“ kehrt nach Mel. 
bourne zurück, verläßt Melbourne am 25. Februar er- 
reichte Dünkirchen am 8. April 1922: Schiffsweg 10 963 
Meilen, Schraubenweg 12245 Meilen, Reisezeit 988 Std. 
19 Min, mittlerer Tiefgang 7,47 m, Umdr./Min. 75,3, 
ges. indizierte Leistung der Einschraubenanlage 
3050 PSi, mittlere Reisegeschwindigkeit 11,1 kn, Brenn- 
stoffverbrauch/PSi/Std. 174 g, Brennstoffverbrauch- 
Meile 43,6 kg. | 
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Während der ganzen Heimwärtsreise über 

10 963. Meilen wurden .478 150 kg Brennstoff (nur Haupt- 
maschine) oder 11,63 1/Tag verbraucht. 

Dampfer „Auten“. Der als Schwesterschiff 


zum Motorschift „Yngaren“ gebaute Dampfer „Auten“ . 


mit closed shelterdeck und 3000 PSi Maschinenleistung 
erzielte auf der ersten Ausreise auswärts folgende Er- 
‚gebnisse: Schiffsweg 8372- Meilen, Reisezeit 831,6 Std., 
mittlerer Tiefgang 8,25 m, Umdr./Min. 66, ges. indizierte 
Leistung der Einschraubenanlage 2400 PSi, mittlere 
Reisegeschwindigkeit 10,07 kn, Kohlen- und Heizölver- 
. brauch/Meile 139 kg Kohle und 28,8 kg Heizöl. 

Der Gesamtverbrauch betrug: Kohle 1163 1, Heizöl 
241 t, Schmierol 760 kg. zm 

9. Dampfer „Auten“. 1. Ausreise heimwárts. 
Praktisch wurde die gleiche Strecke rückwärts durch- 
laufen. Schiffsweg 13 408 Meilen, Reisezeit 1339,6 Std., 
mittlerer Tiefgang 7,95 m, Umdr./Min. 67,4, ges. indi- 
zierte Leistung der Einschraubenanlage 2450 PSi, mitt- 
lere Reisegeschwindigkeit 10,01 kn. 
. Der Gesamtverbrauch betrug: Kohle 2716 1, 
Schmieröl 1060 kg. ; , 

Auf der unter 8. genannten Ausreise waren 
130 Sid. lang nur zwei Kessel in Betrieb; der dritte 
Kessel wurde für Oelfeuerung auf der Fahrt Panama — 
Wellington umgebaut. Nachdem der dritte Kessel an- 
gesetzt war, wurden folgende Mengen je 24 Std. ver- 
braucht: Heizöl 95 t, Kohle 30 t. Der Kessel war mit 
Oelfeuerung 25 Tage in Betrieb, 


Im nachfolgenden sind noch einige Angaben über 
den Mannschafisetat der einzelnen Schiffstypen ge- 
geben: l 
Typ „Bullaren“: 1 lid, Ingenieur, 4 Schiffs- 
ingenieure, 1 Elektriker, 8 Schmierer, 2 Hilfskrafte, ge- 
samt 16 Mann. 

Typ „Yngaren“: 1 ld. Ingenieur, 3 Schiffs- 
ingenieure, 1 Elektriker, 6 Schmierer, 2 Hilfskräfte, ge- 
samt 15 Mann. 

D. „Auten“: 1 ltd. Ingenieur, 3 Schiffsingenieure, 
3 Schmierer, 6 Heizer, 3 Trimmer, 2 Hilfskräfte, gesamt 
18 Mann. 

Es erübrig! sich, die vorgenannten Zahlen einem 
besonderen Vergleich zu unterziehen; sie sprechen für 
Sich selbst. (The Marine Eng. a. Nav. Arch., Juni 1922, 
S. 232.) E . Oll. 
Frankreich. : 
Aufgelegle Tonnage. Am 31. März d. ). waren im 


, .ganzen 566 Schiffe mit insgesamt 1162568 Br.-Reg -T. 


in französischen Hafen aufgelegt. Hiervon führten 
525 Schiffe mit 1085337 Br.-Reg.-T. die französische 
Tlagge, während die übrigen Schiffe fremden Nationen 
gehörten. 


Die französische Schiffahrtspolitik, die stets mit 
Schiffahrtsbeihilfen gearbeitet hat, ist keineswegs er- 
folgreich gewesen. Frankreich hatte im Jahre 1891 die 
‚drittgrößte Handelsflotte, auch heute steht seine Flotte 
an dritter Stelle, obwohl in einzelnen Jahren über 
60 Millionen an Beihilfen ausgegeben. worden sind. Vor 
dem Kriege stand die französische Handelsflotte sogar 
. an vierter Stelle und war neben England von Deutschland 
und Norwegen .überflügelt worden. Im Jahre 1891 be- 
saß Frankreich ein Sechzehntel der Welttonnage, 1914 
aber nur ein Fünfundzwanzigstel. Seine Handelsflotte 
stieg in dem gleichen Zeitraum auf das Eineinhalbfache, 
während die Welttonnage auf das Dreifache stieg. Da- 
bei stiegen gleichzeitig die Raumgrößen der deutschen, 
norwegischen, holländischen und schwedischen Han- 
delsflotten, die ohne Beihilfen arbeiteten, in weit stär- 
kerem Maße als die der französischen. Zieht man den 
inneren Küstenverkehr und den Kolonialverkehr ab, der 
gesetzmäßig der nationalen Schiffahrt vorbehalten ist, 
so zeigt sich, daß der Anteil der französischen Tonnage 
an dem Seeverkehr des eigenen Landes nur etwa ein 
Fünftel beträgt. Erst im Jahre 1921 hat er mit 22,8% 
"dieses Fünftel nennenswert überschritten. — Diese 
Zahlen zeigen, daß die Politik der Beihilfen die heimat- 
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chen Erleichterungen gewährt werden sollten. 
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— liche Schiffahrt nicht zur Blüte bringen kann, wenn 


nicht in den wirtschaftlichen Verhältnissen des Landes 
selbst die Grundlagen. hierfür gegeben sind. (Naut. 
Gaz., 10, Juni 1922, S. 709.) At. 


Italien. 

Der Gesetzentwurf de Vito für den Schiffbau. Der 
vom Minister ide Vito dem Abgeordnetenhaus vor- 
gelegte Geselzentwurf erscheint geeignet, die Krisis, 
welche die Schiffbauindustrie Italiens durchmacht, in 
gründlicher Weise zu überwinden. Es wurde der Ab- 
bau von denjenigen Anlagen und Materialien, welche 
seinerzeit, unter dem Einfluß des Krieges, im lleber- 
make geschaffen worden waren, als notwendig er- 
Die Tatsache, daB dieser Abbau erst nach so 
langem Bestehen der Krisis erfolgt, ıst den vorher- 
gehenden Ministern zuzuschreiben, welchen es wider- 
strebte, diese Frage zu berühren, anstatt die Sach- 
lage klar ins Àuge zu fassen, für welche doch früher 
oder später eine Lösung gefunden werden mußte. 


Die Grundgedanken des Entwurfes sind: 


1. Einschränkung der Werften mit unmitlelbarer Be- 
e ie der überflüssigen oder. ungeeignelen An- 
agen, 

2. Beihilfen, die geeignet sind, auch das Privat- 
kapital heranzuziehen. , 

Der Bericht zu dem Gesetzentwurfe behandelt die 
Lage, nach welcher Italien gegenwärtig, wo es keine 
Baunachfrage gibt, über eine Anzahl von Werf- 
ten verfügt, welche mehr als das Doppelte des Not- 
wendigen bedeuten. Wenn die Ueberzahl dieser 
Werften nicht vermindert würde, hätten alle Werkstätten 
das Recht, vom Staate diejenige Unterstützung zu for- 
dern, welche es ihnen ermöglichte, ın Konkurrenz mit 
dem Auslande zu bauen. Dadurch wurden aber die 
eventuellen Aufwendungen des Staates und somit der 
Gesamtheit vergeudet, da die Wirksamkeit ausbleiben 
würde. Tatsächlich würde diese, unter eine so große 
Anzahl von Werkstätten verteilte Unterstützung, diese 
nur in die Lage versetzen, die Arbeit in beschränktem 
Maße fortzusetzen, und würde nicht genügen, die Pro- 
duktionskosten zu decken, wenn man nicht annehmen 
wollte, daß diese Unterstützungen in einem an Unmög- 
liches grenzenden Maße verliehen werden sollten. Des- 
halb rat eine gesunde wirtschaftliche Auffassung, die 
Bauten einer beschränkten, genugenden Anzahl von 
Werften vorzubehalten, damit diese, infolge der ver- 
vielfachten Produktion, den Preis derselben vermin- 
dern, und sich somit so rasch wie möglich einer freien 
Tätigkeit zuwenden konnten, auf jede staatliche Unter- 
stülzung verzichtend, geschweige denn auf Aushilfen 
anderer Art angewiesen. 

Der Staat als höchster und unparteiischer. Richter 
hätte diejenigen Werften zu bezeichnen gehabt, wel- 
Da- 
gegen hat er es vorgezogen, den Beteiligten und Sach- ` 
verständigen volle Freiheit zu lassen in den Bestim- 
mungen und Entscheidungen, welche Werften in Tätig- 
keit erhalten, und welche eventuell ausgeschieden oder 
umgebaut werden sollten. Es ist wahrscheinlich, daß 
diese Auswahl nicht geringe Schwierigkeiten zu über- 
winden haben wird, andererseits muß zugegeben wer- 
den, daß dem von der Gesamtheit verlangten und in 
Form von Beiträgen gebrachten Opfer, auch dasjenige 
der Teilnehmer entsprechen muß. Das erfordert das 
wirtschaftliche Interesse des Landes 

Man wind einwenden können, daß es vorzuziehen 
gewesen wäre, bestimmte Werften auszuwählen und 
ohne Unterstützungen auszukommen. Das scheitert an 
der Frage, wieviel Zeit es zum lleberleben bestimmten 
Werften kosten würde, die gegenwärtigen Schwierig- 
keiten zu überwinden, und verhängnisvolle Arbeiter- 
entlassungen zu vermeiden. Ueberdies ist hervorzu- 
heben, daß der Staat nur einer moralischen und mate- 
riellen Verpflichtung nachkommt, die er sich während 
des Krieges aufgebürdet hat zu einer Zeit, als der Staat 
selber die Errichtung von neuen Werkstätten in jeder 
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Weise förderte. Eine derartige Politik ist auch in àn- 
dere Lander geführt worden und hatte auch dort eine 
Zunahme von Schiffswerften "zur Folge, und dies be- 
sonders während der zwei letzten Kriegsjahre. “Jedoch 
überall empfanden die verschiedenen Regierungen die 
Notwendigkeit, die Auswahl, welche nun stattfinden 
mußte, zu erleichtern, und in diesem Sinne gedenkt 
auch dic italienische Regierung zu handeln, und zwar 
vermittels der Gemeinschaft. Während der erste Teil 
dcs Entwurfes .von negativer Wichtigkeit ist und in schr 
entfernter Zeit Früchte tragen wird, ist der zweite Teil 
von unmittelbarer Wirkung in bezug auf die Lösung der 
Krisis der Werften. Dieser zweite Teil enthält die Be- 
dingungen, unter welchen der Staat geneigt ist, Bei- 


hilfen Tur den Bau der verschiedenen Schiffe zu ge- 


währen. Zuvor ist zu betonen, daß der Minister de Vito 
jede Anweisung von Geldern für Bestellungen von 
Schiffen durch den Staat ausgeschlossen hat. Dieses 
stimmt vollkommen mit dem Inhalt des ersten Teiles 
ubcrcin, das heißt mit dem Vorschlage der Gemein- 
schaft. Eine Schiffsbestellung seitens des Staates 
hätte bci vielen den Verdacht erweckt — trotz der 
eventuellen offiziellen Verneinungen —, daß man eine 
ncue weilaufige staatliche Schiffahrt gründen wollte. 
Halien hat bezüglich der staatlichen Verwaltung 
zu schmerzliche Frfahrungen gemacht, als daß 
es eine solche Wahrscheinlichkeit freudig entgegen- 
nehmen könnte. Der Staat dagegen faßt das Problem 
ın folgender Weise an: Angenommen, daß die Bau- 
spesen der verschiedenen Schiffe so hoch sind, daß 
kein Privatunternehmen sie auf eigenes Risiko nehmen 
kann, weist der Staat cine Beihilfe zu, welche allec- 
dings nicht imstande ist, den zu erwartenden Verlust 
zu decken, jedoch genügt, um zur lleberwindung der 
gegenwärtigen Krisis mitzuhelfen, und dies zu dem 
/wecke, daß, wenn der Baumarkt wieder zu normalen 
Verhältnissen zurückkehrt, die Werkstätten ihre Arbeit 
wirkungsvoller, gegenüber der gesamten Wirtschaft 
weiterführen können. Ferner: Während früher die Be- 
stellung von 50 000 1 seitens des Staates untor der An- 
nahme erfolgt war, daß man das in den Werften 
lagernde Material verwenden sollic, sb daß man zu 


überflüssigen Bauten gekommen wäre, überläßt es’ der ^ 
Entwurf dem Urteil. der Reeder, über die: 


gegenwärtige 
nutzlichste Verwendung des existierenden Materials zu 
entscheiden. Das wird zweifelsohne zum Besten der 
Handelsflotte ausfallen, da wahrscheinlich kein Reeder 
und Konstrukteur nur einer Beihilfe wegen wirtschaft- 
hch ungeeignete Schiffe bauen würde. Auch quantitativ 


wird die neue Vorkehrung die vorher bestimmte Arbeit: 


von 50000 t auf ungcfahr 180000 1 erhöhen, was an- 
gesichts der Arbeitslosigkeit eine nicht geringe poli- 
tische Bedeutung hat. Der Bericht, welcher den Ent- 
wurf begleitet, erklart die Gründe, für welche die Bci- 
hilfe einer Anleihe vorzuziehen ist. Diese letztere Form, 
welche sich zuallererst als die rationellste und vorteil- 
hafteste darstellt, hatte jedoch praktisch nicht die- 
jenigen Vorzuge geboten, welche mit der Gewährung 
von Berhilfen verknüpft sind. Tatsächlich würden sich 
der Zuweisung von Guthaben folgende Einwendungen 
nn gengestel# haben: 


Guthaben mit Fälligkeit auf lange Sicht, wie sie 
hätten gewährt werden müssen, sind heute nicht aus- 


führbar, da anzunehmen ist, dak der Geldkurs sich. 
fortwährend verändern wird. Deswegen wird Jeder 
Konstrukteur abgeneigl sein, eine Schuld zu über- 


nehmen, die cr in einigen Jahrzehnten tilgen müßte, eine 


Zeit, wo der Wert des Papiergeldes nicht dem gegen-. 


wärtigen entsprechen würde. Das Risiko wäre jeden- 
falls größer als jeder annehmbare Gewinn. 


2. Hätte der Staat die Konstruktionsgelder zu einem 
geringen Zins vorgeschossen, so .würde er zur Zeit der: 


Rechnungsablegung, wenn man die Zinsen einrechnet, 
jedenfalls noch mehr ausgegeben haben als durch 
sämtliche nun gewährten Beihilfen. 


3 In einem Entwurfe, welcher als Vorbedingung 
die Notwendigkeit einer Verminderung der Werften an- 
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sieht, wäre eine Maßnahme, die dazu diente, auch den 
unfähigen Werkstätten Anleihen zu gewähren, nicht zu 
rechtfertigen. 

Es bleibt zu wünschen, daß das Abgeordneten- 
haus den Vorschlag des Ministers de Vito billigen wird. 
Die Krisis der italienischen Werften ist schwer und da- 
her ist es unmöglich, die Entscheidung hinauszu- 
schieben. Jede Verzögerung würde gegenwärtig zum 
Ende der italienischen Schiffbauindustrie führen. Seit 
Monaten ist in sämtliche Werkstätten und Hilfsanstalten 
das Personal vermindert! worden. Es mußten drako- 
nische Maßregeln ergriffen werden, welche die Ent- 
lassung der bewährtesten Arbeiterschaft zur Folge 
hatten, ohne- die eine flotte Wiederaufnahme der Ar- 


‘beit bei Beendigung der Krisis nicht mehr möglich sein 


würde. Auch vom sozialen Standpunkt ist es notwen- 
dig, mit der Politik der Unterstützung der Arbeitslosen 
ein Ende zu machen, die nur dazu beiträgt, die Masse 
der Arbeiter zu demoralisieren. Jede andere Lösung 


ist vorzuziehen. | i Gi. 
Schweden. 
Die ` ‚Notlage der schwedischen Schiffbauindustrie. 
Die ‚schwedische Schiffbauindustrie befindet sich 


gegenwärtig in äußerst schwierigen Verhältnissen. Dies: 
geht bereits. aus der letzten Quartalsaufstellung des 
Lloyds Register of Shipping über den Schiffbau her- - 
vor, welche besagt, daß die-in Schweden im Bau be- 
findliche Tonnage nur 55556 Br.-T. umfaßte. Seif der ` 
Veröffentlichung dieser Aufstellung weisen die Zahlen 
über den schwedischen Schiffbau einen. weiteren Rück- 
gang auf, Angestellten Ermittlungen zufolge werden 
bei dem nächsten Quarlalwechsel nur zwei Schiffs- 
werften, und auch diese nur noch für kurze Zeit, mit 
der Fertigstellung von Neubauten beschäftigt sein. Die 
übrigen, größeren schwedischen Werften, im ganzen 16, 
müssen ihre Tätigkeit auf das Reparaturgeschäft be- 
schränken, da Neubauaufträge vorerst nicht zu er- 
warten sind. — Vor kurzer Zeit lagen die Verhältnisse 
so, daß nur die Götawerke noch über einige Aufträge 
verfügten, mit deren Bau noch nicht begonnen war. Die 
LindholmseWesft, . die. Eriksbergs Verkstad, : die 
Kockums ' Werft ind die: Oscarshamns mek. verkstad 
standen dicht vor der Vollendung der bei ihnen be- 
stellten Schiffe und wenn nunmehr der Quartalswechsel 
herannaht, stehen tatsächlich nur noch drei Schiffe auf 
Stapel, falls nicht noch ganz unerwartet diese oder 
jene Bestellung einlaufen sollte. Die Wahrscheinlich- 
keit spricht dafür, daß cine weitere Anzahl von Schiffs- 
werften ihren Betrieb . schließen muß! Bisher haben 
die Lindshamns Schiffswerft, die Ostseewerft in Norr- 
köping, die Norrkópings- Werft und Werkstatt A.-G., die 
Vaxholms-Werft, die Erik Broders Werft A.-G. und die 
Oeresunds-Werft ihre Tätigkeit. eingestellt. — Im Hin- 
blick auf diese Notlage^der schwedischen Schiffbau- 
industrie und angesichts des Umstandes, daß die 
schwedische Dampfertonnage seit dem Jahre 1914 keine 
Zunahme erfahren hat, richtete der Schwedische 
Reederverband seinerzeit das Ersuchen an die schwe- 
dische Regierung, die Schiffbautätigkeit durch Bereit- 
stellung finanzieller Mittel zu unterstützen. Die Durch- 
führung dieses Planes erforderte 5 Mill. schwed. Kro- - 
nen, eine hinsichtlich der Großzügıgkeit dieses Planes 


- immerhin geringe Summe, zumal die Regierung dem 


Reichstage gleichzeitig einen Vorschlag zur Bewilligung : 
von 100 Mill. schwed. Kronen zur Bekämpfung der 
Arbeitslosigkeit vorlegte. Trotzdem wurde dieses Er- 
suchen des schwedischen Reederverbandes von der 
Regierung abgelehnt. — Die Zahl der erwerbslosen 
schwedischen Werftarbeiter ist gegenwärtig mit 10 000 
kaum zu hoch eingeschätzt, und es ist zu erwarten, daß 
sich diese Zahl noch bedeutend vermehren. wird. Ein 
großer Teil dieser Erwerbslosen hätte lohnende Be- 
schäftigung gefunden, wenn der Plan des schwedischen 
Reederverbandes realisiert worden wäre. Leider ist 
bezüglich der jetzigen schwedischen Regierung festzu- — 
stellen, daß . sie Schiffahrtsfragen ` gegenüber kein 
sonderliches Interesse an den Tag legt, was sich am 
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deutlichsten in der Ablehnung des erwähnten Oesuchs 
des schwedischen Reederverbandes zeigt. (B. H.) 


Vereinigte Staaten. | 
Handelsilottenpolitik, Das amerikanische Be- 
streben, einen möglichst großen Teil der atlantischen 
Handelsschiffahrt an sich zu bringen, hat sehr zugenom- 
men. Lasker vom amerikanischen Schiffahrtsamt hat 
dem Kongreß und der Verwaltung des Schiffahrtsamtes 
einen Plan für die künftige Ausgestaltung der Schiffahrt 
‘im Atlantischen Ozean unterbreitet. Er schlägt vor, die 
amerikanische Handelsflotte zunächst auf einen Stand 
von 7,5 Millionen Br.-Reg.-T. zu bringen. Dieser Stand 
soll ausreichen, um die Hälfte des amerikanischen Han- 


dels zu bewältigen. Die Kosten beliefen sich nur auf, 


40 Mill. Doll. pro Jahr, was gegenüber den jetzigen Auf- 
wendungen für Schiffsfrachten eine Ersparnis von 
8 Mill. Doll. bedeuten würde. Lasker hofft, daß man in 
nicht allzu langer Zeit erreichen werde, daß Amerika 


seine Waren nur noch auf amerikanischen Schiffen ver- 


Trachten werde. 
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Statistik 


Im Monat Mai sind im Hamburger Hafen seewärts . 


zu Handelszwecken angekommen: 858 Dampfschiffe 
(1913: 914) und 234 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 
348), im ganzen 1092 Seeschiffe mit 1286 942 N.-Reg -T. 
(1913: 1262 mit 1215486). Von der Gesamtsumme führ- 
ten 529 Schiffe mit 325456 Reg.-T. die deutsche, 4 die 
Danziger, 1 die Memelsche, 9 die schwedische, 45 die 
norwegische, 54 die dänische, 272 die britische, 84 die 
niederländische, 15 die belgische, 20 die französische, 
. 5 die spanische, 8 die italienische, 29 die amerikanische, 

3 de, brasilianische, 3 die japanische, 2 die finnische, 
1 die leftische,' 4 die russische, 1 die jugoslawische, 
1 die ungarische, 2 die rumanische Flagge. 

' Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewarts: 
868 Dampfschiffe (1915: 922) und 446 Segler bzw. 
Schleppschiffe (1913: 495), im ganzen 1314 Seeschiffe 
mit 1255 894 N.-Reg -T. (1913: 1417 mit 1 214 140). Hier- 
von führten 753 Schiffe mit 358222 Reg.-T. die 
deutsche, 6 die Danziger, 1 die Memelsche, 14 die 
schwedische, 45 die norwegische, 64 .die dänische, 
259 die britische, 92 die niederländische, 10 die bel- 
gische, 16 die französische, 5 die spanische, 6 die ita- 
lienische, 1 die griechische, 33 die amerikanische, 2 die 
brasilianische, 2 die japanische, 1 die finnische, 3 die 
russische, 1 die ungarische Flagge. 

Damit ist auch im Juni der Vorkriegsverkehr über- 
schritten worden, ebenso wie im Mai. 


era Verschiedenes eene 


2. Nordische Messe in Kiel vom 13. bis 17. Sep- 
lember 1922, Die in diesem Jahre zum zweiten Male 
durch das Meßamt mit Unterstützung der Handels- 
kammer Kiel wie des Handels- und Industrieamtes der 
Stadt Kiel veranstaltete Nordische Messe vereinigt in 
36 Gruppen auf einem Ausstellungsgelände von über 


‚Deutschland und abgeirennte Gebiete. 
. Deutsch ~ Ueberseeische Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Die schon. im vorjährigen Bericht erwähnte Ueber- 
tragung der Aktiven der Gesellschaft auf die Compania 


40000 qm Fläche Erzeugnisse.der führenden deutschen 
Industrien, die bei der günstigen Lage der Meßstadt fur 
den Handel mit Nord- und Nordost-Europa und bei 
dem schnellsten und beguemsten Verkehr zwischen 
West-Europa und den skandinavischen Ländern durch 
die Kiel-Korsör-Linie auf einen regen Besuch von Ein- 
käufern aus dem Norden rechnen können. Der Wir- 
kungsgrad der Messe wird am besten veranschaulicht 
durch das ständige Wachsen der Abteilung „Import- 
Messe", für die sich Aussteller bis aus Island vormerken 
ließen. 

Jubiläum der Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. 
Pokorny &: Wittekind. Die Großindustrie des Wirt- ' 
schaftsgebietes Frankfurt a. M. verdankt ihre ver- 
hältnismäßig sehr rasche Entwicklung lediglich dem un- 
ausgesetzten Streben nach Qualitatsleistung und kon- 
struktiver Verbesserung ihrer Erzeugnisse. Im Ma- 
schinenbau bietet die hervorragende Stellung der 
Frankfurter Maschinenbau - Aktiengesellschaft vorm. 
Pokorny & Wittekind, hierfür ein sehr beachtensweries 
Beispiel. Am 1. Juli d. J. sind 50 Jahre seit dem Be- 
stehen der Fabrik vergangen, in dieser Zeit hat man 
aus wirtschaftlichen Gründen mehrfach die Art der Er- 
zeugung wechseln müssen, niemals aber das Qualitats- 
prinzip vernachlässigt. Vor fast 30 Jahren wandte man 
sich dem zwar sehr schwierigen, aber dafur um so aus- 
sichtsreicheren Gebiete der rationcllen Erzeugung und 
Verwendung der Preßluft für die verschiedenartigsten 
Betriebszwecke im Bergbau, im Eisenbau, im Kessel- 
bau, auf den Schiffswerften, in chemischen Fabriken 
usw zu, die Firma erlangte sehr bald eine führende 
Stellung in diesem überaus wichtigen Zweige des Ma- 
schinenbaues und hat sie bisher immer behalten. Durch 
die völlig neuartige Köster-Steuerung wurde der Bau 
von Kompressoren und Vakuumpumpen wesentlich ge- 
fordert, sehr bald ergab sich auch die Notwendigkeit 
der Herstellung rationeller Preßluftwerkzeuge mit mog- 
lichst geringem Luftverbrauch. Hierzu waren in erster 
Linie neuartige Konstruktionen für Nicthammer, Meißel- 
hammer, Stampfer und namentlich auch fur Bohr- 
maschinen zu schaffen; die Verwertung dieser Werk- 
zeuge erforderte eine Qualitätsarbeit ersten Ranges, 
dic nur in Werkstätten mit wissenschaftlicher Betriebs- 
leitung geleistet werden kann. Die im Bau von Kolben- 
kompressoren gewonnenen reichen Erfahrungen wur- 
den später auch fur die Konstruktion von Turbo- 
kompressoren höchster Leistung mit Laufradern in nur 
einem Gehäuse sowie von Dampfturbinen schr erfolg- 
reich verwertet und haben zur ancrkannt vollkommen- 
ster Ausgestaltung dieser Maschinen gefuhrt. Tinsicht- 
lich der Verwendung der Preßluft hat das Fabrikations- 
programm neuerdings durch die Aufnahme des Daues 


von Luftmotoren, Lufthaspeln, Luftenventilatoren usw. 
cine bedeutsame Erweiterung erfahren, zumal die 
zweckmäßige Konstruktion dieser Maschinen in der 


Fachwelt große Beachtung aefunden hat. Abgeschen 
von dem ausgedehnten Kundenkrcis der Firma im In- 
und Ausland haben deren Fabrikate auch auf Ausstel- 
lungen stets große Anerkennung gefunden, so wurden 
ihr z. B. verlichen: in Dusseldorf 1902 Goldene Medaille, 
in Mailand 1906 Grand Prix, in Brüssel 1910 Grand 
Prix, Diplom d’honneur, Goldene Medaille, ferner im 
Jahre 1910 Deutsche Goldene Staatsmedaille für ge- 
werbliche Leistungen. Ä j 
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_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie _ 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Hispano-Americana de Electricidad in Madrid ist im 
abgelaufenen Geschäftsjahr, nach Mitteilung der Ver- 
waltung, erfolgt. Die Uebertragung der Konzessionen 
in Südamerika hat bis zum Ablauf des Geschäftsjahres 
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in der Hauptsache ihre Erledigung gefunden. Die Rück- 
zahlung der Obligationen wurde schon zum 31. Dezem- 
ber 1921 bewerkstelligt, wodurch sich für das Ge- 
schäfisjahr 1921 ein Verlust von 2349 Mill M (i V. 
460 844 M Gewinn) ergibt. An Zinsen erhielt die Gesell- 
schaft 9,27 (15,17) Mill. M, Handlungsunkosten, Steuern, 
Obligationszinsen und die erwähnten Kursverlusle be- 


iragen insgesamt 27,02 (15,02) Mill.. M, so daß ein Ver- . 


hust von 17,28 Mill. M (460845 M Gewinn) verbleibt. 
Die 'Generalversammlung genehmigte diesen E 
Dem ordentlichen Reservefonds wird ein Betrag vo 
15 Mill M zur Deckung entnommen und die restlichen 
2,28 Mill. M auf neue Rechnung vorgetragen. Es ist zu 
erwarten, daß dieser vorgetragene Verlust aus den 
Zinseingängen des neuen Jahres gedeckt werden kann. 
In der Bilanz erscheinen Debitoren mit 184,15 
087,01) Mill. M, und Kreditoren mit 32,30 (7,95) Mill. M, 
was darauf zurückzuführen ist, daß die Compania His- 
pano Americana de Eleciricidad der Gesellschaft die 
erforderlichen Mittel zur Rückzahlung der auf englische 
Pfunde lautenden Obligationen Serie I zur Verfügung 
gestellt hat. 


Hafen-Dampfschiffahrt A.-G. in Hamburg. Der 
Vorstand berichtet über das am 31. Dezember 1921 ab- 
gelaufene Geschäftsjahr folgendes: Die Abrechnung er- 
gibt einen Verlust von 10448805 M einschließlich des 
Verlustvortrages von rund 5 Mill. M. Dieses Resultat 
ist um so entmutigender, als die Gesamtverkehrszahl 
von 17 Mill. durch das erfreuliche Wiederaufleben un- 
seres Hafens eine Steigerung von über 50% gegen 1920 
aufweist. Die fest begründete Erwartung, daß der Ge- 
sellschaft auf ihre wiederholten Anträge endlich ein 
auskommlicher Tarif zugebilligt werden würde, hat sich 
nicht erfüllt. Seit Februar 1920 befördert die Gesell- 
schaft z. B. die Werftarbeiter der Vulcan-Werft in 
20 Minuten Fahrzeit für nur 40 Pf über die Elbe, wäh- 
rend die Hamburger Hochbahn A.-G. am 31. Dezember 
1921 mit einem Minimaltarıf von 150 Pf. arbeitete und 
ihre stetig steigenden Betriebskosten periodisch durch 
Erhöhung der Fahrpreise ausgleicht. Unter Nichtberuck- 
sichtigung der seitens der Gesellschaft geltend ge- 
machten und allgemein als berechtigt anerkannten Auf- 
fassung, daB ein Verkehrsunternehmen sich durch seine 
Eınnahmen selbst tragen muß, haben die Verhandlungen 
über die dringend gebotene Tarifregelung sich durch 
das ganze Jahr vollig erfolglos hingezögert, so daß die 
Ocsellschaff unter allen anderen Verkehrsunter- 
nehmungen des Reiches wohl die einzige ist, die inner- 
halb von 22 Monaten bei maBlos gesteigerten Betriebs- 
kosten von den nämlichen unerhöhten Tarifsätzen ab- 
hangig isl, die trotz sparsamster Bewirtschaftung sei- 
tens der Verwaltung unbedingt zur völligen Ueber- 
schuldung fuhren mussen. Während die. Gesellschaft 
vor der Uebernahme ihrer Aktien durch den Staat im 
Laufe von 30 Jahren ihres Bestehens, unter Wahrung 
einer gesunden Abschreibungspolitik und bei anerkannt 
guter Instandhaltung ihrer Schiffe eine Durchschnills- 
dividende von 4,11% auszuschutten in der Lage war, 


konnte seither weder an eine Verzinsung des Aktien- 


kapitals, noch an irgendwelche Rücklagen gedacht 
werden, andererseits muß sich die Gesellschaft heute 
bci den Instandhaltungsarbeiten ihrer Betriebsmittel 
naturgemäß weitgehende Beschränkung auferlegen. Die 
bis Ende des Berichtsjahres von der Finanzdeputätion 
erhobenen durch die Gesellschaft mit 596. zu verzinsen- 
den Vorschusse von rund 11,5 Mill. M weisen mil allem 
Nachdruck darauf hin, daB die bisherige Tarifpolitik 
verlassen werden muB, wenn anders die Verluste des 
Unternehmens nicht noch ferner lawinenartig an- 
schwellen sollen. Die Betriebslöhne, in deren Entwick- 
lung die Gesellschaft wie bisher mit dem Hafen- 
betriebsverein Schritt gehalten hat, wurden im Laufe 


des Jahres um rund 100% aufgebessert. Wie alljährlich . 


sind die Aufwendungen auf Brücken- und Inventarkonto 
abgeschrieben worden, so daß diese neun Posten um- 
fassenden Konten in der Bilanz mit je 1 M zu Buch 
stehen. Der im Jahre 1895 für 40000 M erbaute, nun- 
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mehr abgängige Dampfer „Kipping“ wurde für 
150 000 M verkauft. Neu erworben für 2416000 M em- 
schließlich der Umbaukosten wurden die beiden Dan- 
ziger Schwesterschiffe „Stavenhagen“ (ex Vistula) und 
„Gorch Fock“ (ex John Gibsone), nachdem der erst- 
genannte Dampfer sich in Charter der Gesellschaft out 
bewährt hatte. Der Schiffspark bestand am Ende des 
Betriebsjahres 1921 aus 61 Schraubendampfern, dre! 
Doppelschraubendampfern, einem Raddampfer und fünf 
Kohlenlegern. — Die Generalversammlung genehmigte- 
die Vorlagen und erteilte der Verwaltung Entlastung: 
Durch eine Aenderung der Satzungen wurde bestimmt, 
daß die Zahl der Aufsichtsratsmitglieder auf neun er- 
höht wird. Die Neuwahl von Aufsichtsratsmitgliedern 
sch in einer späteren außerordentlichen Generalver- 
sammlung stattfinden. : 


Aus der lothringischen Eisenindustrie, Die Nord et 
Lorraine beabsichtigt der früher Stummschen Hütte im 
Ueckingen, die bisher ein reines Hochofenwerk war, ein 
Stahl- und Walzwerk anzugliedern. — Auf der Rom- 
bacher Hütte, die eine Jahresleistungsfähigkeit von 
460 000 t besitzt, sind zur Zeit sechs (von acht) Hoch-. 
öfen und drei (von vier) Martinofen unter Feuer, wäh- 
Ge das Werk in Maiziéres (vier Hochofen) noch still- . 
ic gt. 


Hamburg-Amerika Linie. Auf der Tagesordnung der 
außerordentlichen Generalversammlung stand als ein- 
ziger Punkt: Erste Abstimmung gemäß S 18 der Satzung 
über den Antrag des Vorstandes und des Aufsichts- 
rats: Das dreißigfache Stimmrecht der Vorzugsaklien 
1. Emission wird auf die Fälle der Besetzung des Auf- 
sichtsrats, der Aenderung der Satzung oder der- Auf- 
lösung der Gesellschaft beschränkt. In der darauf vor- 
genommenen gesonderten Abstimmung der Stamm- und 
der Vorzugsaklionäre wurde dieser Antrag einstimmig ` 
angenommen.  Verlrelen waren 170218000 M Aklien.: 


Kölner Reederei A.-G. in Köln. Die Verwaltung 
beantragt bei der zum 19. Juli einberufenen außer- 
ordentlichen 'Generalversammlung die Erhöhung des 
Aktienkapitals um 2 Mill.M auf 4 Mill M. 

Schlesische Dampfer-Compagnie—Berliner Lloyd 
A.-G. Die Generalversammlung setzte die Dividende 
auf 7% fest. In den Aufsichtsrat wurden neugewählt 
die Herren Geheimrat Wilhelm Cuno, Generaldirektor . 
der Hamburg-Amerika Linie, und Dr. W. Andrae in 
Magdeburg. j 


Die Rickmers Reederei A.-G. in Hamburg erzielte 
in 1920 einen Betriebsüberschuß (abzüglich Abschrei- 
bungen) von 3510537 M (i. V. 741262 M). Nach SER 
von 2407186 (741262: M Unkosten einschließlic 
Steuern und Zinsen ergibt sich zuzüglich 137 556 
(297717 M Vortrag ein Reingewinn von 1240 887 
(137535) M, der wie folgt verwandt wird: an das 
Wiederaufbaukonto 1 Mill. M, ferner. 10% D V. 0) Divi- 
dende und Vortrag 140 887 M. 


Lübecker Maschinenbau A.-G. in Lübeck. In der 
Hauptversammlung wurde über die Geschäftslage be- 
richtet, daß zu dem großen Auftragsbestand des ersten 
Vierteljahres in Höhe von 125 Mill. M noch im Mai für 
135 Mill. M Aufträge hinzugefreten sind. In den ersten 
fünf Monaten seien 190 Mill. M fakturiert. . Infolge der 


‘knappen Rohmaterialbelieferung mußte ein Teil der Ar~- 


beiter entlassen werden. 


` Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer A Co. in 
Frankfurt a. M. Der Gewinn aus Werlpapieren, Zinsen 
und sonstigem beläuft sich auf 15,27 Mill. M (9,69 Mill), 
Teilschuldverschreibungen beanspruclien 1,96 Mill. M 
(1,70. Mill), Unkosten betragen 3,29 Mill. M (1,90: Mill.), 
Steuern 1,55 Mill. M (1,05 Mill). Aus dem Ueberschuß 
von 6,52 Mill. M (4,38 Mill werden 12 resp. 6% l. V. 10%) 
Dividende verteilt und 0,125 Mil. M (0,124 Mill) vor- 
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. getragen. Im Geschäftsbericht heißt es u. a.: Die uns 
nahestehenden Unternehmungen haben im allgemeinen 
‚infolge der stetig. wachsenden Nachfrage nach elek- 
trischer Arbeit größere Ueberschüsse erziell. Dabei 
darf aber nicht verkannt werden, daß die durch .die 
dauernde Geldentwertung außerordentlich. gestiegenen 
Anlage- und Betriebskosten schon heute nicht nur jede 
zukünftige Wirtschaftslichkeitsrechnung erschweren, 
sondern auch unbedingt als zwingende Notwendigkeit 
erfordern, daß die erheblichen Ueberteuerungskoster, 
neuer Anlagen gegenüber den früheren Goldmark- 
werlen in kürzester Zeit abgeschrieben werden müssen, 
‚um für den Fall einer rückläaufigen Konjunktur oder 
‚einer durchgreifenden Aenderung unserer Währung so- 
wohl die Preise für die elektrische Arbeit den Verhält- 
nissen anpassen zu können, wie auch eine ausreichende 
Verzinsung der aufgewendelen Mittel und damit die 
spätere Weiterentwicklung zu ermöglichen. 
bei der gesamten Tarifpolitik noch mehr als seither das 
Augenmerk zu richten, besonders da die Reinüber- 
schusse der Unternehmungen gegenüber diesen Er- 
fordernissen überhaupt nicht mehr merklich in die Wag- 
schale fallen. Das Konto Wertpapiere und Beteili- 
gungen erhöhte sich um rund 31 Mill. M auf 77,65 Mill. M 
durch die Ausübung der Bezugsrechte und Neuerwer- 
bungen. Andererseits haben sich hierdurch die „Vor- 
schüsse an nahestehende Unternehmungen“ um etwa 
25 Mill. M auf 17,12 Mill. M ermäßigt. Allgemeine Bau- 
rechnung erhöhte sich von 65,02 Mill. M auf 106,94 Mill. 
Mark und Guthaben für Werkbauten und geleistete An- 
zahlungen auf in Ausführung begriffene Bauwerke mit 
118,38 Mill. M gegen 67,10 Mill. Mi V. PBankgulhaben 
sind um etwa 60 Mill. M höher mit 86,56 Mill. M, haupt- 
sächlich infolge der Kapitalerhöhung und der Ausgabe 
von Teilschuldverschreibungen sowie durch den Erlös 
aus den Verkaufen bei der Borseneinführung verschie- 
dener Aktien. Die gesetzliche Rücklage beträgt 
648 Mill. M (i. V. 4 Mill), Warenlieferungen und Gut- 
schriffen auf Abrechnung 44,59 Mill. M (22,15 Mill), lang- 
frisige Bankvorschüsse 25,85 Mill. M (21,05 Mill. 


Die Firma Benno .Schilde, Maschinenfabrik und 
Apparatebau G. m. b. H., Hersfeld und Berlin, ist in 
eine Akliengesellschaft mit 10 Mill. M umgewandelt 
worden. Die Firma hat kürzlich in Gorries ber Schwe- 
rin 1. M. einen Teil des dortigen früheren Flugplatzes 
erworben, um dort neue .Fabrikanlagen aufzuführen, da 
ire Anlagen in Hersfeld, in denen 1000 Arbeiler be- 
schartigt werden, nicht mehr ausreichen. Die Firma 
besteht seit fast 50 Jahren. Aus kleinen Anfängen her- 
vorgewachsen, hat sie sich im Laufe der Jahre zu einer 
Firma von Weltruf emporgearbeitet. 


- Sie baut in erster Linie Ventilatoren von den klein- 
sten bis zu den größten Typen, und zwar für alle 
Zweige der Industrie und Technik. Daneben hat sie im 
größten Stil das Gebiet der Heizung aufgenommen und 
sich vorwiegend mil der Erwärmung _allergrößter 
Räume, wie Fabriken und Hallenbaulen, beschäftigt, 
wobei es ihr durch die Konstruktion ihrer bekannten 
Thermon-Lüftheizapparate gelang, auBerordentlich 
wirtschaftlich arbeitende GroBraumheizungen zu schaf- 
ten. Im Anschluß daran sind die Wassermesser zu 
erwähnen und ein neuer Befeuchtungsapparat. Das 


wichtigste Arbeitsfeld der Firma Benno Schilde war 


jedoch von jeher die. gesamte Trocknungsindustrie. In 
allerletzter Zeit hat die Firma in ihren Tätigkeitsbereich 
auch noch das wichtigste Gebiet der Flüssigkeitstrock- 
nung (Milch, Blut, Sera, Gerbstoffe usw.) aufgenommen. 
Der Not der Zeit folgend, ist die Firma dazu über- 
gegangen, eine Schlackenaufbereitungsmaschine zu 
bauen, den Schlackenseparator „Columbus“, der auf 
automatischem Wege das Ausscheiden unverbrannter 
Stoffe aus den Schlacken. vornimmt. Es sollen ferner 
Friktionspressen für alle möglichen Verwendungs- 
gebiete, sowie Industrieofen zum Härten, Schmelzen, 
Glühen für die verschiedensten Industriezweige her- 
. gestellt werden. Für die Lagerung feuergefährlicher 
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Flüssigkeiten, Benzin, Benzol usw, baut die Firma 
Brennstoffsilos. 


Continentale Rhederei A-G. in Hamburg. In der 
Generalversammlung lenkte Dr. Wilhelm Bitter namens 
einer Aktionärgruppe die Aufmerksamkeit darauf, daß 
die Mehrheit der Aktien der Gesellschaft in. dänische 
Hände übergegangen sei. Er fragt, ob sich unter dem 
Bilanzposten Schuldner auch die Beteiligungsgesell- 
schaft die Conlinentale Schiffahrts-Linie A.-G in Ham- 
burg, befinde und mit wieviel Aktienkapital die Conti- 
nentale Rhederei an dieser Gesellschaft beteiligt sei. 
Der stellvertretende Vorsitzende erklärte, daß die Con- 
tinentale Rhederei an der Gründung der Continentalen 
Schiffahrtsgesellschaft sich beteiligt habe, weil sie da- 
durch in die Lage versetzt wurde, mit dem Dampfer die- 
ser Gesellschaft eine neue Schiffahrtslinie zu betreiben. 
Die Schuld der Continentalen Schiffahrtslinie betrug am 
31. Dezember 1921 9 Mill. Mark. Als Sicherheit habe 
die Continentale Schiffahrtslinie 5 Mill. M. Aktien gege- 
ben. Ihre Schuld betrug heute nur noch 1 Mill. M. 
Außer diesen 3 Mill. M. Akiien habe sie keine weiteren 
der Continentalen Schiffahrtslinie im Besitz. Im übrigen 
lege es nicht im Interesse der Gesellschaft, auf nähere 
Einzelheiten einzugehen. Dr. Bitter beantragte darauf 
die Vertagung der Generalversammlung, weil er den 
Posten Debitoren beanstanden müsse. Sein Antrag 
wurde aber mit 13518 gegen 649 Stimmen abgelehnt. 
Hierauf wurden Geschäftsbericht, Bilanz und Gewinn- 
und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 1921 geneh- 
migt. Gegen diesen Beschluß legte Dr Bitter Protest 
zu Protokoll. Ihm schloß sich der Aktionär Krothe an. 
Die Entlastung des Vorstandes wurde mit allen gegen 
die Stimmen der Opposition ausgesprochen, die Ent- 
lastung des Aufsichtsrats mit 1271 gegen 186 Stimmen 
beschlossen. Sodann wurden die beaniragten Satzungs- 
änderungen einstimmig gutgeheiRen. An Stelle des tur- 
nusmäßig ausscheidenden Vorsitzenden des Aufsichis- 
rats F. W. A. Dahlstrom wurde Otto Krogmann ı. Fa. 
Wachsmuth & Krogmann in Hamburg gewahit. 


Milowicer Eisenwerk A.-G. Nach der Liguidations- 
bilanz vom 31. Dezember 1921 steht dem Aktienkapital 
von 5 Mill. deutscher Reichsmark als einziger Vermó- 
genswert.eine Forderung von 10 Mill. polnischer Mark- 
gegenüber, bei dem es sich, anscheinend um den Kauf- 
preis des an eine polnische Gesellschaft verkauften 
Werks handelt. Die Zahlung soll von der polnischen Re- 
gierung gesperrt worden sein Die Erwerberin des Werks 
weigert sich, die von ihr übernommene Verpflichtung, 
die Bankschulden des Milowicer Eisenwerks in deut- 
scher Währung abzutragen, zu erfullen. Der ganze Vor- 
gang ist ein lehrreiches Beispiel fur die polnischen Ge- 
schaftsmethoden. 


Ausland. 


Die Mannesmannröhrenwerke in der Tschecho- 
slowakei, Die konstituierende Hauptversammlung der 
Mannesmannröhrenwerke A.-G. Komotau, beschloß 
unter dem Vorsitz von Dr. Richard Goldmann die Grün- 
dung der genannten Gesellschaft mit einem Aktien- 
kapital von 30 Mill. M tschechisch. Kronen. Zum Prä- 
sidenten des Verwaltungsrates wurde Geheimrat Stein- 
thal, zum ersten und zweiten Vizepräsidenten General- 
direktor Bierwes und Oberdirektor Belohrik gewählt. 


Manganvorkommen in Ungarn. Auf dem Gute des 
Grafen Zichy in der Gemeinde Urkucz im Veszprimer 
Komitat sind reiche Manganerzlager aufgedeckt wor- 
den. Die Deutsche Bank hat sich für das Vorkommen 
interessiert, weil das für die Hüttenindustrie erforder- 
liche Mangan nun aus dem Ausland bezogen werden 
muß. Zur Ausbeutung des Lagers wird eine Aktien- 
gesellschaft gegründet werden, welcher außer dem Be- 
sitzer Grafen Zichy die Deutsche Bank, die Ungarische 
allg. Sparkasse und die Fa. Ad. Kohner Söhne an- 
gehören. Das Kapital soll 120 Mill. K betragen. Die 
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technische Ausnutzung soll. unter eng der gar 
allg. Kohlenwerks-A.-O. 
sich gehen. 


Neuer Oelfund in Mexiko, Auf dem Taxpan-Oel- 
feld, das als erschöpft galt, ist eine Oelquelle in Tätig- 
keit gelangt mit einer täglichen Produktion von 
210 000 Faß. | 


Kursbericht 


über die Aktien der deutschen Werften für die 
Zeit vom 1. bis 30. Juni 1922, 


mitgeteilt vom Bankhause Sally M. Mainz, 
Hamburg 11, Ness 1. Telegr.-Adr.: Mainzbank. 
Fernsprecher: Merkur 6114—6119. 


Die im Berichtsmonat einsetzende Steigerung der 
Devisenkurse blieb im Gegensatz zu früheren Fällen 
oline Einfluß auf den Aktienmarkt. In Befürchtung einer 
neuen Hochflut von Kapitalserhöhungen und damit ver- 
bundener Herabsetzung des realen Aktienwertes, wie 
sie Jedes anhaltende Sinken der Mark mit sich bringt, 
herrschte uberall wenig Kauflust, die noch durch die 
allgemeine Geldknappheit verringert wurde. Von dieser 
allgemeinen Tendenz wurden die Werft-Aktien 
nicht so sehr betroffen, es sind im Gegenteil einige 
wesentliche Kurserhöhungen zu verzeichnen, so bei der 
Tecklenborg A-G., Vereinigte Elbe- und 
Norderwerft, Weser A.-G. und Schiff- 
bauges.„Unterweser“ Die Norddeutschen 
Unionwerke in Hamburg beschlossen eine Kapitals- 
erhohung um 25 Millionen auf 45 Millionen Mark. Die 
Vulcan-Werke, Hamburg-Stettin, berichten über 
zunehmende Deschaftigung für das Ausland infolge der 
fortschreitenden  Entwertung der Mark. Bremer 


Vulkan brachte inzwischen eine Dividende von 30 % 


zur Verteilung. 
Im einzelnen notierlen die Aktien wie folgt. 


Werften: N 

1. 8. 15. 22. 
Achgelis Söhne A.-G., Geeste- 

münde 468 440 490 445 
Atlaswerke A-G, Bremen, junge 375 365 370 370 

do. alte 400 393 410 375 

Bremer Vulkan, Schiffbau und 

Maschinenfabrik wor . 1550 1650 1725 1525. 
Flsflether Werft A -G. 0.555 540 534 535 
Flensburger Schiffsbau-Ges. . 760 750 765 740 
J. Frerichs & Co. AO. 365 365 370 330 
Hamburger Elbe - Schiffswerft l 

A.-Q. 210 220 210 200 
Janssen & Schmillinsky . 200 215 220 200 
Henry Koch Schiffswerft, Lübeck 430 410 390 . 390 
Norddeutsche Union, Rostock 370 360 410 395 
Nuscke & Co. A.-G., Stettin . 550 510 370 340 
Rciherstieg Schiffswerft, Ham- 

burg . . . 750 775 750 695 
Sccbeck A. -G., Geestemünde . 1260 850 1000 985 
Stettiner Oderwerke A.-G, ` 

Stettin . . 640 665 630 610 
Tecklenborg A.-G., Bremerhaven 685 780 830 775 
Vereinigte Elbe- & Norderwerft | 

A.-G 410 430 470 450 
,Wescr' Aclien - "Gesellschaft, | 

Bremen 880 900 920 970 
Braker Werft A. -O. in Brake | | 

(Oldenburg) . . 200 201 215 200 
Schiffbau „Unterweser“ 760 800 855 805 

pücherbesprechingen 


Organisation Technigue ei Commerciale des Usines. 
Von Paul Négrier, Ing. Preis 16 Franc. Paris 1920. 
Dunod. Editeur. 

Die deutsche Industrie hat in der Gegenwart ganz 
besonders auch in der kommenden Zeit mit schweren 

Problemen zu ringen, von denen nicht das Geringste das 


SCHIFFBAU 


und der Deutschen Bank vor 


` nen nichts helfen. 


| E 40/42 ; 


| sein wird; die Wirtschaftlichkeit des Behiebes bei Stei- | 


gerung der Leistungsfähigkeit zu heben. Seitdem der 
Amerikaner Taylor die Arbeitswissenschaft: in ein Sy- 
stem gegossen, besitzt die Industrie Mittel und Wege, 
um: zur wirtschaftlichen Fertigung zu gelangen. Dem 
Eingeweihten ist es durchaus verständlich, wenn das 
Taylorsystem bei Versuchen zur Einführung so off yer- 
sagte und man kennt auch den Orund für dieses Ver- 
sagen, denn dieser Grund liegt in der Verschiedenheit 
und Mannigfaltigkeit der Betriebe. Starre Regeln kön- 
Wir müssen daher das: Taylorsystem 
in jedem Einzelfall für die praktischen Bedürfnisse 
umschmelzen. 

Die Literatur bietet uns viele guie Arbeiten auf die- 
sem Gebiet.., Trotzdem müssen wir das Werk des be- 
kannten Betriebsingenieurs Paul Négrier begrüßen, da 
es uns eine Reihe von praktischen Vorschlägen. bringt, 
wie man die Vorzüge des Taylo:systems unter Vermei- 
dung seiner für die europäischen Verhältnisse unzweck- 
mäßigen Faktoren praktisch zur Anwendung bringt. 
Jeder Fabrikant, Betriebsleiter oder Ingenieur sollte sich 
eingehend mit diesem Büche beschäftigen und wird die 
darauf verwendete Zeit nicht bereuen, sondern eine 
wertvolle Bereicheiung seiner praktischen Erfahrungen 
gewinnen. Maybaum. 


Infolge des etwa 14 Tage andauernden Streiks der 
Berliner Buchdrucker konnten Zwei Hefte der Zeit- 
schrift „Schiffbau“ nicht erscheinen. Wir haben die 
ausgefallenen Hefte mit dem vorliegenden zusammen-. 
legen mussen, da es unserer Druckerei infolge der 
durch den Streik hervorgerufenen Arbeitsüberlastung 
unmöglich war, die Hefte nachzudrucken. 


Verlag der „Schiffbau“. 


Die heutige Nummer enthält Beilagen folgender 
Firmen: 
1. W. Ferd. Klingelnberg Söhne G, m. b. H., Prä- 
zisions-Werkzeug- und Maschinenmesserfabriken, 
Remscheid, beir. „Preßluft-Reibahlen“; 

2. Vulcan-Werke Actiengesellschaft, Hamburg und 
Stettin, betr. „Oelfeuerung für Schiffs- und Land- 
kesselanlagen‘; . 

3. Frankfurter Maschinenbau - Aktien ~ Gesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M., betr, 
„Die PreBluft", Zeitschrift für das Gesamtgebiet der 
Preßluft-Erzeugung und -Verwertung, mit dem 
Inhalis-Verzeichnis von Heft 4—6, April/Juni 1922, 

worauf wir besonders hinweisen. i 


INHALT: 


Zur Reform der technischen Hochschulen. 
Von Obermarinebaurat W. Laudahn, Berlin 
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Englische Krilik 


Von Ober-Marinebaural Ahnhudt. 


In meinem Artikel 
Failure" 
englische, sich auf falsche Tatsachen stützende 
Kritik unserer neusten Torpedobootsklasse (V 116 
und Schwesterschiffe) richtig gestellt. In der 
Einleitung hatte ich unter Hervorhebung des 
'" Hauptzweckes der feindlichen Kritik, die Erzeug- 
nisse unseres Schiffbaus schlecht zu machen, auch 
darauf hiegewiesen, daß etwaige Widerlegungen 
. derartiger Kritiken unserer Schiffe schon aus dem 
Grunde ziemlich wertlos seien, weil sie nicht in 
die feindlichen Zeitschriften aufgenommen und 
daher im Auslande kaum gelesen werden. 

Herr Bywater, der die Kritik an unseren Booten 
verfaßt hatte und gegen den sich mein Artikel 
richtete, will | 
sitzen lassen und kommt in der englischen Zeit- 
Schriff ,The Naval and Military Record" vom 
7. Juni 1922 auf meinen Artikel zurück, aber in 
einer Weise, die das Wesen der englischen Kritik 
sehr deutlich veranschaulicht und daher näher 
: beleuchtet werden soll. 

Zunächst das rein Sachliche. 
meiner aus einer französischen Tageszeitung 
stammenden Nachricht, daB der französısche 
Präsident auf „Amiral Senes‘“ nach Afrika gefah- 
ren sei, behauptet Herr Bywater, daß der Präsi- 
dent die „Straßbourg‘“ benutzt habe. Dieses isl 
nicht richtig. Er ist von Bordeaux bis zur Gironde- 
mündung tatsächlich auf „Amiral Sénès“ gefah- 
ren, so daß die von mir benutzte Quelle wenig- 
stens leilweise richtig war, ist dann allerdings auf 
„Edgar Quinet“ umgestiegen. „Straßbourg“ 
„Amiral Senes gehörten zur Begleitflotlille (nach 
Moniteur de la Flotte). Nach den Berichten der 
Presse, sagt Herr Bywater, halte das Boot auf 
dieser Begleitfahrt wieder sehr stark geschlingert. 
Nun, das Wetter ın der Biskaya war dtrart, daß 
selbst „Edgar Quinet“ schwer zu. kämpfen hatte 
und ernste Beschädigungen erlitt. Seine Ge- 


„A German Shipbuilding 


in Nr. 33 dieser Zeitschrift halte ich eine ` 


letzteren Vorwurf nicht auf sich 


Gegenüber 


tat gemacht hätten. 


rungen der Indiensthaltung bei uns. 


und. 


schwindigkeit mußte ven 14 auf 9 kn herabgesetzt 
werden. Die fünf Begleitschiffe, außer „Amiral 
Sénés" ncch vier Torpedoboote, konnten den 
Kurs nicht durchhalten und mußten ruhigeres 
Wasser aufsuchen. Also nicht allein. das ehe- 
malige deutsche Boot, sondern alle Begleitfahr- 
zeuge. Also kann man hieraus keine Schlusse 
auf mangelnde Seetüchtigkeit von „Amiral Senes“ 
Ziehen. | 

Ich hatte behauptet, daB die Franzosen die 
auf „Amiral Sénés" (ex V 116) eingebaute Frahm- 
sche Schlingerdämpfung zunächst entweder nicht 
gekannt oder sie falsch bedient hätten. Herr 
Bywater stellt fest, daß die Dampfungszellen be- 
reits vor der Uebergabe des Schiffes an die 
Aluerten diesen als solche aufgefallen waren. 
Gut, dann bleibt eben die Annahme, daß sie falsch 
bedient worden sind. Die Stabilitatsverhaltnisse 
sind auf diesen Booten etwa dieselben wie auf 
der großen Zahl ihrer Vorgänger, und es wäre ` 
auch sehr merkwurdig gewesen, wenn unsere Tor- 
pedcbootskonsirukteure bei ihren groBen Er- 
fahrungen im Bau von Torpedobooten bei unserer 
letzten Serie den Grundfehler mangelnder Stabili- 
Das einzig Außergewöhnliche 
waren die Schlingerbehälter. Daß bei ihnen keine 
Fehler unterlaufen sind und daB die Boole auch 
bei schlechtem Wetter sich durchaus normal ver- 
hielten, zeigen die allerdings nur kurzen Erfah- 
Schlingerie 
das Boot in französischen Händen also trotzdem 
außergewöhnlich stark, so bleibt nur der Schluß, 
daß seitens der Franzosen nachträglich irgend 
eine erhebliche Aenderung vorgenommen ist, oder, 
da dies nach Angabe von Herrn Bywater nicht der 
Fall sein soll, dab die Schlingerdämpfung falsch 
bedient worden isl. Es ist auch zuzugeben, daß 
es schwierig ist, Erfindungen, die im fremden 


. Lande gemacht und hoch entwickelt sind, plötz- 


lich selbst in Gebrauch nehmen und im Sinne des 
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Erfinders verwenden zu müssen. Im übrigen gibt 
es ja doch Mittel, festzustellen, wer Recht und wer 
Unrecht hat, Das ist weniger das subjektive Emp- 
finden bei der Fahrt, das leicht, besonders bei den 
Feinden, durch Voreingenommenheit beeinträchtigt 
werden kann, sondern es sind die exakten Zahlen 
des Krangung$- und Schlingerversuchs. Solange 
diese nicht vorliegen, nebst genauem Bericht, 
unter welchen Umständen und Bedingungen, 
namentlich bezüglich der Schlingerzellen, sie aus- 
geführt sind, bleibe ich bei meiner Ansicht. 


Des weiteren gesteht Herr Bywater freimütig 
zu, daß seine sonstigen Anschuldigungen gegen 


unsere Boote auf falscher Information durch Ge- 


wahrsmanner, die ihm als zuverlässig erschienen, 
beruhten und unterstellt meine Feststellung, daß 
nie an größere Aenderungen der Schiffe auf 
Grund ihres Verhaltens in See gedacht worden 
sei, als wahr. Er gibt nunmehr auch ein durch- 


aus sachliches und sogar teilweise günstiges Ur- : 


teil uber die Boote, lobt besonders ihre gute Unter- 
teilung, die es schwierig gemacht haben würde, 
sie durch Geschosse, Minen oder Rammen zu 


versenken, und erkennt ihre lleberlegenheit uber : 


jedes feindliche Torpedoboot an. Seine Bedenken 
wegen der Seefähigkeit halt er aufrecht. 
Insoweit ıst gegen die Erwiderung von Herrn 
Bywaler wenig einzuwenden und wenn nicht das 
Wort „fair play“ bei uns in Deutschland, man 
denke unter anderem an die Verhandlungen uber 
Oberschlesien, einen gallebitteren Beigeschmack 
hatte, würde man es hier anwenden können. Im 
folgenden schlagt Herr Bywater allerdings schon 
andere Tone an. Ich hatte seinen Artikel zum 
Anlaß genommen, darauf hinzuweisen, daß die 
ausländische Kritik, gemeint war naturlich in erster 
Linie die englische, mit größtem Raffınement die 
deutschen Leistungen, hauptsächlich auf dem Ge- 


biet des Kriegsschiffbaus, herabsetze, um sie ja. 


nicht englischen Erzeugnissen gegenuber als eben- 
burtig erscheinen zu lassen. Herr Bywater dreht 
: den Spieß um. Die Engländer hatten sich stets 
bemüht, unparteisch zu urteilen. Naturlich konn- 
len sic nicht alles loben, was von uns stammt, aber 
das Gute hätten sie stets anerkannt. Im Gegen- 
satz dazu halle sich in Deulschland die tech- 
nische Presse verschworen, alles Englische grund- 
sätzlich herunlerzureiBen und besonders zu einer 
sachlichen Kritik des englischen: Schiffbaus seien 
wir absolul unfahig usw. Das Urteil uber diese 
Bewertung der englischen 
sei dem Leser uberlassen. j 

Im Anschluß an diese Feststellung kommt nun 
aber der Pferdefuß und ein prächtiger Beweis fur 
das, was unter der soeben hoch gelobten sach- 
lichen englischen Kritik zu verstehen ist. Herr 
Bywater, der, wie schon gesagl, 
mäßig ruhiger und sachlicher Kritiker gilt, gibt am 
Ende seines Artikels einen Auszug aus einer ame- 
rikanischen Zeitschrift über den angeblich un- 


glaublich schmulzigen Zustand, in dem sich unser. 


Linienschiff „Ostfriesland“ bei der llebergabe an 
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‚Ueberschrift „Sidelights on German Culture‘ 


. genau zu nehmen, 


‚wußtsein. 


und deutschen Kritik - 


als verhaltnis- ` 
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der 
, mit 
Einzelheiten; die jedenfalls nicht für ein Boudoir 
bestimmt sind: Ich lasse es dahingestellt, ob die 
geschilderten Verhältnisse zutreffen, denn die 
amerikanische Presse hat sich. an der Herabwür- 
digung von Deutschland ja leider recht intensiv 
beteiligt, ohne es mit der Wahrheit besonders 
Sollten sie wahr sein, will ich 
sie nicht entschuldigen; aber die Zustände bei der 
Uebergabe dieses Schiffes waren immerhin andere 
als wenn sonst ein Schiff von der Werft an die 
Reederei übergeben wird. Der Einfluß der Offi-. 
ziere war verschwunden, und der einfache Mann 
mag nicht verstanden haben, seiner gerechten 
Empörung und verbissengn, ohnmächtigen Wut 
uber den ungeheuerlichen Betrug der 14 Punkte: 
und des sogenannten Friedensvertrages anders 
Ausdruck zu geben, als in der von der amerikani- 
schen Zeitschrift geschilderten Weise. Was hal 
das aber mit. deutscher Kultur zu tun? Ist nicht 
auch auf der Gegenseite sogar während des rich- 
tigen Krieges Schlamm genug aufgewühlt wor- 
den? Was wäre dort erst während der Unordnung 
und allgemeinen Verwilderung bei einer Revo- 
lution möglich gewesen? Aber vor allem, und das 
ıst der Kernpunkt, was hat dieser Anwuif mit dem 
Thema des Artikels zu tun? Zunächst im Vorder- 
satz eine Richtigstellung Irriger Angriffe und sach- 
liche Kritik und im Nachsatz ein Kübel mit 
Schmutz, um ja die hellen Töne des Artikels ab- 
zuschwächen und alles verhältnismäßig Gute aus. 


die Amerikaner befunden haben soll, unter 


dem Gedächtnis des Lesers zu wischen, der am 


Schluß des Artikels wieder einen denkbar schlech- 
ten Eindruck von uns zurückbehalten soll. Wie 
ımmer wieder hervorgehoben sei, gilt Herr By- 
water als sachlicher Kritiker, er hebt selbst in 
seinem Artikel die Sachlichkeit englischer Krifik 
hervor, und dann gib! er diese Probe davon. 


Gegen sachliche Kritik empfindlich zu seiñ, 
ıst verkehrt, meist wohl ein Mangel an Selbstbe- 
Im Gegenteil, man soll dem Kritiker, 
der auf Irrtümer hinweist, dankbar sein,. ebenso 
wie dem Arzt, der eine vielleicht bittere, aber heil- 
same Arznei verschreibt.. Der Techniker. hat es 
auch meistens leichter, in der Kritik sachlich zu 
sein, als andere Berufe, da er sich vielfach auf 
Rechnungen und Zahlen, also absolute Werte 
stutzen und dadurch die Beweiskraft seiner Aus- ` 
führungen erhöhen kann. Besonders leicht kann 
es sich. der Schiffbauer, namentlich der Kriegs- 
schiffbauer, als Kritiker machen, denn ein Kriegs- . 
schiff ist bekanntlich ein Kompromiß aus einer 
großen Zahl von Anforderungen, und je nach der 
Ansicht des Kritikers braucht er nur eine nach 
seiner Ansicht stiefmütterlich behandelte Eigen- 
schaft herauszunehmen und kann danach ohne be- 
sondere geistige Anstrengung und doch von sei- 
nem Standpunkt aus mit voller Ueberzeugung den 
ganzen Schiffstyp verurteilen. Wie schwierig 
eine wirklich sachgemäße Kritik an einem derart 
komplizierten Mechanismus ist, den ein Kriegs- 


irum n pal eme a ee i cct ge ba ET cepa Bae d gg 
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- Schiff darstellt, weil gerade die Wechselwirkung 
vieler Einzelheitén auf einander 
brauche ich dem Leserkreis dieser Zeitschrift nicht 
zu sagen, Der wirklich ernsthafte Kritiker wird 
auch in der Regel sachlich sein. Da aber sach- 
liche Kritik am Kriegsschiff selbst fur den ober- 
flachlich Urteilenden so leicht ist, sollte man 
wenigstens auch diese Sachlichkeit als selbstver- 
ständlichen Grundsatz jeder Kritik voraussetzen. 
.Man kann wohl sagen, das Schiff taugt nichts, 
weil beispielshalber die Geschwindigkeit zu gering 
. ıst; das mag falsch und oberflächlich sein, wäre 
‘aber ein sachliches Urteil. Man darf aber nich! 
sagen, das Schiff ist zwar gut, aber sein Kapitän 
hät Aepfel gestohlen. 

Nach letzterem Rezept ist der Engländer dies- 
mal verfahren und es ist nötig, daß diese Art der 
Kritik niedriger gehängt wird, da sie wegen 
scheinbarer Sachlichkeit vielleicht noch gefahr- 
licher ist als eine sachlich herunterreißende, weil 
bei ihr weniger an den Verstand, als an das Gefühl 
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appellieri wird und bei der großen Masse der 
Leser das Gefuhl der maßgebende Faktor ist. Es 
wäre bedauerlich, wenn sich dese Art einbürgern 
sollte, da sie des Technikers unwürdig ist und nur 
dazu. beitragen kann, dem Riß in der Welttechnik, 
den der Krieg geschaffen hat, zu einer: ‚dauernden 
Erscheinung zu machen. Die Technik ist nicht an 
ihr Land gebunden, sie überspringt mit ihren Lei- 
stungen alle Ländergrenzen, sie kann nur ge- 
winnen, wenn sie das Gute auch bei Feinden an- 
erkennt und benutzt, und Kritik auch von der Ge- 
genseite, mag sie noch so scharf sein, sóllte däs 
Bestreben haben zu fordern und zu immer hóhe- 
ren Leistungen anzuspornen. ` Sie soll nach 1n- 
halt und nach Form des Kritikers und des Kriti- 
sierten, die beide in der Regel zu den bedeuten- 
den Leuten gehören werden, würdig sein, das ist 
sie aber nur dann, wenn sie sachlich ist. Nach 
den bisher in dieser Zeitschrift veröffentlichten 
Beispiele kann man dies von der englischen Kritik 
nicht behaupten. 


— Á— M e en. 


Das deutsche Lufischiff 


Von Werner v. Langsdorff, 


Der Schiffskorper des im Jahre 1900 gebauten 
„l. Z. 1" zeigt zylindrische Form mit zugespilzlen 
Enden. Er ist 128 m lang und hat 11,70 m Durch- 
messer.. Dabei betragt sein Oasınhalt 11 300 më. 
Im Laufe der Entwicklung trat eine Aenderung die- 
‚ser Abmessungen ein. Die Verwendung des Luft- 
schiffes für militärische Zwecke im Kriege forderte 
neben Erhöhung der Nutzlast, Steigerung der 
Fahrhöhe. Um diesen Forderungen gerecht werden 
zu können, mußte der Rauminhalt, damit aber auch 


die Lange und Breite vergrößert werden. Die hier- ` 


durch bedingte Zunahme des Luftwiderstandles 
hätte bei gleichbleibender Vortriebsleistung eine 
Verminderung der Geschwindigkeit zur Folge ge- 
habt. Es mußte also auch eine Vergrößerung: der 
Vortriebskraft eintreten, da die militärische Ver- 
wendung des Lufischiffes eine möglichst hohe Ge- 
. schwindigkeit forderte. Diese wurde außerdem 
durch geeignete: Formgebung des Schiffskörpers, 
der Gondeln usw hinaufgeschraubt. Vom fahr- 


technischen Standpunkt war es wünschenswert dic: - 
Schiffe so klein als möglich zu halten, da die: 


Handhabung des Schiffes auf der Erde mit: zuneh- 
monder Größe beteutend schwieriger wird: Die 
liandhabung eines großen Schiffes in Fahrt wird 
. dagegen infolge der langsameren Bewegungen 


bei Zunahme der Abmessungen kaum schwieriger 


werden. , 

Die Größensteigerung erfolgt anfangs 
langsam, im Kriege schneller, L. Z 120 und 121 
stellen Verkehrsschiffe für mittlere Strecken dar: 
L.Z. 1 Baujahr 1900 11 300 m? Inhalt 


L.Z. 4 " 1908 15000 „, » 
L. Z. 14 a 1912 22465 , * 
L. Z. 25 j 1914 25 000 „ " 


Frankfurt a. M. 


(Fortsetzung) 
L. Z. 38 ET 1915 (Anfang) 31 900 m? Inhalt 
L. Z. 59 » 1915 (Ende) 35800 , 
L. Z. 62 8 1916 55200 , 
L. Z. 102 * 1918 68500 , j 
L. Z. 120 5 1919 20000 , » 


Infolge dieser Veränderung des Gasinhalts 
trat folgende Veränderung der Tragfähigkeit 
ein: 


LZ 1 Inhalt 11000 m? 2 500 kg Nutzlast 
(09,760 mm) 

L.Z. 4 „ 15000 , 4650 kg Nutzlast 
L.Z. 14 „ 224065 , 9400 „ S 
L.Z. 26 , 25000 , 12000 ,, 

L. Z. 38 5 51 900 ,, 16200 , 9 
L.Z. 59 " 39 000 „ 17900 , " 
L.Z 62 ; 55200 , 32 900 , » 

L. Z. 10L , 68500 , 32100 , 

L.. Z. 120 " 20000 ,, 10000 , 


Die anfänglich zu geringe Steighöhe der ersten 
Kriegsschiffe, ist, neben cft völlig falschem Einsatz 


Oder Schiffe, der Hauptgrund unserer schweren Ver- 


luste bereits in den Kriegsmonaten. Wiederholt 


konnten Schiffe mittels Infanterie- und Maschinen- 


gewehrteuer herabgeholt werden. Bei voller Aus- 


rustung hatten die wichtigsten Kriegsiypen elwa 


die folgenden statischen Steighöhen: 


L. Z. 14 22 465 m? Inhalt 2000 m 
L. Z. 38 51 900 „ " 2800 , 
L. Z. 59 39 900 „ z . 3200 ,, 
L. Z. 62 . 55200 , " 3800 , 
L. Z. 108 56 000 ,, " 6000 ,, 
I. Z. 120 -68500 , " 6600 ,, 


Die in den Jahren 1913/14 gebauten Schiffe 
konnten bei 18 000° bis 25000 m? Gasinhalt 2000 bis 
2400 m Hohe nur ohne Mitnahme einer Bombenlast 
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Propeller- Anordnung 


erreichen. Die ersten Angriffe im Kriege wurden 
oft bedeutend tiefer gefahren. Das in solchen 
Hohen oft bei Tag über dem Feind fahrende Schiff 
bol ein kaum zu verfehlendes Ziel. Die Angriffe 
mußten dementsprechend Nachts gefahren werden. 
Erdabwehr und später Bekämpfung durch Flieger 
machten eine weitere Erhöhung der Sleighohe 
nolig. Diese hätte bei einem nicht mehr zur Aus- 
fuhrung gelangten Schiffe von 108000 m? Gas- 
ınhalt mindestens 8200 m betragen, die Nutzlast 
etwa 82000 kg. 

Infolge der Zunahme des Gasraumes erfolgte 
cine bedeulende Verlangerung der Schiffe, 
sowie eine Vergrößerung des Schiffs- 
durchmessers: 


L.Z. 1 Inhalt 11 300 m® Länge 280m 242 117m 
La 5 5400045 d ele, er em es Ld 
L £914 A "a2 yt oto ERA TE 
1.226 p Eule < LODZ Aë N 
Rb e i 21 UUA A I 0% a eet o Et 
58 a ` 200057 » ^ 179,9 eeh X0, ON 
KL Che > «9392 0] 62 LIE, x. ved A. 
Be 210237, 68590 —. eitis rs e Ros Vr 
L.Zd20 e 7200005; m. T2008.» ter Zur. 
Das obenerwähnte Projekt der letzten Kriegsze 
hätte eine Länge von etwa 258 m aufgewiesen, bei 


294 m Durchmesser. 

Die ersten Zeppelin-Schiffe zeigen etwa 
zıgarrenformige Gestalt. Das Mittelschiff ist pa- 
rallel. Der lebergang zu den Spitzen erfolgt 
scharf. Beim L. Z. 1 ist der unter dem 
Schiff liegende Laufgang noch nicht 
verkleidet. Er reicht nur von Gondel 
zu Gondel. Später wird er über die 
Gondeln fortgefuhrt und schließt sich 
verkleidet dem Schiffskörper besser 
an. L.Z.4 hat bereits elwas mehr ge- 
drungene Form. Sehr scharf ist der 
llebergang vom Mittelschiff zum Bug 
bei L. Z. 8, bei dem allerdings der mitt- 
lere Kabinenbau bereits günstiger ist. 
Die verschiedenen Heck- und Bug- 
sleuerflachen, die Gestange der Pro- . 
pellerböcke, die Aufhängung der Gon- | 
deln bieten beträchtlichen Luftwider- ` 
stand. — Die Schiffsform des L. Z. 9 isl 
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des Gerustes so lange festgehalten halte. 


Nr. 43 


777] bereits recht gefällig, Der Körper ist 


nicht mehr so schlank gehalten, Ecken 
sind vermieden um einen günstigeren 
Luftabschluß zu erzielen. Außerdem 
sind die Sleuerorgane von nun ab nur 
noch am Heck zu tinden und einfacher 
und kleiner gehalten. L. Z. 15 ist wieder 
schlanker gehallen, ebenso L. Z. 14, bei 
dem das Verhällnis von Durchmesser 
zur Lange etwa 1:9 beträgt, L. Z. 26 
besitzt ` erstmalig einen \ Propeller 
am Gondelende, Der Laufgang ') isl 
vor und hinter der Kabine hoch- 
gezogen, läuft also nicht bis zu 
den Gondeln parallel zum Schiffs- 
körper. > Abt Li 2736. 187 «SO HRTUZ 
ins Innere des Schifiskorpers verlegt, da der 
Strahl der vorderen Schraube die Millelschiffska- 


bine bestreicht und damit eine Vergroßerung des 


Widerstandes hervorruft. Bei diesem und den fol- 
genden Schiffen ıst das Heck ımmer schärfer zur 
Spitze ausgezogen. Eingehende Studien ergaben 
einen Stromlinienkörper, ‚dessen größter Durch- 
messer etwa im vorderen Drittel liegt. Ab L. Z. 62 
verschwindet ganz das parallele Mittelschiff, an 
dem man aus Rucksicht auf einfachere Herstellung 
Das 
Schlankheitsverhältnis beträgt etwa 1:8,5. Beson- 
ders günstige Form weist das nach dem Krieg ge- 
baute Schiff „Bodensee“ (L. Z. 120) auf. Bei ihm 
betragt das Verhallnis von Durchmesser zur Lange 
1:55:57 

Das Gerippe des L. Z. 1 besteht aus dunnen 
Aluminiumträgern, welche kafigarlig zusammenge- 


nielet sind. Man kann sich dieses Gerippe etwa 


wie folgt entstanden denken: Einige Aluminiumtra- 
ger werden so aneinandergenietet, dab ein 24- 
eckiger Ring entsteht, welcher zur Erhöhung der 
Festigkeit durch Stahldrähte verspannt wird. 
17 solcher Querringe — die äußersten haben ge- 
rıngeren Durchmesser, während die des parallelen 
Mittelschiffs gleiche Große haben —, werden in 
der Bauhalle nacheinander aufgehängt. Die Ecken 


Beim L.2 (L. Z. 18) 1912/13 wurde der Laufgang 
ersimals probeweise nach innen verlegt. 


Abb. 2. 1.7.4 mil Bug-Steuer (Versuch) 
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der einzelnen Hauptringe werden mittels Längs- 
Iragern verbunden. 

Die Form des Gerippes hat sich entsprechend 
bei den späteren Bauten geändert. Je nach Länge 
und Durchmesser des Gerustes sind 12 bis 19 
Hauplringe vorgesehen, welche elwa 10 m, bei 
größeren Schiffen 15 m Abstand voneinander 
haben, Zwischen je zwei Hauptringe sind dann 
um genugende Versteifung der Längsträger zu er- 
zielen, bei größeren Schiffen zwei, bei kleineren 
nur ein Hilfsring zwischengeschaltet im Abstande 
von etwa 50 m. Während die Hauptringe durch 
Verspannungsdrahle versteift werden, sind die 
Hilfsringe nicht verspannt. Beim L. Z. 2 sind be- 
reits die Hauptringe 16eckig, später werden sie 
19eckig ausgebildet. 


Die Langstrager verbinden die ent- 
sprechenden Ecken der Hauplguerringe 17 
miteinander. Sie laufen von vorn bis | 
hinten durch, Längsträger und Quer- | 
ringe bilden viereckige Felder, welche | 
wieder fest verspannt sind. Außerdem 
enthalten sie nech lose Verspannun- 
gen, welche die orllichen Gasdrucke 
der einzelnen Zellen aufnehmen sollen. 
Eine mitten durch das Schiff laufende 
Zenlralverspannung zl ist mit den ein- 
zelnen Ringverspannungen fest verbun- 
den. Die Zentralverspannung läuft 
durch die Gaszellen hindurch. 


Das Gerippe muß bei denkbar ge- 
rngstem Malerialaufwand | genügende 
Festigkeil aufweisen. Die entgegenge- 
setzt wirkenden Kräfte des Auflriebes 
der Gaszellen und der Belastung durch 
das Eigengewicht des ganzen Schiffes, 
des Ballasies usw. mussen möglichst gleichmäßig 
uber die ganze Länge des Schiffskörpers verteilt 
werden. Sie müssen sich ungefähr das Gleichge- 
wicht halten, da sonst an einzelnen Stellen Ueber- 
laslungen und somit Einknickungen der Gerippe- 
trager erfolgen. Be! den ersten Zeppelinschiffen 
z. B. war die Gerippekonstruktion noch zu 
schwach. Es erfolgten deshalb wiederholt Be- 
schadigungen, besonders der oberen Träger. Nicht 
nur bei der Konstruktion des Schiffes, besonders 
auch beim Fahrbelrieb muß auf gleichmäßige Ver- 
teilung der Lasten Wert gelegt werden. 

Fast samlliche Lasten werden vom Lauf- 
gang aufgenommen. Derselbe ist beim L. Z. 1 
anfangs nur an Drahlseilen aufgehangen und soll 
lediglich eine Verbindung zwischen den beiden 
Gondeln herstellen. Später wird er fest mit dem 
Gerippe verbunden und dient zur Versteifung des 
Tragergerippes. Er hat dreieckigen Querschnil! 
und ist verkleidet. Etwa in seiner Mitte erweitert 
sich der Steg zu einer Passagıerkabine. Der Lauf- 
gang wird unterbrochen durch den Gondelstreben 
und setzt sich dann nach vorn und hinlen fort, so 


2 Einzelne, nicht alle, Schiffe 
spannung, z. b, Bodensee-Typ nicht. 


haben Zentralver- 


der Fuhrergondel 
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daß wahrend der Fahrt fast das ganze Schiff be- 
gangen werden kann. Er ist bei L. Z. 25 verhält- 
nısmaßıg weit an Bug und Heck hochgezogen, liegt 
aber bereits beim L. Z. 26 zum Teil im Innern des 
Schiffskörpers. . Nur ein Millelstück, welches die 
Kabine enthält ıst noch stehen geblieben. Um 
eine noch weilgehendere Verringerung des Luft- 


widerstandes zu erzielen wird er von nun ab ganz 


in den Schiffskorper verlegt. 


Der Laufgang erstreckt sich im unieren Teil 
des Schiffes uber die ganze Lange. Er hat drei- 
eckigen Querschnitt und ist aus Trägern gebildet, 
welche bei 15m Zellen (d.h beim L. Z. 100 bis 104) 
noch einmal mil Hilfe von durch die Zellen lau- 
fenden Drahlseilen an den Hauptringen aufgehängt 
sind. Auf diese Weise werden alle im Laufgang 
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Abb.5. Verkehrsluftschiff „Sachsen“, Heckansicht 


gelagerten Lasten, sowie die Gewichte der Gon- 
deln, in der Hauptsache von den Hauptringen ge- 
tragen. 


Die ım Laufgang untergebrachten Lasten be- 
stehen hauptsächlich aus Benzin und Oellanks, 
dem Wasserballast, der an den Schiffsenden in 
Hosen zu je 250 kg Fassungsvermögen unterge- 
bracht ist, und Reserveteilen. Im Kriege noch aus 
einer der SchiffsqroB&e entsprechenden Bomben- 
last. Durch den Laufgang sind außerdem die 
Gaszuge, die Ballastwasserzüge, die Steuerzüge, 
die Leitungen fur Benzin und Oel, untergebracht. 
Außerdem sind die elektrischen Kabel für Funken- 
lelegraphie, Telephon, Sprachrohr usw. durch den 
Laufgang geführt. Erwähnt sei noch, daß die 
Hauplslarke fur je etwa 1000 kg Wasserballast 
millelschiffs im Laufgang liegen. 


Zwischen den Zellen hindurch ist etwa in Höhe 
ein Steigschacht angeordnet, 
durch den man während der Fahrt auf die Plattform 
auf dem Schiffsrucken gelangen kann. Aus militä- 
rischen Gründen erhielten die Kriegsschiffe zum 
Teil eine weitere kleine Plattform hinter den Steu- 
errudern in der Heckkappe. 
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Ueber das Trägergerippe ' wird die Hülle 
gespannt. Diese besteht aus leichtem Baumwoll- 
stoff, welcher mit einem mehrmaligen Cellonanstrich 
versehen wird. Dadurch wird die Hülle geglättet, 
unelastischer und wasserdicht. Der Cellonanstrich 
macht sie also welterbestandiger und vermindert 


den Reibungswiderstand der Luft. Die Hulle wird 


nicht nur uber das Gerippe gezogen, sondern er- 


halt eine gewisse Spannung. Dadurch verleiht sie 
dem Schiffsgerippe eine gewisse Festigkeit und 
wirkt dem Gasdruck entgegen. Dieser wird auBer- 
dem von dem bereits oben erwähnten Netz von 
Ramieschnur aufgenommen, das zwischen den 
Aluminiumtragern ausgespannt ist, und somit auf 
das Tragergerust übertragen. Menn die Hülle 
nicht gespannt ware, so würden unter Umständen 
Träger von dem Gasdruck nach außen geknickt 
oder zum mindesten gebogen werden. Oußerdem 
wurde sonst die Hulle bei trockener Witterung zu 
schlaff werden und Falten bilden, welche die .Ge- 
schwindigkeit des Schiffes herabseizen wurden. 


Der durch das Gerippe gebildete Hohlraum 
wird durch die verspannten Hauptringe, welche 
versteifenden Scheiben gleichen, in mehrere Ab- 
teilungen geteilt, von denen jede einen zylinder- 
formigen Einzelballon erhalt. Je nach der Große 
des betreffenden Schiffes sind 12 bis 19 solcher 
Zellen vorhanden. So besitzt L. Z. 120 als 20 000- 
m?-Schiff nur 12 Zellen, L. Z. 40 als 32 000-m?- 
Schiff 16, das 55000 m? fassende L. Z. 82 z. B. 19 
Zelen. Bei den groBen Schiffen sind Zellen mit 
je 6000 m? Inhalt vorhanden. 
des Gasraumes ermoglicht ein Weiterfahren bei 
Beschädigung einzelner Zellen. Das Auslaufen 
einer Zelle hat nur einen bestimmten Auflriebsver- 
lust zur Folge, dem durch entsprechende Ballasi- 
abgabe begegnet werden muß. Unter Umständen 
kann es z. B. aber gefährlich werden, wenn zwei 
nebeneinanderliegende Zellen auslaufen. Dann 
fällt an dieser Stelle die hebende Kraft des Gases 


weg, wenn eine entsprechende Ballastabgabe nun ` 


nicht mehr möglich ist, so erfolgt leicht eine Be- 
schädigung des Gerippes infolge Ueberbelastung 
an diesen Stellen. Die Unterteilung des Gas- 
raumes hat sich im Kriege unzählige Male bewahrt. 
Erwähnt sei hier nur eine Fahrt des Z. IV am 1. Fe- 
bruar 1915 im Osten, bei dem das Schiff etwa 300 
Treffer erhielt und trotzdem zu seinem Heimathafen 
zurückkehren konnte. 


Die Gaszellen sollen vor allem gasundurch- 
lässig sein und unempfindlich gegen Feuch- 
tigkeil. Dabei müssen sie so leicht als mog- 
lich sein. Sie beslanden anfangs aus Oummi- 
stoff, der aber zu wenig gasdicht war, dabei zu 
schwer und unerwünschte elektrische Eigenschaften 
besaß. Man verwendete dann siebenfache Gold- 
schlägerhaut, welche aber sehr empfindlich ist. 
Später ersetzte man die reine Goldschlägerhaut, 
da im Kriege das Rohmaterial knapp wurde, durch 
Stoffhautzellen. Diese bestanden anfangs aus 


ciner Lage Baumwollstoff — später nahm man die 


Die Unterteilung 


bedeutend leichtere Seide —, und mehreren dar- ` 
uber geklebten Lagen Goldschlägerhaut. | 

Das Schiff wird. mit Wasserstoffgas gefüllt. 
Dieses hat ein spezifisches Gewicht von 0,07. Bei 
einem 5500-m?-Schiff ergibt sich etwa 64000 kg : 
Auftrieb. Von diesem gehen etwa 26000 kg auf 
das Leergewicht des Schiffes, etwa 10000 kg wie- 
gen Besatzung, Betriebsstoffe, Reserveleile, Aus-- 
rüstungen usw. Dazu kam im Kriege die Bomben- 
last. Die restlichen 26 000 kg wurden in Form von. 
Wasserstoffballast an Bord genommen. Dieser 
hat besonders den Zweck, die Einflüsse unschäd- 
lich. zu machen, welche auf die Tragkraft .des 
Schiffes ungünstig einwirken. 

Ein pralles Schiff verliert beim Steigen 
Gas. Der Druck der atmosphärischen Luft 
laßt mit steigender Hohe nach. Das Gas 
dehnt sich aus. In den Zellen entsteht ein 
Ueberdruck. Hat derselbe eine bestimmte Grenze 
überschritten, so tritt das Gas durch Sicher- 
heitsventile aus. Anfangs trat beim Verlassen der 
Zelle das Gas unten aus. Später wurde zur Ver- 
meidung der Explosionsgefahr das ausgetrelene 
Gas in besonderen Schächten nach oben abgelei- 
tet und gelangte vom First des Schiffes unmittelbar 
ıns Freie. Früher leitete man das Gas in den Zwi- 
schenraum zwischen Zellen und Hülle und ließ es 
durch die letztere ins Freie treten. Infolge der 
Zellonierung der Hülle würde letztere aber gas- 
andurchlassig. Außerdem war die Explosionsge- 
fahr, wie das Unglück des L. 2 zeigte, nicht zu 
unterschätzen, da sich bekanntlich Wasserstoff 
mit Luft in hochexplosibles Knallgas verwandelt. 
Dasselbe muß also möglichst schnell ıns Freie ge- 


‚leitet werden, um im Fahrwind weggetrieben zu 


werden. Bei an der Unterseite des Körpers aus- 
tretendem Gas erfolgt leicht eine Entzündung durch 
elektrische Funken, Auspufflammen usw. Es wurde 
deshalb beim Steigen möglichst die Funkentelegra- 
phie. sowie , die Maschinengewehre auf dem 
Schiffsrucken nicht benutzt. | 


Die Sicherheits-Ueberdruckventile vereisten 
sehr leicht beim Fahren in feuchter, kalter Luft, 
also z. B. in großer Höhe über See. Dadurch hielt 
der Verschluß nicht ganz dicht. Die Zelle konnte 
unter Umständen also Luft nachsaugen. Die Ven- 
lie mußten deshalb immer wieder nachgesehen 
werden. — Einige Zellen besitzen außer diesen 
Ueberdruckventilen noch besondere Manöverven- 
tile, die z. B. den Zweck haben, soviel.Gas abzu- 
lassen, daß das Schiff landen kann. 


Temperatur und Feuchtigkeitsgehalt von Luft 


. und Gas üben außer Verminderung des Luftdruckes 


ebenfalls wesentlichen Einfluß auf de Tragkraft 
aus. Es sind Belastungen von 3000 kg durch 


Regen, 5000 kg durch Vereisung vorgekommen. 


Steuerung. 
Zur Aenderung seiner Hohenlage kann das 
Luftschiff erstens rein statisch steigen oder fallen, 
zweitens dynamisch, ` Im ersten Falle geschieht das 
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“unter Benutzung der Ventile und des Ballasies im 
weiten Fall durch die Kraft seiner Motoren und die 
Wirkung der Steuerflächen. 


‘Die Seitensteuerung erfolgt durch Steuer- 
flachen, . Im Laufe der Entwicklung wurden eine 
ganze Reihe von: Steueranordnungen erprobt, 
L. Z. 1 besitzt vier senkrecht stehende Steuer- 
‘flachen, welche beiderseits vom Schiff vorn und 
hinten angeordnet sind. Höhensteuerflächen sind 
- nicht vorhanden. Statt dessen ist ein verschieb- 
bares Laufgewicht von etwa 100 kg auf einer 
Schiene unterhalb des Schiffes gelagert. Die 
Hohensteuerung durch Schrägstellung hervor- 
gerufen durch Verschieben dieses Laufgewichtes 
erwies sich als zu langsam wirkend. Man brachte 


zunächst deshalb vor der vorderen Gondel unter- ` 


halb des Schiffes eine um eine wagerechte Achse 
drehbare Fläche an. — Flossen zur Vergrößerung 
der seitlichen Stabilität besitzt erst L. Z. 5. Sie 
bestehen aus beiderseits vom Heck paarweise an- 
geordneten Stabilisierungsflächen, zwischen denen 
Je drei kleine Seitensteuer angebracht sind. Diese 
treten. an Stelle der Flachen, die beim L. Z. 2 unter 
dem Schiff liegen. Als Hohensteuer sind vorn und 
hinten wie seitlich vom Schiff liegende vierflachige 
Organe vorgesehen. 


Diese neue Bauart bewahrte sich bis auf die 
. Seitensteuerung. Deshalb erhalt L. Z. 4 zunächst 
an Bug und Heck ein Seitensteuer. Das Bugsteuer 
kommt aber bald in Fortfall. An seine Stelle tritt 
wieder die Kastensteuerung des L. Z. 5, die dann 
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durch eine große Hecksteuerfläche und senkrechte 
Kielflossen erganzt wird. 

Von L. Z. 9 ab sind die Steuerflächen nur noch 
am Heck gelagert. L. Z. 10 erhalt Kastensteuerung, 
welche sich sehr out bewährt und bedeutend ge- 
ringeren Luftwiderstand aufweist. Es isl je eine 


' einflachige Kielflosse senkrecht und wagrechl an- 


gebracht. An deren Ende schließen sich kasten- 
tormig über und unter der wagrechten Kielflosse 
liegende zweiflachige, schmale Hohensteuer an, 
neben denen seitlich die Seitensteuerflachen lie- 
gen, Spaler z. B. bei L. Z. 15 werden diesc 
Flachen unter das Ende der Stabilisierungsfläche 
gelegt und anschließend an die senkrechte Kiel- 
flosse ist ein großes rechteckiges Seitensteuer vor- 
gesehen. Wir sehen also zunächst viele kleine 
Flachen, welche: mit dem notigen Gestange und 
den zugehorigen Verspannungen bedeutenden Luft- 
wıderstand bieten. Die Steuerung wird dann immer 
einfacher, L. Z. 24 erhält erstmalig. die verein- 
fachte Steuerausführung, welche seitdem sämtliche 
Schiffe aufweisen. Hier liegen die Dampfungs- 
flachen paarweise am Heck in einer senkrechten 
und fast wagerechten in der Schiffsachse liegenden 
Ebene. Die untere Dampfungsflache ist kleiner 
gehalten um Beruhrungen mit dem Erdboden zu 
vermeiden. Hinter diesen Kielflossen liegen in 
bestimmten Abstand die einfachen Steuerflachen. 
Etwa in der Mitte jedes Ruders sitzt ein Quadrant, 
von dem aus die Steuerkabel ins Schiffsinnere, 
von dort durch den Laufgang zur Führergondel 
gefuhrt werden. 


E . Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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DiezHeizraumkontrolle auf dem 
Vereinigte Staaten-Linienschiffe 
„Tennessee“ 


Die jetzt im Großkampfschiffbau üblich gewordene 
Anordnung, die Dampfkessel einzeln in wasserdicht ab- 
. geschottete Raume zu stellen, erschwert den Kessel- 
betrieb und die Kesselüberwachung erheblich. In den 
älteren Schiffen, die drei Heizraume mit je drei, oder 
vier olbeheizten Kesseln besaßen, war es demuegen- 
über verhältnismäßig leicht, von einem Raume in den 
andern zu gelangen, so daß dort auch die Betriebs- 
- kontrolle sich wesentlich einfacher durchführen ließ. 

Das erste Schiif der Vereinigte Staaten-Marine, auf 
dem jeder Kessel für sich in einem besonderen Heiz- 
raum steht, ist das Schlachtschiff „Tennessee“; ganz 
ähnlich ist die Anordnung auf ;Maryland" und „Cali- 
fornia”. Diese Kessclaufstellung macht die Einrichtung 
einer zentralen Befehls- und Kontrollstelle für die ge- 
samte Anlage zur. Notwendigkeit, und es dürfte von 
Interesse sein, eine derartige Einrichtung, die sich auf 
„Tennessee” gut bewahrt hat, naher kennen zu lernen. 

Die Kesselraume liegen auf „Tennessee” (vgl. 
Abb. 1) seitlich neben den Maschinenräumen, und zwar 
vier auf St.B. und vier auf B.B. Der Zugang von einem 
Kesselraum zum andern is} nur über eine Leic.l'e»»e 
möglich; der Weg führt vom Heizraumflur durch cine 


.Lufischleusc hindurch uber die Leiter bus hinauf zum 


zweiten Deck und von dort ganz entsprechend wieder 
hinab in den anderen Raum. Der Dampferzeugung dic- 
nen insgesamt acht Wasserrohrkessel vom Babcock- 
Wilcox-Typ, die, mit Dampfuberhitzern versehen, eine 
Gesamtheizflache von 41 768 gf (3880 qm) und cinc Ge- 
samtubcerhitzerflache von 4168 gf (387 qm) aufweisen. 
Jeder Kessel hat sechs Babcock-Wilcox-Oelbrenncr, 


. Bauart Cuyama, deren jeder stundlich 760 Pfund (345 kg) 


Oel bei 300 Pfund (21 Oeldruck zu vwe.- 
arbelen vermag. 


Die Kesscl zcigen die 


kg qcm) 


übliche Marinebauart des 


Babcock-Wilcox-Typs und sind fur einen Betriebsdruck 


von 285 Pfund (20 kg;gcm) konstruiert. Sie enthalten 
in der Breite 29 Elemente und der Hohe nach zehn Grup- 
pen von vier 2"- (50,8 mm-) Rohren, die 8' (2,438 m) 
lang sind. 

Der Brennstoff wird. den Oeldusen unter Druck 
durch "iurboangetriebene Kinney-Pumpen zugeführt; 
diese Pumpen leisten minutlich bei 2400 Umdrehungen 
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In jedem der beiden Maschinenräume sind 
eine Haupt- und eine Hilfspumpe aufgestellt; über 
den Pumpen sind ' Oelvorwärmer angeordnet. Die 
Oelleilungen sind so verlegt und unterteilt, daß jede 
Pumpe das Heizöl zu jedem beliebigen Brenner jedes 
eC uos Gilicken kann, In jedem Maschinenraum be- 
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findet sich in der Nähe der Pumpen ein Gett i 
telegraph, mittels dessen der jeweils gewünschte Oel- ` 


druck vom zentralen Kontrollraum aus befohlen werden 
kann. 

Dic Anordnung der Oeldüsen an einer Kessel 
wand zeigt Abb. 2. Jeder Brenner ist mit zwei Ventilen, 
jeder Kessel außerdem mit einem Hauptventil versehen. 
Im normalen Betriebe wird immer nur das dem Brenner 
am nächsten liegende Ventil bedient, während das 
zweite, in der Zuflußleitung angeordnete eine Vorsichts- 
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Abb. 2. Anordnung der Oeldüsen auf der Kessel-Stirnseile 


Das Hauptventil wird stets offen 
und tritt nur in dringenden Notfällen in 


maßnahme darstellt. 
gefahren 
Funktion. 

Oberhalb jedes Kesselraumes liegt ein Gebläseraum 
mit einem Sturtevant-Gebläse, das minutlich bei 8” 
(203 mm) Luftdruck 25000 Kubikfuß (708 cbm) Luft for- 
dern soll. Das Drosselvcntil jedes einzelnen Gebläses 


kann durch ein Gestänge vom Heizraumflur aus bedient. 


werden. Dicht an dem Bedienungssiande Tur dieses 
Gestänge sind ein u-formig gestalteter Luftdruckmesser 
und ein Geblase-Dampfdruckmesser angebracht Am 
einen Ende jedes Heizraumes sind außerdem aufgestellt: 
Ein Kesseldampfmanometer, ein Oeldruckmesser, ein 
Speisewasscrdruckmesser, ein X Oelbrenner-Kontroll- 
telegraph und ein Rauchgasanzeiger. Ferner sind Druck- 


knopfe vorgesehen, mit denen nach den Maschinen- : 


räumen und nach dem Kontrollraum. der Wunsch nach: 
„mehr Speisewasser” oder „mehr 'Brennstoff” signali- 
siert und im Falle eines Unfalls auch ein Notsignal ab- 
gegeben werden kann. 

Die im zentralen Kontrollraum angeordnete Meb- 
apparat- Tafel ist in Abb. 3 wiedergegeben. Auf ihr 
findet sich die folgende Apparatur: Vier Dampfmano- 
meter, von denen je einer angeschlossen ist an 

a) die hintere Backbord-Dampfleitung, 

b) die hintere Steuerbord-Dampfleitung, 

c) die vordere Backbord-Dampfleitung, 

d) die vordere Steuerbord-Dampfleitung; 
zwei Oeldruckmesser, je einer angeschlossen an 

a) den hinteren Maschinenraum, 
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. betätigt, 


Iert, 


des Schiffes 


T GE E We së EEN 


n den verderen: Mesdiinehreum: ^ a 
vier: Cory-Oelbrenner-Kontrollielegräphen; ` 


zwei Cory-Rauchgasänzeiger, einer für- Leg Schorn- - 


stein; — -. | e E 
ein „mehr Speisewasser" - und mehr Brennstoff“-An-. 
zeiger; | 
ein Notsignal und | ee 
ein Oeldrucktelegraph. -. | | 
Die Oelbrennertelegraphen sind so einger srichtet, dab i 

sic je zwei Heizräume zugleich benachrichtigen, und: 
Zwar (vergl. Abb. 1) Nr. 1 und 
3, Nr. 2 und 4, Nr. 5 und 7 
und schließlich Nr. 6 und 8. ` 
Diejenigen Zifferblatteile, duf 
denen die Kessel- oder Heiz- - 
raum - Nummern aufgemalt j 
sind, sind transparent ausge- 
bildet und können von innen 
her . elektrisch beleuchtet 
werden. Das  Aufleuchten 
eines solchen Abschnitts stellt 
die Anwort des betreffenden : 
Heizraumes auf den erteilten ` 
Befehl dar. Der Oelbrenner- 
telegraph des Heizraumes. 
ist. mit einer Signalglocke 
ausgestattet, die bei Befehls- 
_ erteilung erlönt und die Aut ` 

^ merksamkeit des Heizerper- 
-sonals auf sich zieht. Der 
Zeiger dieses Telegraphen ` 
zeigt. die Zahl der Brenner 
an, die angestellt werden ` 


sollen. Wird der Handgriff 
m dann auf dasselbe Feld ` 
| gelegt, aut dem der Zeiger 
steht, so . erfolg! 


nach dem .Kontrollraum hin 
die Bestätigung des Befehls- 
empfanges — das | etreffende Feld im Kontrollraum 
euchtet auf. | 
Die Rauchgasanzeiger werden von | der Brücke aus 
wo für : diesen Zweck zwei entsprechende 
Apparate aufgestellt sind. Die Einrichtung ist so ge- ` 
troffen, daß der eine Apparat die vier Kessel, die an den 
hinteren Schornstein, der andere die vier Kessel, die an 
den vorderen Schornstein . angeschlossen: sind, kontrol- 
In beiden Fällen werden die Signale auch nach 
dem Kontrollraum Jun übermittelt. Jeder. Rauchgas- 
anzeiger trägt eine Glocke, die ertönt, sobald der ent- 


. sprechende Apparat auf der Brücke bedient wird. 


Im allgemeinen ist das Besireben des Bedienungs- 
personals sowohl in Land- wie auch in Dordbetrieben . ` 
jetzt ernstlich darauf gerichtet, einen sparsamen Be- 
trieb durchzuführen. Gewisse Verbesserungen in diesem 
Sinne sind durch verbesserte maschinelle Einrichtungen, 
andere, wenn auch geringfügigerer Art, durch zweck- 
mäßigeie Einstellung der vorhandenen Einrichtungen -- 
oft erst nach tage- oder wochenlang andauerndem Be- 
triebe — erzielt worden. Alle solche Gewinne. kön- 


nen —. und oftmals geschieht es auch — zunichte ge- 


macht werden, wenn nur wenige Stunden hindurch das . 
Bedienungspersonal es an Aufmerksamkeit fehlen laßt 
ut d unachtsam feuert. PE 

Bei den neueren Schlachtschiffen, wie z. B 
,lennessee", ist deshalb alles, was mil dem Antriebe 
zusammenhängt, in dem sogenannten 
Konirollraume zentralisiert. lier befinden sich sowohl. 
die Schalthebel zur Betätigung der elektrischen Anlagen 


damit . 


` sowohl im Kontrollraum als auch 
„räumen ständig besetzt, so daß jeder Befehl, der nicht. 
=- durch die Maschinen- oder Heizraumtelegraphen über- 


` ` messer. 
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ER auci. die seit zur - Kontrolle. der Kessciäüme i 
Der: wachhabende . 
 Ingenieuroftizier hält sich im Kontrollraum auf und bleibt 
“dort in ständiger Fühlung mit allem, was in den Heiz- 


- und’ zur Befehlserteilung ` an- diese. 


räumen: vor sich. geht: Ein Chefheizer bedient die be- 


„treffenden Apparate, 


Jeder Heizraum stel hf. inter Aufsicht. eines Ober- | 
Einer von - 


dieizers, dem zwei Heizer unterstellt sind. 
diesen. beiden Heizer, überwacht die Oelbrenner, der 


Abb. : , MeBapparal im zentralen Kontrollabend 


Das Telephon 131 
in den Maschinen- 


SC andere: bleibt ständig am Telephon. 


mittelt werden kann, sofort und ohne Verzögerung fern- 
` miindlich gegeben bzw. aufgenommen werden kann. 


8 Jeder Gruppe von vier Heizráumen ist außerdem 
noch ein beaufsichtigender. Chefheizer zugeteilt. 


EE Die Häufigkeit des Wechseltis in der Zahl der an- 
-> gestellten Oelbrenner hängt in weitgehendem Maße von 
der Geschicklichkeit und Ruhe des wachhabenden Chef- 
=  heizers ab. Wenn er die Zahl der in Betrieb befindlichen 
i: Brenner. jeder kleinen Schwankung im Dampfdruck an- 
. passen will, so können die Heizraume oft den schnell 
ids aufeinanderfolgenden Befehlen nicht entsprechen, und 
3 die Folge davon sind schlechte Ergebnisse. 


Ä Die Hauptaufgabe des Wachhabenden Chefheizers 
DID der Apparatetafel ist, den gewünschten Dampfdruck 
. unfer allen. Umständen aufrecht zu erhalten. Er über- 

a wacht auch die Oeldruck- und die Speisewasserdruck- 
S Wenn diese weniger Druck anzeigen als ge- 
*. fordert wird, SO benachrichtigt er die Maschinenraume 


“und läßt den Druck in Einklang mit den gegebenen Be 


` fehlen bringen. . Um den Kesseldampfdruck aufrecht- 


Se zuerhalten, meldet er nach den Heizräumen die Zahl der 
soviel ` 


ye enzustellenden Oelbrenner, worauf der Heizer 
Brenner an- ka abstellt, bis die verlangte Zahl er- 


Teich a 
nach dem Kontrollraume, in dem nun das betreffende 
Feld des Zifferblattes in der schon vorher beschriebenen 
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Erst m gibt er das Bestatmindékeieieh 


Weise aufleuchtel, Auf diese Art hat der Ingenieur- 


 offizier im Kontrollraum jederzeit eine genaue Ueber- 
‘sicht darüber, 


| wieviele Oelbrenner in jedem einzelnen 
Kessel in Tätigkeit sind. Vor der richtigen Einstellung 
der Brennerzahl muB der Heizer natürlich erst noch dic 
Gebläseleistung entsprechend regulieren; erst dann 
. stellf er die Brenner an oder ab. Der Luftruck, 
der für jede Brennerzahl eingehalten werden muß, 
sowie der zugehorige Oeldruck sind auf einer 
Tafel verzeichnet, die dicht an dem Handgriffe 
zur Bedienung des Gebläseventils angebracht ist. 
Nach dieser Tafel hat sich. der Heizer genau zu 
richten. Der fur eine gewisse Zahl von Oel- 
brennern benoligte Luftdruck andert sich mit jedem 
Oeldruckwechsel. Der jeweilige Oeldruck wird 
durch den Oeldrucktelegraphen im Heizraum an- 
gezeigt und kann mittelst des X Oeldruckan- 
zeigers jederzeit leicht festgestellt werden. Die 
Tafel. die während der Probefahrten der „Tennes- 
sec" im Gebrauch war, ist im folgenden wieder- 
gegeben: 


Künstliche Luftzuführung 


; Luftdruck.  Geblásedampf | Öldruck 
FE. mm "Y cinc Düse zwei Düsen drei D Düsen 
2 9[coE | roc ES "nce once qu cens £15 MN 
.2 c oZ A c5 o'c GI E 
0:0 Jz Efa: AEA NEE 2 JE- 
p = Cf Zoll | mm SS S 5 z IS 5 E z 
4 1701 | |š3l2|53| 2 $3 > Säi" 
| TO uis. Sa 

© |(e|40]tone `" | 220 115,47) — | 200|14,06 

E 3,441 86,4] -- i — | 165 1160| - | — 200,14, 6 

42—20|J 4 |341 i 787] — = 130| 9,14 — | -- |200!14,06 

IE 2,4j 60,9] — '—, 90, 6,33, — 2C0 14 ‚06 

2 2,0 | 50,8] -- -" 70| 4,92 = — |200/14,06 

(6|48,121,9] — | 1 250 117,58/150,10,55[250/17,58 

5 [4,0 1101,65] — | -- |200 114,06!120| 8,44|250/17,58 

:2—20]44 |3,5| 889] -- | -- 1150110,55| 95! 6,68]250/17,58 

13 1291| 7365| — | --| 100| 7, 3| 70| 4,92|250/17,58. 

2 12,4 | 60,91 --- Zë 75, 5,27! 55| 3,87|250/17,58 

= [g6 156 1422| = |= | — | - |190.13,36|300 21,09 

[5 5,4129] — | — | — | -— |150110,55|300/21,09 

42-21]14 [4.2 106,7) -- |— | — It 7,73|30021,09 

IE 3,2 sa : B — | — | 75| 5,27|300/21,09 

2128| 70:9] — | = 60| 4.221300|21,69 


Diese Tafel ist auf folgende Weise entwickelt wor- 
den: Eine elektrische Lampe wurde dem Schauloche 
gegenüber auf cincr Seite eines Kessels aufgehängt. 
Die Rauchbeschaffenheit wurde dann dadurch bestimmt, 
daß man diese Lampe durch das Schauloch auf der 
enigegengeseizten Kesselseite beobachtete. Die Ver- 
brennung mit Hilfe eines Lichtkegels festzustellen, ist ^ 
ja ein schon bekanntes Verfahren Wenn die Lampe 
durch den Kessel hindurch deutlich sichibar und nur 
leicht verschleiert ist, ohne grell zu blenden, so isi 
die, Verbrennung richlig. Das Verfahren kann durch 
Beobachtung des Schornsteinrauchs von Deck aus leicht 
kontrolliert werden. 


Um die verschiedenen Einzelwerte der Tafel zu be- 
siimmen, wurde dann der Oeldruck zunächst auf 
200 Pfund (14,006kg/gcm) festgehalten; zwei Brenner 


wurden angezündet, und der Luftdruck wurde dann so- 
lange verändert, bis die Rauchbeschaffenheit sich bei 
Beobachtung durch das Schauloch nach dem eben be- 
schriebenen Verfahren als befriedigend erwies. Der 
auf diese Weise eimittelte Luftdruck wurde aufgeschrie- 
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rend der Oeldruck auf 200 Pfund (14,06 kg/gcm) ge- 
halten wurde, und dasselbe Verfahren wiederholte sich 
Nachdem man so den richtigen Luftdruck auch für 4, 
5 und 6 Brenner festgestellt hatte, wurde der Oeldruck 
"nacheinander aui 250 Ib (17,58 kg/gcm) und 300 lb 
(21,09 kg/gcm) gesteigert und der entsprechende Luft- 
druck fur die verschiedenen Brennerzahlen notiert. Die 
auf solche Weise bei einem Kessel gewonnenen Ergeb- 
nisse wurden mit denjenigen eines anderen Kessels 
verglichen und durch sie kontrolliert. 


Diese Tafel sollte nur ein Führer fur das Heizer- 
personal sein. Es zeigt sich, daB bei einigen Kesseln 
kleine Abweichungen von den Werten der fur den all- 
gemeinen Gebrauch aufgestellten Tafel nötig waren, und 
diese Abweichungen änderten sich, bei einem und dem- 
selben Kessel von Zeit zu Zeit, da sich kleine Leck- 
stellen im Verbrennungsraum, im Kesselmantel usw. 
bildeten. Trotzdem stellte sich heraus, daß bei rich- 
tiger Einsiellung auf Grund dieser Tafel die Rauchver- 
haltnisse im allgemeinen günstig ausfielen. Auch wenn 
die Zahl der in Betrieb befindlichen Brenner häufiger 
verändert wurde — wie z. B. beim Manövrieren —, 
waren die Ergebnisse befriedigend. Blieb diese Zahl 
— wie bei Marschfahrt z. B. — langere Zeit "hindurch 
die gleiche, so konnten die kleinen Luftdruckkorrek- 
luren, von denen oben schon gesprochen wurde, auf 
Grund genauer Beobachtungen vorgenommen werden, 
und man erhielt dann eine besonders wirtschaftliche 
Verbrennung. or 


Bevor die in der vorstehend angeführten Tafel vera 
zeichneten Werte festgestellt wurden, mußten natürlich 
die Düsenzerstauber und die Siebvorrichlungen sorg- 
fällig gereinigt werden, so daß man bestimmt darauf 
rechnen konnlie, daß der vom Manometer angezeigle 
Ocldruck dem talsachlich in den Dusen herrschenden 
Drucke entsprach. Einer der beiden Hauptgrunde fur 
mangelnde Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit bej 
der Oclheizung ist nämlich in der Verschmutzung und 
Verstopfung der Dusenapparate zu suchen, und man 
kann deshalb diesem Gesichtspunkte gar nicht genug 
Aufmerksamkeit widmen. Auch dic Siebe müssen ganz 
sauber, die Schlitze in den Zerstäuberplatten oder 
-kopfen sogar blank poliert gehalten werden. Zur Rei- 
mgung dieser Teile sollte man überhaupt kein Metall 
benutzen, da die hierdurch verursachten Schrammen 
schon die richtige Wirkung der Apparate beeinträchti- 
gen; ein Gerät aus Pockholz eignet sich Tur diesen 
Zweck am besten, 

Der zweite Hauptgrund für mangelnde Wirksam- 
kcil bei den Oelheizungseinrichtungen liegt in unzweck- 
maBiger Regelung der Luftzufuhr. 
nehmen an, dab Rauchbildung einen Verlust bedeutet, 
ohne daran zu denken, daB zu großer Luftüuberschuß 
zwar reine Verbrennung gibt, aber noch  unwirtschaft- 
“licher ıst. Bei einiger Erfahrung kann man durch bloße 
Rauchbcobachtung feststellen, wann die Verhältnisse 
richtig gewählt sind. Ein gutes Hilfsmittel dabei ist die 
vorstehend bereits erwähnte Anbringung einer elektri- 
schen Lampe im Rauchzuge an der dem Schauloche 
gegenuberliegenden Kesseiwand. 

Als das Schiff seine Probefahrten mit verschiede- 
nen Geschwindigkeiten machle, wurde die Zahl der in 
Betrieb zu nehmenden Kessel natürlich durch den In~ 
genieuroffizier bestimmt, der auch den. einzuhaltenden 
Oeldruck angab. Die Zerstauber wurden fur alle Fahrt- 
verhältnisse mit denselben Düsenplatten versehen, und 
möglichst wurden mit Ausnahme von einem oder 
zweien alle Kessel mit derselben Brennerzahl in Betrieb 
gchalten, so daß also der Dampfdruck nur durch Ver- 
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. Ventils zu regeln. 


Die meisten Heizer 


 driger war als der, 
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änderung der Brennerzahl in dem vorerwähnten einen ` 
bzw. den zwei Kesseln reguliert wurde. Auf diese 
Weise konnten in den. meisten Kesseln gleichbleibende 
Verhältnisse geschaffen und der Wirkungsgrad "der 
Kesselanlage auf einem Höchstmaße erhalten werden. - 

Sollte das Schiff mit großem Geschwindigkeits- ` 
bereiche bis hinauf zur Höchstgeschwindigkeit. fahren, 
so wurden alle Kessel angestellt; der Oeldruck wurde. 
auf 300 Ib (21,09 kg /gcm) festgesetzt und der Dampf- 
druck durch Aenderung in der Zahl der arbeitenden 
Oelbrenner reguliert. Tatsächlich wurde so das Schiff 
unter allen Fahrtbedingungen — von geringer Hafen- 
geschwindigkeit bis zur Höchstleistung — nur 
durch Veränderung einmal des Oeldrucks zwischen 
200—250—300 Ib (14,06--17,58—21,09kg/gcm) und zwei: 
tens der Brennerzahl manövriert. Die Zeit zum Inbe- 
triebsetzen oder Abstellen von 5 der 6 Brenner be- 
trägt nur wenige Sekunden. 


Während der Monate, die seit der Beendigung der 
Probefahrten verflossen sind, ‘hat das Schiff :seinen 
Dampfverbrauch bei allen Fahristufen noch ver- 
ringert, Die Methode der .Heizraumüberwachung 
und -anweisung vom Kontrollraum aus ist dabei, 
wenn auch in Einzelheiten etwas  verandert, 
in allem Wesentlichen die  vorbeschriebene  ge-. 
blieben. Allerdings sind verschiedene andere Vor-. 
schläge gemacht worden, um die Heizräume zu über- 
wachen und alle Kessel und Oelbrenner gleichmäßig 
durch Betätigung eines in der Oelleitung angebrachten 
Dabei mußte natürlich zugleich auch 
der Luftdruck geregelt, und es müßten auch sonst noch 
allerlei andere Einstellungen vorgenommen werden. In 
diesem Zusammenhange sei darauf hingewiesen, daß 
bei der gewaltigen Größe moderner Schlachtschiffe die 
Aenderung der Maschinenleistung zwecks Wechsels in 
der Schiffsgeschwindigkeil sich nicht augenblicklich in- 
der Fortbewegung des Schiffes bemerkbar macht. Bei 
Schiffen vom Typ der „Tennessee“ ist die Zeit, die zum 
Einstellen der Brenner in den Heizräumen notig ist, wenn ` 
überhaupt, so doch jedenfalls nicht nennenswert großer 
als diejenige, die erforderlich ist, um die clektrische 
Hauptmaschinenanlage dem von der Brücke aus gege- 
benen Befehle gemäß einzuregulieren. ` 

Das auf der „Tennessee“ angewendete Beige 
kontrollverfahren wird auch auf dem neuen Schlacht- 
schiffe „Maryland“ benutzt. Auf beiden Schiffen hat 
es sich als zufriedenstellend und sehr anpassungsfähig 
CIWIESEN. | 
Beim Fahren mit Volleistung hat sich gezeigt, dak dic 
Sicherheitsventile der am weitesten von den Turbinen- 
absperrventilen entfernt liegenden Kessel zum Abblasen 
selbst dann neigten, wenn der Druck in der Leitung nie- : 
auf den die Sicherheitsventile ein- 
gestellt waren. Dieser .Erscheinung wurde dadurch 
begegnet, daB man die Venfilbelastung um 5 Ib (2,17 kg) - 
erhohte. 

Eine Verbesserung, die bei der Apparätur der 
„Maryland“ vorgenommen wurde, besteht in der An- 
ordnung eines Luftdruckmanomelers so, daß man vom 
zentralen Kontrollraum aus imstande isl, jederzeit den 
in jedem Heizraume vorhandenen Luftdruck festzustellen. 
Meldet der Rauchgasanzeiger, daß ein. Kessel qualmt, 
so kann der Wachthabende im Kontrollraum leicht 
sehen, welcher Heizraum oder welche Heizráume daran 
schuld sind, und infolgedessen den Mangel schnell be- 
seihgen. 

Noch eine Reihe anderer Verbesserungen konie 
man zweckmäßig im Kontrollraume anbringen. Beispiels- 
weise könnte man am Kontrolltelegraphen für die Oel-. 


doch . 
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brenner einen Ausschalter. so anordnen, daß auf Wunsch 
immer nur ein Heizraum — nicht mehrere gleichzeilig — 
mit Anweisungen versehen wird. Mitunter ändert sich 
der Dampfdruck so wenig, daß ein Wechsel der in Be- 
trieb befindlichen Brenner an zwei Kesseln schon zu 
‚viel ist. Auf großen Schiffen — wie z. B. den mit 
16 Kesseln ausgerüsleten — würde ein System leicht 
.bedienbarer Schaller empfehlenswert sein, das jeden 
Kontrolltelegraphen 
nur einen oder: zwei, drei bzw. vier Kessel oder 
schließlich: eine Kombination von Kesseln gleichzeitig 
-zu bedienen, d. h. mit enisprechenden Anweisungen zu 
versehen. 

Praktisch: brauchbare Fernthermometer stehen jetzt 
zur Verfügung. Deshalb wäre es verhältnismäßig leicht, 
derartige Thermometer zur Messung der Heizöl- und der 
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Speisewässertemperaturen auf der Apparatetafel des 
Kontrollraums mit anzubringen. Diese Temperaturen 
möglichst konstant zu halten, ist notwendig. Nichts- 
destoweniger sind häufig durch Temperaturänderungen 
Störungen eingetreten, weshalb es recht -erwünscht 
wäre, dem Wachthabenden im Kontrollraume die Mog- 
lichkeit zu geben, diese Temperaturen ständig zu 


‚beobachten. 


Zweifellos wurde die Hinzufugung solcher und ähn- 
licher Apparale den Wirkungsgrad der Kriegsschiffe 
noch vergrößern. Indessen hat sich auch ohne sie in- 


.folge der groBen Anpassungsfahigkeit und der Ein- 


fachheit in der Bedienung die Heizraumkontrolle auf 
dem Schlachtschiffe „Tennessee“ bestens bewährt. 
(Journal of the American Society of Naval Engineers, 
Februar 1922.) La. 
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um Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie - 


Fortschritte in der autogenen 
Metallbearbeitung 


Bekanntlich ist der Grund für den beispiellosen Auf- 
schwung, welchen die autogene Metallbearbeitung in 
den leizten Jahren aufweist, darin zu suchen, daß die 
Erkenntnis der ‚vielseitigen Anwendungsmoglichkeit die- 
ses Arbeitsverfahrens in immer weitere Kreise dringt 
und die bei der Metallbearbeitung interessierten Be- 
rufe immer deutlicher erkennen, welche gewaltigen 
Kraft-, Zeit- und Geldersparnisse eine moderne Werk- 
statt, ausgerüstet mit autogener Schweiß- und Schneid- 
.anlage, bedeutet. . Eine Voraussetzung für jede Pro- 
: duklionsverbilligung ist aber rationelle Betriebswirt- 
schaft und bieten die heutigen Arbeitsmethoden hier- 
für noch viele Möglichkeiten zu Verbesserungen. Auf 
Grund bisheriger‘ Erfahrungen darf angesichts bereits 
festgestellter wesentlicher Erfolge und Ersparnisse die 
autogene Metallbearbeitung an erster Steile als Mittel 


. dazu bezeichnet werden, eine ‘rationelle Detriebswirt-- 


schaft durchzuführen. Das Verfahren selbst ist durch 
zahlreiche Abhandlungen und umfangreiche Literatur 


über Apparate, Armaturen und Einzelteile allgemein be- ` 


kannt. Was in neuerer Zeit aber an Bedeutung. ge- 
winnt, ist das wirtschaftliche Moment. Durch eingehende 
Werkzeugmaschinenindustrie Fortschritte in 2— 
Messungen des Karbid- und Gasverbrauches hat man 
die erzielten Leistungen mit dem nolwendigen Aufwand 
und den Unkosten genau verglichen. Durch diese Ge- 
genüberstellung verschiedener Apparatetypen, deren 
Vorzüge und Nachteile in bezug auf sparsamen Kar- 
. bidverbrauch und Bedienungskosten gegenüber der er- 
zielten Leistung gelangte man zu folgenden als Voraus- 
setzung für eine rationell arbeitende Schweiß- und 
Schneidanlage dienenden wesentlichen Erfordernissen: 


Die Azetylenentwickler müssen bieten: 
1. Gewähr für verlustfreie, restlose Vergasung. 

. 2. Wegfall von Verschlüssen mit Gummidichtungen, 
Verschraubungen usw. dadurch einfachste Be- 
dienung. 

3 Vermeidung von Gasverlusten bei Neubeschickung 
und während des Betriebes. 

4. Lufifreie Gaserzeugung, daher 
losigkeit. 


absolute Gefahr- 


3 


die gleichen Richtlinien zu verfolgen. 


“zielt wird. 


5. Eine handliche Form, damit verbundener geringer 
Raumbedarf und geringes Gewicht. 

6. Leichte Reinigungsmöglichkeit aller Teile ohne die 
Notwendigkeit, den Apparat auseinander zu nehmen. 
Hierzu ware noch zu bemerken, daß die Preisfrage 

erst in zweiter Linie entscheidend für die Wahl der 


 Apparallype sein darf, denn es wäre Sparen an un- 


rechter Stelle, wenn man durch den Kauf eines billigen 
Apparates die hohen Mehrkosten eines unwirtschaft- 
lichen und eventl. gefahrvollen Betriebes laufend auf 
sich nehmen wollte. 

Naturlich ist es von mindeslens derselben Bedeu- 
tung, in der Auswahl der zur Verwendung gelangenden 
Schweiß-, Schneid- und Spezialbrennerkonstruktionen 
Die Wirtschaft- 
lichkeit des gesamten Verfahrens hängt sogar im we- 
sentlichen von der Bauart dieser Brenner und Arma- 
turen ab. Erschwerend für die Auswahl bleibt die große 
Anzahl der im Handel gegenwärtig befindlichen Typen, 
welche vielfach unter Hervorhebung von Einzelheiten 
angeblich etwas Neues bringen, was bei seriösen Fa- 
brikaten schon längst als Voraussetzung für Brauch- 
barkeit gilt. 

Selbsiverständlich sind zur Eızielung einer guten 
autogenen Schweißung Mindesimengen von Azetylen- 
gas und Sauerstoff erforderlich, die von keinem noch 
so vollendeten Weikzcuge unterschritten werden kon- 
nen. Es müssen aber bei jedem autogen Schweiß- und 
Schneidgerät, mag dessen Type und Bauart auch auf 
den verschiedensten Prinzipien beruhen, ın jedem Falle 
folgende Punkte Beachlung finden: 

Die Schweißflamme darf weder Sauerstoff noch 
AzelylenuberschuB aufweisen, indem das Mischungs- 
verhältnis von Azetylensauerstoff: so günstig sein und 
bleiben muB, daß cine vollkommene Verbrennung er- 
Falls dies nicht der Fall ist, nimmt die 
Schweißstelle bei Azelylenuberschu&. im flüssigen Zu- 


- stande Kohlenstoff auf und wird hart und brüchig, wah- 


rend bei einem Nachlassen der Gaszufuhr, also einem 
Enlmischen in der SchweiBflamme, der Sauerstoffüber- 
schuß ein Verbrennen der Schweißnaht durch Oxyda- 
tion bewirkt. In beiden Fällen ist die Festigkeit der 
Schweißstelle minderweitig. Hieraus eihellt, daß bei 
Anschaffung von Brennern, abgesehen von einer in 
sonstigen Tejlen zweckmäßigen Konstruktion, die wich- 
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ligste Eigenschaft, nämlich daß ein Abfallen des Gases 
wahrend des Schweißens nicht stattfindet, im Auge be- 
halten werden muB. Auch im erhitzten Zustande des 
Brenners darf die gute Ausbildung der Misch- und 
Sauerstoffdüse kein schlechteres Verhaltnis aufweisen 
als 1 Teil Azelylengas zu 1 bis 1,1 Teil Sauerstoff. 
l.cider werden die Gasverbrauchszahlen 
spekten vieler Herstellungsfirmen in der Praxis bei weitem 
nicht erzielt. Es liegt dies zum. Teil auch noch daran, 
daB bei Brennerausführungen, an wclehen das Bogen- 
rohr nicht aus Kupfer hergestellt ist, sondern die Kup- 
ferspiize direkt auf der Mischdüse sitzt, sehr schnell 
durch das unvorteilhafte Erwärmen der Sauerstoffdusc 
eine Entmischung mit den bereits erwähnten Folgen cin- 
Intt... Die Ausbildung der Misch- und Sauerstoffdusen 
bedingt ceben eine langjährige Erfahrung, aufgebaut auf 
vielen kostspieligen Versuchen mit besonderen Mek- 
instrumenten und es gibt nur wenige Firmen, welche 
diesem Punkte genügend Beachtung schenken. 


Die ungeheure Preissteigerung aller Betriebsstoffe, 
welche Industrie und Handwerk zur äußersten Sparsanı- 
keit zwingt, laßt jede Verminderung des Gasverbrauches 
beim autogenen Schweißen und Schneiden als .bedeu- 
lenden Vorteil erscheinen und bezwecken daher dic 
neuesten loitschrilte im Bau von Autogenwerkzeugen 
nd deren laufende Vervollkommnung hauptsäch'ich 
eme bessere Ausnutzung der zur Verwendung gelangen- 
den Gase und denkbar sparsamsten Verbauch derselben 
ım Betriebe. 


So wird z. B. bei fast allen im Gebrauch befind- 
lichen. Aulogenschneidbrernern der Schneidsauerstoff 
durch Betätigen cines Ventiles mit Handrad reguliert 
bzw. an- und abgestellt. Dies erferdert unbedingt die 
Zuhilfenahme der linken Hand, da die rechte zum Hal- 
ten und Führen des Brenners dienen muß. Ganz ab- 
geschen davon, daß das An- und Abstellen mittels 
Schraubenventil immer cine gewisse Zeit in Anspruch 
Werkzeugmaschinenindustiie — 
nımmt, was hauptsächlich bei größeren Prennern einen 
slandigen richt vnbedeutenden Sauerstoffverlust bce- 
deutet, gibt es Fälle, hauptsächlich bei Demontagen, an 
schwer zugänglichen Stellen, bei denen es direkt un- 
moglich ist, das Abstellventil mit der linken Hand so 
schnell zu betätigen, daß größere Sauerstoffverlusie 
vermieden werden. — Immer dann, wenn ces sich darum 
handelt, den Schneidsauerstoff plötzlich abzustellen, sei 
es, daß durch ungeschicktes Arbeiten der Brenner nicht 
Jurchschneidet oder flüssiges Matciial durch sonst 
einen Umstand die Umgebung gefährdet, muß der Ar- 
Deiter den Schneidvorgang durch Abheben des Brenners 
vom Werkstuck unterbrechen und den Sauerstoff mit 
der linken Hand mehr oder weniger schnell abstellen. 


bei. einer Reihe anderer Konstruktionen von 
Schneidbrennern crfolgt das An- und Abstellen des 
Schneidsauerstoffes durch Hebelbelätigung mit der 
tecchten, den Bienner hallenden Hand. Um die Hebel- 
bzw. Ventiltäliakeit nicht zu erschweien, ist die dazu 
sıchönge Stopfbuchse gewöhnlich lose angezogen und 
fast stets undicht, was wiederum ciren slandiden Sauer- 
sieffverlust bedingt. Auch mussen die Schließorgane 
gewöhnlich im offenen sowohl, als auch geschlossenen 
Zustande von Hand festgehalen werden, und können 
nicmals absolut dicht schließen, da die ganze Dichfig- 
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keit von der Stärke des Fingerdruckes abhängt,. 
immer wieder Gasverluste: bedingt. 

Alle vorbezeichneten Uebelstände werden durch 
eine neu. auf den Maıkt gebrachte sogenannte Mo- 
mentabstellung für den Schneidsauerstoffstranl 
ausgeschlossen, die eine absolute Dichthaltung und 
dauernd gutes Funktionieren verbürgt und : durch 
elwaigen Versch'ciß clwa nötig werdende Reparaturen 
auf ein Minimum beschränkt, Jeder unnütze Sauerstoff- 
verbrauch fällt daduich weg, daß das als Selbstschluß- 
ventil ausgebildete Absperrorgan durch einen leichten 
Druck in Tätigkeit gesetzt wird und in der gegebenen 
Stellung verharıt, bis es wieder durch einen leichten 
Fingerdruck ausgelöst wird, so daß eine Zuhilfenahme 
der zweilen Hand ganz wegfällt. Der Hebel, durch 
welchen die Betätigung dieses Ventiles ‘erfolgt, .. liegt 
geschützt im Innern des Handagriffes. 


Ein weileier sehr. beachlenswerter Fortschritt auf 
der Stufenleiter. der Vervollkommnung von Autogen- 
werkzeugen, in welcher Beziehung cs bekanntlich einen 
Stillstand nicht gibt, ist die Beseitigung des lästigen 
Rückschlagens der Flamme sowohl bei Schweiß- als 
auch bei Schneidbrennern. 

Dieses Rückschlagen bedingt stets eine Unter- 
brechung der betreffenden Arbeit und verursacht da- 
durch Zeit- und Geldverlusic insofern, als das Schweiß- 
siuck erkallet und notwendigerweise wieder erwärmt 
werden muß und somit beim Schweißen größerer Stücke 
und Reparaturteile der Arbeitsgang eine Unterbrechung 


was 


erfährt. Der Brenner muß nach dem Abstellen der 
Gaszufuhr erst wieder abgekühlt und die Schweiß- 
flammc neu cingestellt werden, was Gasverluste 
bedingt. 


Nun tritt durch den Flammenrückschlag eine Zer- 
störung der Mischdüse cin, wenn nicht die Gaszufuhr 
durch sofortiges Abstellen cm Hahn unterbrochen wird. 
Dadurch entstehen dic voislehend bereits erwähnten 
Zeit- und Oasverlusie. Dagegen besteht ein weiterer 
Vorteil der Rückschlagsicherung darin, daß deren Ein- ` 
bau einen immer gleichmäßig brennenden Flammenkegel 
bewirkt, da bei der explosionsarligen Drucksteigerung 
beim Zurückschlagen in dem Brenncrrohre die Aus- 
strömöffnung siets sauber und frei gehalten wird. Es 
ist ohne weiteres möclich, mit der Spitze eines solchen 
Brenners z. P. in flüssiges Metall zu tauchen, ohne daß 
sich dic Ausshömöffnung verstopfen kann. Auf dieser 
Wirkung beruht in der Hauplscche die gebotene Sicher- 
heit für ein ununterbrechenes und gleichmäßig 
schreilendes Schneiden des Mateıials. 


Bei Brennern ohne Rückschlagsicherung, besonders 
bei solchen mit größerem Gasverbrauche, kommt es 
zuweilen vor, daß die Flamme im Augenblicke des 
Rückschlages bis zu den Abstellorganen schlägt, ja 
sogar manchmal durch diese, hindurchgelangt, sich bis 
in den Sauerstoffschlauch foripflanzt und im Innern des- 
selben weilerbrennt. Ein derartiges Weiterbrennen im 
Schlauch soll duch verschiedene z. Zt. im Handel be- 
findliche sogenannte „Schutzpalronen“ aufgehalten 
werden. 

Gerade hierbei zeigt sich nun der hohe Wert der 
Rückschlagsicherung, die absolute Gewähr gegen ein 
Zwückschlagen der Schweiß- bzw. Schneidflamme bis 
in den Schlauch bietet und ein "Weiterbrennen schon 
im Bienner selbst mit Sicherheit verhütet. 
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England und Kolonien 
Der Kriegsschiffbau für fremde Rechnung. ` Bei 
einer Besprechung des Washingtoner Rüstungsabkom- 
mens siellt „Daily Telegraph" fest, daß den Regierun- 
gen das Recht gegeben ist, Privatfirmen den Bau von 
Kriegsschiffen für fremde Rechnung oder unter Richt- 
linienhaltung der in Washingloner vereinbarten Regeln 
zu untersagen. Danach könnte es scheinen, als ob das 
Rüstungsabkommen den Kriegsschiffbau sür fremde 
Rechnung überhaupt verbiete. Das ist aber in Wahr- 
heit nicht der Fall. Ursprünglich halle Siaalssckrelär 
Hughes allerdings dem Kongresse eine derarlige Ent- 
schließung vorgelegt und zur Annahme empfohlen; 
dieser Vorschlag wurde aber dahin eingeschränkt, daß 
nur der Bau solcher Kriegsschiffe untersagt werden soll, 
die in Abmessungen und Bewaffnung über dasjenige 
Maß hinausgehen, das den Signatarmachten des Was- 
hingtoner Abkommens als Grenze vorgeschrieben wor- 
den ist. Tatsächlich wäre es seitens der englischen 
Regierung auch eine sehr kurzsichtige Polilik gewesen, 
wenn sie den ersten Vorschlag des Staatssckretars 
Huches angenommen und die brilische Industrie. damit 
von jeder Betäligung im Bau ausländischer Kriegs- 
schiffe ausgeschlossen hätte Englische Schiffbau- 
firmen haben für andere Lander viel mehr Kıiegsschiffe 
gebaut als in. jenen Ländern selbst hergestelll worden 
sind, und viele Jahre hindurch bildete der Kriegsschiff- 
bau für fremde Rechnung einen nicht unerheblichen Teil 
der gesamten Schiffbautätiakeit Englands. Wenn auch 
im Augenblick keine derarliden Aufträge vorliegen, so 
isf das.kein Grund, für alle Zukunft freiwillig auf diese 
gewinnbringende und völlig gesetzmäßige Beschäftigung 
zu zen (The Naval and Military Record, 21. Juni 
1922. 


Abrüstung und Arbeitslosigkeit. Seit 6 Jahren ist 
in England kein Schlachtschiff mehr auf Stapel gelegt 
worden. Im Herbst 1916 wuiden der „Hood“ und seine 
drei Schweslerschiffe in Bau genommen; aber nur der 
erstgenannte wurde fertiggestellt, wahrend „Anson's, 
„Howe“ und „Rodney“ im Jahre 1917 stillgelegt und 
nach dem Waffenstillstande wieder abgebrochen wur- 
den Bei normalem Verlaufe der Dinge lagen in Eng- 
land jelzt vier ,lleberhoods" auf den Hellingen. Die 
schon erteilten Aufträge auf. diese Schiffe mußten je- 
doch infolge der in Washington getroffenen Verein- 
barungen rückgängig gemacht werden. Zur Zeit be- 
schränkt sich daher das englische Kriegsschiffbaupro- 
gramm, auf zwei 35000 t-Schlachtschiffe, cin Versuchs- 
Unterseeboot und einen Minenleger, und soweit sich 
die Verhältnisse übersehen lassen, besteht keine Aus- 


sicht, vor 1931 weitere Großkampfschiffe bauen zu 
können. M 
Dieser plötzliche Stillstand im Dau schwerer 


Schlachtschiffe steht eigentlich ohne Beispiel da und 
läßt sich nur aus ganz anormalen Verhältnissen heraus 
erklären. Hätte man England vor wenigen Jahren noch 
gesagt, es würde im folgenden Jahrzehnt nur zwei 
Schlachtschiffe auf Stapel legen dürfen, so wäre dieser 
Gedanke als absurd abgewiesen worden. Daß es troiz- 
dem soweit gekommen isl, ist in erster Linie dem be- 
merkenswert guten Willen und der staatsmännischen 
Einsicht der beiden Haupisccmachte in der Welt zu dan- 
ken. Zweifelhaft ist freilich, ob die Abrüustung tatsäch- 
lich so vollkommen sein wird, wic es die Väter des Ge- 
dankens, beabsichtigten. Viele Amerikaner sind der 
Ansicht, ihre Regierung habe insofern einen Fehler ge- 
macht, als sie den englischen Vorschlag auf Abschaf- 
fung der Unterseeboote nicht unterstützte (Die Achilles- 
ferse: Großbritanniens! Die Schriflleitg). Daß sie es 
nicht tat, hat zur Folge, daß gewissen Staaten für den 
schnellen Bau kleiner Kampfeinheiten ein Weg gelassen 
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— Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


würde, den sic ausnutzen können. So baut Japan jelzt 
z B. soviele Kreuzer und Unterseeboote, daß aer ume- 
ıikanische Kongreß wohl in Kürze aufgefordert werden 
wird, Geldmillel für ein entsprechendes Gegenpiogramm 
zu bewilligen. 

Durch das plöizliche Aufhören von Kriegsschiffs- 
auflrägen sind die Schiffswerften, die Rustungsfabri- 
ken und viele andere Zweige der brilischen Industrie 
in ernsic Verlegenheit geraten. Die Dinge lagen weni- 
ger schlimm, wenn der sonstige Handel sich z. Z. in 
guter Verfassung befande und England nicht, wie cs 
der Fall ist, gerade eine Periode beispielloser wiit- 
schaftlicher Depression durchmachte. Besonders der 
Handelsschiffbau liegt augenblicklich vollig darnieder. 
Die auf den Hellingen befindliche Schiffstonnage ist 
sehr geiing, und noch immer sind keine wesentlich ins 
Gewicht fallenden Aufträge in Sicht, die diesen Mangel 
beseitigen könnten, Demzufolge sind die Pıivatwerften 
mehr denn je darum bemüht, die wenigen Auftraae der 
Admiralität an sich zu ziehen. Als im Vorjahre dic vier 
,ueberhoods' bewilligt wurden, beschloß man, ihren 
Bau Privatwerften zu übertragen, weil duc Flellinge dcr 
Siaatswerfien damals Schiffe von der Größe des 
„Hood“ nicht aufnehmen konnten. Auf die Dauer hätte 
die Admiralitöt diesen Zustand nafturlien nicht dulden 
dürfen, schon deshalb nichi, weil ihr so die Moglicii- 
keit fehlte, durch Eigenbau preisregulierend zu wirken. 
Der damalige Staaissckrctar der Admiralität, Amcıy, 
begründete den Entschluß, alle vier Schiffe an Privat- 
werften zu vergeben, folgendermaßen: „Ber erste 
Grund läge in der Dringlichkeit der Bauten. Um die 
Hellinge in Devonport und Portsmouth zu verlängern, 
seien bei Tag- und Nachtarbeit im cimen Falle 20, im 
anderen 24 Monate notwendig. Das Lrsatzbau-Pro- 
gramm sei ohnehin schon aufs außerste hinausgescho- 
ben worden. Den Bau selbst von nur zwei Schiffen um 
zwei Jahre zu verzögern, bedeute cin Risiko, das die 
Admiralität nicht tragen konne.“ 

Diesen Grund, dem die Admiralitat damals so gro- 
Ben Wert beimaß, wird man heute nicht mehr als so 
wichlig bezeichnen konnen, denn vor 1925 wird kaum 
mit dem Dau der bciden 35000 t- Schlachtschiffe begon- 
nen werden, und von keiner Seite wird noch geltend ge- 
macht, daß ihre Fertigstellung für die Flotte auber- 
ordentlich dringlich seı. 

Als zweilen Grund fur die Vergebung der Bauauf- 
träge an die Privatindustrie gab Amery das Sparsam- 
keilsslreben an. Er schätzte die Kosten für die Helling- 
verlängerung in Devenpoit auf 350000 £, für dic in 
Portsmouth auf 650000 £ cin. Dic Aufwendung von 
rund einer Million Pfund Sterling für die Hellingver- 
langerung auf zwei Staatswerften ließ sich bei der 
finanziellen Lage des Landes angesichts des Umstan- 
des, daß sechs Privatwerften zur Ausführung der Bauten 
geeignet und verfügbar waren, in der Tat kaum recht- 
fertigen. Was die Beschäftigung der Arbeiter anbe- 
langt, so wies Amery darauf hin, daB cs hierfür ziem- 
lich gleichgiltig sei, wo die Schiffe gebaut würden, 
denn sic erforderten überall dasselbe Arbeitsmaß, nur 
habe die Regierung auch ein lebhaftes Interesse an den 
großen Werftzentren, die unmittelbar von ihr ablungen 
und mehr oder weniger an Arbeitsmangel litten. 

Wenn man sich diese Grunde vor Augen halt und 
sie ın bezug auf die heutige Lage gegeneinander ab- 
wägt, so kann man sich schon jetzt ein ziemlich genaues 
Bild davon machen, wo die beiden 35000 t-Schlacht- 
schiffe gebaut werden sollten. Die Arbeitslosigkeit in 
den mit Staatswerften ausgerusteten Städten ist jetzt 
so groß, daß unbedingt elwas dagegen getan werden 
muß; mindestens einen der Neubauten muß eine Staats- 
werft erhalten, Die Kosten für die Hellingverlängerung 
würden nicht höher sein als die Beträge, die sonst für 
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Arbeitslosenunterstützung aufgebracht werden mußten, 
und da die Verlängerungsarbeiten früher 
doch einmal ausgeführt werden müssen, so wäre cs das 
Desle, jetzt gleich damit zu beginnen. 
tary Record, 14. Juni 1922.) 


Die neuen Schlachischiffe. Die beiden 35 000 t- 
Schiffe, die England nach dem Washingtoner Abkom- 
men demnächst bauen darf, werden Einrichtungen für 
Kohle- und Oelheizung er halten. Es ıst bemerkenswert, 
daß die englische Marine, die bisher all ihren Neubau- 
ten nur Oclheizung gab, dieses System verläßt und für 
Marschfahrten wieder Kohlefeuerung vorsieht. Für die 
großen Geschwindigkeilen wird man nach wie vor mit 
Oel heizen. (Journal de la Marine: Le Yacht, 17. Juni 
1922.) 

Die Unterseebootsfrage. Dic englische Presse sucht 
noch immer, die öffentliche .Mcinung im ln- und Aus- 
lande Tur cin Verbot des Ulnterseebootsbaus zu gewin- 

nen. Wenn die Washingtoner Konferenz, so führt neuer- 
“ dings die Zeitschrift „The Naval and Military Record‘ 
aus, ernstlich die Wiederkehr von LUinterseeboots-See- 
rauberei hätte verhindern wollen, so hätte sie die Ver- 
nichtung aller Unterseeboote in Bausch und Bogen be- 
schließen müssen, wie sie von der britischen Regierung 
— leider erfolglos — vorgeschlagen worden ist, Un- 
glücklicherweise war die amerikanische Regierung, 
deren Unterstulzung wohl dem Vorschlage zur Annahme 
verholfen halte, von ihren secmännischen Beratern über- 
redet worden, für die Beibehaltung einzutreten. Unter 
diesen Umständen dürfte in einem künftigen Kriege dic 
Verwendung der Unterseeboote der im Weltkriege von 
den Deutschen benutzte Methode sehr ähnlich ausfallen, 
ohne daß es möglich sein wird, dic Führer auf gesetz- 
hchem Wege nachträglich zu bestrafen. Schon heute 
finden sich sowohl ın den Vereinigten Staaten als auch 
in Frankreich Scecoffizierce, die den Unterseebootshan- 
delskrieg Tur vollig gesetzmäßig erklären, und man kann 
mcht annehmen, daß sic dam im Widerspruch stehen 
zu der öffentlichen Meinung ihrer Länder. Noch mehr, 
französische Zeitungen von hohem Rang erklären, daß 
in Kriegszeiten ein in irgendeiner Form im Dienste sci- 
ner Regierung stehendes Handclsschiff, ob cs 
lebensmittel! oder Munition befördert, als Kampfschiff 
zu behandeln ist, das versenkt werden darf. Wie soll 
aber der Untersecbootskommandant seinen Rceisezweck 
feststellen? In Washington wurde eingehend dargelegt, 
daß cin Untersccboot unter zu schwierigen Bedingungen 
tatıg ıst, um ihm die für den Kreuzerkrieg giltigen Be- 
slimmungen auferlegen zu konnen, und es ist schr zwei- 
fclhaft, ob man dieser Schwicrickeiten jemals Herr 
werden wird. Fin Fahrzeugtyp, der sich also rechtlich 
als Handelszerstörer so wenig eignet, sollte deshalb 
ein fur allemal verboten werden, und daß dic Washing- 
toner Konferenz sich dazu nicht entschließen konnte, 
kann nicht anders als cin volliges Versagen in der 
Losung des Untersceebootsproblems bezeichnet werden, 
so erfolgreich diese Konferenz auch im anderer bezic- 
hung war. So blcibt das Untersecboot genau das, was 
es bisher gewesen ist (namlich diejenige Waffe, die allein 
imstande ist, Englands Machtstellung ernstlich zu bc- 
drohen! Die Schriftleitg.). 

Es ist ja freilich zuzugeben, daß die Resolutionen 
dcs amerikanischen Senators Root diejenigen Personen, 
die bestimmt festgeselzte Regeln: — sci es auf Anord- 
nung ihrer Regierung oder aus cigener Machtvoll- 
kommenhcit — verletzen, so behandelt werden sollen, 
als ob sie dic Kriegsgesctze verletzt hätten, und daß sic 
wegen Sceräuberei bestraft werden sollen, Aber kann 
man angesichts der deutschen Reichsgerichtsenischei- 
dungen in derartigen Tallen diese Entschließungen wirk- 
lich ernst nehmen? Das cinzige Mittel, die Untersee- 
bools-Seerauberci von Grund aus zu beseitigen, ist 
daher: weg mit den Unterseebooten! (The Naval and 
Military Record, 21. Juni 1922.) 

Die übrigen Mächte wissen nur zu genau, was sie 
an ihren Ilntersecbooten haben; es ist daher kaum an- 
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zunehmen, daB sic auf den analicen ame in diesem 
Falle hineinfallen werden. Die Schriftleitg.) 


Das Schicksal des alten „Victory“. Von der Ge- 
sellschaft für nautische Forschung sind Schritte getan 
worden, um 50000 £ zur Erhaltung des alten Nelson- 
Flaggschiffs „Victory“ aufzubringen: (The Naval and 
Military Record, 21, Juni 1922.) ' 
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Ein erfolgreicher Hubschraüber? Wenn es zutrifft, 
daß der von dem Engländer Brennan konstruierte Hub- 
schrauber all die schweren, vom Luftfahrtministerium 
aufgestellten Erprobungsbedingungen erfüllt hat, so be- 
deutet das einen sehr wesentlichen Schritt vorwärts n 
der Entwickclung des Luftfahrwesens und sichert Eng- 
land die Ehre, ein. Problem gelöst zu haben, an dem die 
Als das 
Lufffahrtministerium vor einigen Monaten einen Preis 
für die Schaffung eines brauchbaren Hubschraubers 
ausschrieb, sah cs folgende Bedingungen vor: 


1. Aufstieg mit eigener Kraft bis auf 2000' (rund 
610 m), mit einem Flugzeugführer und dem für ein- 
stundige Flugdauer noligen Betriebsstoff; 


2. Malbstundiges Schweben bei jedem Wind bis zur 
Starke von 20 Meilen stündlicher Windgeschwin- 
digkeit; 

A Abstieg bei stündlicher Windgeschwindigkeit bis zu 
20 Meilen mit abgestelltem Motor und BS hori- 
zontale Bewegung; 

4. Horizontales l'licaen mit 60 Meilen stundlicher: Oe- 


schwindigkeit. 


Die Brennan-Maschine, die mit D BE Unter- 
stutzung von Louis Brennan in der Luftschiffhalle zu 
South Farnborough entworfen und gebaut worden ist, 
soll allen diesen Bedingungen neuerdings voll ent- 
sprochen haben und so erfolgreich gewesen sein, daß 
dem Vernchmen nach das Ministerium das Preisaus- 
schreiben als erledigt erklärt hat. (Manchester Guar- 
dian, 6.Juni 1922; Naval and Military Record, 14. Juni 
1922) Nach Manchester Guardian vom 7. Juni 1922 hat 
das Luftministerium die vorstehenden Angaben für über- 
trieben und den Preis als noch offen erklärt. 
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Wert der Hubschrauber für das Marienflugzeug- 
wesen. Für zivile wie militärische Zwecke ist die Be-. 
deutung der Hubschrauber groß. Während das ge- 
wöhnliche Flugzeug zum Aufsteigen und Landen ver- 
hältnismäßig viel Plalz beansprucht, kann der Hub- 
schrauber von einem Fabrikhofe, einem gewöhnlichen 
Garten, selbst vom Dache eines Hauses auf aufsteigen 
und auf derselben beschiänkten Fläche auch wieder 
landen. Nebenbei gesagt, ist damit auch einer der 
größten Nachteile des heutigen Zivilflugzeugs beseitigt. 
Die Notwendigkeit der Benutzung eines Flughafens 
außerhalb der Städte. Künftig wird ein Fahrgast z. B. 
vom Dache seines Hotels in London starten und auf 
dem Hofe eines Hotels in Paris landen konnen. 


Im Kriege wird der Hubschrauber für Beobach- 
tungs- und für Feuerleitungszwecke besonders qute 
Dienste leisten. Seine Fähigkeit, sich über einem Ziele 
schwebend zu ‘erhalten, ‚wird die Treffsicherheit beim 
Bombenabwurf wesentlich steigern, während das Flug- 
zeug selbst infolge der.sich drehenden Flächen von 
unten unsichtbar bleibt. Besonders wichtig ist auch, 
daß die Schaffung brauchbarer Hubschrauber den Bau 
riesiger, teurer. und leicht verletzlicher Flugzeugmutter- 
schiffe überflüssig macht, die für Deckladungen ge- 
wöhnlicher Flugzeuge unentbehrlich sind. Senkrechter 
Auf- und Abstieg verlangt natürlich nur eine. Tree 
Decksflache geringer Ausdehnung, so daß Schiffe 
groBer Geschwindigkeit bei maBigen Abmessungen die 
modernen Riesenflugzeugschiffe ersetzen konnen, (Na. 
val and Military Record, 14. Juni. 1922.) 


E 


Nr, 43. 


Eo eet ese ams mr T tov PEERS 
Sd PN I DN AUI 


Englische Kolonien. 


| "Australien. Infolge der Washingtoner Abrüstungs- 
Vereinbarungen ist beschlossen worden, den Schlacht- 
kreuzer „Australia“ abzuwracken. Das Schiffe stellt 
die größte Kriegsschiffseinheil der australischen Marine 
dar und lag in Reserve. Es verdrängt. 19510 1 Wasser 
und lief 26,9 kn. Seine Bewaffnung besteht in acht 
30,3 em. und fünfzehn 10,2 cm-Geschützen. 
de la Marine: Le Yacht, 17. Juni 2 


Frankreich. 


Marinehaushalt für 1923. An Gesamtausgaben für 
die Marine sind im. Marinehaushaltsentwurf für 1925 
1121714351 Francs vorgesehen. Da im Jahre 1922 ein 
Beitrag von 797 804 924 Francs vorgesehen war, so be- 
trägt die Mehrforderung für das kommende Jahı 
323 909.427 Francs. Dabei ist allerdings zu berücksich- 
tigen, daß der Etat für 1922 keine -Ausgaben für das am 
18. April bewilligte Neubaüprogramm enthielt, während 
in den Etat für 1923 hierfür allein 329500000 Francs 
eingestellt worden sind. In Berücksichtigung dieses 
Umstandes isf der neue Haushaltsentwurf sogar noch 
um 5590575 Francs geringer als der vorjährige. Auf 
den ordentlichen Etat entfallen von diesem Mehrbetrage 
2626694 Francs, auf den außerordentlichen die Rest- 
summe. . (Moniteur de la. Flotte, 10. Juni 1922) 


Neubauten. Auf eine Anfrage uber die französische 
Kriegsschiffbautätigkeit erklärte im Unterhause Staats- 
sekretär Amery folgendes: Die Gesamtzahl der Neu- 
bauten in dem neuen französischen Bauprogramm bc- 
trägt 34. Darunter befinden ‚sich 3 Kleine Kreuzer, 
6 Flottillenführerboote, 12. Zerstörer, 12 Unterseeboote, 
ein Flugzeugmutterschiff. Die für jedes dieser Schiffe 
geschätzte Geldausgabe ist nicht bekannt; 
für das Bauprogramm im ganzen .cin 
755.000 000 Francs. (und 30 200 000 £) ausgeworfen: 
Naval and Military Record, 21, Juni 1922.) 
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E Schief versuche. Das fruhere ösleireichisch-unga- 
‚fische Panzerschiff ‚Prinz Eugen“, dessen Instand- 
‚setzung: sich dem Ende nähert, wird ım Juli für Fern- 
schieBübungen der schweren Artillerie auf den fran- 
zösischen Schlachtschiffen als Zielschiff dienen. Auch 
die Luftwaffen werden. zu diesen Uebungen herangezo- 
gen werden. . Sollten die schweren Artilleriegeschosse 
das Schiff nicht völlig vernichten, so werden auch 
noch die. Geschwaderboote angesctzt werden, um ihm 
den. GnadenstoB zu geben.‘ Zahlreiche Offiziere von 
Heer und Marine werden den SchieBuübungen bei- 
wohnen. 

Nach „Prinz Eugen“, 
des Friedensvertrages völlig zcrstor! werden muß, wird 
eins der alten französischen Panzerschiffe zur Fort- 
setzung der Versuche und zur Gewinnung. weiterer Er- 
fahrungen benutzt werden. (Journal de la Marine: Le 
Yacht, 17. Juni 1922.) 


Die Furcht vor Deutschland. Die schr EN 
deutsche Marine wird bald in ein Stadium des Wieder- 
aufbaus und der Modernisierung. eintreten, denn eine 
Anzahl von Kriegsschiffen, die: man ihr gelassen hal, 
nähert sich der Altersgrenze, und unzweifelhaft wird 
man sie durch neue, wohl durchdachte und höchst voll- 
:kommene Schiffe in denjenigen Deplacemenisgrenzen 
ersetzen, die der Versailler. Vertrag zugestanden hat 
Es ist keinesfalls unmöglich, daß die Deutschen sich 
an die Tonnenzahl halten und Schiffe. bauen, die von 
der angegebenen Schiffsklasse nur noch den Namen 
haben, und die französische Regierung wird oul tun, 
sich diese Dinge. sehr nahe zu beschen . Beispielsweise 
könnten: die ,Linienschiffe" von 10000 1 in Wahrheit 
sehr schnelle Kreuzer werden, die vier Geschütze von 
45.cm Kaliber tragen, und zwar ungepanzert sind, aber 
‚aus großer Entfernung schon kämpfen können. Em 
‘italienischer Marineingenieur, de Vito, der diese 
Fragen eingehend studiert hat, gibt an, daß ein 50000 t- 
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Schlachischiff ohne ZE ni 185000 PS 40 kn 
laufen und vier Geschütze von. 45 cm-Kaliber tragen 
könnte: mit 120 000 PS und 35 kn Geschwindigkeit stun- 


den 1000 t für einen leichten Panzer zur Verfügung. 


Ebenso könnten die 6000 t-Kreuzer mit 120 000 PS 55 kir, 
mit 135000 PS 40 kn laufen und zwei Öeschütze von 
45 cm-Kaliber tragen. Solche Projekte sind ausführ- 
bar, wenn man auch bezweifeln kann, daß derartig: 
Schiffe außerhalb der Ostsee wirklich kiiegsbraucli- 
„Halten wir immerhin die Augen offen 
und lassen wir uns nicht überraschen.“ 

In der Nacht zum 24. Mai hat bei Nachlubungen em 
Zusammenstoß zwischen dem Kreuzer „Hannover“ G,Han- 
nover“ ist noch nie ein Kreuzer gewesen! Die Schrift- 
leitung) und dem Torpedoboot „S. 18" stattgefunden, 
wobei das letztere schwer beschädigt wurde; 10 Mann 
seiner Besatzung wurden getötet. „Beac hte enw A 
daß solche Zwischenfalle, absichtlic C 
herbeigeführt, auch ein Mittel sind, en 
die Erneuerung der Flotte zu beschleu- 
nigen.“ (Journal de la Marine: Le Yacht, 17. Juni 1022) 
Der Schlußsatz macht in seiner ganzen Perfiditat 
— ein deutsches Wort, das den vollen Sinn dieser 
Eigenschaft wiedergabe, gibt es bezeichnender- und 
erfreulicherweise nicht — macht der franzosıschen 
Geistesverfassung wieder einmal alle Ehre! Die Schrift- 
leitung. 


Marmélutitahiiwecen- Für die französische Marine- 


luftfahr? war im Haushalt 1922 ein Betrag von 37 000 000 


Haushalt 1923 sieht 


Francs eingesetzt worden; dcr | 
Summe werden die 


65000 000 Francs vor. An dieser 
Finanzkommissionen der Kammern und des Senats 
trotz sorgfältigster Pıufung kaum große Abstriche 
vornehmen können, wenn sie nicht die Marinclufífanrt, 
nachdem sie kaum aeschaffen worden ist, aus Mange! 
an Material und Unterhaltungskosten wieder eingehen 
lassen wollen Das Programm dcs Marine-Ministeriums 
für 1923 sieht lediglich die Aufrechterhaltung des bisher 
Geschaffenen vor; es isi nicht beabsichtigt, neue Flug- 
zeuggeschwader einzurichten oder neue Luftschiffe zu 
Wichtigste Aufgabe wird die Erneuerung des 
Flugzeugparkes und die Bereitstellung von Mitteln zur 
Ausführung von Versuchs- und Uebungsflügen sein, 

Dic Marinelufifahrt datiert von 1919. In den letzten 
drei Jahren sind für sie neue Apparate nicht gekault 
und ebensowenig neue Betriebsstoffmittel zur Verfu- 
Sie hat in der ganzen Zeit mi! 
den aus der Kıiegszeit vorhandenen Maschinen arbei- 
ten und die Betriebsstoffvorräte aus dem Kriege auf- 
brauchen müssen. Die Apparate sind jetzt abgenutzt, 
nachdem sie vier Jahre geflogen worden sind, obgleich 
man fur cin Mililaiflugzeug nur mit einer Lcbensdaner 
von 2' Jahren rechnet; auch dic Betriebsstoffvorräate 
sind nun aufgebraucht. Im vergangenen Jahre waren 
die Brennstoffmengen so beschränkt, daß nicht einmal 
die notwendigsten llebungen ausgefuhrt werden konn- 
ten, und die Maschinen so reparaturbedurftig, daß z. D. 
zum Meeting von Monaco nur zwei Flugzeuge entsanat 
werden konnten. Jetzt ist es endlich an der Zeit, Flug- 
zeuge und Betriebsstoffe zu beschaffen; außerdem mus- 
sen die Podenorganisationen. aufgebessert und die 
Werkstattschuppen, die teilweise noch aus der Kriegs- 
uber- 
holt werden. Es muß auch an die Auffüllung des Fhe- 
geirkorps gedacht werden, und geeignete Flugzeugtypen 
mussen geschaffen werden, denn der richtige Typ isl 
bisher noch nicht gefunden. Zu den Aufgaben der Ma- 
rinclufffahrt wird auch gehören, zu untersuchen, ob ein 
Riesenflugzeua, das wie ein Schiff im Hafen verankert 
werden kann, brauchbarer ist als ein leichtes Flugzeug, 
; auf Sce starten und 
landen kann. Es mussen Versuche für Start und Lan- 
dung auf Schiffen gemacht werden, denn die Versuche 
mit dcr „Béarn“ waren nicht befriediaend. Das ist in 
großen Zügen das Programm der Marincluftfahrt. für ` 
1923. (Figaro, 214 Mai 1922; Nachrichten für Luffe hier, 
18. Juni 1922.) 
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Marinepolitik. Die australischen Blätter eebe 
den Tokioer Zeitungen, daß das japanische Baupro- 
gramm, das 1925 cinsetzt, 4 Kreuzer zu 10000 t mil 
20,5 cm-K. vorsicht, ferner 4 Kieuzer zu 7000 ti, 24 zu 
1500 t und 28 Untersceboote. Der Sydney-Herald er- 
klar, wenn er auch nicht glaube, daß Japan Angriffs- 
absichten hege, 
i| jenen Gewässern cine aus;eichende Flottenmacli 
aulsiciien, um die Nandelswege zu beschützen. Er er- 
innert san die Schlußfolgerungen der vorjährigen Kon- 
lerenz in. Singapore und an die Erklärung der en ;l- 
schen Regierung, daß eine Reichsmarinekonierenz ab- 
dch Wen werden würde, nachaem die Washingtoner Be- 
schlüsse bekannt geworden seien. (Morning Post, 
8. Jum. 1922.) | 
| Portugal. TEE 
Ueberseeflug. Die beiden portugiesischen Flieger 
Cabral und Continho landeten auf ihrem Fluge kissa- 
bon—Sudamerika nach zweimaliger 
17. Juni nachm. in Hio de Janeiro Sie hatten Lissabon 
am 56. März in einem Fainey-Secflugzeug verlassen, 
mußten bei den St. Daul's Rocks, 500 sm von der bra- 
sllianischen. Küste, statt wie beabsichligt auf der Insel 
l'ernando do Noronha niedergehen, und ihr Sccflugzeug 
zerbrach in schwerer Sce. Mit einem herausgesandten 
zweilen Flugzeug versuchten die (leger den Flug von 
St. Paul's Rocks zu beenden, wurden aber wiederum 
zum Niedergehen genötigt und von einem englischen 
Schiff aufgenommen. Am 24. Mai wurde ein dritles 
Sccflugzeug von Lissabon geschickt, und damit er- 
rcichien. sie Pernambuco am 5. Juni. Mit Flugzeugen, 
die den Anforderungen an ansicht (sic. hatten nui 
lur 18 Stunden an Bord) nicht genügten, ist es ihnen 
somit gelungen, dic:7791 km zurückzulegen und zur wis- 
senschaftlichen. Losung der Frage des OÖzeanfluges 
wesentlich beizulragen. Zur Navigation bediente sie 
sich eines von ihnen erfundenen Geıäts, das einwand- 
ler scarbeitet hat. Von 5 zu 5 Minuten 
Fheser den Schiffsort fest, und so konnten sie sich 
bei ihrer Nollandung inmitten der St. Paul’s-Felsenriffe 
8 Stunden lang auf dem Wasser halten bis zur Aufnahme 
durch den Dampfer ,DParis-City", Die amerikanischen 
und englischen l’heger hatten bei früheren. Ozeanflü- 
gen cin großes Aufgebot von Fahrzeugen zur Vertu- 
gung, nach deren Lage sie sich richten konnten, die 
Portugiesen nur zwei Kleine Kreuzer und ein Kanonen- 
boot und diese auch nur, um Brennstoff zu liefern 
(Temps, 1€. Juli 1922, Times, 18. Juli 1922.) 
Stützpunkte. Temps laßt sich aus Rio de Janeiro 
berichten, daß Brasilien an Portugal die Inseln St. Peter 
und Paul uberlassen werde, auf denen die portugiesi- 
schen Flieger Cabral und Continho bei ihrem Fluge: über 
den Atlantischen Ozean gelandet sind. Sie sollen nach 


ihnen benannt werden, (Temps, 16. Juli 1922.) 
Rumänien. 
Die rumänische Kriegflotte. Z. Z. fahren unter ru- 


manischer Flagge 7 Donaumonitoren. Der älteste und 
kleinste von ihnen ıst der „Ardeal“ (früher ,Temes-), 
der 1904 als Einheit der 
vom Stapel. Das Schiff lauft 13kn, hat Seiten- und 
Turmpanzer von 1 bis 3” (25,4 bis 76,6 mm) Dicke und 
tragt zwei 4,7"-(12 cm-) Geschütze L/35, eine 12 cm- 
 Haubilze und cine 3’-(7,6 cm-) Kanone. Die vier 
größten Monitore sind „Catorgiu“, „Bratianu“, „Kogal- 
nisceanu“ und „Lahovari“; sie wurden auf rumänische 
Bestellung 1907 beim Stabilimento Tecnico in Triest gc- 
baut, laufen 14 kn und haben eine verhältnismäßig 
schwere Bewaffnung von drei 4,77-(12 cm-) Geschützen 
Loan zwei 12 cm-Haubitzen und zwei 3"-(7,6 cm-) 
Kanonen. Wasserlinie, Deck und Turme sind v (76,2 mm) 
dick gepanzert. Schließlich gehören zu diesen Fahr- 
zeugen noch „Bukowina“ (früher „Sava“) und „Bessa- 
rabia" (früher „Sen chemals österreichische Kanonen- 
boo!e mil 540 t Deplacement, i2 kn Geschwindigkeit 
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so müsse doch das englische. Reich ` 


Unterbrechung am 


stellten die . 


ZusammenstoB warnte. 
. Tausendpferdigen Oelmotoren schwenkte das Boot dann. 


österreichischen Donauflottille 


SCH nur leichter: Ge (zwei. run. imd: de 
schütze, zwei 14-Pfunder, die 47"(12 cm=) Haubitzen). ` 
Diese beiden letztgenannten Boote: Sind. de Kee 
mit Oelkesseln. > 

Ferner besitzt die rumänische. Maime wier im 
Jahre 1920 von Frankreich angekaufte Kanonenboole 
(slocps), die 355 t Wasser verdrängen, mit Dieselmotor- ` 
antrieb 15 kn laufen und zwei 3.9" (10. cm-) Geschütze | 


dragen; weiter eine Anzahl ganz moderner Torpedo- 


boote einschlieBlich der 


beiden großen Zerstörer H 
„Marasti“ und „Marasesti“, 


die nach Kriegsende von. 


Halen angekauft worden sind. Die letzgenannten ver- 


drängen etwa 1550 1 und sollen 34 kn. laufen. Sie 
haben Oelheizung. Die recht starke Bewaffnung be-. 
steht aus drei 6°-115,2 cm-) Geschülzen L/40, vier. 
14 Piundern und SE Torpedorohren, Finanziel.e Be- 
schiánkungen üben allerdings auf die rumänischen - 
Kriegsfahrzeuge einen sehr ungünstigen Einfluß aus, 
da diese Schiffe nur selten zu llebungen äusfahren oder 
auf s sind. (The Naval' and Military SECOLO 21. Juni ` 
1922. : 


Vereinigte Staaten. © l m 
Unterseeboote.. Das Unterseeboot: „S. 51^ -haf 
seine amtlichen Probefahrten mit einer 52-stündigen 
Dauerfahrt im Long ` Island-Sund erfolgreich abge- 
schlossen, womit ein zweites modernes Boot dieses 
Typs der amerikanischen Unter seebootsflotte einverleibt 
wird. "Es handelt,sich dabei um eins von den vier bei 
der Lake Torpedo Co. in Bridgeport bestellten Booten. ` 

»9. 91" ist 248' (75,58 m) lang und ein Zweihüllen- . 
bool; von der: Marine selbst entworfen; weist es eine 
Reihe von Neuerungen auf, die den anderen S-Booten: 
fehlen. Die guten Figenschaften der deutschen Unter- 
sceboolskonstruktionen sind nach Möglichkeit auf das 
Doot übertragen. Eine besonders wichtige Neuerung 
betrifft die Art der Ventilöffnung nach den Tauchtanks,. 
wodurch ein: schnelles Tauchen gewährleistet ist; bei 
den Erprobungen nahm das Tauchmonöver noch nicht 
eine Minute in Anspruch. 

Die Boote dieses Typs SCH mit vier 21”- (53,3 cm-) 
Torpedos am Bug und einem Torpedo dieser Abmessung | 
am Heck ausgerüstet. Sie haben überdies ein 4”- 
(10 cm-) Geschülz auf dem vorderen Deck und sind 
wohnlicher als ihre Vorgänger eingerichtet. Die Tauch- 
ventile werden zentral durch Umlegen eines einzigen 
Hebels pneumatisch geöffnet, so daß zwischen 300 und 
400 1 Wasser in weniger als 60 Sekunden in die Tauch- 
tanks einstromen können. 

Bei den Werftprobefahrten steuerte eines dieser 
Boote mit voller Geschwindigkeit von 15 kn ein Be- 
obachtungsfahrzeug an, bis ein Pfeifensignal vor dem. 
Mit Volleistung der beiden 


dicht neben dem Beobachtungsfahrzeug vorbei. | 
Beim Signal zum Tauchen verschwand der im: hin- 
teren Teile des Bootes zu beiden Seiten austretende, 
weißliche Auspuff (I Die Schriftleitung.) ganz plötzlich. 
Die Elektromotoren für die Unterwasserfahrt wurden 
eingeschaltet und in einer Entfernung von dreifacher 
Bootslänge hinter dem Heck des Beobachtungsfahr-. 
zeuges begann bei fast üngeminderter Geschwindigkeit 
das Tauchen. Als das Heck erreicht war, ragte nùr 
noch der Kommandoturm aus dem Wasser. In diesem ` 
Augenblicke tauchte das Boot dynamisch — durch 
Ruderlegen — weiter, und nach abermals 50’ (15,24 m) 
war nur noch das Periskop sichtbar. Als das Periskop ` 
genau dem Steuerhause des Beobachtungsfahrzeugs - 
gegenüber lag, tauchte das Boot kurz auf, so daB 
Decksaufbau und Hinterschiff flüchtig zu sehen waren, 
um dann schnell auf 90° (27,4 m) Tiefe zu geben und. 
darauf in weiter Kurve wieder nach oben zu gleilen. 
Das ganze Manöver dauerte noch nicht aanz 60. Sekun- - 
den, und das Boot gehorchte dabei dem Ruder so exakt, ` 
daß es in weniger als Dootsbreile Entfernung an dem | 
Deobachtungsfahrzeuge vorbei kam. AN, and a 
journal, 3. Juni 1922.) ! 


M€— `. ` 


| Flugzeugkatapult. An Bord: des amerikanischen 
, Schlachtschiffes „Maryland“ haben bei Yorktown neuer- 
dings mit einem Flugzeugkatapult Versuche stattgefun- 
den, deren Ergebnisse sehr befriedigt haben. 
Flugzeugführer und einem Fahrgast besetztes Marine- 
Dienstflugzeug kam nach dem „Abschießen‘“ mittelst 
des Katapults sofort hoch. 

Der Gedanke, Flugzeuge. durch Katapulteinrichtun- 
gen von Schiffen aus abzuschießen, wurde zuerst auf 


. North Carolina“ verwirklicht; 1916 folgten weitere Ver- ` 


suche auf „Huntington“. Die damals benutzte Vorrich- 
tung 'war jedoch zu schwerfällig und trotzdem nicht 
stark genug, um den Bedürfnissen der Flotte voll Rech- 
nung zu tragen. Man arbeitete an der Lösung der Auf- 
gabe systematisch weiter, da man die Bedeutung des 
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ibvoblems — insbesondere, soweit es sich um Schutz- 


und Beobachtuncsflugzeuge handelte — klar erkannte. 
Immerhin hat der Krieg mit dem dringenden Bedürfnis 
nach massenweiser Herstellung von Seeflugzeugen für 
die Unterseebootsabwehr die Katapultversuche stark 
verzögert, so daß sie mit voller Energie erst im letzten 
Frühjahr einsetzten. Sie führten am 24. Mai zum Er- 
folge. Die Erfindung eines brauchbaren Flugzeugkata- 
pults macht die Vereinigte Staaten-Marine allen ande- 
ren Marinen, die solche Einrichtungen noch nicht be- 
sitzen, überlegen. Es wird beabsichtigt, jedes Schiff 
der Schlachtflotte mit einem derarligen Katapult und 
nee auszurüsten. (Army and Navy Jour- 
nal, 3. Juni 1922.) | 


———— M 


_ Zuschriften an die Schriftleitung 


(Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


An die CH C 

a Zeitschrift „Schiffbau“, | 
7 | ! Berlin SW. 68. 
=. Verehrte Schriftleitung | 


In der Nr. 35 der Zeitschrift „Schiffbau“ vom 
31. Mai cr. wurden einige recht wertvolle Erfahrungs- 
. daten über „Küstendampfer mit erhöhtem Quarterdeck“ 
veröffentlicht. Diese . Mitteilungen konnten nun den 
Eindruck erwecken, als ob dieser Schiffstyp aus- 
‘schließlich. für den reinen Frachtentransport Verwen- 
dung fände. 

— Es werden jedoch sehr häufig auch Verkehrsdamp- 
fer für den gemischten Passagier- und Frachtendienst 
der kleinen Küstenfahrt als „Raised .Quarterdecktyp" 
ausgeführt. ` 

In diesem Falle scheint es vorteilhafter, die Ma- 
‘ schinenanlage mitischiffs einzubauen, um achter durch 
ein erhöhtes Quarterdeck ` genügend Raumhöhe und 
Flurbodenfläche für Passägierräumlichkeiten zu ge- 


winnen, während die Wellenleistung ohne besonderen 


Tunnel unterhalb dieses Flurbodens verlegt wird. 
Die Kürze der Intervalle ım regulären Linienver- 
kehr dieser Schiffe, sowie die im Interesse des Passa- 


gierdienstes beschränkte Aufenthaltsdauer in den ein- 
zelnen Zwischenhäfen lassen einen einzigen Laderaum 
im Vorschiff — der ohnedies selten bis zu seinem. 
vollen Fassungsvermögen ausgenützt wird —, genügend 
erscheinen. | | 

Durch diese Anordnung werden überdies starke 
Trimmänderungen bei verschiedenen Zuladungsverhalt- 
nissen wesentlich eingeschränkt und die See-Eigen- 
schaften des Schiffes gunstig beeinflußt. Der Vollig- 
keitsgrad dieser Schiffe ist dann: natürlich weitaus nic- 
driger als die in der Tabelle auf Seite 1049 hierfür an- 
gegebenen Werte. 

Zum Schlusse sei noch bemerkt, daB auch bei rei- 
nen Frachtdampfern der kleinen Kustenfahrt in Fallen, 


‘wo Zz. D. dieselben in seichten Gewässern mit geringem 


Gezeitenunterschied Flußfahrten vorgelagerte Sand- 
banke usw. zu passieren haben, größere Trimmtanks 


an den Schiffsenden cinem Doppelbodenballast oft 


vorgezogen werden. 


17. Juni 1922. 
Hochachtungs voll | 
Ing. Ernst Stowasser. 


Fiume, 
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CKI. 47b. Nr. 344 089. Segmentdrucklager. Vulcan- 
Werke, Hamburg .und Stettin, Akt.-Ges. in Hamburg. 


Die bekannten Segmentdrucklager, bei denen die 
Drucksegmente beiderseits 
ringformigen Lagereinsätzen angeordnet sind, deren 
EE eine Kugelfläche mit gemeinsamem Mit- 
telpunkt bilden. waren bisher immer 


28 w^ 
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die Drucksegmente tragen, unab- 
hangig voneinander beweglich, um 
das Spiel der zwischen den Seg- 
menten vorhanden sein muß, um 
ein Schragstellen der Segmente 
zwecks Herstellung eines. Oelkeiles 
Sw zum Druckübernehmen zu ermog- 
lichen und zugleich Warmedeh- 
nungen zu gestatten. Abweichend 
hiervon sollen bei dem neuen Lager die beiden Kugel- 
ringhälften unter Wahrung des erforderlichen Spieles 
. zwischen den Segmenten und Druckringen aneinander 
 anliegen, so daß beide Ringhälften ein gemeinsames 


.. Ganzes bilden, das ohne Spiel in den Lagerkörper ein- 


gepaBt werden kann und daher nunmehr, gleichgültig, 
nach welcher Seite der achsiale Schub gerichtet ist, 


des Wellendruckringes in 


‚sitzen Flanschen, 
können. 


die beiden Kugelringhälften, welche 


Langstunnel vorgesehen ist. 


stets beide Traglager zugleich zur Kraftaufnahme her- 
angezogen werden. Zu diesem Zweck wird die Ein- 
richtung so getroffen, daB die beiden Kugelhälften 5 5 
in einer um den Wellendruckring 5 herumlaufenden Fuge 
aneinander anliegen. Die beiden Kugelringhälften be- 
um sie miteinander verschrauben zu 


Kl. 65a. Nr. 343898. Schiff, dessen milllerer 
Querschnitt ungefähr die Form eines U hat und in 
dessen Mille ein unten offener und oben geschlossener 
Albert John Frederich Lee 
in Montreal, Kanada. 

Das Neue dieses Schiffes besteht darin, daß es zum 
Tauchen eingerichtet ist, um gesunkene Schiffe in sei- 
nem Langstunnel zum Zweck des Hebens oder der Re- 
paratur aufzunehmen. Zu diesem Zweck ist der unten 
offene Längstunnel an seinen Enden mit luft- und wasser- 
dichten Türen versehen, um einerseits von den Enden 
aus die zu hebenden Schiffe durchzulassen und um ar- 
dererseits in ihm durch Einführen von Druckluft einen 
Raum zu schaffen, in dem gearbeitet werden kann und 
der außerdem dazu dient, zum Heben und Senken des 
Schiffes, durch Finpressen von Druckluft entweder Was- 
ser herauszudrücken, so daß sich ein größerer Auftrieb 
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ergibt, durch Ablassen von. Luft. Wasser 


oder aufzu- 
nhemen, so daB der nolige Abtrieb zum Senken ent- 


steht. | 

2: Kl. oft: 
Propellerantrieb für Was- 
ser- und Luftfahrzeuge 
. mit eingeschaltetem Ma- 
novriergetriebe. 
‘Sturm in Stutigart-Bot- 
nang. 

Bei dieser Erfindung 
handelt es sich um einen 


TTÜSFENEISE lo 
NN dim. 


>? 
Ech 


here, 


| zwischen Motor- und 
Propellerwelle (a und )) ein hydraulisches Umsteuerge- 
triebe eingeschaltet ist, dessen Primärpumpensatz d 


durch eine Kupplung b c mit der Antriebsweile a und des~- 


sen Sekundärpumpensatz g durch die eine Hälfte einer 


T ————ÓG A GÓP ER EE | | 
Schiffs - Preise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Molorschiffe tausch! Plußtahrzeuge) 
d » | u Daten über | Erz Së B 
Tragfähigkeit | Abmessungen Baujahr  |Maschinen- u Ge P EE | eg | 
| : eis | 
puru B .-R.-T. des Baumalerial |Kessel- bezw. | pos ) a Bemerkung E 
N N.-R.-T. ‘Schiffes Klasse Motoren- d Preis per we 
| | . Anlagen Tonne dw. 
„Algol“ | 840 ı dw. 1788x262" 1903. Maschine: |V: R. H. Penney £ 5000 | Nach engl. E 
Eindeckschiff 548 B.-R.-T. | 13:5" X 13'10" Stahl | 133/,* 21'; |& Sons, Brighton ga 3 ca. £ 5,9| von u Juni 1922 — 
M Tiefgang ` |100 AlLloyd's| 34" X 24 K: Italiener "a e 
„Elgen“ 1000 t dw. | 1792" X30 1919. Maschine: Vesp Wiborg & '815 000 do. 
Norwegisches |714 B.-R.-T.| XI2'6"X14' Stahl 151/,"; 251/,"; Son, Christiania | Kronen ` 
Eindeckschiff | Ä Tiefgang 41%), "X27". RE Kt | XE 
„Acklam“ 1130 t dw. 198'3'' x 30' 1921 . Maschine: | V: A. Chester | £ 19000. do. . 
Eindeckschiff . | 904 B.-R.-T. | 7'X14'5"X ‚Stahl 10/5 275. | lea £168 GE 
13:10" Tiefg. |100 AlLloyd's| 44"X30" Ä | Bu | 
„Tres“ 11300 t dw.. | 2022"X32' 1917 Maschine: |V: J. S. Kallevig,| 400 000 ^ do: 
Norwegisches | 939 B.-R.-T. | X12 7"X13' Stahl 14'5 23°; | Arendal | Kronen Be 
Bindeckschiff.. - Tiefgang Norweg. 38“ X27" ca. 302,6 — 
| | i ] ' Veritas | Kronen f- 
„Selun“ — ' | 281'3"X35' 1901 Maschine: |V: C.Eitze: & Co. ben 000 do 
Norwegisches | 1383 B.-R.-T.| 1X 204” Stahl ` | 1642’; 27% Christiana EC | 
SE | | Norweg. 44" X32" 
| Ä Veritas | | m 2 MET | 
„Hiram II“ | 2500 t dw. | 255'6"X39' 1920: Maschine: |V: A/S. „Hiram“| 740000 ` do, 
Norw. Schiff 1540 B.-R.-T.| 8 "X 17"6'X Stahl 19"; 3I" Hangesund. jnorweg Kr. Ä 
| 16'9° Tiefg. | Bureau Veritas 53x 36“ di eus Spanier ca. 296 | | | 
„Kanawha“ | 5900 t dw. | 370'X44"X | 1893 | Maschine: ` V :Furness ,Withy| norweg. Kr. E S 
Zweideckschiff 3884 B.-R.-T.| 31/6X24' |ICOAlLloyd's| 28"; 46"; | & Co., London | £ 10 000 
| | 9" Tiefgang jspec.survey Nr. 3 75"X54" | K: Franzosen ‚ca: i£ 1,69 i 
im Jahre 1919 2 M o ds E 
„Raetoria“ | 6600 t dw. | 485'6"X52' .1896 | ln PALLA £ 9000 . do. 
Zweischrauben-, 6950 B.-R.-T.| 9"37'8"X (o. |62yl. 36°, Srl ti K ca. El ‚36 Ca 
ECH j 28/2" Tiefg. | ` | Pin Jahre 1007| gn Milan je 
Frachtenmärkte Port Said 125 3 d; Keane 155; Bombay 225; 


für die Zeit vom 26. Juni bis 1. Juli 1922, nach englischen 
Berichten zusammengestellt. : 


< Kohlefrachten: Cardiff —Falmouth 4s 6d; Lon- 


don 4s 6d; Newhaven 45 .10%.d; Dublin 5s 3d; Ant- ` 


werpen 7s 3d; Archangel 12s; 'Rouen 55 9d-6s 


10% d; St. Malo 5s 6d; Bordeaux 5s 9d—65; Oibral- - 


lar 9 s; Vigo. 10s 6d; Lissabon 9s 9d; Nest-Halien 
105-105 5d; Genua 10 s—10 s 3d; Venedig 125 6d; 
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Nr. 344 581. 


Erwin - 


Propellerantrieb, bei dem ` 


Se ep 
E eer ————À cmm 


E A A C a h mit de Propellerselie | 1 aurien 
werden kann, während de andere Hälfte der Doppel. ` 


- kupplung. eine unmittelbare Verbindung der ` Antriebs- - 


welle und der Propellerwelle herzustellen. gestattet. Ü 


Während des Normalbetriebes | findet. daher . eine un- 


mittelbare Uebertragung statt, wahrend. das Ueber- 
setzungsgetriebe lediglich. beim Manóvrieren in Talig-: 
keit tritt, wobei der Motor stets in gleichem. Drehsinn 
mit derselben Drehzahl umläuft. Die. beiden Kupplun- . 
gen können von einen gemeinsamen Hebel oder dergl.: 
unter Einschaltung eines toten Spiels für die Doppel- 
kupplung in der Weise. verstellt werden, daß unter Auf- 
rechterhaltung des unmittelbaren. Antriebes zuerst das 


 Uumsteuergetriebe im Leerlauf zugeschaltet und darauf 


durch Unterbrechung des unmittelbaren Antriebes und 


Kupplung des Sekundärgegensatzes mit der Propeller- 


welle c das umsteuergetriebe 


in die Gre che: 
eingeschaltet vines 


Rio de Janeiro 14s 3d; La Plata 14s 3d; Rosario 15 s. 
Newport-— plymouth 4s 7'^.d; Rotterdam: 5s 6d bis. 


. 5s 7% d; Antwerpen 7s; Petrograd /Kronstadt 10s 6d; 


Gibraltar. 
7s 3d.. 


| Iyne- london: 3s 104 S5 d; Stettin. 75; ` Dan- 
zig /Königsberg . 7s; Königsberg 75; Hamburg 5 s 6d. 
bis 65; Bremen 5s 6d—5s 9d; Rotterdam 35 5d bis : 


95; La Plata 14 s. Glasgow. Lübeck: 


5k 


Nr. LH 
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i de 6d; ee 7s 6d; Dünkireheh Ss 6d—5s 9 d; 
-Havre ER 6d; Bilbao 10 s—125 6d Koks; Gibraltar 9s 


. 6d; Genua 10 s—10 s 71^ d. Humber — Hamburg 5s 
| 9d—6s. Blyth — Königsberg 7s 1'^d; Stettin 75 

1% d; Swinemünde 7s 1%d. Forth- Flensburg 65 
9d; Kopenhagen: 7s; Königsberg 7s AiGd: Kiel 75; 
Stetin 7s:3d; Hamburg 6s 3d-6s 4%:d; Bremen 65 
5d; Emden 65 3d; Antwerpen 65-65 6 d; Rouen 55 
1015 d> 65 9d; Havre 65 7% d; Venedig 12s 10 /.d. 


Getreidefrachten: 
EZE schweres Getreide; 
. RoHerdam 15 c. 
Nördliche Häfen 
Staaten — Antwerpen/Hamburg 
treide, 16c Gerste, 18c Hafer. 
San Lorenzo — U.K./Kont. 23s—23s 6d; U. 
K. /Bordeaux/Hamburg 225—245; U.K. Gibraltar /Ham- 
burg .22s 6d. Rosario-—U. K. /Kont. /London 215 
bow York $ 5% Leinsaat. Golf — U.K. ‚Boni 4s per 
, 148c ein Hafen, 19c zwei Hafen... 
Bombay —U.K./Kont. 18s dw. 
Donau-—WU.K./Havre/Hamburg 185; 
19 s. n 


der Vereinigten 
14c schweres Ge- 


U. K./Kont. 


= Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 

Stapelläufe. Auf der Werft der Brückenbau Flen- 
der A.-G. in Siems bei Lübeck ist der erste einer Reihe 
von 54001-Dampfern für die Deutsche Levante-Linie zu 
Wasser gelassen worden. Das Schiff, auf den Namen 
„Georgia“ getauft, hat folgende Abmessungen: 
Länge zwischen den Loten 102,72 m, Breite auf Spaut 
.. 14,65 m, Seitenhohe 9,60 m, Maschinenleistung 15 000 DS. 
Auf dem freigewordenen Helgen ist sofort der Kiel fur 
einen gleich großen Dampfer gestreckt worden. 

Auf der Tönninger Wert der Norddeutschen 
Union-Werke, .Maschinen- und Waggonfabrik A.-G., 
Hamburg, ist der dritte der für die Deutsche. Orient- 
Linie auf dieser Werft gebauten Dampfer „Rhein- 
land“ ‚abgelaufen. Diese Schiffe haben eine Trag- 
fähigkeit von etwa 3000 1 und Abmessungen von 76,14 
x12.3x.5,37 m. Die Maschine indiziert 900 PS. 
Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. ist der fur 
die Hamburger Firma J. H. N. Heymann erbaute Hafen- 
Schleppdampfer „Hinrich“ zu Wasser gelassen 
^" worden. 


Probefahrten. Fur die Reederei C. 
& Bock-Hamburg ist der auf der Wagria-Wertl, Gebr. 


Klahn G. m. b. H. in Neustadt in Holstein aus holsteini- ` 


scher Eiche kupferfest gebaute Motorsegler ;,Elbnixe'" 
. am Dienstag zu Wasser gelassen worden. 
* der hóchsten Klasse dcs Germanischen Lloyd und des 
Bureau Veritas als Klipper gebaute Schiff ist von der 
Gallion bis zum Heck 51 m lang, 7,82 m breit und 4 m 
tief und besitzt eine Tragfähigkeit von 400 t. Der 
speziell für die westindische Fahrt und für Reisen nach 
. Südamerika bestimmte Segler bekommt. einen 100pfer- 
digen Rohol-Hilfsmotor, der zwei elektrische Winden 
und ein unter Deck befindliches Ankerspill antreibt. Die 
$ Segelfläche der „Elbnixe“ beträgt 1268 gm. 
^ Ein in größeren Abmessungen ` aehaltenes Fahr- 
Ge zeug; dos aus i gebaut und diesen Tun zu Wasser 


tander — Cardiff 6s 9d. 


` Montr eal — Antwerpen/Hamburg 
, 1675 c Gerste; 18. c Hater; . 


-gelassen werden soll, 


baute Dreimast-Gaffelschoner ,,Desag T“ 


Argentinien. 


Krabbenhott. 


Das nach ` 


dE 6 s. Bum 


Verschiedene Frachten: Kuba—U.K. 20s od 
Zucker. Java — U. K./Kont. 30 s Zucker. 


Eitrachlen- 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G.m.b.H., Berlin 
S 42, Prinzenstr. 94, vom 24. Juli 1922: 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


- Aluminium-Bleche, -Dráhle, -Stangen. . . . . 23800 M 
.Aluminium-Rohr . ............. 32000 , 
Kupfer-Bleche . .............. 19100 , 
Kupfer-Drähte, -Stangen. . . . . . . . . . . 18 400 „ 
Kupfer-Rohre o./N. . . .. 2 2 2 2:2 0000. 21680 „ 
Kupfer-Schalen . . . . . . 2 2 2 0 20. 21000 „. 
Messing-Bleche, -Bänder, -Drähte . . . . . . 10500 „ 
 Messing-Stangen . . . . . 2.2.2.2... . . 12500 °, 
Messing-Rohre o./N. . . 2:2 2000. 20 000 „ 
Messing-Kronenrohr . .. ..... 23 000 , 
Tombak miltelrot, -Bleche, -Drahte, „Stangen 20 500 „ 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen X ee 37 000 „ 
SchladloI - de u’, Aë eoe ese oes ar 14 000 , 


Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Dosten 
entsprechender Aufschlag.  Aufpreislisten auf Ver- 
langen. 


ju- -Industrie ER 
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befindet sich auf einer Stral- 
sunder Werft im Dau. i 
Der von der Deutschen 


schaft (Abteilung Pommernwerft) in 


Schiffbau-Aktiengesell- 
Swinemunde er- ` 
hat seine Probe- 
fahrt gemacht. Die mehrstündige Fahrt in See nahm: 
einen sehr zufriedenstellenden Verlauf und die ver- 


schiedenen Segelmanöver erbrachten den Beweis her- 


vorragender Seetüchtigkeit und Manövrierfähigkeit des 
Scluffes. 


Im Anschluß an den Stapellauf des Damp- 
fers „Rheinland“ auf der Werft in Tonning fand 
die Probefahrt des Schwesterschiffes „Vater- 


land“ statt, nach deren gutem Verlauf das Schiff von 
der Deutschen Orienl-Linie als Bestellerin übernommen 
wurde. 


Ueberführung eines deuischen Schwimmdocks nach 
Die holländischen Seeschlepper „Willem 
Barendsz“ und ,Gelderland", die ein 4000 1 großes 
Schwimmdock von Emden nach dem La Plata schlep- 
pen, haben am Sonntag, den 16. Juli, St. Vincent passiert. 
Der Schleppzug ist am 10. Juni von Emden abgegangen 
und hat die Entfernung Emden— St. Vincent (2800 See- 
meilen) ohne Unterbrechung in 36 Tagen zurückgelegt. 
Der Preis für die Ueberführung des Schwimmdocks von 
Emden nach Buenos Aires betragt 106 000 Dollar. 


Peute-Werft, Julius Appel G. m. b. H. in Hamburg. 
Unter diesem Namen wurde ein Unternehmen mit einem 
Stammkapital von 300000 M gegründet. Zu Geschafts- 
führern wurden die Herren Ingenieure Anton Pohl in 
Altona, Marinebaurat und Diplomingenieur B. A. Neesen 
in Altona und Zimmermeister ]. B. F. Appel in Ham- 
burg bestellt. 


Aussperrung. In der Abteilung Eisenschiffbau der 
Mindener Eıisenbetonwerft A.-G., Minden, gingen in 
letzter Zeit die Leistungen der Belegschaft wesentlich 
zurück.. Die Aufnahme von Akkordarbeit wurde von 
der Belegschaft verweigert. Die Leitung vergab darauf 
die Anstreicherarbeiten an einen Unternehmer und ent- 
ließ die hierdurch freigewordenen Leute. Die Beleg- 
schaft legte hierauf geschlossen die Arbeit nieder. Der‘ 
von der Firma  angerufene  Schlichtungsausschuß 


dr 
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brauchte jedoch ein Urteil in der strittigen Angelegen- 
heit nicht mehr zu fällen, da sich die Belegschaft nach 


zweitägiger Arbeitsruhe zur Aufnahme der Akkordar- 


beit bereit erklärte, worauf eine Einigung erzielt Yung, 


England und Kolonien. 

Ueber die Lage im Schiffbau wird. gemeldet, - 
die Werften mit Anfragen auf Neubauten. überflutet 
werden, daB Bestellungen aber nicht eingehen. Immer- 
. hin wird diese Tatsache von den Kennern der Läge 


teilweise dahin gedeutet, daß in Reedereikreisen ein 


gewisser Optimismus herrscht und daß manche Reeder, 
die ım Kriege ihre Tonnage verloren haben, ernstlich 
an den Wiederaufbau denken. 
Kampfe in der Maschinenindustrie, die zu einer Schlie- 
bung aller Werften und Maschinenfabriken zu führen 
drohten, durch ein Uebereinkommen beigelegt sind, 
wird die Lage hoffnungsvoller angesehen. Aber die 
Koslen fur Neubauten liegen trotz des Lohnabbaues 
immer noch doppelt so hoch wie vor dem Kriege und, 


abgesehen von einer weiteren Lohnherabsetzung, die 


demnächst erwartet wird, ist nicht einzusehen, wie ein 
weiterer Preisabbau herbeigeführt werden könnte. 
Interessant sind die Gründe, auf denen nach Meinung 
der Sachverständigen diese Preishöhe beruht. Es sind 
folgende Punkte: der Wiederstand gegen Akkorde, 


die Verkürzung der Arbeitswoche auf 47 Stunden, die ` 


Begrenzung der Ueberarbeit, das Fehlen des Handwer- 
kerstolzes in den letzten Jahren, das AÄnsteigen der 
lokalen Abgaben auf das 6fache, schwere allgemeine 
Steuerbelastung und die gewaltige Erhöhung der 
Eisenbahnfrachtsätze für Material. Deshalb stehen die 
Werften auf dem Standpunkt, daß es unmöglich ist, die 
Gestehungskosten für Schiffsraum noch wesentlich her- 
abzusetzen, selbst wenn die Lohne noch um ein Viertel 
herabgesetzt werden würden. In diesen Kreisen sieht 
man der Zukunft nicht so hoffnungsvoll entgegen. Wie 
es heißt, sollen im Juli wieder Verhandlungen über Lohn- 
herabselzungen geführt werden. Aber bei den Arbeit- 
gebern sowohl wie bei den Arbeitnehmern setzt: sich 
immer mehr die Erkenntnis durch, 
Vorgehen zur Herabminderung der Neubaukosten nicht 
zum Ziele fuhrt, daß vielmehr alle Stellen, auch die- 
ienigen, für die diese beiden Faktoren nicht unmittel- 
bar verantwortlich sind, in gemeinsamer Arbeit vor- 
Oochen mussen, damit nicht einer allein die Last auf sich 
zu nehmen hat. 


Elektrische Schweißung. 
dung der elektrischen SchweiBung im Schiffbau hat 
‚sich Mr. }. A. Cromar, eine Autorität auf diesem Ge- 
biet, dahin ausgesprochen, daß durchgreifende kon- 
struktive Aenderungen durchgeführt und die Kosten 
der Schweißung herabgesetzt werden müssen, ehe an 
eine wirkliche allgemeine Einführung gedacht werden 
könne. Seit dem Bau des ,Fullagar'" ist die Schwei- 


bung auf keinem anderen Schiff angewendet worden, ` 


weil der ,Fullagar" nicht gezeigt hat, daß er einem ge- 
nictelen Schiffe uberlegen ware. Mr. Cromar betont 
dann die Wichtigkeit der Güte der Schweißung. Wenn 
ein Schweißer nicht dauernd unter Aufsicht steht, kann 
allein der Schweißer wissen, ob er schlechte Arbeit 
macht. Ist cine Schweißnaht erst gemacht, gibt es 
keinen Weg, nachzuweisen, daB die Arbeit gut ist. 
Schlechte Schweibung ist sehr viel schwerer nachzu- 
weisen als schlechte Nietung. Deshalb hängt gute 
elektrische SchweiBarbeit von der Gewissenhaftigkeit 
und Geschicklichkeit des Schweißers ab und von der 
sehr schwierigen Auswahl richliger Elektroden. 
mar erkennt die tatsächliche Ersparnis von 5%. an Ge- 
wicht an, aber er fürchtet, daß die gegenwärtige Ge- 
neration der Schiffbauer darüber hinsterben wird, bis 
die elektrische Schweißung sich allgemeinen Eingang 


verschafft hat. (Syr. a. Sh. v. 28. Juni 1922, S. 1109.’ 
AT C 

Schäden am Rädergetriebe. Der neue Cunard- 
dampfer „Samaria“ hat seine zweile Ausreise nach 


SCHIFFBAU_ 


daß, 


Nachdem auch die 
‚ Torderlich gewesen. 


oi Nagpur“, 


die Ellermann-Linie liefert. 


` sind 


daß ein einseiliges | 


Zur Frage der Verwen- 


baut. 


- Mif diesen 


Cro- |. 
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1200 Meilen Fahrt wegen eines Schadens an dem Räder- 


getriebe aufgeben und ` nach Liverpool . zurückkehren ` 


müssen. Er ist mit 8—9 kn in den Hafen zurückgekehrt, .. 
16 kn isl. 


während . seine normale Geschwindigkeit ` 
Das Schiff hat Brown-Curtis-Turbinen mit. doppelter 
Uebersetzung neuester Konstruktion. Derartige Un- ` 


fälle sind in letzter Zeit häufiger vorgekommen. At. 


Die erste Reise der „Majestic“ hat diesem aien 


| Schiff der Welt deulscher Herkunft einen vollen Er- 


folg gebracht. Auf der Rückreise von New Vork. wurde 


wahrend einer Zeit von 5. Stunden eine Geschwindig- 
keit von 27,4 kn gehalten. 


Damit is! die beste Ge- 
schwindigkeit der „Mauretania“ erreicht worden. Wäh- 
rend: ihrer Rückreise sind von der „Majestic“ 4443 ts 
Oel verbraucht worden An dem Tage, an dem sie 


über 27 kn lief, war. der Tagesverbrauch 747 1s, wah- 


rend der mittlere Oelverbrauch 748 1s betrug. Mit ` 
Kohlenfeuerung wären für eine Reise 6000. 1s Kohle er- 

Fur die Dedienung der Feuer sind 
im ganzen 54 Mann erforderlich. A. 


Ein neues Fahruasischiff, ‚City 
für den England-Indien-Dienst bestimmt, 
lief in den letzten Tagen bei Workmann, Clark & Co. 
vom Stapel. Dies ist das 21. Schiff, das die Fa. für 
Die Fertigstellung erfolgt 
zum August d. ]. Das Schiff hat bei 149 m Lange eme 
Tonnage von 10200. ts. Einrichtungen besitzt es für 
215 Fahrgäste I. Klasse, die in 86 Prachtraumen unter- 
gebracht sind. Die Räume liegen mittschiffs im Ober- 
Shelter- und Promenadendeck. 92 Fahrgäste II. Klasse 
in 29 Kammern im Oberdeck untergebracht. 
(Shipb. a. Shipp. Rec., 8. Juni 1922, S. 761) Oll. 


„City of Nagpur“. 


Befreiung der fremden Schiffahrt von der pesteüe: 
rung in England. 
solution eingebracht werden, wonach die fremden 
Schiffe in englischen Häfen von jeder Steuer befreit 
sein sollen, wenn die englischen Schiffe in den be- 
treffenden Ländern ebenfalls nicht besteuert werden. 


 llalien. 


Tankschiff ,Fulgor^. Vor kurzem wurde auf der 
erst 1919 gegründeten Werft: Cantieri . Navali della 
Spezia in Spezia ein Tankschiff von 9000 ts Tragfähig- ` 
keit, „Fulgor“, fertiggestellt. Das Schiff ist Eigentum 
der Sicieta Marritlima „La Columbia" in Genua und 
für den Oeltransport zwischen Golf von Mexiko, Ost- 
kuste Nord-Amerika und Schwarzem Meer bestimmt. 
Die Hauptabmessungen sind folgende: Länge zwischen 
den Perp. 122,5 m, Breite 16,62 m, Seitenhöhe 9,52 m, 
Tragfähigkeit 9000 Is, Großtonnage (rund) 6500. Das 
Schiff ist nach dem Isherwood Längsspantensystem ge- 
Die Maschinen- und Kesselanlage liegt hinten. 
Als Hauptmaschine dient eine Vierfachexpansionsma- 
schine, die nach Schlick- Tweedy ‚ausgeglichen ist mit 
den Abmessungen: 

EE 29 1/2 x 45 X 62 Zoll 


. . 45 p | sg 
Dën TOR das Schiff bei 
2000 PSi 10 sm. Die Kesselanlage besteht aus drei 
Einender-Zylinderkesseln, die mit Howdens künstlichem 
Zug ausgerüstet sind. Die Feuerung ist für wahlweisen 
Betrieb mit Kohle oder Heizöl eingerichtet. Als Heiz- 
ölbrenner ist der bekannte White Niederdruckbrenner 
verwendet worden. (Shipb, a . Shipp. Rec., 8. Juni 1922, 
S. 747) ? Gl. 


Vereinigte Staaten. 


Verkauf von staatlichen Schiffen. Trotz. der schlech- 
ten Marktlage hat der ll. S. Shipping Board versuch!, 
einen Teil der ungefähr 1400 Schiffe der emergency 
fleet los zu werden. Verkauft sind: 2 Schiffe von etwa ` 
5900 Br.-Reg.-T. an die Garland Steamship Corpora- 
tion in New Vork; 3 Schiffe von 2507, 2522 und 2450 
Br.-Reg.-T. an die Matson Navigation Comp. in New 


Im englischen Unterhaus soll eine Re- ` 


| S. 1098). 


. Das Defizit des United. States Shipping Board für 
. Mai beträgt 2660486 Dollar Da sich alle Monate das- 
selbe Schauspiel, wenn auch nicht in demselben hohen ` 
-Umfange wiederholt, : 
Kongreß auf ziemlichen Widerstand, denn man fürchtet, 


dieses Gebiet antreten, um den Störungen entgegenzu- 


| Nr. D PENNE 
York; 7 7 Schiffe von je. 6— 8000 Br. -Reg. a an die 
 Luckenboah-Linie.- < (Syr. a. »h. v. 28. Juni re 


stößt die Subventionsfrage im 


die Regierung werde noch manche Jahre Zuschüsse zu 


‚leisten haben, bevor die amerikanische Schiffahrt auf 
. eigenen Füßen stehen kann. 
ist die Stimmung gegenüber der Bill besonders un- 
günstig und so wird der Leiter des Schiffahrtsamtes, 


In den Farmblockstaaten 


Lasker, in den nächsten Tagen eirie Redelour durch 


arbeiten. Inzwischen ist eine wichtige Bestimmung. der 


` Vorlage geändert worden, und zwar wie es heißt, auf 
Veranlassung des englischen Botschafters. 
so sagt man; darauf hingewiesen, daß der Paragraph, 


Dieser hat, 


. wonach d'e Hälfte aller Einwanderer auf amerikanischen 


Shipping Board. Lasker, 


Schiffen befördert werden soll, im Widerspruch mit dem 
Handelsvertrag mit England 'stehe. Nach der neuen 
Fassung, die. dem Daragraphen gegeben wurde, soll 


= der Präsident, bevor die entsprechende Bestimmung in 


Kraft tritt, erst mit den in Betracht kommenden Natio- 
nen die Aenderung der Verträge vereinbaren. (B.H) 


Der 


 Schiffahrtspolitik und Alkoholverbot. 


darauf hingewiesen, daß es den Gesetzen des Landes 


zuwider sei, werin auf den Schiffen des Shipping Board 


Alkohol ausdeschenkt werde. Der Vorsitzende des 
hat darauf folaendes er- 
widert: „Wir haben in unserer nationalen Entwicklung 
den : Punkt erreicht, wo die. Gründung einer Handels- 
marine wesentlich ist für unser Wohlergehen in Frie- 
denszeiten und für unseren Schutz in: Kriegszeiten. Fur 
diese beiden hoheren Zwecke ist kein Schiffstyp so 
wichtig als schnelle Passaaier- und solche Dampfer, 
die sowohl Passagiere und Frachten befördern können. 


‚Von solchen Typen verfügt England über 250, wir über 


nur 30 Stück; an Schnelligkeit und Alter der Schiffe 
gemessen,. steht England sogar noch aünstiger da. So- 
lange England, Japan, Frankreich, Deutschland und 
andere Schiffahrt treibende Staaten fortfahren, 
amerikanische Passagiere Alkohol auszuschenken, muß 
ich. zu, meiner Beschämung gestehen, daß mich meine 


"Erfahrung zu der Annahme zwingt, daß es eine ge- 


nügend große. Anzahl von Amerikanern gibt, die nicht 


so stolz auf die unter ihrer Flagge fahrenden Schiffe ` 


sind, daß sie nicht auf Schiffe fremder Nationalität ab- 
wandern würden, und zwar dürfte das in einem Maße 


‘erfolgen, daß von einem rein. wirtschaftlichen Stand- 


‚punkt ausgesehen die amerikanische Schiffahrt stark ins 


- 


" Auseinandersetzung waren Anträae 


subsidiierten-. ‚amerikanischen Schiffen zu 


Hintertreffen geraten würde. 


nach Amerika kommen konnen, es. für die. amerikanische 


Handelsflotte eine Lebensfrage ist, daB auch ihr dieses 


Recht gewährt werde" Die unmittelbare Folge dieser 


Senat, daß die Schiffahrtssubsidierungs-Akte dahin 


auscredehnt werde, den Verkauf "von alkoholischen Ge- . 


tränken auf Schiffen des Shipping Board und sonstigen 
N 


Das letzte Schiff für den Staat ist der im Mai abe 
qelaufene Dampfer „Western World“. Hierzu schreibt 
„Marine Enaineering and Shipping Age" in seiner Juni- 
Nummer: 
und Passagierdampfers „Western World“ an den Ship- 
ping Board am 9. Mai ist nicht nur das größte Schiff- 


 bauprogramm. sondern. auch die:größte industrielle Tat: 


der Weltgeschichte vollendet. Der Shipping Board ist 
die Zielscheibe jeder Art von Kritik gewesen; .er ist der 


'skandalósesten. Unwirtschaftlichkeit angeklagt worden, 
aber er ist wenig von, seiner abs it EEN WOI- 


SCHIFFBAU M 


. wird verdunkelt durch die Unmöglichkeit, 


, Dollar. 
"^ Shipping Board und seine Unternehmungen den Rekord 


Bier- 
-brauer Adolphus Busch hat in einem offenem Brief 
"Hunderten von Millionen, 


an - 


1 Jch alaube also, daß, so- 
lange ausländische Schiffe, die Alkohol ausschenken, 


im. Kongreß und ` 


veranschlagt. 


Mit der Ablieferung des 163 m langen Fracht- 


| ! | ! Seite 1203 


E den die es in der Zukunft rechtfertigen muß. Seit der 


Dampfer „North Bend“ am 24. Mai 1917 dem Board 
übergeben worden ist, sind 2312 Schiffe der verschie- 
densten Typen mit 13 636 711 ts dw. gebaut worden. Die 
in diesen Schiffen steckende Leistung beträgt 4 593 000 
IPS: Im Anfang der Bauausführung standen in der 
Schiffbauindustrie des Landes 50000 brauchbare Ar-. 
beiter zur Verfügung. Es war wichtig, diese Zahl durch 
intensive. Ausbildung auf 385000 zu erhöhen. Es war: 
erforderlich, 179 Werften finanziell oder auf andere 
Weise zu. unterstützen. Ebenso erwies es sich notig, 


. 13 Eisenbahnen, 17 Schwimmdocks und 2 Trockendocks 


Das Ergebnis dieses Schiffbauprogramms 
die Schiffe 
unfer staatlichem Reedereibesitz wirtschaftlich fahren ` 
zu lassen, aber trotzdem hat unser gestiegener Anteil 


zu bauen. 


- am Frachtraum der Welt in der Zeit der Schiffsknapp- 
-heit ein Vermögen von Billionen von Dollars darge- 


stell. Im Jahre 1914 wurden Waren im Werte von 
368 359 756 Dollar in unseren eigenen Schiffen befördert, 
das sind 9,7 % unseres gesamten Ueberseehandels, wah- 
rend dieser Prozentsatz im letzten Haushaltsjahr auf 
44,8 % gestiegen ist bei einem Wert von 5071 905 981 
Niemand wird die Tatsache leugnen, daß deı 


im Schiffbau halten, den es niemals gegeben hat und 
der niemals wieder erreicht wird. Aber wer macht sich 
einen Begriff von der ungeheuren Große dieses indu- 
striellen Unternehmens. Wer macht sich eine Vorstel- 
lung von den Entscheidungen über Millionen und oft 
die taglıch zu treffen waren? 
Wer weiß, daß der Shipping Board die Pflichten. und 
die Verantwortung von Bankiers übernehmen, General- 


unternehmer von Schiffbaueinrichtungen, Fabrikant zur 


Erhöhung der Leistung in Schiffsausrüstung, Holzhänd- 


.ler, der ganze Walder kaufie, und Versicherungsgesell- 


schaft werden mußte? Wer weiß, daß er Straßenbahnen 
baute und betrieb, Hotels für die Arbeiter, Hauser fur 
die Arbeiterfamilien, ja ganze Städte und diese mit 
Pflaster, Wasser, Gas, Kanalisation und Krankenhäu- 
sern versah? Wer das und von den vielen anderen 
Sachen weiß, die der Shipping Board geschaffen hat, 
wird anerkennen, und die Geschichte wird es aufzeich- 
nen, daß das größte Schiffbauprogramm auch das größte 
industrielle Unternehmen gewesen ist. At. 
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Lübecks Schiffsverkehr im Juni 1922. Nach den 
Zusammenslellungen des Statistischen Amtes sind im 
Juni 175 Dampfer, 64 Segler und 13 Seeleichter, zusam- 
men 252 Seeschiffe mit 48638 1 Tragfahigkeit einge- 
kommen und 177 Dampfer, 59 Segler und 14 Seeleichter, 
zusammen 250 Schiffe mit 50 197 } abgegangen. 


Kaiser-Wilhelm-Kanal im Juni. Die Kanaleinnahmen 
im Juni, dic von den den Kanal durchfahrenden abgabe- 
pflichtigen Schiffen erhoben wurden, betrugen 19 800 000 
Mark. Es ist dies die höchste bisher erreichte Ein- 
nahme. | 

Die Kohlenforderung des Ruhrbeckens (einschlie&- 
lich der linksrheinischen Zechen) wird für den Monat 
Juni 1922 auf etwa 7 Mill. Tonnen in 23%, Arbeitstagen 
Im Mai 1922 stellte sich. die Kohlen- 
förderung in 26 Arbeitstagen aus '8,08 Mill. Tonnen und 
im Juni 1921 auf 7,75 Mill. Tonnen in 25!^ Arbeitstagen. 
Arbeitstäglich gerechnet wird sich für Juni 1922 vor- 


. aussichllich eine Forderung von etwa 295000 Tonnen 


ergeben, gegenüber einer aibeitstaglichen Förderung 
von 310 844 Tonnen im Mai 1922 und von 307 065 Tonnen 


iim Juni 1921. 


Enalands Eisen- nd Stahlerzenaung im Mai. Die. 


‚englische Rohietserierzeugung betrug im Mai d ]. 407 900 
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Tonnen gegenüber 394 300 1 im Vormonat und 13600 t 
irn Mat 1921. 
endigung des englischen Bergarbeiterstreiks; sie macht 
aber nur 61 % der monatlichen Durchschnittserzeugung 
des Jahres 1920 aus, die 669 500 t betrug und noch nicht 
die Halfte der monatlichen Vorkriegsproduktion. 
‚Stahlerzeugung belauft sich im Mai auf 462300 gegen 
404 200 1 im Vormonat und 5700 t im Mai 1921. Auch 
die Stahlproduktion betrug nur 61 % der DISTSRUCHEN 
Durchschnitiserzeugung des Jahres 1920. 


RR ] oOo 
eo Verschiedenes p 


Die. Paßfrage. In Erkenntnis der 
die sich für Verkehrsunternehmungen bei den häufig 
notwendigen Grenzüberschreitungen ergeben, hat sıch 
in dankenswerter Weise der Verkehrsausschuß des 
Reichswirtschaftsrats mit dem Paß- und Sichtvermerks- 
zwang befaßt und nach näherer Äussprache mit dem 


Vertreter des Reichsministeriums des Innern folgenden, | 


von dem Berichterstatter Dr. Schmitz - Duisburg ge- 
stellten Antrag einstimmig angenommen: 


„1. Fur das Personal der Verkehrsbetriebe rk sich 
die Personalkontrolle beim Grenzübergang, soweit 
sie uberhaupt erforderlich ist, den Erfordernissen 


des Verkehrs und der Eigenart des Betriebes an-. 


passen. 


2. Die jetzige Art der Personalkontrolle (Paß- und 
Sichtvermerkszwang) entspricht diesem Erforder- 
nis keineswegs; insbesondere bestehen in der 


Birnenschiffahrt lebhafte und begründete Klagen : 


uber unnötige Erschwerungen von erheblicher ver- 
kehrsstorender Wirkung. 


3. Der VerkehrsausschuB des Reichswirtschaftsrats 
ersucht das Auswärtige Amt und das Reichs- 
ministerium des Innern, beschleunigt durchgrei- 


fende Maßnahmen zur Beseitigung dieser Störung 
zu treffen. Fur das Verwaltungspersonal der Ver- 
kehrsbetricbe kommt dabei die Ausstellung von 
Passen mit mehrjähriger Dauer, für das Bedie- 
nungspersonal der: Fahrzeuge selbst die vorhan- 
denen Dienstpapiere in ihrer jetzigen Form als 
vollig ausreichender Ersatz in Betracht. 
4. Soweit Vereinbarungen mit den zuständigen aus- 
landischen Regierungen erforderlich sind, ersucht 
der Verkehrsausschuß bei diesen die Veranstal- 
tung gemeinsamer Konferenzen zwecks einheit- 
licher Regelung für jedes Verkehrsgebiet be- 
schleunigt anzuregen. 
Das Bedenken neck Ausfälle durch Verein: 
fachung der Kontrolle des Verkelirspersonals kann 
angesichts der Notwendigkeit einer glatten Ver- 
kehrsabwicklung. nicht anerkannt werden. 


6. Der Verkehrsausschuß hält auch den „Unbedenk- 
lichkeitsvermerk", den die zuständigen Finanz- 
amter vor der Ausreise deutscher Schiffsmann- 
schaften aus Gründen der 
stellen haben, nach Lage der Verhältnisse für über- 
flussig und für den Verkehrsbetrieb überaus što- 
rend. Er beantragt daher beschleunigte Aufhe- 
bung dieses Vermerks für die Schiffsmannschaft.“ 
Dieser Beschluß des Verkehrsausschusses 

Reichswirtschaftsrats lenkt die Aufmerksamkeit . der 
Reichsregierung auf sehr empfindliche Störungen im 
internationalen Guferaustausch, weist aber 
auf Vereinfachungsmaßnahmen hin, die sich die zu- 
ständigen Reichsbehörden hoffentlich mit größter Be- 
schleunigung zu eigen machen werden. 


Die E röffnung der Mitfeideulschen Ausstellung Mag- 


ecburg. Am Sonnabend, den 1. jul, vormittags 11 Uhr, 
fand die feierliche Froffnung der Mitteldeutschen Aus- 


stellung in Anwesenheit der Vertreter der Reichs- und 
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Dunn ge m nn nen M 


Die Maiproduktion ist die größte seit Be- ` 


Die. 


liche Freudigkeit. . 


Schwierig keiten, 


. Schweden waren zur 
"Vertreter der staatlichen und städtischen Behörden so- 


merstraße 4a) herausgegebene Schrift 


“ist, und zwischen 


Steuerkontrolle auszu- ` oder 


des ` 


gleichzeitig 
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Dee und der städtischen Behöiden. : FU 
11 große Ausstellungshallen, zahlreiche Sonderbauten, 
angenehme Gaststätten und ein ausgedehnter Vergnü- 
gungspärk sind auf dem Ausstellungsgelände, das mit. 
wundervollen alten Baumbeständen besetzt ist, entstan- 
den. Farbenfreudig erheben sich die. Gebäude aus 
dem. dunklen Laubgrün hervor und geben. dem ganzen. 
Bilde eine auf Ausstellungen noch nie gesehene fest- 
Die Ausstellung ist reich beschickt 
und den einzelnen Gruppen entsprechend gegliedert, so 
daß sie ein übersichtliches Bild uber die Leistungsfähig- ` 
keit der verschiedenen Zweige unseres Wirtschaftslebens | 
bietet. |f | | 

Die Einweihung d des ae Instituts für Ver | 
kehrswissenschaft an der Universität in Köln. Am Sams- 
tag, den 1. Juli, wurde das neue Heim des Instituts für 


‚Verkehrswissenschaft an der Universität Köln feierlich . 
' seiner Bestimmung übergeben; zugleich fand die ordent-. 


liche Mitgliederversammlung der Gesellschaft zur För- 
derung des Instituts statt. Zahlreiche Teilnehmer aus 
ganz Deutschland, Oesterreich, Ungarn und den öster- 
reichischen Nachfolgestaaten, ‘Holland und Schweiz und ` 
Feier erschienen. Ebenso die - 


wie der wissenschaftlichen und wirtschaftlichen Welt. 
Bei dem Festakte in der Aula der Universität hielt Herr 
Staatssekretär Stieler, der dem Institut und der Gesell- 
schaft die Glückwünsche des Reichsverkehrsministeriums 
uberbrachte, einen äußerst interessanten Vortrag über 
die Transportfrage in Genua. 


Das Institut für Veikehrswissensehdfls hal in der 


= kurzen Zeit seines Bestehens bereits eine sehr bemér- 
'"kenswerle Entwicklung 


genommen :und in ‘weitesten 
Kreisen des In- und Auslandes, insbesondere auch. in 
den ehemals feindlichen Ländern, lebhafte Beachtung 
gefunden.. Auch die Gesellschaft. zur Förderung. des . 
Instituts weist eine sehr günstige Entwicklung auf und 
es ist zu hoffen, daß noch immer weitere Kreise unseres 
Wirtschaftslebens sich ihr anschließen werden. . 

Seitens. der Universität wurde das neue Institut herz- 
lich willkommen geheißen. Die wirtschafts- und sozial- - 
wissenschaftliche Fakultat der Universitat Koln ernannte 
den Präsidenten der Gesellschaft zur Förderung des 
Instituts, Herrn Generaldirektor Ott, den bekannten er- 
folgreichen Sachwalter der deutschen Pinnen enpaki 
zu ihrem Ehrendoktor. 
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Die Ausbildung für c den feshischen Beruf in der 
mechanischen Industrie (Maschinenbau, Schiffbau, Elek- 
trofechnikl. Ein Ratgeber für die Berufs- 
wahl. Die unter diesem Titel vom Deutschen Aus- 
schuß für Technisches Schulwesen (Berlin NW 7,, Som- 
ist soeben in 
vierler, verbesserter und ergänzter Auflage erschienen. 
In dem Ratgeber werden zunächst die Anforderungen. 
an die Vorbildung dargelegt. Diese schwanken zwi- 
schen dem Reifezeugnis einer höheren Schule, das für 
den Besuch der Technischen Hochschule erforderlich 
guter Volksschulbildung, die allein 
nach Ergänzung durch eine besondere Prüfung 
für den Besuch einer Reihe von Fachschulen genügt. 
Auch wird der Wert, die Notwendigkeit und zweck- 
mäßige Gestaltung der dem Studium vorausgehenden 
praktischen Ausbildung erörtert, deren Dauer nach ` 
Vorbildung und Art der zu besuchenden Schulen em ` 
bis vier Jahre betragen soll. — Die neue Auflage des ` 
Ratgebers enthält ferner sehr:  beherzigen ıswerte Aus- ` 
führungen über die Fähigkeiten, die im technischen Be- 
ruf verlangt werden müssen, und einen lleberblick über 
die auf Grundlage der Ausbildung als Ingenieur sich 
ergebenden verschiedenarfigsten Beschäftigungsmög- 


lichkeiten. 


In dem Heft befindet sich ferner 


wertvolle 
schulen, 


Zusammenstellung von Technischen Mittel- - 
Diese Angaben sind Be auch. Ka | 


IL e 


| eine Uebersicht i 
uber die Technischen Hochschulen sowie eine besonders 
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‚die mit Sachkenntnis .vorzunchmende ‚Auswahl einer 


—Privatlehranstalt: oder einer solchen: kleinerer Städte 


“von Wichtigkeit, da sich im nichtstaatlichen technischen 
Mittelschulwesen manche. Mißstände herausgebildel 
haben, unter denen auch die gut geleiteten Anstalten 
zu leiden haben. — Der Ratgeber (Verlag von B, G. 


Teubner, Leipzig) ist durch den Buchhandel oder die ` 
- Geschäftsstelle des D. A. zum Preise: von 7,20 M Lous, 


schließlich Porto) zu beziehen. 


. Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Bremerhavener Werft A. G. in- Bremerhaven. Die 
außerordentliche Generalversammlung, in der 5561 000 
Mark Aktienkapital vertreten war, nahm mil 4776 gegen 
675 Siimmen bei 110 Stimmenthaltungen den Fusions-- 
` verirag mit. der Norddeutschen Union-Werke, Werft, 
Maschinen- und Waggonbau A. G. in Hamburg an. 
Nach diesem am 16. Juni d. J}. abgeschlossenen Vertrace 
soll das gesamte .Geschäftsvermögen der Bremerhave - 
ner Werft unter Ausschluß der Liquidation auf die Nord- 
deutschen Union-Werke übergehen. Die Aktionäre der 
Bremerhavener Werft A. G, erhalten für je zwei eine 
Aktie der Hamburger Gesellschaft. Der Beschluß soll 
hinfällig werden, wenn die bereits erfolgte Kapitaler- 
höhung der Bremerhavener Werft um 6 Mill. M auf 
12. Mill. M nicht bis zum 1. Oktober d. J. ins Handels- 


register eingetragen. wird. Mit der Fusion wird auch. 
äußerlich der erheblichen Aktienmehrheit der Union- ` 


Werke in der Bremerhavener Werft. Rechnung getra- 
gen. Gegen den Fusionsbeschluß gab der Aktionär 

Kaiser Protest zu Protokoll, den er damit begründete, 
. daB die Generalversammlung nicht ordnungsgemäß ein- 
. berufen sei, daß der Aufsichtsrat den Fusionsvertrag 
nicht genehmigt habe und daß der Kaufpreis der Nord- 
deutschen Union-Werke zu niedrig sei. 


Seereederei „Frigga A.-G. in Hamburg. In dem am 
31. Dezember abgelaufenen ersten Geschäftsjahr 1921 
erzielte das Unternehmen einen Gewinn aus Frachten 
von 2 3556 772 M; hinzutreten noch 249279 M Zinsen und 


9815 M Kommissionen, zusammen 2615864 M. Nach. 


Abzug der Unkosten von 1374048 M verbleibt ein Rein- 
gewinn von 1241-817 M, woraus 360000 M dem Repa- 
.ratur-Konto und 26000 M dem Rücklagen-Konto über- 
wiesen, 854854 M zu Abschreibungen verwendet und 
. 965 M vorgeiragen werden. Eine Dividende gelangt 
demnach, wie bereits gemeldet, nicht zur Verteilung. 
In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Dampfer mit 23,82 
. Mill. M, Kassa mit 575 M, Bankkonto mit 3,94 Mill M, 
Debitoren mit 2,01 Mill. M und Bestände mit 493895 M. 
Andererseits betragen bei 20 Mill. M Aktienkapital die 
` Rücklagen 26 000 M, der Reparaturfonds 360 000 M, das 
Wiederaufbau-Konto 1,90 Mill. M und die Kreditoren 
7,98 Mill. M. | 

In der Generalversammlung wurden die Vorlagen 
. genehmigt und der Verwaltung Entlastung erteilt. 


China Reederei A.-G. in Hamburg. In der Gencral- 
versammlung wurden die Vorlagen genehmigt und das 


der Reihenfolge nach ausscheidende Mitglied des Auf-- 


. Sichtsrats wiedergewählt. Ferner wurde die Erhöh ng 
des Aklienkapitals um 3,85 Mill, M auf 5 Mill. M be- 


schlossen die neuen Aktien sollen zum Kurse von 110% - 


ausgegeben werden. TVA = 
. . Rickmers Rhederei A.-G, in Bremen. Die Gesell- 
schaft erzielte in 1920 einen Betriebsüberschuß (abziig- 
‚lieh Abschreibungen) von 3510537 (i. V. 581081) M. 
Nach Abzug von 2407186 (741262) M Handlungsun- 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen g 


Berichtigung. In Nr. 36 im „Schiffbau“, Seite 1074, 
teilten wir unfer Norwegen mit, daß die norwegische 


Technische Hochschule zu. Drontheim beschlossen hat, 


eine eigene Abteilung für Schiffbau und Schiffsma- 
schinenbau zu errichten, dies wird in einer an uns ge- 


. langten Zuschrift dahin berichtigt, daß eine solche Ab- 


teilung bereits vorhanden ist und daß nur eine neue 
Schleppversuchsanstalt jetzt dort gebaut wird. 


— 


kosten einschließlich Steuern und Zinsen ergibt sich zu- 
zuglich 137 536 (297 717) M Vortrag ein Reingewinn von 
1240 887 (137 535) M, der wie folgt verwandt wird: An 
das Wiederaufbaukonto 1 000 000 (0) M, 10 % Dividende 
gleich 100000 (00 M und Vortrag 140887 (137 535) M. 
In der Bilanz erscheinen: Schiffe, Bauten, Grundbesitz, 
Effekten und Beteiligungen 31926301 (13422231) M, 
Kontokorrentsalden 5851 160 (0) M, Wechsel- und Kas- 


senbestand 1081 507 (42 151) M und das Wiederaufbau- 


konto mit 35 443 521 (i, V. 12 152 287) M Kreditoren. 
Deutsche Lufischiffahrts-A.-G. in Frankfurt a. M. 
Auch das Jahr 1921 stand für die Gesellschaft unter dem 
Zeichen des fortdauernden Fahr- und Bauverbots für 
Luftschiffe. Die fast einzige Betätigungsmöglichkeit 
war die Liguidation der vorhandenen bzw. abzuliefern- 
den Sachwerte. Die Entschädigungsverhandlungen mit 
dem Reich wegen der enteigneten Luftschiffe und Hallen 
konnten im allgemeinen glatt und reibungslos durchge- 
führt werden, wenn auch ein voller Ersatz für die her- 


zugebenden Sachwerte, angesichts des rapiden Weiter- 
 fallens der Mark nicht annähernd zu erreichen war. 


Die ausgezahlten Entschädigungssummen mußten na- 
turlich für einen Wiederaufbau zurückgestellt werden, 
wofur sie vom Reich gegeben wurden. Die für die- 
Luftschiffe gezahlte Entschädigung wurde in der Haupt- 
sache aufgezehrt durch Tilgung der Schuld an den 


. Lufischiffbau Zeppelin. Die vom Reich zufließenden 


Summen, sowie sonstige Eingänge, die aus dem Ver- 
kauf größerer Vorratsmengen von Betriebsmitteln her- 
rühren, wurden größtenteils in erstklassigen Industrie- 
papieren angelegt, um gegen weitere Wertverminde- 
rungen der Mark wenigstens einigermaßen gedeckt zu 
sein. Die Gewinn- und Verlustrechnung weist 192 229 
Mark ti. V. 144 197) Zinsen- und 3 913087 M (1 085 806) 
sonstige Einnahmen aus. Nach Rückstellung auf Er- 
neuerungsfonds ermäßigt sich die Unterbilanz von 124 775 
Mark auf 73427 M bei 5 Mill. M Grundkapital. Den 
0,11 (8,69) Mill. M Schulden stehen. 0,14 (0,34) Mill. M 
Bankguthaben, 0,50 (0,35) Mill. M sonstige Guthaben 
und 6,05 (1,87) Mill..M Effekten gegenüber. Die Be- 
triebsorganisation habe man auf ein Minimum be- 
schränkt, insbesondere auf einen Kern von Stammper- 
sonal, der gerade ausreichend erscheine, um gegebe- 
nenfalls damit einen Fahrbetrieb wieder aufzubauen. 
Da inzwischen das Bauverbot für kleinere Luftschiffe 
aufgehoben ist und zugleich aussichtsreiche Verhand- 
lungen seitens des Luftschiffbau Zeppelin geführt wer- 
den, um ım Auslande einen Bau- und Fahrbetrieb zu 
eröffnen, hegt man die Hoffnung, in nicht zu ferner 
Zeit wieder em leistungsfähiges Betriebsunternehmen 
im groben Stile entwickeln zu können. 
Deutsche Werke A.-G., Berlin. Der Bruttoüberschuß 
in 1921 betragt 234,54 (171,43) Mill. M. Die General- 
unkosten belaufen sich auf 112,71 (57,83) Mill. M, Ab- 
schreibungen und Rückstellungen auf 121,83 (113,17) 
Mill. M. Die vorsichtige Bewertung aller Aktivposten 
und die Vorsorge für spätere Zeiten ließen von der Aus- 
weisung eines Gewinnes absehen, Wie der Geschäfts- 
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Lu cht ausführt, wurde im verflossenen Geschäftsjahr 


die Umstellung der Werke auf Friedensfabrikation mit 
allen Mitteln gefördert, Die Notstandsarbeiten fanden. 
mit Ende des Geschäftsjahres ihren Abschluß, während 
die Aushilfsfabrikationen noch im Abbau begriffen 
waren. Die Entwicklung der 
Serien- und Massenfertigung ist nur zum 
schlossen. 
mußten bereits erhebliche Mittel aufgewendet werden. 


iufrculiche Erfolge erzielten Schiffbau und Motorenbau. - 


Neben zahlreichen kleineren Schiffen konnten drei 8800- 
Tonnen-Dampfer vom Stapel gelassen werden. Der 
erste große Schiffsdieselmotor 
wurrn 
Motor in em den Werken in Auftrag gegebenes 
60001-Tankschiff eingebaut. Außer den: Neubauten 
wurde cine Reihe von Umbauten und Reparäturen zur 
Zufriedenheit der Auftraggeber erledigt: Der Küsten- 
panzer „Odin“ wurde in ein Motorschiff fur Lokomoliv- 
transporte umgebaut. Mit dem Umbau des „Aegier“ 
is} begonnen. Die Konstruktion von Triebwagen hat 
a bewährt und zahlreiche Aufträge eingebracht. Das 
Fabrikatisnsprogramm für landwirtschaftliche Maschinen 
wurde erweitert. Bei einzelnen. Maschinen konnte man 
zum Scerienbau ubergehen, Die Produktion in den 
Hutter- 
Holzerzeugnissen, konnte wesentlich erweitert werden. 
An der Reparatur von Lokomotiven und Eisenbahn- 
wagen haben due Werke sich in hervorragendem Maße 
beteiligt. Die Eingriffe der Entente. hindern die freie 
Entwicklung der. Werke auf das Schwerste. Die dauernd 
sich ändernden Forderungen binden außerdem eine An- 
zahl der besten Arbeitskräfte und verursachen einen 
erheblichen Aufwand an Zeit und Geldmitteln. Das 
Gesellschaftskapital wurde um 300 Mill. M erhöht. In 
das laufende Geschäftsjahr sind die Werke mit einem 
bedeutenden Auftragsbestand eingetreten. 


wurde eine Kasse gegründet zur Ablösung der Pen- 


sionsanspruche der in den Dienst der Werke überge-. 


tretenen fruheren Staatsarbeiter, und zur besseren Ver- 
sorgung der Arbeiter für Alter und Invalidität, zu der die 

Versicherten und die Firma die gleichen Beiträge zahlen. 
Die Aktivposten der Bilanz sind vorsichtig bewertet 
worden. In der Bilanz stehen Kasse, Bank- und Post- 
scheckguthaben mit 323,80 (25,02) Mill. M; Warenbe- 
stände sind mit 489,98 (331,86) Mill. M 
Debitoren betragen 300,98 (364,59) Mill. M. Auf der an- 
deren Seite stehen die Kreditoren mit 447,09 (377,66) 
Mill. M. 

Ausland 


Die Wortherseewerft G. m .b. H. 
Wörthersee wurde mit 40 Mill. K. 
der Firma Ocsterr. Werften- und Verkehrsgesellschaft 
„Wörthersee“ umgewandelt. Dem Verwaltungsrat ge- 
horen u, a. an: Dr. Theod. Geilenkirchen, 
Dr. Wilh 
Gustav Schulhoff, Berlin. 


in Pritschiiz am 
in eine A.-G. unter 


Die Königlich Ungarische Fluß- und Seeschiffahrts- 
À.-O. wird aus einem en von 11,9 Mill. K. eine 
Dividende von 15%. ; 10 %1 verteilen. 


Skodawerke A.-G., Pilsen. Dic Skodawerke haben 
mit einer englischen "Bank bzw. Finanzgruppe eine 
Auslandsanleihe in der Hohe von 1%, Millionen Pfund 
Sterling gegen Ausgabe von Ob'igationen. abgeschlos- 
sen. Diese Mittel sollen zur weiteren. Umstellung der 
Werke auf die Friedensproduktion und auch für Ex- 
portpropaganda verwandt werden. 

Bei der Brown, Boverie & Cie. in Baden (Schweiz) 
ercibt sich für 1921/22 nach 5,47 Mill. Frs. (i. V. 5,4 
Mill. Frs.) Abschreibungen ein Reingewinn von 1,08 
Mill. Frs. G V. 0,67 Mill. Trail Eine Dividende kommt 
nicht zur Verteilung 782665 Frs. (416 845 Frs.) werden 
vorgetragen. 


BEE 
Verlog: Reinhold Strauss K.-G., Berlin SW 68. Verantwortlich für den redaklionellen Teil: Dr.-Ing. Karl Schaf t rán, ‚ Berlin NW 5; 
Fried. Kleiber, Berlin-Steglitz. 


für den Änzeigenteil: 


SCHIFFBAU. 


Stammfabrikation zur: 
Teil abg:s- ` 
Fur die Einrichtung dieser Stammfabrikation ` 


von 1000 PS Leistung. 
ferhagestellt und wird mit einem zweiten gleichen ` 
schen Industrie zu dienen. 


und Walzwerken, sowie die Herstellung von: 


Am 1. Mai: 


ausgewiesen. ` 


Remscheid, 
Heilpern von der Societe Francaise, Konsul | 


Das deutsche Luftschitf. Von Werner v. DE 


- Geschäftliche Mifteilungen. | » 

Die Prometheus-Akliengesellschait für ` elektrische - 
Heizeinrichtungen in Frankfurt a, M. teilt mit, daß sie 
das Geschaftsunternehmen der Firma „Prometheus“ 
Fabrik elektiischer Koch- und Heizapparate G. m. b. H., 


mit sämtlichen Aktiven und. Passiven übernommen , 


hat und es unter derselben Leitung unvettinder} weiter- | 
Lühren wird. ` | 


— o 


Eine Industrietilm-Akfiengesellschat ist in Berlin 
gegründet worden. Die Gesellschaft unterhält Filialen ` 
u. a. in Berlin W. 35, Potsdamer Strafe 25, und Ham- ` 
burg, Bohnenstraße 15. Die Fabrikalion hat dic Auï- ` 
gabc, ausschließlich den Propagandazwecken der deut- 
Alle Aufträge zur Herstel- 
lung von Filmen fur Fabriken, Maschinen usw. zu Pro- 
paganda-, Repräsentations- und Lehrzwecken werden 
ausgeführt. | 


Bücherbesprechungen 


Leitfaden für AzetylenschweiBer. (Verschmelzen und 
Durchbrennen von Metallen). Von Ing. Theo 
Kautny. Mit 194 Abb, Sechste verbesserte Auf- 
lage (29. bis 38. Tausend), VI und 246 Seiten. Carl 
en Verlagsbuclihandlung, Halle a. S. ER geb. 
26 — 

Der Kautny' che Leitfaden ist einschl. seiner fremd- 


sprachlichen Ausgaben in mehr als 1%, hunderttausend - 


Exemplaren in der ganzen Welt verbreitet. Er gilt in 
der in- und ausländischen Fachliteratur mit Recht als | 


. die beste Einführung in dieses Gebiet, wie sich ja auch 


sein Verfasser, der Schriftleiter der Zeitschrift „Auto- 

gene Mectallbearbeitung‘“, die im gleichen Verlage er- 

scheint, durch seine verdienstvolle Förderung dieser 
noch jungen Industrie einen wohlbegründeten Ruf er- 
worben hat. Der in neuer, verbesserter Auflage vor- 
liegende Leitfaden ist knapp. und doch wiederum er- 
schöpfend, wissenschaftlich) genau und zugleich gemein- 
verständlich geschrieben. 

Das Reichsmietengesetz nebst Ausführungsverordnung. 
Erläautert von Carl Stern, Rechtsanwalt in Düsseldorf. 
1922. Verlag von Franz Vahlen, Berlin W.,9, Link- 
straße 16. Preis 40,— M. 

Vom Reichsmietengesetz wird beinahe- jeder: bè- 
troffen. Um sich vor Schaden zu schützen ist es des- 
halb von Wichtigkeit sich rechtzeitig über den Inhalt des 
Gesetzes und die amtlichen Auslegungen zu under-. 
richten. Die Anschaffung des Buches kann nur emp- 


. fohlen werden. 


Die: heutige Ausgabe enthalt eine Beilage der 
Vulcan-Werke Aktiengesellschaft, Hamburg und Stellin, ` 
betr. Oelfeuerungsanlagen, worauf wir unsere Leser be- 
sonders aufmerksam machen. 
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Wochenschrift für die gesamte Industrie 


auf schiffbautechnischen und verwand;en Gebieten 


Hauptschriftleiter: Dr.-Ing. Karl Schaffran 
Vorsieher der Schiffbau ~ Abteilung der Preußischen Versuchsanstall 
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Elektroschweißung im Schiffbau 


Von Dr. Ing. Fr. W. Achenbach, Berlin. 


Die Verbindung aller Bauleile des Rumpfes zu 
einem. festen und dichten Schwimmkorper ist eine 
der fundamentalen Anforderungen für einen siche- 
ren Schiffsbetrieb. Des Sicherheitsgrad der Nähte 
und Stöße der Außenhaut ist gleichbedeutend mil 
dem Sicherheitsgrad des ganzen Schiffes; denn 
bei jedem Bauwerk ist die Sicherheit abhängig von 
der Sicherheit des am meisten gefährdeten Bau- 
teils. Dies ist aber bei einem Schiff die Außenhaut 
des lebenden Werkes, welche nicht nur die Span- 
nungen des ganzen Trägers als Gurtung zu über- 
tragen und den Druck des Wassers auszuhalten 
hal, sondern die auch durch ihre absolute Dicht- 
heit die Schwimmfähigkeit des Schiffes unter allen 
noch so schweren Beiriebsbedingungen sicher 
stellen muß. ` 

Der Eisenschiffbau kennt seither nur eine Art 
der dauernden Verbindung der Konstruktions- 
glieder, die Vernietung. Leider herrscht aber über 
die Wirkungsweise der Vernietung noch ziemliche 
Unsicherheit. Die zur Berechnung aufgestellten 
Formel beruhen auf Annahmen, die weder dem 
Vorgange der Herstellung einer Nietreihe voll ge- 
recht werden, noch die Kraftübertragung von einem 
Teil zum anderen erschopfend berücksichtigen, 
Diese Formeln und Regeln sind daher auch mehr 
als eine. graduelle Abstufung und Einordnung der 
Nielbemessung aufzufassen, denn als eine für die 
tatsächliche Sicherheit der Verbindung maß- 
gebende Richtschnur. 

In den letzten Jahren ist der Vernielung ein 


ebenbürtiger wenn nicht gar überlegener Gegner: 


erwachsen in der elektrischen Schweißung. Auf 
die Außenhaut der Schiffe ‘angewendet, hat die 
SchweiBung auf. den ersten Blick den Vorzug für 
sich, daß sie die Verbindung der Platten sogleich 
fest und dicht herstellt und somit ein Arbeits- 
vorgang, das Verstemmen der Nähte und Globe zur 
nachträglichen Erzielung der Wasserdichtigkeit, 


gespart wird. Hierzu kommt noch, daß das Ge- 
wicht der Nietköpfe (5—4 % des Gesami-Walz- 
eisen-Gewichts), das Gewicht der Heftflanschen 
ven Versteifungsprofilen und schließlich auch die 
teure Arbeit des Bohrens, Stanzens und Versenkens 
sowie des nachträglichen Aufraumens der Niet- 
locher in Wegfall kommen. Eine Verschwachung 
der Platten, wie sie in den Nietreihen durch die 
Lochung entsteht, kommt nicht vor, und es bleiben 
daher nur die Fragen zu entscheiden, ob durch 
die elektrische Schweißung eine Verbindung ent- 
steht, die an Festigkeit vollwertig der Festigkeit der 
zusammengeschweißten Teile ist, und ob die Wirt- 
schaftlichkeit des Verfahrens derjenigen der Ver- 
nielung als überlegen oder doch als gleich be- 
lIrachiet werden kann. 

Bevor wir diese Fragen zu beantworten suchen, 
wollen wir einen geschichtlichen Rückblick auf den 
Werdegang der elektrischen SchweiBung werfen 
und ihre Sonderheilen kennzeichnen. Der erste 
bekanntgewordene Versuch, Metalle elektrisch zu- 
sammenzuschweiBen, wurde im Jahre 1860 von dem 
Engländer Wilde ausgeführt, ohne indes praktische 
Folgen zu haben. Um 1885 kam der Thomson 
Prozeß der Widerstandsschweißung in Anwendung, 
der zwar fur viele Fälle recht wichtig geworden ist, 
ohne aber eine allgemeine Anwendung zu ermog- 
lichen, da eine umfangreiche schwer lransportier- 
bare und kostspielige Anlage nötig isl. 

Die Hitze des elektrischen Lichtbogens direkt 
auszunützen, ist zuerst dem russischen Ingenieur 
Bernardos gelungen. Bei seinem Verfahren be- 
steht die eine Elektrode aus einem Kohlenstab, 
während die andere durch das Werkstuck selbst ge- 
bildet wird. In dem Lichtbogen wird ein Schweiß- 
stab niedergeschmolzen, damit die Fehlstelle ım 
Werkstück gefüllt werden kann. Eın Nachteil die- 
ses Verfahrens ist der, daß Teilchen der Kohlen- 
Elektrode in die Schweißnaht gelangen und diese 
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infolge der Anreicherung mil Kohlenstoff hart oder 
gar spröde wird. Auch ist das Schweißgut nicht 
gegen die Oxydation und das Eindringen des ‚freien 
Stickstoffs geschützt, und es besteht bei der sehr 
und zwar die Anode bei 3500 Grad über doppelt 
so schnell wie die Kathode bei 2600 Grad, wes- 
halb die erstere bei der Gleichstrombogenlampe 
zum Ausgleich etwa den doppelten Querschnitt 
haben muß.  Bci Wechselstrom verzehren sich 
beide Kohlen gleichmäßig schnell. Da das Werk- 
stuck ım Verhältnis zur Schweißelektrode eine 
wesentlich großere Masse hat und somit uber- 
schussige Warme dort leichter abfließen kann, da 
ferner die Schweißstelle gut durchwärmt werden 
muß, so erkennen wir die Zweckmaßigkeit, das 
Werkstuck gewöhnlich als Anode zu wahlen. 
Wenn zum Niederschmelzen von Spezialschwei&- 
elektroden besondere Hitze notig ist, so kann man 
im gegebenen Falle auch den SchweiBstab als 
Anode wählen, z. B. bei Manganstahlelektroden. 
Als Bogenspannung kommen 20 bis 30 Volt in Be- 
Iracht. Sollen jedoch mit der Schweißeinrichtung 
alle vorkommenden Arten von Schweißarbeiten 
ausgeführt werden, so muß die stromliefernde 
Maschine fur mindestens 60 Volt eingerichtet sein, 
damit die Spannung des Lichtbogens entsprechend 
- angepaßt werden kann. 

Schon ım Jahre 1917 fuhrte die englische 
Schiffswerft Cammell Laird & Co. nach der 
Quasi-Arc-Methode unter Mitwirkung von Lloyds 
Register of Shipping Probeschweißungen aus, die 
eingehenden Festigkeitsversuchen : unterworfen 
wurden. Zweck dieser Versuche war es, festzu- 
hohen Temperatur des Lichtbogens (ungefähr 
3500 Grad) die Gefahr, die Schweißstelle zu ver- 
brennen. Die Schweißung ist daher nicht immer 
zuverlässig und oft so hart, daß eine nachträgliche 
Bearbeitung unmöglich wird. 


Ein anderer russischer Ingenieur, Slawianoff, 
versuchte dieser Schwierigkeiten dadurch Herr zu 
werden, daß er die Kohlen-Elektrode durch eine 
Stahl- oder Eisen-Elektrode ersetzte, die im 

Lichtbogen direkt in die Schweißstelle nieder- 
“geschmolzen wird. In bezug auf Reinhaltug des 
Schweißguis von Kohleteilchen war diese Art der 


Schweißung ein Fortschritt; die anderen Nachteile 
blieben jedoch bestehen und behinderten weiter ` 


die allgemeine 
Schweißung. 
Die Slawıanoff- Meliisde- wurde von dem 
schwedischen Ingenieur ©. Kjellberg dadurch 
verbessert, dak er die Schmelz-Elektrode mil 
einem lleberzug, bestehend aus einem Leiter 
zweiter Klasse, versah. Unter einem solchen ver- 
steht man Stoffe, welche bei gewöhnlicher Tem- 
peratur nur eine geringfügige Leitfähigkeit haben, 
die aber mit wachsender Temperatur zunimmt, so 
daß sie dann auch als direkte Leiter benutzt 
werden können. Es gehören hierher alle zu- 
sammengesetzten Verbindungen, auch die nicht- 
metallischen Flußmittel. 


GERS, der elektrischen 


SCHIFFBAU 


‚mittels 


nach Erfordernis 


Die überzogene Metall- 


Elektrode gewährt den Vorteil, einerseils die 
SchweiBstelle durch eine wührend der Schweißung 
sich bildende Schlackendecke vor Oxydation und 
dem Eindringen von freiem Stickstoff, sowie gegen 
schnelle Abkühlung zu schützen, andererseits 
durch geeignetes Zusammensetzen des Fluß- 
die physikalischen Eigenschaften der 
Schweißstelle beeinflussen zu können, so daß. je 
groBere Harte EES größere 
Dehnbarkeit erzielt wird. 


Bei fast allen elektrischen Schweißverfahren 
wird als Schweiß-Elektrode die Kathode gewählt, 
d. h. der Strom fließt vom Arbeitsstück — der. 
Ancde — zum Schweißstab, der Kathode. Bei 
der Gleichstrombogenlampe, welche dem Schweiß- 
verfahren als Vorbild gedient hat, wird die 
elektrische Energie in den Kohlen-Elektroden in 
Joule'sche Wärme umgesetzt. . Die sich anfangs 
direkt berührenden, dann voneinander abgerückten 
Kohlenspitzen geraten dabei ins Glühen, und der 
Strom geht durch den Flammenbogen von Kohle 
zu Kchle. Untersucht man den Lichtbogen näher, 
so ergibt sich, daß er nur schwach leuchtet, wo- 
gegen die Kohlenspitzen wei&glühend sind, und ` 
hierbei die Anode — die positive Kohle — heißer 
brennt und stärker leuchtet. als die Kathode — die 
negative Kohle —. Die positive Elektrode stoß! 
Teilchen ab, die sich auf der gegenüberliegenden 
Kathode als runde Häufchen ansammeln. Aus 
diesem Grunde ist empfohlen worden, bei Ueber- 
kopfschweißkung die Schweiß-Elektrode positiv zu 
schalten. Die Kohlen brennen immer mehr ab, 
stellen, ob sich das elektrische Schweißverfahren 
für die Verbindung von Bauteilen eines Schiffs- 
körpers eigne oder nicht, also die Schweißnähte 
wechselnder Beanspruchungen unterworfen wer- 
den konnen, wie sie etwa in den Verbänden eines 
Schiffes auftreten. Im großen ganzen. haben die 
Ergebnisse die Billigung von Lloyds gefunden, ob- 
wohl die Mikrostruktur der Proben erkennen lieB, 
daß der llebergang des SchweiBgules in das 
Arbeitsstuck deutlich abgegrenzi war, und .soómit 
die Verbindung nicht als zuverlassig angesehen 
werden konnte. Der Erfolg dieser ersten offiziellen 
Erprobungen ist darin zu sehen, daB Lloyds Re- 
gister im Anschluß hieran Richtlinien für das 
Schweißen von Schiffen aufstellle, die in den 
folgenden Hauptgesichispunkten zusammen- 
à sind: 

Es muB eine Serie von Proben her gestellt 
a von Lé bis 1’ Dicke, die bei der Zug- 
probe mindestens 90 Proz. der Festigkeit des ` 
vollen Materials ergeben müssen. Sie sollen bei 
einer Spannung von 6 Tonnen/g" (945 kg/gcm) 
nicht weniger als 5 Millionen Belastungswechsel 
ertragen, und die Schweißstelle muß den Stoß 
eines Fallgewichts von 2 cwis (100 kg) bei einer 
Fallhöhe von 9 Fuß für eine Plattenstärke von 1⁄7 
und von 4 cwts (ungefähr 200 kg) bei einer Fall- 
hohe von 12° für eine Plattenstärke von 1%” 
aushalten, 


d Voraussetzung ist 
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> E Proben. des Metalls, 
SchweilBnühte - verwendet. wird, sollen auf seine 


Elastizitätseigenschaften geprüft und einer chemi- . 
- schlieBlich noch 


schen Analyse unterzogen werden. 


5. Durch eine Serie von Mikro- BBelodranticn be 


soll die Struktur des Metalles an der Schweifstelle 


und in dessen Nähe untersucht werden zur Fest- . 


stellung. der Vereinigung des Schweißgutes mit 
dem Werkstück. 

© Diese z. T. sehr schweren Bedingungen konn- 
[en seither von keiner der Schweißgesellschaften 
erfüllt werden, bis die in Schweden entwickelte 
Methode „Kjellberg“ auf dem Plan erschien. In 
nachstehender. Tabelle sind die Ergebnisse der 
'Kjellberg- Versuche generell, zusammengefaßt: 


pomum e 


Versuh ` | Lloyds Anforderung E Ergebnisse Kiellberg' s 
|  Zugprobe .| Nicht wenigerals | Ueber. 100" der Platten- 
d 28 or 1.90% der festigkeit, der Durch- 
Platten- Festig- schnittswert4500kg/gqcm 
weg keit 
Wechselnde | 5 Millionen 5 Millionen Wechsel bei 
Spannung | Wechsel bei 11,7 tons/q^ (1840kg/qcm) 
FM | 6 lons/gq" ` 
Stoß | 2 Schläge durch | Probe überstanden, ohne 
u | | 2 cwts Fall- . das leichteste Anzeichen 
| gewicht, Höhe 9 | von Rissen 
| bei 1/4''SchweiB- | 
| plalte — 4cwts| 
| Fallgewicht, 
| Hohe 12' bei 1/2" 
^| Schweißplaftte | 
| Flasfiziláls- | EM 15100tons;q" - 2065100kg/ 
modul des ` qcm das aade wie bei 
SchweiB- - Stahl guter Qualitat 
. . metalls | | l | 
. Chemische ` Vollkommen zufrieden- ` 
| Analyse des. stellend, da Kohlenstoff 
Sé Neiß- ` . und Mangan weitgehend 
» méuls ` ` zurückgehalten waren 
Mikrophoto- | Vollkommen zufrieden- 
| stellend, da die Ver- 


o- graphie ~ 

DIM M einig. zwischen Werk- 
stück und SchweiBmetall 
gut ohne scharfe Linien 
ineinander überging und 
die Hilze keine schad- 
liche Wirkung obli 
ließ. 


‚Von 8 Probestücken von 1⁄4 bis 1” Dicke: die 
. auf Zugfestigkeit untersucht wurden, brachen alle 
in.der vollen Platte abseits der Schweißstelle bei 
Belastungen zwischen 4500 und: 4700 kg/gcm, so 
:.daß in jedem Falle die Festigkeit der Schweißstelle 
höher als diejenige des Bleches war. Inzwischen 
„sind von zahlreichen Schweißgesellschaften so 
viele Erprobungen und Untersuchungen über die 
. Güte: der SchweiBstellen vorgenommen worden, 
o da die Frage, ob die elektrische Schweißung 
eine der Vernietung gleichwertige Verbindungsart 
für Teile eines Schiffskorpers sei, in bejahendem 
Sinne beantwortet werden kann. Unerläßliche 
natürlich hierbei eine gute 
 SchweiBmaschine, eine . quite dem jeweiligen 
Zweck angepaßte Elektrode und Ausführung 
durch geschulte Schweißer, von. deren Geschick- 
-  Jjiehkeit nicht nur ' die Güte, sondern auch die 


_SCHIFFBAU 


‚welches für a 2 


daher 


werden. 


Oase dés Verfahrens wesentlich abhängig 
WO? Um menschlichen Schwachen keinen Ein- 


flu& auf die Schweißung einzuräumen, bedarf es 
einer ständigen sachkundigen 
Aufsicht der ausführenden Hand durch fach- 
männisch geschulte Betriebsingenieure. 

Bei manchen häufig vorkommenden Schweib- 
arbeiten wird die Wirtschaftlichkeit keine aus- 
schlaggebende Bedeutung haben. Hierzu gehören 
alle eigentlichen Ausbesserungsarbeiten an Ma- 
schinen- und Gußteilen, Kesseln und Behältern, 
Steven, Propellerwellen und Propellern usw., beı 
denen sich . die elektrische Schweißung wegen 
ihrer leichten ortlichen Anwendbarkeit als nutzlich 
erwiesen hat. Diese Art Arbeiten haben ın. dem 
Arbeitsplan einer großen Werft einen mehr zu- 
falligen Charakter, werden gut bezahlt und konnen 
kaum als Beweis fur gleichwertige oder 
uberlegenene Wirtschaftlichkeit herangezogen 
Bei der Herstellung neuer Schiffe jedoch 
handelt es sich darum, wie die Kosten für Strom, 
Elektrodenmaterial und Arbeitslohn sich stellen 
gegenuber den Kosten der Niet- und Stemm- 
arbeit. Ein auf der Germaniawerft ausgeführter 
Vergleich zwischen autogener und elektrischer 
Schweißung ergab einen Vorteil der letzteren von 
31 % bezogen auf die Kosten ersterer. Es soll 
jedoch hieraus nicht gefolgert werden, daß dic 
aulogene Schweißung der elektrischen in wirt- 
schaftlicher Hinsicht absolut unterlegen ware, 
denn das Betätigungsfeld der einen ist nicht auch 
das der anderen. Bei dünnen Blechen, d. h. sol- 
chen unter 5 mm Dicke, ist die autogene Schwei- 
bung zur Zeit noch vorherrschend; andererseits 
kann aber hieraus entnommen werden, daB Er- 
fahrungen mit autogener Schweißung in Bezug auf 
die Kosten nicht auf elektrische SchweiBung über- 
tragen werden dürfen. Die Kosten von Sauer- 
stoff, Wasserstoff und Karbid werden immer 
teurer, wogegen elektrische Energie allenthalben 
ın Deutschland zu erschwinglichem Preise zu 
haben ist. Bei Verwendung von Flußeisen-Elek- 
troden von 3—5 mm e beträgt der Stromverbrauch 
2—6 kW. und bei Grauguß-Elektrodeu von 6 bis 
15mm o etwa 10—51 kW. DieSchweißaeschwindig- 
keit ist selbstverstandlich von der Plattendicke 
abhängig. Sie laßt sich errechnen unter Zu- 
grundelegung emer üblichen. V - Zuscharfung 


‚stumpf geschweißter Enden von 76° und einem Ab- 


stand' der anliegenden Schneiden von 2 mm sowie 
einer Hochstleistung pro Stunde von 100—150 
cbem bei Ausführung. durch einen  geübten 
SchweiBer. Das nachstehende Diagramm zeigt die 


praktischenVerbrauchs-Verhältnisse beschleunigten 


Schweißens bei Anwendung von Kijellberg-Elek- 
troden. Die Kosten pro Längeneinheit wachsen 
etwa mit dem Quadrat der Plattendicke. Bei 
Ueberlappungsschweißung ist der Verbrauch nicht 
ganz doppelt so groß wie bei Stumpfschweißung. 
Die Ersparnis an Ueberlappungsbreite ist gegen- 
uber der Nielung nicht unbeträchtlich. Bei 10 mm 
Blechdicke ist die Ueberlappungsbreite bei Ketten- 
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nietung (B) 94 mm, aba tee (C) 86. mm, 
So daB, wie aus der. Abbildung A zu ersehen. ist, 


die Ersparnis 44 bzw. 36 mm pro Naht beträgt, was. 


bei einem ca. 75 m längen Frachtschiff bei 20 
Nähten den Bedarf eines Kielplattengangs aus- 
MACN 
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Àbb.1. Flektroden-Abmessungen: Länge 560 mm, Dürchm. 5 mm = 7,07 
cbem.  Nettovolumen der Elektrode eingeschweißt und gehämmert 
4—5 cbem. Ein Schweißer verbraucht: durchschnittlich 20 Elektroden bei 
gehämmerter Schweißung, 35 Elektroden ohne sie zu hämmern. Sirom- 
verbrauch rd. 200 Watt pro Elektrode, entsprechend 40-50 Wall pro 


1 cbem geschweißter Fuge.. Stromstärke 160—200 Amp.; 
L ichtbogenspannung 20—30 Volt.. 


Nach der Methode Kjellberg wurde im T 


1920 in Goleborg (Schweden) das Motorfahrzeug 
 ,ksab IV“ hergestellt (Lange 16 m; Breiie A m, 


Seitenhöhe 2,1 m) mit dem besonderen Zweck, die ` 


Methode an den verschiedenen Teilen eines Schif- 
les zu erproben. Die Außenhaut des Bodens 


besteht aus 7 mm Platten; die Bordseiten und das. 


Deck sind 6 mm dick. Die Bodenwrangen und 
Kielschweine werden aus U-Profilen gebildet, 
während Kiel, Steven 
Fassonstahl hergestellt sind. Der kastenformige 
Kiel ist mit der Bodenbeplattung doppelseilig ver- 
schweißt. Die Stobe und Nähte derselben sind 

uberlappt geschweißt, 


—110 Ecce 1 diejenigen der Bord- 
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gestoßen, und zwar 
 sind'die Stöße jedesmal 
auf einem Spantflansch 


beplaltung ist sowohl 
Im den StoBen als 
auch in den 
stumpf geschweißt, 


desmal auf einem 
| Decksbalkenflansch 
angeordnet sind. Die ganze Länge. der ge- 
schweißten Nähte betragt 1724 Meter, ` wo 
bei alle in Vollschweißung ausgeführt wurden; nur 


Abb.2. 


das Maschinen-Oberlicht wurde punkligeschweiBt 
Leider lassen sich uber dieses 


bzw, geschraubt. 
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m pes obl m nn, sera) 


sanie Gegenüberstellung der Kosten für 
` genieteten Leichter. im: Vergleich zu einem ge- 


und Scheuerleiste aus 


seiten. dagegen stumpf 


angeordnet. DieDecks-. 


Nähten 


wobei die ersteren je- 
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Schiff. keine Kostenangaben a welche P 
Belang wären, da de Arbeit gelegentlich ausge- 
führt wurde. Es sei aber zum Schluß eine intere$- 
einen 


schweißten. Leichter gegeben; die Kosten für den 
genieteten Leichter wurden. ous dem’ Arbeitjournal- 
von 3 in Amerika gebauten Leichtern. entnommen. 


Die Vergleichsschiffe haben die folgenden Ab- . 
messungen: Lange 20,6 m, Breite. 4, 9 m, Seiten- : 


hóhe 2,64 m. 


Kerle LU Ne 
zwischen einem genieteten und einem geschweißten Leichter f 
Länge 50,6 m; Breite 11,9 m; Seitenhóhe 2,64 m. 


EE EE 


| "a ES | YS | T 
um gU 1.05 oot. ` 
Nr. «5.5 Art der Arbeit MM is | E 
| * . — . 1 Dollar |. Dollar 
1| Soen in der Werkstatt . .- 7 ids 1 236|. 618. 
2| Zuschneidendes Walzstahlsund Bohren 1045| 822 
3| Versenken Ä Së QE = 976) — 
4 | Niele und Nietung ; 4207| =e 
5 | Verstemmen . e 523| 265 
6.  Schmiedearbeiten . = 557| 275 
7| Montage auf der Helling ` 2010| 1320 
8 | Elektrische age für Beleuchtung C ds ae E 
'. F Bohren usw. : DM ee 38 95 
9 | Anzeichnen `. . r.l 860| ` 360 
10 | Inventar und besondere Vorrichtungen EH 300. 
11 | Aufsicht 2.20.4] — |. 90€ 
12 Schottversteifungen SCH NE 142|. —. 
‚13 Holzstützen und Stellagen dë — 145 
14 | Elektrische SchweiBung = 15 636 lfd. ii : E 
| Schweißerlohn 6000 Stunden . — Ä 
.à60Cenls . . 8.3600 18 
Elektr. Energie6000 X 5Kwstd. K mn: 
à 21k Cents '. L 720| 
Elektrod. 5425kg à 13, 15 Cents. » 450 gd 
| EL | — | 4800 
1.63 a i 
Ersparnis ET DS? 100 = 16,1 bh — | r838. 


Ka | SE E 11438 — 
Wie aus der Tabelle zu ersehen, ergibt sich bei ` 
Anwendung elektrischer Schweißung eine Erspar- 
nis von ca. 16%, eine Zahl, die wohl auf Zuver- 


 lassigkeil. Anspruch machen kann, 


Es dürfte somit der Beweis erbracht s sein, dab | 
elektrische Schwei&ung sich auch im Schiffbau 


sowohl vom ‚Standpunkt der Zuverlässigkeit als . 


auch der Wirtschaftlichkeit ‚vertreten läßt, und es: — 
wäre nur eine Frage der Zeil, einen Stamm von -— 
geübten Schiffsschweißern heranzubilden, um das 


Verfahren in großem Maßstabe auf alle wesent- ^. 
lichen Verbindungen auszudehnen. Das elektrisch 
in seiner vielseitigen An- ` 


Schweißverfahren ist 
wendung heutzutage einer: der wichtigsten metal- 


. lurgischen Prozesse geworden und. hinsichtlich 
seiner großen Vorzüge sollte alle Energie darauf ^ ` 
verwendet werden, es zur höchsten ‚Vollkommen- 


heit zu entwickeln, damit es auch im Schiffbau 


eine neue Stufe der Vervollkommnung, Sicherheit. 3 


und: Milschafllichken en möge. me | 
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Das de ulsche- Lufischiff 


Von Werner V. Langsdorff, Frankfurt a. M. 


Gondeln und Vortrieb.. 


E, Z, 1 besitzt zwei vollständig aus HEET 
plech ‚hergestellte Gondeln, 
‚Pionierpontons gleichen. Die Schiffe bis L. Z. 26 
haben. offene Gondeln. 
sich mur wenig von denen, der ersten Schiffe. — 
^L Z; 1 besaß zwei 
145 PS. Diese lagerlen in den Gondeln und trie- 
ben vierflügelige Aluminiumschrauben von nur 
1,10 m Durchmesser -mit Hilfe von Kegelrädern 
und ` ‚schräg. nach oben. geführten Rohrwellen. 
` Wendegefriebe gestatteten ‘den Rückwärtslauf der 
Schrauben. Diese waren seitlich am Schiffs- 
körper- hoch über den Gondeln angebracht, da man 


das bei Hefer Lage . des. Propellers auftretende | 


Kippmoment möglichst vermeiden wollte. Die 
Lagerung der Schrauben auf den Gondeln hat den 
Nachteil, daß die Schrauben auf dem Erdboden 
nicht laufen konnen: oder doch nur unter Gefähr- 
dung der Haltemannschaften. ^. 

| Diese Art der seitlichen -Propelleranordnung 
wurde bis L. Z..26 beibehalten. Von da ab ging 
man erst. allmählich dazu über, Gondelpropeller 


zu verwenden. Eine Zeitlang wurden vorn Gondel- 
nebenein-- 


propeller und hinten. EE 
ander verwendet. | 

Die Schiffe bis L. Z. 6 hatten zwei EE 
Dann waren die Schiffe bis L. Z. 39 dreimotorig 
mil Ausnahme von L. Z. 18 und L: Z: 38, welche 
.ebenso wie die meisten Schiffe bis L. Z. 71 vier 
Motoren besaßen. Der zunehmenden Größe ent- 
sprechend besaßen die Schiffe über 55000 m? In- 
halt meist fünf oder sechs Motoren, die Schiffe 
mit 68 150 m?. Inhalt sieben Motoren. Das kleine 
Verkehrsschiff L. Z. iu (Bodensee ' besitzt nur 
vier Motoren. | 

Die ersten. Benni: Schiffe -waren mit Daim- 
“ler -Möloren ausgerüstet. Erst .später, ab: 1910, 
kamen, erstmalig in L. Z. 6, Maybach-Moloren zur 


Verwendung. .Bis dahin war der Daimler-Motor 
Seit L. Z. 9 kamen 


der leistungsfähigste Motor. 
nur noch  Maybach-Motoren zum Einbau. 

- In der nachstehenden Tabelle sind die ein- 
zelrien im Läufe der Jahre zur Verfügung siehen- 
den Motoren zusammengestellt: | | 


Eë un mm 


Einheits- 


SER X = ! | Umdrehung Gewicht | ich Benzin- 
Bar Molor E PS. d. Min. kg. eb a Mio 
: 1900. Daimler 15 680 ` | 385. ` 25, 7 400 
19085 | | , | 90] 1050 | 360 | 4, ‚00 . 265 
1907 |  , 100, 1080 400 4,00 265 
1909 |  ;, 115 1100 | 420 3.65 240 
: 1910. 120| 1100 | 450 | 3,75 225 
. 1910. Maybach 0145| 1100 | 450 | . 3,10 240 
1913 T 180| 1200, | 462 2,56 225 
VIEW »' 210, . 1250 414 .1,97 225 
1951: , 240 1400 || 365 1,52 210 
1917 |  . ,. 260] 1400 | 400 | 154 210 |. 


mei ho ei 100 | 390 | 150 | 20 


"welche ` äußerlich 
. Ihre Form unterscheidet ` 


Daimler-Motoren ` von je - 


-. befanden. 


seitlich am Laufgang untergebracht. 


{Schluß) ` 


Die Gesamt-PS- Leistung ähm mit wachsen- 
der Größe der Schiffe zu. Gleichzeitig wurde 
durch Erhöhung der PS-Zahl, sowie durch gün- 
stige Formgebung und Vermeidung vieler Einzel- 
widerstände die Geschwindigkeit der Schiffe ver- 
größert: | 


| m Gesamt | Anzahl | Geschwin- 

Werft-Nr. Baujahr | Inhalt m? ps. der - digkeit 

! : ^ | Moloren m/sek. 

LZ. d 1900 | 11300 30 | 2 7,8 
L7 2 1905 | 11300 170 2 12,2 
L 7.4 1908 | 15000 210 | 2 13,5 
L.Z.7 1910 | 19300 aen | 3 16,7 
L. zo | 1911 | 17800 450 3 21,0 
L. Z. 18 1913 | 27000 720 4 21,0 
L. Z. 26 1914 | 28000 630 3 23,4 
L. 2.38 1915 | 31900 840 |. 4 26,7 

L. Z. 59 1915 | 35800 960 4 26,5 
L.Z.€2 1916 | 55200 1440 6 28,7 
L Z. 91 1917 | 55500 1200 5 27,7 
L72.93 1917 1.55800 1200 E 28,9 
L.Z 109 | 1917 | 56000 | 1200 | 5 | 302 
L. Z. 102 1917 | 68 500 1200 5 | 286 
L Z.112 | 1918 | 62200 | 2030 7 | 36,4 
L.2.120 | 1919 | 20000 960 | 4 36,8 


Somit war L. Z. 112 mit 2030 PS das stärkste 
Zeppelin-Schiff. Seine Geschwindigkeil wird nur 
von der des L. Z. 120 übertroffen. 

Wie bereits erwähnt, sind anfangs in jeder 
Gondel Motoren eingebaut. Vorubergehend wurde 
in eines der Schiffe etwa in der Mille des Lauf- 


.ganges auf einer kleinen Plattform ein dritter 


Motor angeordnet, der ein drittes tiefer als die 
anderen liegendes Schraubenpaar antrıeb. D'esc 
Bauart vermochte sich nicht durchzusetzen 
(L. Z. 6). 

Ebenfalls nur versuchsweise finden wir beim 
L. Z. 6 statt des bewährten Kegelradantriebes 
einen solchen durch Stahlbänder. Da aber der 
Abstand der beiden auf der Motorwelle und der 
Propellernabe sıtzenden Scheiben nicht immer 
gleich groß blieb, trat eine zu starke Be- 
anspruchung des Stahlbandes ein, welche ein 
Reißen desselben zur Folge hatte. 

Nach den Versuchen mit L. Z. 6 wurde L. Z. 7 


ebenfalls mit drei Motoren ausgerustet, und zwar 
trieb der ın der vorderen Gondel eingebaute Mo- 
. lor die beiden seitlichen zweiflugeligen Propeller, 


wahrend sich in der hinteren Gondel zwei Motoren 
Diese trieben je eine vierflügelige 


Schraube an. Infolge Einbaues eines Wende- 


'getriebes konnten die beiden hinteren Propeller 


auf Rückwarisgang geschaltet werden. Die bei 
den ersten Schiffen hinter den Motoren liegenden 
Kühler wurden nunmehr außerhalb der Gondel 
Sie waren 
auf diese Weise besser dem Fahrwind ausgesetzt 


und besaßen eine Abdeckvorrichtung zur Ver- 
anderung der Kühlflächengröße. Später, bei Ver- 
wendung vollkommen geschlossener Gondeln, 


finden wir die Kühler auf den Gondeln derart ver- 
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senkbar angebracht, daB in Fahrt nur immer so- 
viel der Kühlfläche aus der Gondel herausragle 
und somit Luftwiderstand bot, als nötig war. 

L. Z. 18 erhielt erstmalig vier Motoren, von 
denen ın jeder Maschinengondel zwei lagen, Jeder 
Motor trieb eine vierflügelige Schraube. Alle 
Propeller konnten auf Rückwärtsgang. geschaltel 
werden. Ein Motor konnte auch auf beide 
Schrauben arbeiten. 

Beim L. Z. 6 kommt zum ersten Mal ein vor- 
derer Gondelpropeller zur Anwendung. Derselbe 
ist am Ende der vorderen Gondel in Verlängerung 
der Motorwelle gelagert, Hierdurch kam das Ge- 
slange der seitlichen Motorböcke und Ausleger 
zum Forlfall, der Luftwiderstand wurde somit ver- 
rıngert. Außerdem erzielte man eine Kraft- 
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mehr zur Ausführung gekommen. Die beiden zu- 
letzt für die Marine entwickelten Standardiypen 
L. Z. 89 (L: 50) mit 55000 m? Inhalt und L. Z. 112 
(L. 70) ml 68 150 m? Inhalt besitzen außer den bei- 
den Millelgondeln vorn und hinten, kleinere seit- 
liche Gondelpaare, Und zwar besitzt L. Z. 89 fünf 
Motoren, die alle direkt auf Wellen gekuppelle 
Schrauben tragen. Die beiden Motoren der 
Hintergondel arbeiten auf eine Schraube, die vor- 
dere Gondel enthält einen, zwei kleinere seitlich 
etwa mitlelschiffs liegende kleine Maschinen- 
gondeln die beiden anderen Motoren. — L. Z. 112 
besitzt sieben Motoren, welche auf sechs Gondeln 
verteilt, sechs Propeller treiben. Außer den bei- 
den Mittelgondeln sind vier kleine Seitengondeln 
vorhanden, Das kleine Verkehrsschiff L. Z. 120 


Abb. 4. 


ersparnis, Auf dem Erdboden kann der Gondel- 
propeller aber nicht laufen. — Für die beiden hin- 
teren Moloren war beim L. Z. 26 noch die seitliche 
Propelleranordnung beibehalten. 


Die anfangs verwendeten Propeller waren aus. 


Aluminiumblech hergestellt und hatten zwei oder 
vier Flugel. Ab L. Z. 24 kamen lediglich noch 
zweiflugelige Schrauben aus Holz zur Verwen- 
dung, und zwar Lorenzen-, Garuda- und Jaray- 
L. Z.- Schrauben. 

Die 32000 m?-Schiffe von L. Z. 58 ab haben 
durchweg vier Moloren, von denen einer in der 
vorderen, drei in der hinteren Gondel iiegen. Ein 
Motor der hinteren Gondel, sowie der vordere 
Motor treiben je einen Gondelpropeller. Die beiden 
anderen hinten liegenden Motoren treiben seitliche 
Schrauben, welche ruckwarls laufen konnlen. 

Anfangs kamen gewöhnliche, infolge Zu- 
nahme der Fahrthohe später nur uberverdichtete 
Motoren zur Verwendung. Turbogebläse, ebenso 
wie Propeller mit verstellbaren Flügeln sind nicht 
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(„Bodensee“) hat auker einer großen vorderen 
Gondel eine hintere Motorengondel, sowie zwei 
kleine seitliche. Vier Motoren arbeiten auf drei 
Schrauben. 

Bei der Landung kommen die seitlichen Gon- 
deln mil dem Erdboden nicht in Berührung. 


Anfangs waren die Gondeln vollkommen 
oflen. Die zunehmende Geschwindigkeit ließ den 
Fahrtwind immer lästiger werden; beim Fahren in 
starker Kalle in großen Höhen war die Kälte fast 
unerträglich, da eine derart warme Kleidung, wie 
sie der Flieger zu tragen gewohnt ist, vom Luft- 
schiffer nicht getragen werden kann, weil er nicht 
wahrend der ganzen Fahrt auf seinem Platz sitzt 
wie der Flieger. Man baute deshalb zunächst 
Cellon-Schirme an der Vorderwand der Gondeln 
ein. Später kamen noch seitliche Scheiben hinzu. 
Außerdem legte man die Gondeln beim L. Z. 18 
(L 2) ganz dicht unter den Schiffskörper, während 
früher die Entfernung etwa 1,5 bis 2 m belragen 
halte. Dem Umstand, daß hier die Gondeln in- 
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folge der Verkleidungen nicht genügend beluftel 
waren, ist wohl in erster Linie die Explosion die- 
ses Schiffes zuzuschreiben. Das beim Steigen 
aus den Zellen entweichende Gas bildete mit der 
Luft gemischt Knallgas. Dieses konnte ohne weli- 
teres in die Gondeln dringen und wäre, wenn diese 
offen gewesen wären, schnell im Fahrwind ver- 
fluchtigt. So aber genügte ein Funke aus dem 
auf dem Gondelboden frei montierten Motor, um 
die Explosion herbeizuführen. 

Nach diesen Erfahrungen legte man die Gon- 
deln wieder liefer und sah anfangs von Verklei- 
dungen ab. Nur der Fuhrerstand im Gondelkopf 
war durch Cellonscheiben geschützt. bei den 
Schiffen mit unten liegendem Laufgang war etwa 
mittelschiffs eine Kabine ausgebaut und je nach 
der Verwendung des Schiffes mit Korbsesseln und 
Tischen für Gäste oder mit militärıschen Appa- 
raten versehen. Im Kriege lagen hier gewöhnlich 
die Bomben. Außerdem war ein Aufenthaltsraum 
und ein F. T.-Raum vorgesehen. | 

Als die Propeller später auf den Gondeln g€- 
lagert wurden, verschwand diese Mittelkabine 
ganz, Die Funkenstation fand nun in der vorderen 
‘Gondel Platz und wurde vom vorderen Motor 
gespeist. Die beiden Gondeln wurden geschlossen 


gebaut. Die Spitze der vorderen Gondel war mil 
großen Fenstern versehen, welche genugende 
Sicht nach unten qewährleisteten. Hier befindet 


sıch der Kommandostand mil Maschinentelegraph, 
Instrumenten usw. Auch Hohen- und Seiten- 
steuerräder sind dort angebracht. Die Gondeln 
sind nach außen abgeblendel, die Instrumente sind 
mit kleinen Lämpchen versehen. Der mitllere 
Gondelteil war als Aufenthaltsraum ausgebiläct, 
kam aber später in Fortfall. Das Gondelende war 
spilz ausgezogen. Hier war der Molor, der direkt 
auf die ruckwärtige Schraube arbeitete. 

Nur äußerlich bildeten Führer- und Motoren- 
gondel ein Ganzes. Sie waren aber gelrennt von- 
einander aufgehängt und lediglich durch eine Tur 
miteinander "verbunden. Bei «einem Unfall des 
L. Z. 39 hat sich diese Bauart bewährt. Infolge 
Schußverletzung lag das Schiff schräg ın der Luft. 
Hierdurch scheint sich die Maschinengondel in 
ıhrer Aufhängung (wahrscheinlich auch durch 
Schüsse verletzt) verschoben zu haben. Der 
Gondelpropeller schlug an die Schilfskorper an. 
Hierdurch riß die Maschinengondel ab und stürzte 
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ab, während die Führergondel unversehrt blicb. 

Infolge Forlfalles des mittleren Aufenthalts- 
raumes wurde die vordere Gondel bedeulend kur- 
zer und leichter. Die hintere Gondel war ahnlich 
ausgebaut. Anfangs führten offene Leitern von 
der Gendel zum Laufgang in den Schiffskórper. 
Die festen Leitern wurden später durch Klapp- 
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Abb. 6, 5Schallenrisse der wichtigsten Typ Schille des Luflschilfbau Zeppelin 


leitern erselzl, um den Luftwidersiand zu verrin- 
gern. Da die Gondeln nunmehr vollkommen ge- 
schlossen waren, mil einer Explosionsgefahr also 
kaum noch zu rechnen war, konnten sie näher an 
den Schiffskorper herangeruckt werden. 

Unten sind die Gondeln versehen mit Putfern, 
sowie mil rings um die Gondeln laufenden Auf- 
fangestangen, um Beschadiqungen bei der Lan- 
dung zu vermeiden. Auberdem waren die Gondel- 
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|. Veraltet und abgerüstet. (Hage) EN 

. Abger.b.Einst. d Heereslschf.(Jüterbog) 
Angesch. (Engl.) u. verbrannt (Ostende): 
An Berg gefahr. u. gestrandet Belgien) | 
 Veraltet und abgerüstet (Hage) ` ` 

- In Halle zerstört «Nordholz) ` 


Abgeschossen (Révigny) 


Angesch. u. untergegangen (Themse) 
. Angeschossen (Paris) u. gestrandet (Ath) 

Zerslori inf. harter Landung (Nordholz) 
Angesch. (Bukarest) u. gestr. NEE) 
In Halle verbrannt (Tondern) ` | 
In Halle verbrannt (T onden) — 


Untergegangen in Nordsee ` 


f 


Nach Notlandung durch Sturm zerstört 


Angeschossen u. gestrandet (Tirlemont) 


Angesch. (Saloniki) U, gest. REH 


» i Siurm gestrandet (Weilburg) SS 
Mee in Halle EES i 


Gestrand.i. Sturm(Bormose,Danemark) ` 


_SCHIFFBAU_ 


ELT Luftschiffe 


Inhalt 


m? . 


Länge 


Wu 


32 000| 103,5 


82 OUO 


35 800 


35 800 


82 000 


82 000 
58 000 
32 000 


85 800 


85 800 
35 800 


35 800 


Nr, 44 
Werft Be- > "Wem - Auber- 
Ne zeich- | sehórig “ S AF ahrt EA 
5f | L.Z.. 86 | Heer Ho.10.15] 4.9.16 
57 |L.2.87 | Heer | 6.12.15 | 28.7.17 
. B8. | L.Z. 88 | Heer und 14.11.15 15.9.17 
D (1.95) | Marine | 
. 909 | L.20 |Marine |21.12.15] 8 5.16 
60 |L.Z.90 | Heer | 1.1.16 | 7.11.16 
—-.—6t | L.21 Marine | 10.1.16 |28.11.16] 
-62 F L8.) |Marine | 28.5.16 Sommer 20 
488 |L.Z.98| Heer | 23.2.16 Sommer 17 
6£| L ?2 |Marine | 8.8.16 | 14.5.17 
05 |L.Z.95| Heer |31.1.16 | 22.2.16 
66.| L.23 |Marine | 8.4.16 | 22,8.17 
67 |L.Z.97| Heer | 4.4.16 | 5.7.17 
68 |L.Z.98| Heer | 28.4.16 Aug. 17 
69 |} Lat | Marine | 20.5 16 |28.12.16) 
70 | L.26 |Manne| — | — 
71. L.Z 101) Heer | 29.6.16 917 
72 ! L.81 !Marine., 12.7.16 2.10 16 
73 |L.Z. 108; Heer | 88.16 | 817 
74 | L.32. | Marine | 4.8.16. 24 9.16 
. 76 | L.37 |Marine |9 11.16 |Sommer 20 
Tó | L.88. | Marine | 30 8.16 | 24.9.16 
77 |L.Z. 107| Heer (61018 7.17 
78 | Lat |Marine | 22.9.16 [28.11.16 
79 | L.41 |Marine | 15.1.17 1.19 
80 | L 85 |Marine 12.10.16|Sommer 18! 
-81 IL. Z. 111| Heer |20.12.16] 10.8.17 
-82 | L 86 |Marine | 1.11.16.| 7.2.17 
88 |L. Z. 1418| Heer |22 2.17 | 8 10.20 
84.| L.38 | Marine |22.11.16/29.12.16 
85 | L.45. | Marine | 24.17 |90.10.17 
86 | L.89 | Marine |11:12 16| 17.3.17 
871 LA !Marine | 1.5.17 | 6.1.18 - 
88 | L.40 Marine 3.1.17 | 17.6.17 
89 | L.60 |Marine | 9.6.17 |20.10.17 
. 90 |L. Z. 120| Heer |311.17|, — 
.91 | L.42 | Marine | 21.2.17 8.19 
92 | L.43 |Marine | 63.17 ; 14.6.17 
/98 | L.44 |Marine | 1.417 |20.10.17 
94 | L.46 | Marine | 24.4.17 | 5.1.18 
. 95 | L.48 |Marine | 22.5.17 | 17 6.17 
96 | L.49 | Marine | 13.6.17 20.10.17 
"1| L 5t |Marine| 67.17 | 5.1.18 
98 | L 52 |Marine | 4.7.17 8.19 
99 | L.54 Marine | 18.8.17 | 19.7.18 
100 | L.53 | Marine | 188.17 |.11.8.18 
101 | L.55 |Marine | 1.9.17 |20.10.17 
102 | L.57 | Marine | 26.9.17 | 7.10.17 
108 | L.56 | Marine | 24.9.17 8.19 
-404 | L.59. | Marine (10.10.17; 7.4.18 
'105 | L.58 | Marine |29.10.17| 5.1.18 
:106 | L.61 | Marine |12.12.17|.29.8.18 
107 | L.62 -| Marine | 19.1.18 | 10.5.18 
108 | L.60 |Marine |18.12.17| 19.7.18 
.109 |. L.64 | Marine | 11.8.18 | 22.7.20 
-110 [.L.63 |Marine| 43.18 | 7.19 
111 | L.65 |Marine |17.418|. 7.19 
-112 | L.70 |Marine | 1.7.18 | 5.8.18 
‚118 !.L.71 | Marine | 29 7.18) 1.7.20 
. 114 | L.72 I Marine | 9.7.20 — 
T 119 nicht gebaut | 
190 en | Delag |20.8.19| — 
.121 | Nord- | Delag | — — 
JI Stm tr" 


35.800 


35 800 
35 800 


55 000 
35 800 


55 000 
55 000 


55 000 


35 800 


55 000 
65 000 
55 000 
35 860 
65 000 


55 000 


55 000 
55 000 
55 000 
55 000 
55.000 
55 010 
55 000 
55 500 
55 500 
55 800 
55 800 
55 800 
55 800 


163,5 
178,5 


178,5| 


168, 3 


163,5 5 
1 98 
163,5 
178,5 


178,5 


178,5 


178,5| 


178,5 


178,5 
178,5 


178,5, 


198 
178,5 


198 
198 
198 


178,5| 


198 
198 
198 
178,5 
198 


198 | 


198 
198 
198 
198 
198 
198 
198 
196,5 


196,5, : 


196.5 
196,5 
196,5 


196,5] - 


55 500, 196,5 


55 800. 
55 800 


56 000; 


56 000 


68 3800| 


56 000 


196,5 
196,5 


1 90,5 | 
196,5| 


226,5 


196,5| 


68 500| 226,5 
56 000, 196,5 


66 000, 196,5| 


66 000! 196,5 


56 000 
56 000 
56 000, 
68 150, 
68 150. 
68 150. 


92 560 


22 50C 


.56 000, 196,5 


196,5 
196,5 
196,5 
226,5 
226,5 
226,5 


130 
130 


Durch- | Nutzlast 


messer ‚0°,760mm 


m 
18,7 
18,7 
18,7 
18,7 
18,7 


18,7 


23.9 
18,7 


18:7 
18,7 


"` kg 


15000 
15 000 


| 17 500 
17500 | 


15 000 
17 500 


| 28 700 


15 000 
17 500 


17 500 | $ 


17 500 
17 500 


17 5CO 
17 500 


17 500 


30 000 
17 500 


30 000 


-į 80 000 


80 000 
17 500 


31000 
31.000 
31 000 
17 500 
32 000 


| 82 000 


32 000 
32 000 
82 000 
49 000 
33 000 
32 000 
36 000 
36 000 
32.000 
37 500 
87 500 
39 000 
39 000 
89 000 
| 89 000 
39 000 
40 000 
40 000 
59 000 
40 000 
59 000 
40 000 
40 000 
40 000 


.|40 000 


.40 000 
40 000 
.40 000 
40 000 


| 40 000: 


40 000 


11 500 
11 500 


Ges. 


PS 


8410 


960 
840 


1440 
1440 
1440 
900 
1440 
1440 
1440 
1440 
1440 
1440 
1440 
1440 
1440 
1200 


.1200 


1200 


1200 
1200 
1200 
1200 
1200 


19200 


1200 
1200 


1200 
1450 
1450 
1450 


1450 


1450 
1450 
1450 
2030 
2n30 
2030 


960 
960 | 


1200. 


1200 | 


EA 
C 
kal 
- 
f 
; t 
H 
« 


| Ge- 
schwin- 


| digkeit 


sm 


25 | 
25 
25 


DD 
~] e] s 
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Bemerkungen 


-Gestr. inf. harter Landung (Temesvar) 
‚Abger. inf. Einst. d. Heereslschf. (Juterbg ) 
Veraltet und abgerüstet (Hage) 


Nach Angriffe (England) abgetrieben 
und gestrandet (Stavanger) 

Im Sturm unbemannt ` losgerissen 
(Wittmund) und' auf See verschollen 

Abgeschossen (Lowestoft) 

Abgerüstet (Serappen) 

Abgerüst inf Einst. d. Heereslschf. (Trier) 

Abgeschossen (Terschellnig! 

Angeschossen u. gestrandet (Namur) 

Abgeschossen (Horns Riff) | 

Abgerüstet bei Einstellung der Heeres- 
luftschiffahrt (Juterbog) 

Abgerüstet bei Einstellung der Heeres- 
luftschiffahrt (Schneidemühl) 

Verbrannt in Halle ıTondern) 

Bau nicht beendet wegen Aufnahme 
d. 55 000 m? Schiffbaues 

Abgerüstet bei Einstellung 
Heeresluftschiffahrt (Juterbog) 

Abgesct;iossen (London) 

Abgerüstet bei Einstellung der Heeres- 
luftschiffahrt (Königsberg) 

Abgeschossen (London) l 

Zerlegt z. Auslieferung (Seddin) 

Angeschossen und abgerustet (Dreni- 
wood, England) 

Abger. b. Einstellung. der Heereslschf. 
(Darmstadt) 

Abgesch d.Flieger(Saarboroughe,Engl ) 

Zerstort in Halle (Nordholz) 

Veraliet u. abgerustet (Juterbog) 

Abger b Einst. d. Heereslsch f (Dresden) 

Gestrandet im Nebel (Rethem Aller) 

Abgegeben an Frankreich 

Gestrandet (Semuppen, Rußland) 

Nach Englandangriff gestr. (Saóne-Tal) 

Abgeschossen (Compiege) 

Verbrannt in Halle (Ahlhorn) 

Gestrandet:;(Geestemunde) 

Gestrandet n. Englandfahrt (Schweiz) 


der 


. Abgeliefert an Italien 


Zerstört in Halle (Nordholz) 
Abgeschossen (Nordsee) 
Abgeschossen (Frankreich) 

Zerstort in Halle (Ahlhorn) d. Explosion 
Abgeschossen (Ipswich) 

Gestrandet (Frankreich) n. Englandfahrt 
Verbrannt in Halle (Ahlhorn) 

Zerstort in Halle (Wittemund) 
Zersiort 1n Halle d. Brand (Tondern) 
Abgeschossen (Terschelling) 

Angesch. u. gestrandet (Tiefenort, Werra) 
Verbrannt vor Halle iJuterbog) 
Zerstört in Halle (Wittemund) 
Brennend abgestürzt (Otranto) 
Zerstort in Halle d. Explosion (Ahlhorn) 
Abgegeben an Italien 

Abgesturzt (Helgoland) 

Zerstort in Halle d. Bombe (Tondern) 
Abgegeben an England 


|Zerstórt in Halle (Nordholz) 
Abgeschossen (Boston) 


 Abgegeban an England 


Abgegeben an Frankreich 


Abgegeben an die Entente 
Abgegeben an die Entente 
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entum, 


. boden lange wasserdicht gehalten. Später wurde 


hierauf verzichtet. 


Um eine Beschädigung des Gerippes bei har- ` 


len Landungen zu vermeiden, sind die Gondeln 
nicht starr mit dem Schiffskörper verbunden. Es 
wurden vielmehr Seil- und Drahtaufhärigungen SI 


wählt. Um den Abstand zwischen Gondeln und 
Schiffskorper aber trotzdem festzulegen, sind 
Knicksireben zwischengeschaltet. Diese sind 


leicht auswechselbar und dienen in erster Linie zur 
Aufnahme scharfer Landungsstöße. Ein Ein- 
knicken derselben beeinträchtigt nicht die Be- 
triebssicherheit des Schiffes, sie steifen aber die 
Gondeln doch so gegen das Schiff ab, daß das 
Schiff beim Liegen bei Wind daran gehalten wer- 
den kann. 

Die seitlichen Motorengondeln md mit Rück- 
sicht auf geringen Luftwiderstand und geringes 
Gewicht so klein als möglich gehalten. Sie zei- 
gen von außen möglichst Stromlinienform, um 
gunstigen Luftabfluß zu gewährleisten. Jede 
Motorengondel kann als selbständige Maschinen- 
anlage unabhangig von den anderen Motores für 
sich. arbeiten. Die Betriebsstoffbehaller sind im 
l.aufgang gelagert. Die Falltanks liegen über den 
entsprechenden Molorengondeln. Sämtliche Bc- 


halter sind miteinander verbunden durch Leilungen. ` 


Hierdurch. wird ein Ausgleich über das ganze 
Schiff hin ermöglicht. Die Behälter sind teilweise 
abwerfbar gelagert.. Sie sind aus gepreßtem Alu- 
miniumblech hergestellt. 


Die beiden lclzten 1919 gebauten kleinen Ver- 


kehrsschiffe L. Z. 120 und l.. Z. 121 („Bodensee“ 
und „Nordstern‘) besitzen außer drei kleinen 
Maschinengondeln eine große vordere Mittel- 


den 
Motoren ent- 


gondel, in welcher sich im Anschluß an 
"uhrerraum der Gastraum befindet. 
halt diese Gondel nicht. 
Militärische Anlagen 

Die ersten Kriegsschiffe waren mit wenigen 
Maschinengewehren ausgerüstet. Auf Nachi- 
lahrten wurden dic Schiffe anfangs nur von der 
Erde aus bekampft. 
dic Bewaffnung aus einem Maschinengewehr auf 
der vorderen Plattform und je einem weileren in 
der vorderen und hinteren Gondel. Letztere wur- 


den durch das Maschinenpersonal bedient, das 
Plalfform-Maschinengcwehr von einem beson- 
deren MG.-Schützen. Für Nollandungen beim 


Feind waren Karabiner an Bord. 


Diese Bewaffnung wurde später erganzt durch 


Hinzufugung cines zweiten Maschinengewehrs auf 
der Plattform, da bei der Rückkehr der Schiffe 
von Unternehmungen am [frühen Morgen, später 
auch bei den Nachtfahrten mit dem Angriff feind- 
licher Flieger gerechnet werden mußte. Auch in 
den Gondeln wurden je zwei Maschinengewehrc 
aufgestellt. Später kam auf die Plattform ein drit- 
Ics Maschinengewehr mit einem Zweiten Schützen. 
Als Schutz gegen den kalten Fahrtwind wurde eine 
Haube aufgesetzt. Die Hulle um die Plattform 


L9 ED 


wurde: imprägniert, 


Dementsprechend bestand 


Nr. 44. 
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um einer Entzündung. durch 
Funken beim Feuern entgegenzutreten. 

Das Schußfeld ist vom Luflschiff aus ziemlich 
begrenzt. Aus den Gondeln ist es nur möglich,. 
seitlich und nach unien beschränkt zu feuern. Von 
der Plattform kann nur die obere Halbkugel .be- 
strichen werden. Nach hinten zu waren die Steuer- 
flächen im Wege. Eine zweite Plattform auf dem 
Schiffsriicken achlern erschien wegen der Gas- 
gefahr und aus Gewichisgründen bedenklich. Man 
baute deshalb später hinter dem .Seitensteuer eine 
kleine Plattform in die Heckkappe mit einem 
Maschinengewehr, das nach hinten allseitig. ver- 
hältnismäßig gules Schußfeld besaß. Die Marine- 
luffschiffe erhielten zuallerletzt teilweise leichte 
2 cm-Maschinenkanonen, die nùr Explosiv- 
geschosse verfeuern sollen. Aus Gewichts- ' 
gründen blieben bei den Angriffsfahrten oft die 
Mehrzahl der Waffen zurück. 

Als Bomben wurden in den ersten Kriegs- 
monalen Granaten mitgenommen. Später standen 
Brand-, Leucht- und Sprengbomben zur Ver- 
fugung. Die Anzahl der Bomben, die Größe der 
Sprengstoffladung eines Schiffes war abhängig 
von seiner Größe und dem ‚militärischen Auftrag. 

Die Bombenabwurfvorrichtungen waren an- 
tangs sehr primitiv. Sie wurden durch Drahtzuge 
bedient. Später erfolgte die Auslösung der Bom- 
ben von der Führergondel aus elektrisch. Die 
Bomben lagerten im. Laufgang gleichmäßig verteill 
vor und hinter der Schiffsmitte. Es mußte ver- 
micden werden, wahllos, z. B. etwa an einer Stelle 
sämlliche, von der anderen keine, die Bomben ab- 
zuwerfen, da die ungleichmäßige Entlastung des 
Schiffskorpers nolwendig Beschädigungen der be- 
treffenden Verbände nach sich gezogen hätte. Ein 
Schallapparat in der Führergondel gestattete die 
Auswahl der einzelnen Bombenfahrten. Durch 
Druck auf eine Taste wurde die Bombe ausgelöst. 
Durch Aufleuchten bzw. Erlöschen kleiner Glüh- 
birnen hieß sich das Fallen der einzelnen Bomben 
konlrollieren. Der bombenwerfende Offizier be- 
obachlete durch ein neben dem Schaltkasten be- 
findliches Pendelzielfernrohr das unter ihm lie- 
gende Oelande. Er visierte das Ziel selbst an und 
brauchte nicht vorzuhallen. Fahrthöhe bzw. Fall- 
zeit der Bomben, Schiffsgeschwindigkeit usw., also 
dic zum sicheren Treffen des Zieles notwendigen 
Werte konnten am Pendelzielfernrohr eingestellt 
werden. 

Um bei schwierigerer Wetterlage in EE 
Hohe den Angriff führen zu konnen, wurde (zum 
ersten Male beim L. Z. 26) eme Spähkorb- 
anlage eingebaut. Ein kleiner Beobachtungs- 
korb in Form eines Schiffchens mit Flossensteuer, 
um ein dauerndes Drehen zu verhindern, wurde an 
cinem Kabel abgelassen. Der im Spähkorb be- 
findliche Beobachter stand telephonisch mit der ` 
Führergondel in Verbindung. Die .Winde wurde 
zum Aufholen vom Motor betrieben, beim Versagen 
desselben mittels Handkurbel. Der Korb wurde 
von der hinteren Gondel bis.zu 10000 m unter. das. 


` stellung kommen. 


Nr 4 
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SE Der Norm wurde 
nicht gestört, da der Fahrtwind den Korb weit 
unterhalb des Heckes versetzte. 


Punkt am Himmel fanden. Da das Gewicht der 
gesamten Anlage etwa 500.ky beträgt, verzichteten 


. die meisten Kommandanten auf ihre Mitnahme bei 
dem ohnehin nicht sehr hohen Auftrieb der Schiffe, 


die meisten 
Sie kam aus 


Bei: Kriegsausbruch besaßen 
Schiffe F.T.-Einrichtung. 


Gründen der Gewichtsverringerung zunächst zum 


Teil wieder zum Ausbau, wenigstens bei den 
Heeresschiffen. Bei den ersten großen Ge- 
schwaderangriffen 1915 erwiesen sich F. T.-Appa- 
rale aber als unentbehrlich. Es wurde dann in der 
lührergondel eine schalldichte Zelle eingerichlet, 
aus welcher die Hängeantenne herausgekurbelt 


wurde. Als Reserve konnten mehrere Motoren zum ` 


‚elektrischen Antrieb eingeschaltet werden. Elek- 
trische Maschinen und Akkumulaloren waren vor- 
handen. Beim Versagen des Motors betrieb ein 
im Luftstrom liegender Propeller dic Anlage. Das 
gedampfte System wurde verwendet. Nachrichten 
. konnten bis 1000 km weit gegeben werden, Signale 
der Radiostationen von mehreren 1000 km auf- 
genommen werden. 


Die F.T.-Peilung gtt bedeutend 
die Feststellung des Standortes bei Unsichtigkeit. 
. Das Schiff gab einige F. T.- Potete, welche von 


SCHIFFBAU_ 


at 
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Befand sich das. 
Schiff über der 'Wolkendecke, so konnte unter Um- 
— ständen der Korbbeobachter unter den Wolken die ` 
. Navigation des Schiffes übernehmen, Es war kaum ` 
. damit zu rechnen, daß Scheinwerfer den kleinen 
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e auf Eee stehenden Richtungsempfangs- 


station ausgewertet und funkentelegraphisch zu- 


rückgegeben wurden. Da auf diese Weise aber 
der Feind mithoren konnte, gab das Schiff bei dem 
später eingeführten Verfähren keine Signale, son- 
dern verwertete lediglich die in bestimmten Ab- 
ständen von den verschiedenen F.T.-Stationen ge- 
gebenen Rufzeichen. 


Der äußerliche Anstrich der Schiffe wurde 
enisprechend ihrer Verwendung zu Nachlanyriffen 
dunkel gehalten. Blanke Teile an den Gondeln 
wurden vermieden. Oft war die Außenhulle auch: 
grau oder gefleckt gefärbt, die Oberseite wegen 
der Sonnenbestrahlung weiß. 


- Die zur Rettung der Besatzung mitgegebenen 
Fallschirme waren meist außen an der Gondel 
angebracht. Aus Gewichtsgrunden wurde aber 
vielfach auf ihre Mitnahme verzichtet. Dies ıst um- 
somehr bedauerlich, als gerade auf Kriegsfahrten 
erhöhte Gefahr bestand. Dak auch bei brennen- 
dem Absturz Rettung mittels Fallschirmes möglich 
gewesen wäre, dürfte durch den Absturz L. 48 u. a. 
bewiesen sein. Nach Aussagen der wenigen 
LUeberlebenden hätten Fallschirmabsprünge durch- 
gefuhrt werden können. Zufälle wie beim Abslurz 
des englischen Schiffes R. 38, bei dem ein Schirm 
vom abslurzenden Schiff erfaßt wurde, dürfen 
nichi verallgemeinerf werden. Die Nichtmitnahme 
von Fallschirmen im Verkehrsluftschiff erinnert, bei 
aller geringen Wahrscheinlichkeit eines Unfalles, 
doch an einen Ozeandampfer, der seine Reise 
ohne Boote und Schwimmgurtel antrıtt. 


Aus der Werkzeugmaschinen- "nun - | 
für Schiffbau und Werftbetriebe 


Macias Vielfach-Stahlhalter | 


Stahlhalter mit. vielen gleichzeilig oder nachein- 
ander arbeitenden Stählen finden in der amerikanischen 
Werkstatt häufig Anwendung. 
damit Drehbänke aus und erreicht dadurch schnelle und 
genaue Bearbeitung besonders geformier Stücke mil 
verhältnismäßig billigem Werkzeug, das in allen Teilen 


.^ mühelos nachgeschliffen und nachgestellt werden kann, 


Ein Beispiel dieser Art ist der Stahlhalter für die Be- 
arbeitung eines Gehäuseteils (Abbildung). Das Werk- 
. stück aus Temperguß hat 285 mm größten Durch- 
messer und wird bei der ersten Aufspannung von innen 
‚mittels. eines Dreibackenfulters gehalten; der Stahl- 
“halter sitzt auf dem Querschlitten einer Revolverbank. 


< Die zu bearbeitenden Flächen und die Stähle, die sie c 


' bearbeiten, sind mit gleichen Buchstaben bezeichnet. 
Zunächst wird der Querschlitten gegen einen Anschlag 
herangeführt, so daß Stähle b, c und e in die Arbeits- 
Die Stähle b und c schruppen gleich- 
. zeitig die Nabe an den Flächen b' und c’ und haben 
< mielaedessen eben Weg wie der Stahl e, der den 


Insbesondere rüstet man 


Flansch außen abdreht. Ist 
diese Arbeit fertig, so rückt 
ein Anschlag den Längs- 
vorschub aus. Dadurch 
kommen die Stähle a, c 
und d in Arbeitsstellung und 
drehen die Planflachen a',c' 
und d’ ab. Ohne daß der 
Vorschub ausgerückt wird, 
schließt sich. hieran unmittel- 
bar das Planschichten mit- 
tels der Stähle oh und 1 an. 
Während j die Nabe anfaßt 
und k die Rundung des Flan- 
sches bearbeitet, kommen f 
und h in Arbeitsstellung 
und schlichten Flansch und 
Nabe außen ab, wobei sich 
der Schlitten in seine Aus- 
gangsstellung nach rechts 
 zuruckbewegt. V.d.l. 
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Allgemeines. 


Stärkevergleich hinsichtlich der Luftwaffe. Im Unter- 
hause wurde vor einiger Zeit gefragt, welches Land 
jetzt die maächligsten Luftstreitkräfte‘ besitze. Der 
Staatssekretär für Luftfahrwesen antwortete darauf, ein 
Stärkevergleich sei äußerst schwierig; er hänge nicht 
nur von der Zahl der Geschwader, der Flugzeuge und 
des Personals ab, 
mäßigen Kampffähigkeit. Demgegenüber stellt Morning 
Post die folgende von einem Unterausschuß der Was- 
hingtoner Konferenz bearbeitete Uebersicht, die bisher 
noch nicht veröffentlicht worden war, auf, betont aber 
gleichfalls, daß sie mancherlei Lücken enthalte, da bei 
m v offenbar ahnliche Schwierigkeiten. ES 
waltclen: 


Bestand an Flugzeugen am 1. «Oktober 1921, cin- 
schlieBlich der aktiven und sofort bereiten Reserveflug- 
zeuge, der Diensttypen in der Heimat und im Auslande 
und der Schulen zugeteilten: 


Flugzeuge für Beobach- 
Bomben- od. tung, Artiller.-Beobach- 


Jagd- oder  Torpedoflug« tung und Leitung und ` 
Kampfflugzcuge Zeuge Intanterie-Patrouillen 
Vereinigte Staaten 120 106 280 
England . . . . 117 |. 397 394 
Frankreich 303 521 898 
Italien . . 207 d 53 186 
Japan . . . . . 195 . 48 294 
Aktives Personal 
Flugzeuge Unteroffizierc 
für Pernauf- Summe — Flieger- und 
klärung sämtl. Typen offiziere Mannschaften 
Ver. Staaten 31 337 1045 11400 
England . . 140 1048 2585 | 26585 
Frankreich . — 1722 28400 u.Mannsch. — 
Italien .. 48 494 480 => > 5850 
Japan . . . 48 337 275 230 


bei Ländern, welche keine gesonderte Lufistreit- 


macht haben, sind offenbar ansehnliche Mengen Unter- 


offiziere und Mannschaften in obiger Uebersicht nicht 
enthalten, weil sie entweder zur Armee oder zur Marine 
Gehören. 

Im laufenden Rechnungsjahr werden fur den Luft- 
densi verausgabt von Vereinigten S 
Pfund Sterling; England 14760000 Pfund Sterling; 
Frankreich‘ 9 900 000 Pfund Sterling; Japan 4 160 000 
Pfund Sterling. 

Auch bci den EE scheinen abweichend von 
England bei den ubrigen Ländern beträchtliche Sum- 
mcn im Marine- und Fleeresetat enthalten zu sein. (Mor- 
ning Post, 13. Juni 1022) | 


Die A-B-C-Staaten. 


Englische Lehrmeister in Chile. Auf Ersuchen der 


chilenischen Regierung hat die englische Admiralität 


ihr für zwei Jahre einen Seeoffizier zur Verfügung ge- 


stellt, der an die Spitze der chilenischen Marine-Kriegs- ` 


schule gestellt werden soll. (Journal de la Marine: Le 
Yacht, 17. Juni 1922.) : | e 
Chilenische Linienschiffe. Im chilenischen Senale 
ist die Tatsache scht abtallig kritisiert worden, daß das 
l.nienschiff ,Amiral-Latorre", das kaum zwei Jahre lany 
in der chilenischen Marine "Dienst getan hat, zu ein- 
gehenden Reparaturarbeiten schon wieder nach einer 
amerikanischen Werft geschickt: werden mußte. 
nal de la Marine: Le Yacht, 17. Juni 1922.) 


Unterseeboote. Die Dee 
Argentinien, Brasilien und Chile, 
einigten en Unterseeboote bestellt. 
la Flotte, 1. Juli 1922) 


von  Sudamerika: 
haben in den Ver- 
(Moniteur de 


.ScHiFFBAU. 


EE tM t EE 


LA na... 


kauft worden. 


sondern auch von der verhältnis-. 


Staaten 6500000 . 


handelt, 


(Jour- 


E EELER 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen ` 


LU: 

5 

LW 

eg, Deutschland. | 
Unterseeboote. Das früher deutsche Untersceboot 
„Deutschland * ist am 22. Juni 1922 auf einer Auktion in 


Liverpool. zum Preise von 200 £ zwecks Abbruchs ver- 
Es liegt.z. Z. bei Clover, Clayton and 
Co. in Birkenhead,- 


(Man- - 
chester Guardian, 23. Juni 1922) 


EE England. Ä 
Abrüstungsverträge. Der der zweien: Lesung des 
Gesetzes zur Durchführung der Washingtoner Rüstungs- - 


.verlráge erwähnte der Finanzsekretär der Admiralitát, 


daB die Vereinigten Staaten, abgesehen von gesetz- 
licher Regelung unwichliger Art, ihre in Washington éin- ` 
gegangenen Verpflichtungen eingelöst hätten. In Frank- 
reich und Halien seien Gesetze zur Ratifikation des Ver- 

trages jetzt vor den Ausschüssen für auswärlige Ange- 
legenheiten. In Japan solle die Ratifikation sofort stalt- 
finden, und in den englischen Tochterstaaten sei sie und 
die dazu nötige Gesetzgebung ohne Verzug zu erwarten. 


In Kanada sei die Ratifikation vor einigen Wochen von 
"beiden Häusern einstimmig beschlossen worden. — Mr. 


Asquith und die meisten anderen Redner stimmten der 
Vorlage durchaus zu. Mr. Asquith- gab freilich zu be- ` 
denken, daß selbst mit den stärksten Papiersicherungen 
es in der Wirklichkeit sehr schwierig sein werde, Ver- 
letzungen des Kriegsrechis zu verhindern, wenn die - 
Unterseekriegführung überhaupt gestattet. sei. Das. 


 Haupibe denken der übrigen Redner richtete sich gegen 


das Fehlen einer Abmachung, durch welche die Flug- | 
waffe ähnlichen Beschränkungen unterworfen würde wie: 
die Kriegsschiffe. Sir R. Hall glaubte freilich, dab 
Frankreich sich dem nicht fügen würde. Mr. Malone 
meinte, der nächste Krieg werde ein 
„Wenn wir morgen Paris mit: Bomben zu bewerten ` 
hatten, so sollte es mich wundern, wenn wir auch nur ` 
10 Flugzeuge herüber schicken. könnten, wohingegen ` 
Frankreich imstande ist, jederzeit 100 und mehr Bom- 
benflugzeuge über London fliegen zu lassen. Es ist 
eine dringende Notwendigkeit, die Ergebnisse der Was- ` 
hingtoner Konferenz auf den Lufikriea auszudehnen. 
Die Verwendung von Giftgasen und Chemikalien im. 
Kriege, welche der zweite Washingtoner Vertrag be- ` 
hat Marschall Foch in der Vorrede zu einem 
Buch über chemische Kriegführung besprochen. Er hat 
darauf hingewiesen, daß die zunehmende Leistungs- 
fähigkeit der Flugzeuge ein Mittel gibt, Bomben mil 
chemischen Stoffen über weite Gebiete zu streuen und 
furchibarere Wirkungen hervorzubringen als bisher. 
aeahnt." — Demgegenüber erinnerte der ertreter der 
Admiralität daran, daß die Beschränkung der Luft- ` 
rüstungen in Washington von einem Sonderausschuß ` 


gründlich beraten, aber als aeaenwártig untunlich ab- 


gelehnt worden sei. (Times, 8. luli 19224 


— un 


Rüstungspolitik. . Fine von der Royal United Sawa 
Institution mit der goldenen Medaille qekrónte Preis- - 
arbeit des Fliegerleutnanis Mackay (Journal of the 
Royal United Service Institution, Vol: LXVII, Nr. 466, 
Mai 1922) behandelt den ‚künftigen Einfluß des Luftfahr- 
zeugs auf die Probleme der Reichsverteidigung.“ Sie 
bekennt sich zu dem Grundsatz, daB die leitenden ` 
Grundgedanken des: Krieges unwandelbar sind, ihre An- 


» wendung aber durch die Einführung neuer Waffen be- |. 


rührt wird, und kommt zu dem. Schluß (den auch der ` 
Marinemilarbeiler der Morning Post, ‘9, Juni 1922, als > 
aesund und logisch billiat), daß Seemacht heutzutage 


nicht lediglich. durch Flottenmacht erreichbar ist, son- ` 


dern daB durch Vetbindung von SSES und Luffmachi 


ist aber trotz der vor einiger Zeit ` 
. auf ihm erfolgten Explosion schwimmfähig und wird für 
den Abbruch nach Tranmere gebracht. werden. 


Luftkrieg sein. ' 


. :legung in Dienst. 
samt Arem Schwesterschiffe zeitweilig zwecks Ver- 


die Scemacht, das E SC der 
gewahrt werden muß. Der Verfasser führt, ohne ihn zu 
kritisieren, den Bericht des Armee- und Marineamts der 
Vereinigten Staaten über die „Ostfriesland”-Versuche 


an, und erinnert an. dessen Schlußwort: „Das Flugzeug 
hat, wie das Unterseeboot, der Zerstörer und die Mine, 
die Gefahren vermehrt, denen das Schlachtschiff aus- 
gesetzt ist. Aber es hat das Schlachtschiff nicht zum 
‚Veralten gebracht. Das Schlachtschiff bleibt noch. der 
- Schwerpunkt der Flottenstärke.“ 


We mit der Flotte. 


Flottenverein. Nach seinem kürzlielien Verfall nahm 
der Flottenverein in einer Versammlung am 8, Juni 1922 
: einen neuen Aufschwung: durch ‚Wahl des Duke of 
‘ Sutherland zum Vorsitzer und Annahme von Satzungen, 
welche als die Politik des Vereins . bezeichnen: „Als 
erstes Ziel. jeder nationalen Politik muB für völligen 
Schutz zur See für alle britischen Unterfanen und für 
' den britischen Handel in der ganzen Welt gesorgt wer- 
den. — Allen Bürgern des englischen Reiches und der 
jeweiligen Regierung soll diese Politik nahegelegt wer- 
den. — Es soll für Aufklärung gesorgt werden darüber, 
wie wichtig für das englische Reich die Aufrechterhal- 
- tung einer solchen Starke zur See ist, daB sie die 
dauernde Sicherheit unseres Handels und Reiches und 
der Nahrungsmittelzufuhr sowie das englische Ansehen 


— 


in jedem Meere und in jedem Hafen. der Welt gewähr- 


leistet. — Die Entwicklung der Luftstreitmacht ist im 
Auge zu behalten im Hinblick auf das geeignete Zu- 
sammenwirken zwischen Marine und Luftstreitmacht bei 
" der Durchführung der Ziele des Vereins: = au Post, 
19. Juni 1922.) 


Die, Zukunft der „Renown“, Nach den groBen Dampf- 
strecken, die „Renown“ während des Krieges zurückge- 


< Jegt hal, steht das Schiff eigentlich zu einer gründlichen 


Ueberholung heran, wenn auch nach allen vorliegenden 
- Berichten die Mäschinenanlagen kaum Zeichen von 
'Ueberanstrengung erkennen lassen. Infolge der Finanz- 
. knappheit wird aber die Grundreparatur noch aufge- 
schoben werden. Aus demselben Grunde werden auch 
die geplante Verbesserung des Unterwasserschutzes 
und Verstärkung des Panzerschutzes, Arbeiten, die bei 


. dem Schwesterschiffe „Repulse“ schon erledigt sind, 


. vorlaufig nicht ausgeführt werden. 

Im Januar 1915 auf der Fairfield-Werft in. Bau ge- 
nommen, wurde das Schiff mit größter Beschleunigung 
fertiggestellt und kam schon 20 Monate nach der Kiel- 
Auf Veranlassung Jellicoés wurde sie 


besserung ihrer Pänzerung aus der Front gezogen [was 
auch dringend nötig war! Die Schriflleitung.). Obwohl 
leichter als andere Schlachtschiffe gebaut, haben beide 
die Strapazen des Krieges bemerkenswert gut über- 
“standen; als einziger Mangel wurde geltend. gemacht, 
daß die Geschütze für ihre Unterbauten zu stark waren, 
(„einziger Mangel"? Und die ganz ungenügende Pan- 
zerung, der. ungenügende Unterwasserschutz? Die 
Schriftleitung.) Ihre Maschinenanlagen waren jedenfalls 
. durchweg erfolgreich. (Wie sich die Engländer doch 
- Aber die schlimmsten Fehler hinwegzutrosten wissen: 
^.— man spricht- möglichst nicht darüber, posaunt aber in 
.die Welt hinaus, wie gut diese. oder jene Einzelheit ist! 
Das wird man in Deutschland wohl nie lernen. Die 
Schriflleilung.) 
| „Für 110 000 PS Leistung und 30 kn Schiffsgeschwin- 
digkeit konstruiert, hat „Renown“ bei normaler Aus- 
rüstung 126300 PS geleistet und 32,68 kn gelaufen, wo- 


- mił sie das schnellste Schlachtschiff überhaupt wurde; 


. erst die „Hood“ hat sie hierin übertroffen. „Es ist zu 
hoffen, daß, die Entfernung eines so schönen Schiffs 
aus der aktiven Flotte nicht von langer Dauer sejn 
wird.“ Die Kosten des Umbaues in derselben Art wie 
„Repulse“ würden rund 800 000 £ betragen; auf 2 oder 
3 Jahre verleill, würde das keine zu starke Belastung 
des Marinectats da Bis zur SES dieses 


E 


e wee, Ve ao p dé ede g 


e CH) F Fi B AU Ween 


EE besteht das 


Reichsverteidigung, | 
schwader aus núr 2 Schiffen — „Hood“ und „Repulse“ 


28. Juni 1922.) 


Die Arbeit schweigt ` On der Luftschiffentwickelung wieder zu beleben 


bezeichnenderweise über die Mitwirkung von Luflschiffen - 


 schiffídienstes finanziell zu untersiutzen. 


dieser Art. 
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englische Schlachtkreuzerg:: © 


— und ist damit natürich zu klein, um taktische Uebun- 


. gen in dem dringend wünschenswerten Umfange aus- 


führen zu konnen. (The Naval and Military Record, 


ar —ÀÀ 


Admiralilát und Luftschiffpolitik. Nach einer Times- 
Meldung scheint sich neuerdings das amtliche iod 
O- 
Luftfahrtministerium 


wohl die Admiralität als auch das ` 


. haben dem Vernehmen nach eingewilligt, Mittel für die 


Luftschiffentwickelung bereit zu stellen und den Bur- 
neyschen Plan zur Einrichtung eines Regierungs-Luft- 
Augenschcin- 
lich sind die betreffenden Angebote der beiden Mint- 
sterien unabhängig und ohne Fühlungnahme mitein- 
ander erfolgt, zumal da über die künftige Verwaltung 
der nationalen Interessen dienenden Luftfahrzeuge zwi- 
schen ihnen Meinungsverschiedenheiten bestehen. Jedes 
Ministerium beansprucht dieses Gebiet fur sich. 

Diese Meinungsverschiedenheit in nationalen Fra- 
gen ist recht unglücklich, aber das größte Recht durfte 
ın diesem Falle auf seiten der Admiralitat liegen. Wenn 
das Luftschiff überhaupt fur Kriegszwecke Wert hai, so 
lieg er in der Verwendung bei der Marine, denn selbst 


. der größte Zeppelin-Enthusiast wird nicht behaupten 


wollen, daß Luftschiffe mit Vorteil bei Heeresope- 
rationen eingesetzt werden konnen. Sind sie aber aus- 
schließlich als Hilfsmittel der Flotte anzusehen, so ist 
es ganz klar, daß die Admiralität nicht nur die Ver- 
waltung der vorhandenen Luftschiffe in Kriegszeiten, 
sondern auch die bauliche Entwickelung in Friedens- 
zeiten in. der Hand haben muß. 

Die Admiralität soll die Absicht haben, das Geld 
für die weitere Luftschiffentwickelung denjenigen Mit- 
teln zu entnehmen, die für Konstruktion und Bau neuer 
Kleiner Kreuzer vorhanden sind. Da seit dem Waffen- 
stillstande keine Kleinen Kreuzer mehr auf Stapel gelegt 
oder neu bewilligt worden sind, so bedeutet das einc 
Verzögerung in der Ferligstellung der wenigen noch 
auf dem älteren Bauprogramm stehenden Fahrzeuge 
Es handelt sich dabei noch um 4 Kreuzer 
nämlich: ,Frobisher", ,Effingham", „Enterprise“ und 
„Emerald“, durchweg Schiffe, denen man in der Marıne 
hohe Bedeutung beimißt. Wenn die Admiralitat trotz- 
dem das Vorhandensein von Luftschiffen Tur wichliger 
hall, so tut sie recht daran, diese den Kreuzern vorzu- 
ziehen. Es ist ein Irrtum, anzunehmen, daB die Marine- 
behórde die Luftschiffe immer mißgünstig beurteilt 
hätte; sie hat im Gegenteil wiederholt auf ihre Wich- 
tigkeit für Aufklarungszwecke hingewiesen, und die An- 
nahme des umfangreichen Luftschiffbauprogramms wah- 
rend des Krieges lag durchaus in ihrem Sinne. Als im 
vergangenen Jahre der Beschluß gefaßt wurde, den Luft- 
schiffbau aus Ersparnisdrunden aufzugeben, hat die 
Admiralität diesen Schritt bedauert, und sie hat ihm 


nur mit Rücksicht auf die unerläßliche Notwendigkeit, 
Einschränkungen vorzunehmen, zugestimmt. 


Zweifellos hat der Einfluß der Flottenoffiziere 1916 
in erster Linie zur Aufstellung des umfangreichen Luft- 
schiffbauprogramms geführt, das 1917 angenommen 
wurde. Jellicoe maß dem Lufischiffe für die Sceaul- 
klarung große Bedeutung bei und hat in scinem Werke: 
„Ihe Grand Fleet“ ein solches Fahrzeug — günstigere 
Wetterverhältnisse vorausgesetzt — als drei Kleinen 
Kreuzern gleichwertig erklärt. Allerdings hat Deutsch- 
land während des Weltkrieges aus seinem Besitze an 
Zeppelinen keine besonderen Vorurteilen zu ziehen ver- 
mocht, und deshalb kann man immerhin zweifelhaft sein, 
ob es richtig ist, in der jetzigen Finanzlage Englands 
groBere Mittel für den Bau von Fahrzeugen aufzuwen- 
den, die als ausgesprochene „Gutwetterschiffe“ bezeich- 
net werden müssen. (The Naval and Military Record, 
21. Juni 1922.) 
^ Es ist interessant, die Einzelheiten des vor 
3. Monaten der Regierung vorgelegten 
Luftschiffplanes zu erfahren. 


etwa 
Burneyschen 
Unterstutzt von Vickers 
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Ltd. und der Shell-Oel-Gruppe, bot Burney die Ueber- | 


nahme der 4 noch im Regierungsbesitze gebliebenen 
Lufischiffe an zu dem Zwecke, sie als Stamm einer Luft- 
schifflotte zu erhalten, die eine schnelle Verbindung 
zwischen Mutterland und Kolonialstaaten herstellen soll. 
/unächsi soll ein zweiwöchentlicher Verkehr nach Indien 
eingerichtet werden, dem schnellstmöglich ein zwei- 
tagiger Dienst unter Ausdehnung auf Australien folgen 
soll. Die Luftschiffe sollten "mit allem Zubehör eim- 
schließlich. der vorhandenen  Hafenanlagen kostenlos 


überlassen und mit Apparaten für Funkentelegraphie und . 


meicorologische Beobachtungen ausgestattet werden; 
die Regierung sollte. uberdics zusammen mit denjenigen 


von Indien und Australien das Betriebskapital für das | 


Unternehmen garantieren. Dic 4 von der Regierung 


ubernommenen Schiffe sollten nach Burneys Plan nur ` 


zu Uebuncszwecken und kurzen l'ahiten. herangezogen 
werden; 5 neue Luftschiffe von je 3800000 Kubikfub 


(107 600 cbm) Fassungsvermögen sollten dagegen den ` 


regelmäßigen Ferndiensi versehen. Die Konstruktion 
dieser neuen Luftschiffe sollte 70 kn Höchstgeschwindig- 
keit vorsehen. Da die mittlere Dauergeschwindig- 
keit jedoch nur zu 40 kn angenommen werden kann, so 
würde Bombay in 513 Tagen und Perth in Westaustralien 
in 11!» Tagen zu erreichen sein. Burney und seine Oc- 
schäftsfreunde halten dieses Projekt für durchaus ge- 
sund und glauben, daB das Unternehmen nach Ueber- 

windung der ersten Schwierigkeiten sich sogar verzin- 
sen wird. Wenn Luftschiffe als Hilfsmittel der 


ist dem Unternehmen jede Unterstützung zu wünschen, 
denn nur auf diese Weise konnen Luftschiffe in Zeiten 
des Bedarfs für Marinezwecke zur Verfügung stehen. 
(The Naval and Military Record, 28. Juni 1922.) 


Flugzeuglorpedos. Das neue Torpcdoflugzeug ,Da:t" 
soll nach Ansicht Sachverständiger geeignet sein, im 
Seekriege eine Umwalzung herbeizuführen. Ein kürzlich 
vorgenommenes Angriffsmanover, an dem 3 „Darts“ be- 
teiligt waren, soll glänzende Erfolge ergeben haben. 
Ein Angriff auf die Insel Wight dauerte noch nicht eine 
Minute, hatte im Ernstfalle aber vernichtend gewirkt. 


Jeder „Dart“ tragt ceinen Torpedo im -Gewicht von 
1400 Pfund (635 kg); der Angriff erfolgt unter dem 
Schutze Kleiner Kreuzer oder Zerstörer. ` ` 

Die Angriffsmethodc ist sehr einfach. Das Flug- 


zeug geht nieder und schießt den Torpedo in etwa 10 
(3m) Hohe über Wasser ab. Der Torpedo lauft in der 
Abschußrichtung weiter, der Flugzeugführer zielt also 
zugleich. Notigenfalls kann das Flugzeug dann auf die 
Wasseroberflache niedergehen, obwohl es dafur nicht 
sonderlich geeignet ist. Von Flugzeugmutterschiffen 
kann es leicht befördert werden, zumal da die Flugel 
klappbar eingerichtet sind. 
kann nötigenfalls auf weniger als 30 Meilen verringert 
werden, eine Eigenschaft, die ım Ernstfalle von un- 
schätzbarem Werte sein kann. (The Naval and Military 
Record, 28. Juni 1922.) | 


Luftangriff auf Schlachtschiffe. 
einer Anfrage wurde im Unterhause amtlich erklärt, daß 
beabsichtigt sei, verschiedene Arten des Luftangrifts auf 
Schlachtschiffe durch Versuche zu erproben. Für dic 
vorbereitenden Versuche soll dem Vernehmen nach ein 
Monitor verwendet werden, dessen Zerstörung im Was- 
hingtoner Vertrage nicht vorgesehen ist. Bei 
Hauptversuchen dagegen wird das den Bestimmungen 
dieses Vertrages unterliegende Linienschiff „Superb“ 
(18 600 ts Deplacement, Slapellauf im Mai 1909, Haupt- 
armierung zehn 12"-(50,5 cm-) Geschütze) benutzt wer- 
den. (The Engineer, 30. Juni 1922.) | 

Luflfahrwesen. 
Seely gab im Unterhause der Staatssekretär für Luft- 
fahrwesen die Zahl der Handelsflugzeuge, für die Be- 
fähigungsscheine ausgestellt sind, wie folgt an: Am 
1. Juni 1922: 97; am 1. Juni 1921: 137; am 1. Juni 1920: 240. 
Die Zahl derjenigen, welche für Kriegszwecke brauchbar 


SCHIFFBAU _ 


ihren militärischen Wert herabsetze, 
16. Juni 1922 veröffentlicht hiermit gleichzeitig den 


Flotte: 
so wichtig sind, wie die Admiralität sie einschätzt, dano 


Die Fluggeschwindigkeit 


In Beantwortung. 


den 
..1. Staatswerften: 


Auf cine Anfrage des Generals ` 


gesehen, 


wären (einschl Ausbildung), seien an. dénselbén pou 
1922: 83, 1921: 104, 1920: 186, Es seien gewiß noch mehr ` 


 biauchbare- Flugzeuge im Lande: vorhanden, aber ihre ` 


Besitzer hätten die Befähigungsscheine verfallen lassen. 
Unter den 83 für Kriegszwecke brauchbaren Flugzeugen 
befänden sich überdies 28 JEISEINEdENE, Typen, was 
Times, vom ` 
Jort- 
laut eines Schriftwechsels zwischen dem englischen 
Luftverbande und dem Luftministerium,. worin die Un- 
zulänglichkeit der englischen Luftmacht als eine schwere 
Gefahr dargelegt wird. England habe nur 12 Geschwa- 
der und lasse seine Flugzeugindustrie verfallen, in 
Frankreich blühe sie und bringe monatlich 150 Flug- 
zeuge hervor. Die englische Regierung habe durch. 
ihre Zustimmung, an der Errichtung einer Luftfahr- 
Garantiekommission mitzuwirken, .stillschweigend die ` 
Tatsache anerkannt, daß das deutsche Luftverkehrs- 
WESEN ZU Kriegszwecken entwickelt werden dürfe. $o- 
mit sei England gegenwärtig für alle Zwecke vollig 
wehrlos gegen Luftangriffe, obwohl, wie Marschall Foch 
dargelegt habe, ein derartiger Angriff bei Kriegsaus- 
bruch unmittelbar entscheidend sein. könne. 3 

Im Unterhause fragte General Seely am 20. Juni 
1922, was die Regierung zu tun gedenke angesichts des 
gefährlich niedrigen Standes der englischen Luftver- 
teidigung im Vergleich zu anderen Mächten und zu den 
anderen Waffengattungen der englischen Wehrmacht.. 
Chamberlain sagte, daß gerade jetzt die gesamte Lage 
ernstlich erwogen werde. — Der Staatssekretär für Luft- 
fahrwesen, Guest, erklärte: „Die Zahlen die in franzo- 
sischen, belgischen und niederländischen: Registern ge- 
führten 'Handelsluftfahrzeuae waren am 1. Mai: 598 bzw. 
39 bzw. 15. Mangels aller zuverlässigen Angaben sei- 
tens der betreffenden Regierungen ist es unmöglich, 
zu sagen, wieviele von diesen Flugzeugen für Kampf- 
oder Kriegsausbildungszwecke brauchbar sein würden. 
Aber es ist wahrscheinlich, daß die für eine derartige 
Kriegführung brauchbare Anzahl klein sein wurde. Was 
Deutschland anlangt, so waren am 1 Mai für den Luft- 
verkehr 325 Flugzeuge vorhanden, aber keines davon 
würde fur Kriegszwecke brauchbar sein. Was Amerika 


anlangt, so war die geschätzte Zahl der 1921 in Betrieb 


befindlichen Handelsflugzeuge 
annähernd 600 von Lufttranspörtgesellschaften ver- 
wendet.“ (Times, 21. Juni 1922.) 

Gelegentlich einer ähnlichen’ Unterhausanfrage am 
22. Juni erklärte Lloyd Georgeu. a., es sei ein eigener 
Unterausschuß des Commitee of Imperial Defence er- 
nannt, um die jetzt diesem Komitee vorliegende allge- 
meine Frage zu untersuchen und darüber zu berichten. 
Die Maßnahmen fur die mit der. Marine zusammenar- 
beitenden Luftfahrzeuge wurden von teinem anderen 
Ausschuß: erwogen. Ein dem Premierminister vom Parla- 
mentarischen Luftäusschuß . zugegangener Brief | vom 
2. Juni habe. einige sehr eindrucksvolle Tatsachen ent- 
halten. (Times, 23. Juni 1922). 

Die englische Regierung®beschloß, die Luftflotte 
um 10 Geschwader zu vermehren und die Kosten durch 


1200. Davon wurden 


Ersparnisse. am Handels- und Marineheushale-. "zu 
SESCH (Z1g. Tel, 29. Juni 1922.) 
Frankreich. 


Die Aufteilung der Neubauten. Dic. Medbaulen md 
zwischen Słaats- und Privatwerflen wie folgt aufgeteilt 
worden: 

3 Kreuzer, 2 Zerstör er, 
botte I. Klasse, zusammen 35 400 t. 

2. Privatwerften: 4 Zerstörer, 12 Tomasbo 
6 Unterseeboote Il. Klasse, Umbau. des „Béarn“, 
zusammen. 30 000 1. 

| (La journée industrielle, 14. Juni 1922.) 


6 Untersee- 


Umbauten. Im Marinehaushalt 1923 ist die Moderni- 
sierung aller im Dienste befindlichen Schlachschiffe: vor- 
deren Geschülz- | und. Torpedobewaffnung 
ganz neu wird und die überdies mit modernem . Upnier- 
wasserschutz ausgerüstet werden sollen. Der Flugzeug- 


ind Unies cebaoishbwehr wird dabei Besondere Sorg- 


falt gewidmet werden, auch die Einrichtung für draht- 
lose Telegraphie erfährt einen gründlichen Umbau. Die - 


hierfür ausgeworfenen großen Geldmittel werden aller- 
dings vielfach — als zu spät angefordert — beanstan- 
det. Etwas über 7 400 000 Francs sind: allein für die 
Fortsetzung von an Bord und .an der. 
nehmenden Schießversuchen vorgesehen; hauptsächlich 
sollen Versuche mit 18°= (45.7 cm-), 9,4"— (24 cm-) und 


7,6”- (195cm-) Kaliber sowie mit einem neuen Gra- 


ats für kunflige Schiffe gemacht werden. Ver- 
suche mit ganz großen Kalibern sind an der Meeres- 


küste geplant. (The Naval andMilitary Record, 21. Juni 1922.) 3 


` SchieBübungen. Das fr. sien eibhisdlie Linienschiff 
„Prinz Eugen" ist durch eine Beschießung des franzö- 
sischen Mittelmeergeschwaders. zerstort worden. Die 
Linienschiffe „Bretagne“ und „France“ eröffneten mit 
ihrer schweren Artillerie das Feuer auf 150 hm. Auch 
die Flugzeuge des Geschwaders beteiligten sich an den 


Uebungen. „Prinz Eugen“ ist etwa 20 Meilen vor Toulon 
gesunken. (Temps, 1. Juli 1922.) 
Vereinigte Staaten. 
Marinehaushalt. Der Senat nahm am 16. Juni das 


Marinehaushaltsgesetz mit 295450000 Dollar an, rund 
44 Mill. Dollar mehr als vom Repräsentantenhause bewilligt. 
aber 130 Mill. Dollar weniger als gefordert waren, 
Die Vorlage geht nun an die Inter-Cameral Conference. 
Die Personalstärke von 86 000 Mann fur die Marine un:l 


19.500 für die Marineinfanterie und Kustenartillerie ist 


entschieden. Bei der Aussprache über mögliche Er- 
sparnisse durch Verminderung der jetzt 400 zählenden 
Marinewerften und -stationen um 150 sagle Senator 
Borah, die führenden Nationen seien jetzt. in einem 
ebenso großen Welttrusten begriffen wie je zuvor, aus- 
genommen nur die Schlachischiffe. Mangel an Treu 
und Glauben unter den Nationen sei der Grund dafur. 
Die Vereinigten Staaten seien bis jetzt die einzigen, 
welche die Vertrace der Washingtoner Konferenz rati- 
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B fiziert hätten, 


Küsie vorzu- 


 wichls zufalle. 
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(Times, 21. Juni 1922) — Die andauernde 
Ungewißheit darüber, ob Frankreich die Washingtoner 
Verträge ratifizieren werde, hat dem Mitarbeiter der 
Times zufolge eine schlimme Wirkung auf den Kongreß, 


. zumal da diese Ungewißheit mit der französischen Ab- 
 lehnung der Darlehensvorschläge 


des Morgan-ÄAus- 
schusses zusammenfalle, Der Flottenrustungsvertrag 
und das Darlehen seien eng miteinander verknüpft. Viel- 
leicht hebe sich nun der Vorhang zu einem neuen Aki 
des Dramas, in welchem Frankreich die Rolle des Böse- 

(Times, 12. Juni 1922.) 


Tennessee. Ueber die „Tennessee“ und ihre Ma- 
schinenanlagen bringt Hector Bywater in der Zeitschrift 
„Ihe Naval and Military Record“ folgende Angaben, 
die als Erganzung der fruher von uns veröffentlichten 
von Interesse sind: Bei den Probefahrten des Schiffes 
entstanden Gerucnie, nach denen an den Elektromoto- 
ren sich ernsie Schaden gezeigt hätten, die umfang- 
reiche Reparaturen und sogar das AufreiBen der dar- 
uber liegenden Decs bedingten Diese Gerüchte waren 
offenbar grundlos, denn nach halbamtlichen Mitteilun- 
gen haben sich die Maschinenanlagen während der 
Probefahrten bestens bewahrt. Bei den Volldampf- 
fahrten mit 33367 ts Deplacement erreichte „Tennes- 
see“ durchschnitilich. 29868 DS und 21 kn; die er- 
zielte Höchstleistung betrug 50909 PS. Bei der vier- 
stundigen Dauerfahrt ergaben sich im Mittel 21,01 kn 
mit 29229 DS; der Gesamtolverbrauch betrug stundlich 
343504 Pfund (15560 kg). Der Brennstoffvorrat des 
Schiffes belauft sich auf rund 4656 ts und ist auf 110 
Tanks unterteilt, die in erster Lirie nach dem Gesichts- 


punkfe besten Unterwasserschutzes angeordnet sind. 
Vier dieser Tanks dienen als Verbrauchstanks, unter 
cdem Maschinenraum liegen zwei davon. — Das Gc- 


samigewicht der Maschinenanlage beträgt 1700 ts. Es 
sind vier dreiflugelige Propeller vorhanden; der St. B.- 


Propeller ist rechts-, der B. B.-Propeller linksgängic. 
Sie haben 13° 6" (4,114m) Durchmesser und 14’ 3” 
(4,545 m) Steigung. (The Naval and Military Record, 


28. Juni 1922.) 


isinin an die Schriftleitung 


. Carl Busley: Die Entwicklung des Segelschiffes. 


Erwiderung auf die Kritik des Herrn Chr. Voigt in Nr. 3 
des „Schiffbau“ vom 19. Oktober 1921. 


Wenn ich als „Maschinenbauer“ den ersten Versuch 
unternahm, nach alten Denkmälern und Abbildungen die 
einzelnen Schiffstypen in Modellen darzustelien, so 
hatte ich dabei in erster Linie im Auge, Fachleute und 
Sachkenner zu veranlassen, mir zu folgen, um dadurch 
Licht in das jetzige Dunkel zu bringen, was durch bloße 
Schriftsteller-Erklärungen und Aktenwälzen nicht er- 
reicht” werden kann, besonders weil der Laie — 
auch der gebildete — nach dem Modell sich leichter 
und schneller eine Vorstellung von den alten Schiffen 
machen kann als nach den gelehrtesten Be- 
schreibungen. Selbstvessländlich mußte ich dabei 
manches nach eigener Auffassung ergänzen, was ich 


jedesmal nur nach langer lleberlegung unter Berück-. 


sichtigung des damaligen Standes der ‚Technik getan 
habe. 

Alerdings war ich nicht ‘darauf gefaßt, daß eine 
hochstehende Fachzeitschrift wie der „Schiffbau“ die 
jahrzehntelange mühevolle Arbeit eines Technikers 
von zwei Herren, wie dem Rechnungsrat Chr. Voigt und 


dem Geheimen Sanitätsrat Professor Dr. med. Aßmann, ` 


zu dessen Sprachrohr sich der erstere macht, beurteilen 
lassen würde. Diese beiden Herren kann ich, 
was technisches Verständnis anbelangt, nur als 
„Dileitanten“ bewerten, go Pied zunächst den Beweis 


| erbringe. 


\ 


Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung! 


Fur den zweiten Band des Buches: Das Grabdenk- 
mal des Königs Sahu-re, von Ludwig Borchardt”), Leip- 
zig 1915, hat ABmann eine Beschreibung der Schiffs- 
reliefs geliefert, ın der es Seite 137 heißt: 

„Etwas unterhalb des Bords verlauft vom Vor- bis 
Achtersteven ein Gürtel von Tauverschnürungen, 
welcher technisch nicht so leicht zu verstehen sein 
durfte. Es sieht so aus, als sei um zwei parallele 
Langstaue ein drittes zickzackartig gewunden, doch 
zweifle ich, daß die Taue sich in solcher Lage erhal- 
len und daß sie einen erheblichen Nutzen haben 
konnten, ihre geringe Starke zu dem  kolossalen 
Längsverbandtau uber dem Schiffe zeigt, daß man 

ihnen „nicht viel" zu tragen oder zu halten gab. 

Man könnte an eine Annähung einer durch- 

laufenden Plankenfuge denken. ... Ich glaube, daß 

es sich um die Annähung eines sogenannten 

Balkenwegers an die innere, hier unsichtbare Schiffs- 


*) Geheimer Regierungsrat Dr. Borchardt ist der 
Direktor des deutschen Instituts für ägyptische Alter- 
tumskunde in Cairo. Er hat die Ausgrabungsarbeiten 
des Sahu-re Grabdenkmals selbst geleitet, kennt durch 
jahrelangen Aufenthalt in Aegypten nicht nur die Toten- 
schiffe im dortigen Museum, sondern auch die heute 
noch den Nil befahrenden Segelschiffe, und ist: mir als 
Mitarbeiter bei der Rekonstruktion der beiden je ein 
Seeschiff des alten und des neuen Reiches darstellen- 
den Modelle mit Rat und Tat zur Hand gegangen, und 
auf seinen Wunsch auch auf den Schildern der Modelle 
als solcher bezeichnet worden. 
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wand handelt... .. Die quer über den Schiffsraum 
laufenden Deckbalken ruhten bei den Sahu-re-Schiffen 
auf einem an der Innnenseite der Schiffswand an- 
gebundenen, angenähten wagerechten Holze 
und diese in. gleicher Höhe fortlaufende Naht W 
sehen wir außen.“ 
Hierzu bemerke ich, daß diese Taue lediglich Gurt- 
taue sind, von den Griechen später Hypozoma genannt, 
die, sie bei ihren Trieren zur Verstärkung des Längs- 
verbandes anwandten. 
Dubel und Holznägel kannten, wohl veranlaßt haben, den 


das Deck mit seiner eventuellen Last, also „viel“ tra-. 


genden Balkwegers an den Schiffskörper eines eiwa 
30 m langen Schiffes anzunähen? 


.. Aber ABmann hatte sich bereits früher mit einer 
Erklärung der Hypozomen festgelegt und mußte für die 
vollkommen ersichtliche Gurtung der Sahu-re-Schiffe 
etwas anderes erfinden. Uebrigens hat mir Herr Ge- 
heimrat Borchardt sofort beigestimmt, als ich ihn darauf 
aufmerksam machte, daß wir in dem hier in Beiracht 
kommenden Tauwerk die Vorlaufer des späteren Hypo- 
zome vor uns haben, von denen Docknhn*), Urkunden, 
S. 134 sagl: „Die Hypozome waren starke Taue, welche 
in ungefahr wagerechter Richtung rund um das 
Schiff vom Vorderteill bis zum Hinterleil herum- 
liefen.“ Böckh hatte hierbei lediglich die atlıschen 
Trieren im Auge, denn nur auf diese beziehen sich die 
Urkunden. Um nun aber den Altmeister Dockh zu 
schulmeistern, stellt ihm Aßmann s eine An- 
sicht gegenüber, indem er sich auf die allen ägyphı- 
schen Schiffe und deren Sprengtau berult. Er 
schreibt in Baumeister, Denkmäler des klassischen 
Altertums, Seite 1514: 


„Das Verbandtau oder dic Langsgüur- 


tung lief als einfacher oder mehrfacher Zug 
mitten im Schiff vom Bug zum Heck und 
konnte mit Blöcken (die es, wie ich hier ein- 
schalte, damals noch gar nicht gab), Spillen, 


Knebeln jederzeit leicht und sicher angelegt und 
beliebig straff gezogen werden, wenn unter stür- 
mischem Seegange oder feindlichen Rammstößen 
Fugen und Verbände sich zu lösen drohten.“ l 
Hiernach hat ABmann dic von mir im Vornhinein 
ganz richtig gedcuteten und auch sachlich angewandten 
‚„Gurttaue“ mit dem „Sprengtau“ als identisch erklärt. 
jeder Sachverständige wird mir zuslimmen, daß man 
durch zu starkes Anspannen des Sprengtaues, das die 
langen Ueberhänge des Vor- und Hinterschiffes vor dem 
Versacken zu schützen hatte, wohl die Fugen „lockern“, 
aber sie nun und nimmer „dichten“ konnie, wie ABmann 
hier auseinandersetzt. Ganz stolz fügt ABmann, S. 141, 
noch hinzu: p l ' 
„Ich habe zuerst dieses ägyptische Tau 
(Einschaltung von mir: das Sprengtau) als Vorläufer 
und Vorbild des griechischen Hypozoma (Einschal- 
tung von mir: des Ourttaues), dessen Name ja auf die 
Untergürtung der Schiffsenden hindeutet, bezeichnet." 
Ich will ihm diesen Ruhm, der auf einem ganz gro- 
ben, seine völlige Unsachlichkeit beweisenden Irrtum 
beruht, nicht streitig machen 
Weiter schreibt Aßmann in der Beschreibung der 
Sahu-re-Schiffe, Seite 139: | 
„Den Bord des Hinterschiffes überragt ein Gitter, 
welches jedermann — ich habe das vielfach erfahren 
bei Aegyplologen und bei Schiffskennern — fur ein 
Geländer, eine Reling ansieht. .... Eine genauere 
Prüfung überzeugte mich jedoch, daß hier keine 


*) August Böckh war gegen die Mille des vorigen 
Jahrhunderts Professor der Philologie an der Universität 
Berlin. Er gilt als griechischer Sprachforscher fur eine 
außerordentlich hochstehende Autorität, dessen Namen 
von den deutschen Philologen nur mit Ehrfurcht genannt 
wird. Böckh hat auch. die von mir erwähnten, im Piraus 
aufgefundenen Marmortafeln übersetzt und zu seinen 
„Urkunden über das Seewesen des atlischen . Staates" 
benutzt. 
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Reling, sondern etwas auf ägyptischen Schiffen 
völlig Unbekanntes vorliegt, nämlich eine Leiter 
.zum Ein- und Aussteigen.“ 


. Diese Leiter begründet Aßmann mit großer Aus- 
führlichkeit. Kein Fachmann wird ihm hierin folgen, 
weshalb ich auch nicht weiter darauf eingehe. Als ich 
Herrn Geheimrat Borchardt auseinandersetzte, daß die 
Reling, hinter der die Steuerer stehen, unmöglich eine 
Leiter sein könne, stimmte er mir sofort zu, und so 
wurde das Modell mit einer Reling ausgeführt und nicht 
mit einer Leiter. Was sollte diese auch für einen Zweck 
kaben? Man geht dort auf die im Wasser liegenden 
Schiffe vom Lande aus auf einem Steg, der zum Loschen 
und Laden nötig ist. Wer klettert denn mit der Ladung 
auf einer Leiter an Bord? 


Es heiBt nun in der Krilik zu Seite 22, Abb, 22, 
meines Buches: Busley gibt dem Aegyplerschiff des 
alten Reiches keinen Baum. Dab Chr. Voigt diese 
Bemerkung von ABmann nachdruckt, wundert mich, 
denn aus seiner früheren Diensizeit in der Marine mußte 
er doch wissen — was ich bei Aßmann nicht voraus- 
selzen kann —, daB nur ein Gaffelsegel einen „Baum“ 
hat, ein Rahsegel aber nur eine „Rah“ besitzt. Eine obere 
und untere Rah wiesen die Aegypterschiffe . auf, von 
denen die des neuen Reiches die letztere fahren 


mußten, um bei der großen Breite des Segels. die 


Schoten zweckmäßig: unterzubringen. Die Schiffe des 
alten Reiches hatten sie bei ihren schmalen und dafür 
sehr hohen Segeln nicht unbedingt nölig und so hat 
cs denn auch nach einer mir von Herrn Geheimrat Bor- 
chardt gemachten Mitteilung im alten Reiche Segel- 
schiffe gegeben, die keine untere Rah gefahren haben. 
Aus diesem Grunde wurde das Segel des Modells 
ohne die im vorliegenden Falle ganz überflüssige 
untere Rah ausgeführt. z 


In dem gleichen Satz wirft mir Chr. Voigt vor, ich 
die von Aßmann entdeckte „antike 
Bulien“ geschwiegen. Diese Bulien ist, wie so viele 
von Aßmann an alten Denkmälern nachgewiesenen Ein- 
zelteile unserer heutigen Takelung nur eine Ausgeburt 
seiner Phantasie. Fachleute wissen, daß eine Bulien ein 
Tau ist, mit der das Leeliek der unteren Secel auf Rah- 
schiffen nach vorn geholt wird, wenn das Schiff beim 
Wind segelt. Wie sollten nun wohl die alten Aegypter 
auf eine solche Bulien verfallen sein?, da sie mit ihrem 
hohen, dunnen, höchst zerbrechlichen, bloß durch 4 bis 
8 Pardunen nach hinten abgestützten Mast, nur mil 
achterlichen Winden segeln konnten. Hätten sie es ge- 
wagt, an den Wind zu gehen, so wäre der seitlich nicht 
abgestutzte Mast durch den Seilendruck des Segels 
sofort zusammengeknickt. Weil ich für die auf man- 
chen Abbildungen fehlende, auf anderen aber wie z. B. 
beim „Schiff des Merib“ (Abb. 23 in meinem Buche) 
sogar vom Leeliek ausgehende Linien keine ge- 
nugende Erklärung fand, habe ich darüber geschwiegen, 
um so mehr als sie für die Wiedergabe der Charakte- 
ristik jener alten Schiffe vollkommen gleichgültig ist. 
Jedenfalls wollte ich mich mit einer anderen näherlie- . 
genden Vermutung Fachleuten gegenüber nicht so blob- ` 
stellen, wie es ABmann mit seiner „antiken Bulien“ 
getan hat.. 

"Seite 37 wird kritisiert, daß ich die obere Rah der 
Schiffe des neuen Reiches beim Segelbergen umkanten 
lasse und sie nicht einfach wecfiere. Wenn man meine. 
Abb. 27, die dem bekannten Werke von Dümichen, „Die 
Fiotte einer ägyptischen Königin“, entnommen ist, näher 
betrachtet, so. findet man, daß die auf diesem Bilde 
links festgemachten Schiffe in ihrer ganz deutlich kon- 
kay nach oben gebogenen unteren Rah die obere kon- 
vex gekrummte Rah zeigen, eine Lage, in die sie nur ge- 
bracht werden konnte, wenn sie umgekantet wurde. 

Seite 55 wird die Größe der Segel .beim Phönizier- 
schiffmoniert. Die Phönizier konnten das große Segel sehr 
wohl fahren, weil sie nur mit achterlichen Winden segel- 
ten, gegen die der Mast genügend abgestagt war. Bei 
seitlich aufkommenden Winden und einsetzenden Böen 
mußten sie das Segel bergen und trieben oder, wenn . 
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platz an der Küste auf, deren Nähe sie sehr selten ver- 


lieben. Uebrigens maßen die Segel der sehr SES 


Entnommen aus Haack: „Ueber attische Trieren“, Berlin 1909. 
(Zeitschrift des Vereins deuischer Ingenieure, Band XXXIX.) 


lichen Schiffe des neuen SE auch schon bis zu 
180 om. 

Attische Tree Tiolsaem Aßmann an- 
erkennt, daß der Neuentwurf Haacks der beste heute 
vorhändene isl, erhebt er doch dagegen eine ganze 
Reihe zum Teil sehr schwerwiegender Einwürfe: 
Seite 60. Daß ich als „Schiffbaukundiger“ den von 
ihm erfundenen „Riemenkasten“ glatt ignorieren 
würde, hatte er nicht erwartet. 
ihn auf, mir auf dem von Lenormant auf der Athener 
Akropotis aufgefundenen Trieren-Relief den Riemen- 
kasten nachzuweisen, an den Haack selbstverständlich 
auch nicht im eniferntesten gedacht hat. Wozu brauchte 
denn die Triere einen Riemenkasten? Die Dollen der 
Thraniten lagen auf dem Dollbord des Parodos, die der 
 Zygilen auf dem Schandeckel und die der Thalamiten 
in den Oeffnungen des Schiffskorpers: Wären die 
Dollen in einem Kasten eingeschlossen gewesen, so 
. hatte dieser auf jeder Schiffsseite etwa 

30 m lang, 0,7 bis 0,8 m breit und 1,3 bis 
1,5 m hoch sein müssen, würde also das , 
. Schiff ganz ungewöhnlich belastet haben. 
ABmann ist zu diesem Riemenkasten 
durch die Betrachtung der Prora von 
.Samothrake gekommen, die die Basis 
für eine Nikestatue bildete. Ich jars 
dieses Vorschiff verschiedene Male i 
" Louvre besichtigt und besonders auf den Po | 
ABmannschen Riemenkasten mein Augen. fu) — ils 
merk gerichtet. Hierbei bin ich immer et | 
‚mehr zu der lleberzeugung gekommen, 
daß der Künstler das ganze Vorschiff als 
Beiwerk mehr skizzenhaft behandelte, 
da es ihm nur auf die Siegesgotlin auf 
dem Gallion ankam. Nun betrachte man 
die Abbildungen: nebenstehend die Prora 
von Samothrake und obenstehend die von 
Haack gezeichnete Vorderansicht seiner. 
Triere. : So hat auch der Künstler das 
Schiff gesehen und deshalb die Ausar- 
beitung einzelner Parodosknie aus dem 
Stein unterlassen. Aber selbst wenn die  ? 
 ABmannsche Behauptung über den Riemen- 

. kasten am Samothrake - Denkmal richtig 
wäre, so ist damit noch immer nicht 


bewiesen;' daB er:auch an den Trieren bestanden hat, 


denn das Denkmal ist mehr als 100 Jahre jünger wie die 
: Trieren, und stellt auch nur eine Diere vor, ein Zwei- 
| reihen-Ruderschiff und kein Dreireihen-Ruderschiff, wie 
es die H war. Um allem die Krone autzusetzen, 
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Bei Sce hio Weller und neigen, 
Winden suchten sie immer einen geschützten Anker- ` 
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| gibt. ABmann seinem Riemenkasten die griechische Be- 
zeichnung Parexeiresia, trotzdem maänniglich 
ist, daß diesen Namen die Räume des Vor- und Hinter- 


bekannt 


schiffes tragen, die von dem Enkopon nicht beansprucht! 


` wurden. 


Seite 67.. Die von Haack angenommene Bauart des 
Trierenrumpfes mit Dübeln in der Außenkanle und ohne, 
Spanien wird angegriffen und diese von Herodot ge- 
schilderte ägyptische Bauart so dargestellt, als wenn 
nur die einzelnen Plankengänge verdübelt worden sind, 
nicht aber die Plankengänge untereinander. Dem wider- 
sprechen- die Abb. 16 und 17 meines Buches, die aus 
Daß bei dieser Bauart 
eine schwächliche, gegen Rammstöße wenig wider- 
standsfähige Schiffshaut entstand, ist selbstverständ- 
lich, aber deshalb war das Rammen ein oft angewandtes 
und viel geübtes Manöver. 

An derselben Stelle heißt es: „Wenn Herodot be- 
richtet, die Aegypter gebrauchten keine Spanten, so 
geht doch gerade daraus hervor, daß die griechischen 
Schiffe mit ihnen versehen wurden, andernfalls ware 
Herodot die Abweichung gar nicht aufgefallen.“ Ganz. 
dasselbe habe ıch Seite 49 auch gesagt, aber Seite 52 
hinzugefügt, daß die Griechen ihre Kriegsschiffe, 
die Trieren — Langschiffe — ohne Spanten er- 
bauten, aber mit Hypozomen. versahen, während sie 
ihre Handelsschiffe — Rundschiffe —, die 
kurzer und breiter als die Trieren waren, nur in seltenen 
Fallen gürteten und sie deshalb wahrscheinlich mit 


Spanien versahen, was Herodot wohl bekannt ge- 
wesen isi. 
Seite 71. Hierdurch erklari es sich auch, daß die 


Griechen einen Hintersteven benutzten, allerdings nicht 
bei ihren Trieren, wo sie ihn nach der Haackschen Pau- 
art gar nicht verwenden konnten, sondern nur bei ihren 
Handelsschiffen mit Spanien. 


Seite 71. Meine Behauptung, daß die Proembolis 


.— Aßmann schreibt Proembolion — dem rammenden 


Schiff die Möglichkeit bieten sollte, sich durch nicht zu 
liefes Eindringen wieder von dem gerammten befreien 


. zu konnen, muB ich aufrecht erhalten, um so mehr, als cs 


zu zerstörende Riemenkasten gar nicht gab, nur der 


. Dollbord der Thraniten konnte beim Rammen von der 
Proembolis zerstört werden. 
Seite 71. 


Das Schiffsauge wird von Haack ge- 
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zeichnet und von Böckh ausdrücklich erwähnt, ob er es 
auch Tenne nennt, kann ich nicht sagen, aber es würde 
bestätigen, daß es vorhanden gewesen ist, wenngleich 
ABmann dem widerspricht, wie er ja so manchem wider- 

sprochen hat. 


- Seite 1224 


MUT m en nar M ———Ó—— M ÓÀ HÀ 
Ed -ere 


E E A dn ducat dab an? 
„Sordinge“ benutzt. 
hat, die durch Bilder und Texte längst nachgewiesen ` 


schon im 5. Jahrhundert v. Chr. 


Ich stehe diesen ABmannschen Erklärungen nach 
Vorangegangenen mit. dem größten Mißtrauen 


sind. 
allem 


gegenüber und glaube wohl, daß es solche Bilder gibt, 
aber ob sie gerade Gordinge darstellen, muß i ch ebenso 


stark bezweifeln wie die antike Bulien. 


Seite 78. 
wie er mir selbst gesagt hat, durch namhafte Berliner 
 Philologen unlerstutzt worden ist, die ein 
Interesse für seine Arbeit bekundeten, schreibt, "daB die 
Rudermannschaften, ehe sie auf die Schiffe gingen, an 
Land in eigens dazu erbauten Gerüsten ausgebildet 
wurden. Akmann gibt selbst zu, daß Polybios aus dem 


ersten punischen Kriege von einem solchen Fall be- 


richtet. Ich kann ihm einen zweiten nennen, nachdem 
Chabriar in Aegypten ein gleiches tat, um die Mann- 
schaft fur die im Bau begriffenen Schiffe einzurudern. 
Ich bin kein Geschichtsforscher, aber vielleicht ist es 


einem solchen moglich, noch weitere „Stellen“ nachzu- 
weisen. 
Zu Haacks Americana muß ich hier noch ein- 


flechten, daß eine große Anzahl von Mitgliedern .des 
Berliner Bezirksvereins deutscher Ingenieure in deren 
Versammlung Haack 1895 einen Vortrag über 


seiner bald darauf stattfindenden silbernen Hochzeit ein 
großes silbernes Relief einer nach seinem Plane vom 
Hofjuwelier Wilm in Berlin angefertigten Triere verehrten. 


Seite 78, 82, 86. Was uber das Schlaghalten der 
Ruderer im Dreireihen-Ruderschiff gesagt wird, habe ich 
in der Hauptsache alles selbst angeführt, nämlich daß 
das Verhaltnis der 
Schaftlange bei allen Riemen dasselbe sein muß. Mit 
einem etwa 2,80 m langen Thalamiten-Riemen und einem 
4,40 m langen Thraniten-Riemen bei gleicherDauer 
des Durchzuges von etwa 0,8 bis 1 sec dieselbe 


Geschwindigkeit im Wasser zu erzielen, ist nicht 


möglich, d. h. wenn der Weg im Wasser in der 
Zeiteinheit derselbe sein soll, was er 
bedingt sein muß, dann mussen die kürzeren Riemen 
ihren Schlag früher beendigen als die langen Riemen. 
Das geht am einfachsten aus meiner Abb. 67 hervor, 


wonach bei kürzeren Riemen auch die Strecke a—e. 


kürzer werden muB. Deshalb mussen die Ruderer mit 
kürzeren Riemen bei jedem Schlage eine Pause ein- 
legen, die allerdings nur Bruchteile einer Sekunde be- 


trägt, und die sie, richtig eingerudert, bei dem von der 
gesamten Rudermannschaft einzuhaltenden Rhythmus, 


kaum selbst mehr empfinden. Anders kann es auch bei 
den Zenzile-Oaleeren nicht gewesen sein, denn Natur- 
geselze konnen auch die ln Ruderer nicht 
umstoßen. 


Uebrigens kann Kopecky nicht als Autorität für 


den Gleichschlag der Ruderer herangezogen werden, 
denn seine Thalamiten-Riemen haben ein Armverhältnis 
von 1:4, seine Zygiten- und Thraniten-Riemen dagegen 


von 1:3, was gegen das von Aßmann selbst aufgestellte | 
| . dem siebzehnten und achtzehnten Jahrhundert anzu- ` 


Or undgesetz verstößt. 


Seite 79. Leider habe ich verabsäumt, mir die Stelle 
zu notieren, wo ich gelesen habe, daß man die Einsätze 
der Zygitensitzec bei Außer dienststellungen aus dem 
Schiffe entfernte. 


habe. Durch dic vielen damit ganz frei werdenden 
Oeffnungen schuf man in den im Dootsschuppen liegen- 
den Schiffskörpern eine ausgezeichnete,. für die Er- 
haltung der Hölzer notwendige Ventilation. Es tut mir 
leid, daß ABmann, weil ich die „Stelle“ hierfür nicht 
anführen kann, diese Erkenntnis den alten Griechen ab- 
sprechen will. Außerdem schreibt Böckh (Urk. S. 100): 


„Der Rumpf des Schiffes befand sich gewöhnlich ganz 
abgetakelt und von allem Gerät entbloBl auf den. 


Werften.“ Danach ist doch nicht anzunehmen, daß man 
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ae m an 


Haack, der bei seinem Trieren-Entwurf, - 


lebhafles ` 


seine ` 
Triere hielt, davon so begeistert waren, daB sie ihm zu ` 


.befinde ich mich in guter Gesellschaft. 
. von Brockhaus Konversationslexikon schreiben Hansa 


‘deutsche Schiffahrtszeilschrift. | 
weise auch mit der Beurteilung der Modelle zu tun? 
Seite 156. Bei der Kurbrandenburgischen Fregatte. 
. ist Chr. Voigt auf seinem Gebiet, da er aus alten Akien 


inneren Schaftlange zur ganzen ` 


Maße als preußische angenommen, 
wirklich um Amsterdamer Fuß handeln, was noch zu 
beweisen wäre, so kann dies an dem in '/« n. Or. her- 
gestelllen Modell nicht so viel ausmachen, daß es des- ` 
Das wird aber auch kein . 


un -. 


 ungenau Ist. 


? Chr. 


Mir erschien der Grund dafür so ein- ` 
leuchtend, daß ich ihn ohne weiteres für richtig gehalten ` 


. beten hatte. 


sonst alle nicht nagelfesten Teile. entfernte. 
Seite 86. 


daß ich mich, um das Trierenmodell zustande zu brin- 
gen, einer Ansicht anschließen mußte. Da wählte ich 
denn die praktisch ‘einfachste und natürlichste, die ich 
auch eingehend begründet habe. Ich erwähne nur noch, 


daß auch Böckh die Frage nach der Länge der ver- 
schiedenen Riemen an der Hand der Urkunden nur un- 


vollständig beantworten konnle. 


Seite 97. Das Wikingerschiff, Abb. ai. ist ein EE p 
Pholographie erzieltes Spiegelbild, um den Bug nach ` 
‚rechls zu verlegen, wobei, das Ruder an B. D. erscheint, 


was ich bedauerlicherweise übersehen habe, Da aber 


alle anderen Abbildungen richtig sind, erscheint der. 


Schaden nicht zu groB. 


Seite 131. 
ladende Vorsteven der Galeeren aus rein seem än- 


nischen Gründen vorhanden. sein mußte, weil er für ` 


das Setzen des Halses des Focksegels nötig war. Daß 


En Danna allein jim “Schiffe lieg, während See 


Die Länge der Trierenriemen ist so viel, 
- seitig behandelt und es sind.darüber. so: viele Meinungen 
geäußert — ich führte in meinem Buche nur sechs an — 


Ich habe €— €: dab der weit aus- D 


er auch gelegentlich zum Entern benutzt werden konnte, | 


fügte ich als Nebenbemerkung hinzu. Das Findrücken 
der Riemen feindlicher Schiffe konnte ein kurzer und 
deshalb stámmiger gebauter Vorsteven viel besser be- 
sorgen, dazu war die außergewöhnliche Länge nicht 
nötig und diese wollte ich gerade begründen. ` 

Seite 133. : Wenn ich 
Hans e kogge schreibe, wie Chr. Voigt es wünscht, so 
Alle Auflagen 


und ebenso nennt sich die beste und gelesenste 
Was hat diese Schreib- 


ihre Abmessungen erforscht hat, was ich. auch in mei- 
nem Buche durchaus anerkannt habe.. Ich habe die 
sollte ės. sich aber 


halb zu. verdammen wäre. 


Hansakogge und nicht ` 


SCH 


Sachkenner tun, der es betrachtet und seine Freude an ^" 


dem Meisterwerk von Paul Karl wird es wenig stören, 
wenn der erfahren sollte, daß er um. wenige Millimeter 
Ueber die Zahl der von diesem Schiffe 
Jeweils geführten Geschütze, auf die es übrigens bei 
der Bewertung des Modells gar nicht ankommt, habe 
Oh much in meinem Buche eingehend geäußert. 


Ich habe . | 


auch durchaus nichts dagegen, wenn Chr. Voigt auf die 


von ihm erforschte Zahl von 50 bis 54 Geschützen be- 
steht, trotzdem das Schiff für 74 Geschützstände er- 
baut war, die man kaum als bloßen Zierrat ausgeführt 
hat, sondern doch wohl benutzen ‚wollte. | 


Seite 167. Betreffs des Kolderstocks kann 
Voigt nur bitten, sich. einmal im Rijksmuseum -in 
Amsterdam die vielen holländischen Schiffsmodelle aus 


ich 


sehen, nicht einer davon zeigt den von ihm angeführten ` 


Kelderstock, und das wirkt auch auf keinen Ein- 
geweihten überraschend, denn der Kolderstock laßt nur 
verhältnismäßig kleine Ruderwinkel ZU" .- 


Für die ungewöhnlich sorgfältige und. lückenlose ; 
Schreib- und ` 


Ich" 
werde: sie bei einer Neuauflage selbstverstandlich De - i 


Aufzählung der verschiedenen Druck-, 
Flüchtigkeitsfehler bin ich Chr. Voigt sehr dankbar. 


rücksichtigen: 


Zum Schlusse muB. ich noch. hinzufügen, daß ich. der 
letzte bin, der nicht verlangt, daB die Kritik sich ein 


^ freies. Urteil bewahrt, wie ich es im Vorstehenden auch. 
getan habe, und worum ich in meinem Vortrage vor ` 


der Schiffbautechnischen Gesellschaft ausdrücklich ge- 


Wenn nun meine Arbeit: bezüglich des 


- antiken Segelschiffes von Amann und Chr. Voigt „un~ - 


vollständig und vielfach unrichtig ist, so 
‚daß eine: Förderung unserer Gesamt- 


Kenntnisse dadurch wohl nieht erfolgen. 
wird“, so tröste ich mich damit, daß ich ‚jedenfalls . Da 
| . derts in Gebrauch gekommen. 


. bessere und der früheren Wirklichkeit näher kommende 


Modelle: geschaffen habe, als wenn ich sie nach den ` 


ganz abwegigen Ideen Aßmanns. ausgeführt hätte, auf 


die Gefahr hin, daß ich mir dadurch seinen .unein- ` 


`. geschránklen Tadel zugezogen habe. Ich überlasse es 
. ruhig den sich für den Gegenstand. interessierenden 
‘Forschern sowie meinen Fachgenossen zwischen Aß- 


.männs und meinen Ansichten zu entscheiden. 


€ — M — —À I A — n 


© Sehr geehrte Schriftleitung! ` ` K 
> Ob Herr B. mich als Dilettant ansieht, darauf dürfte 
, es weniger ankommen als darauf, ob meine Beanstan- 
dungen an seinem Buche in Fachkreisen als berechtigt 
angesehen werden oder nicht. Soweit ich heute über- 
- sehen kann, ist letzteres nicht der Fall. : 
3 Die Bezeichnung als Sprachrohr ABmanns und die 
„darin liegende Unterstellung einer Abhängigkeit von 
dem ‚genannten Forscher lehne ich in diesem Zusam- 
. menhange ab. Ebensowenig bin ich von ihm zur Be- 
. sprechüng des Buches veranlaßt worden. Seit 40, Jahren 
. habe ich mich mit dem Studium des Seewesens der 
Alten befaßt und bin darin schriftstellerisch tätig, Un- 
abhängig von Aßmann, freilich zeitlich später als er, 
habe ich den Riemenkasten der Prora von Samothrake 
schon 1880 erklärt in der Studie: „Das System der 


A Riemenausleger im klassischen. Altertum“ (Wassersport | 


1889, S. 632), eine Arbeit, die. W. v. Freeden für wert 
hielt, sie in der Hansa (1889, S. 202) wiederzugeben. Im 
Anschluß an sie stellte er die bis heute nicht widerlegte 
 Erklarung der. Möglichkeit des Schlaghaltens verschie- 
den langer Riemen auf — die eigentliche Lösung des 
vielumstritfenen Trierenrätsels. 


Zu bedauern ist, daB Herr Geheimrat Professor ` 


Dr E. ABmann ohne eigene Veranlassung oder Verschul- 
- -den von Herrn Geheimrat D. in den vorliegenden Streit- 
" fall hineingezogen und ungerecht verdächtigt worden 
: ist: Sein gutes Recht, zu diesen Angriffen persönlich 


- ‘Stellung zu nehmen, hat er hier in einer Enigegnung - 


— vertreten. , | 
^ Betonen möchte ich aber bei dieser Gelegenheit: 
. Herr A. gilt vermöge seiner hervorragenden archäolo- 
. gischen und philologischen Kenntnisse auf dem Gebiet 
des antiken Seewesens und seines überraschenden 
Verständnisses gerade für technische Fragen hierin als 
unbestrittene Kapazität. Die Fülle seiner gediegenen 
= einschlägigen Veröffentlichungen trug ihm die Anerken- 
nung nicht nur des Inlandes ein (Verleihung des Pro- 
den besten Sachkennern. 
Sachlich habe ich anzuführen: | 
1. Aegypterschiff. Was soll B’s Herumdeu- 
-teln an dem Baum des Segels? -Er ist doch nun ein- 
. mal auf den allen Bildern vorhanden, und B. bringt ihn 
doch selbst auf Bild 3.) . | 
ES 2. Kurbrandenburgisches Schiff. Ich 
.— wiederhole, daB die Abmessungen dem alten holländi- 
.. schen Werftbuch entnommen sind, das von Holländern 
geschrieben nur . mit. hollandischem Maß gerechnet 
. haben kann. . ar : | 
Was den Spielraum von 20 Geschützen anbelangt, 
^ so erscheint er mir zu reichlich. Wenn Herr D. sagt, das 
Schiff sei eben für 74 Kanonen erbaut gewesen, so, ist 
das nichts weiter als ein Drehen im Kreise. -' 
^.. Hinsichtlich der Taljensteuerung empfiehlt mir Herr 
D eine Reise nach Amsterdam, um an den Modellen des 
. Reichsmuseums mich zu belehren. Da mir die Reise 
| , dahin zy kostspielig, habe ich den Fall den mir nahe- 
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Carl Busley. 20 


fessortitels), sondern auch das Ausland zählt ihn zu 
. Schiffer schon manches Schmeichelhafte gesagt. 
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stehenden: dortigen nautischen Forschern LFL de 


Balbian Verster und t Hooft unterbreitet und nach- 


stehenden, auf gründljcher Untersuchung der Modelle 


beruhenden Bescheid erhalten: 

© „Das Steuerrad ist erst im Anfang des .18. Jahrhun- 
Das große Modell ım 
Reichsmuseum von 1697 hat aber noch den Kolder- 
stock. Kein einziges Modell dort führt das Steuerrad 
auf die von B. beschriebene Weise (Taljensteuerung). . 
Das trifft um so mehr zu, als das einzige da vorhandene 
Modell aus de Ruyters Zeit, der „Prins Willem‘ (1652 


- bis 1661), den Spalt im Hüttendeck aufweist, in dem der 


Kolderstock hin und her bewegt wurde. ` ` 
- Bei Witsen (Aeloude & hedendagsche Scheeps- 


Bouw & Bester, 1671) Tafel 42, beschrieben S. 92, und 


van Yk (Nederlandsche Scheeps-Bouw-Konst, 1697), . 
S. 120, bei Allard (Nieuwe Nederlandsche Scheeps- 
Bouw, 1695), Tafel 6, ist der Kolderstock deutlich dar- 
gestelt. Wir haben nie gesehen, was B. be- 
schreibt, und es auch nie gelesen. 


Es ist richtig, daß auf Hukern der größten Art an 
Deck das Steuern durch Taljen erleichtert wurde; der 
Dictionnaire de la Marine, Ausgabe 1736, S. 538, gibt 
an, wie man bei sturmischem Wetler das Steuern durch 
Taljen erleichterte, weil es sonst mit dem Kolderstock 
schwierig war. Aber das kommt hier nicht in Frage. 


. Zum Schluß noch eine Bemerkung uber die Mo- 
delle von B. | 
So sehr alle Fortschritte in der Erforschung der 
Geschichte des Schiffbaues durch Nachbauen von 
Schiffsmodellen zu begrüßen sind, so darf doch beim 
Wissenschaftlichkeit beanspruchenden Modell histori- 
sche und seemäßige Korrektheit hinter kunstgemäßer 
Vollkommenheit nicht zurückstehen. Daß die besproche- 
nen Modelle eine derartige Uebereinstimmung ver- 
missen lassen, ist im Interesse der guten Absicht be- 
dauerlich. 


Im übrigen stehe ich für sachliche Aussprache 


Jedermann zur Verfügung, denn nur sie allein vermag 


unser gemeinsames Streben zu fördern. 
Chr. Voigt. 


Berlin, W., 12. Februar 1922. 
Selir geehrter Herr! 


: Zu den mir vorgelegten Ausführungen des Herrn 
Busley habe ich folgendes zu sagen: 


Busley becinnt mit der nachdrücklichen Erklarung, 


daB er mich betreffs technischen Verständnisses nur 


als Dilettanten bewerten könne. Gerade entgegenge- 
setzt ward mir über mein nauftisch-technisches Ver- 
standnis vom Admiral-Marinekonstrukteur, Kapitän und 
| | Wie 
die Welterfahrung zeigt, kann auch ein Nichttechniker 
glückliche Einfälle auf technischem Gebiete haben. 


"Jedenfalls hat der „Techniker“ B. mir z. B. das Sprung- 


werktau (B 18 Sprungtau) oder Längsverbandtau der 
Aegypter nebst seinen heutigen Nachfolgern in Nord- 
amerika (von mir schon 1887 bei Baumeister Denkmäler 
1594. veröffentlicht) nachgesprochen. Wenn B 54 den 


. Griechen dieses Tau absprechen will, so widerlegen 


ihn die Bilder von Pergamon (Jahrb d. D. Arch. Inst. 
1889, 100. B's Widerspruch gegen meine Zusammen- 
stellung des griechischen Hypozoms mit jenem ägyp- 
tischen Tau überzeugt mich nicht und wird mehr als 
aufgewogen durch die eingehende Zustimmung des 
ruhig abwagenden, sachkundigen Alexanderson (Gre- 
kiska Arieren 125 ff) und anderer. Ich lehrte (mit 
Certault) seit einem Menschenalter (Baumeister 1613) 
daß das proembolion ein allzutiefes Eindringen des Spe- 


‚res in den Gegner verhinderte, dasselbe sagt jetzt b. 71 in 
einem Ton, daß der Leser es für eine neue Ansicht von 


ef 
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D. halten könnte. B. sagt weiter, nach „allen: alten 
Schriftstellern sei das pr. zum Zerstören feindlicher 
Riemen bestimmt gewesen. In Wahrheit hat keine ein- 
zige Stimme des Altertums derärtiges gesagt. Mit sol- 
cher Unzuvcrlässigkeit setzt sich B. in ein ungünstiges 
Licht. B. 57 folgt mir, indem er das prächtige, natur- 
getreue Schitf von Samolhrake als Diere bezeichnet, 
denn diese Sache ward bekanntlich erst von mir ent- 
deckt und u a. eifrig anerkannt von einem dankbaren 
Schüler meines Gegners Breusing, dem Steuermann 
Dr. Balmer (Romfahrt d. Apost. Paulus 136, 145). Das 
„Blockschiff“ des nautischen Fachmanns Breusing 
konnte sich nicht behaupten gegen das von mir kon- 
struicrte Flok. Andererseits können auch Techniker 
im Technischen einmal fehlgreifen, haben nautisch- 
technische Fachleute einander schon öfters wider- 
sprochen (Max Schmidt in Bursiaus Jahresber. Bd. 73, 
101). Auch B’s Technik scheint mir zuweilen bedenklich 
B Abb. 25 stellt klobige Maßstäbe unvermittelt auf 
dünne Außenhautplanken, während man doch überall 
von jeher cine Aufklotzung, einen Fisch mit Maßspur 
einschaltete. Dabei hat D auch den fundamentalen 
Gegensatz zwischen der massiven, dicken Schiffswand 
der Acgypter und griechischer Bauweise nicht begrif- 
fen. Ein hohes Segel mit am Masttopp unbeweglich 
Icster Rah, ohne Fall (auch ohne Gordings und Gei- 
iauc), wic D 25, 26 es dem Alten Reiche zumutet, wäre 
doch cın ausgesucht unpraktischer und lebensgefähr- 
licher Brauch, der auf Erden nirgends nachweisbar ist, 
sicher nicht bei den Aegyptern, deren von B. geleug- 
neter Fall oft genug zwischen den Bockmastschenkeln 
herabfahrend abacbildet ist. (Borchardt, Sahure Bd. N 
Abschnitt IV, Abb. 20, 24) und von mir beschrieben 
ward. b. kann zwar das Bild meiner ägyptischen Buli 
(vgl. Abb. 23) nicht andcerwei!ia erklären, bestreitet sie 
aber dennoch, weil „der seitlich nicht abgestützte Mast 
durch den Scitendruck des Segels sofort zusammen- 
acknickt wäre.“ Im Gegenleil, der Bockmast ist in sich 
schon gerade gegen Seitendruck gut abgesteift und 
wird noch verstärkt durch die Leitersprossen zwischen 
seinen Schenkeln (Sahure 146). Mit Seitenwind halte 
der Acgypter wegen der vielen l'lu&krümmungen und 
der Fallwinde von den Wüstenbergen zu rechnen. Ein 
Versteckenspiel erlaubte sich B 26, Abb. 22 mit dem 
Baum des Segcls im Alten Reiche, obgleich dieser 
durch eine Reihe von Bildern (Sahure 157) unwiderleglicli 


festgestellt ist (wahrend B. nicht einmal ein ausnahms- ^ 


weiscs oder verschentliches Fehlen beklagt hat). B. 
hielt diesen Baum für „ganz überflüssig“ und ver- 
schwieg, unterdrüuckte ihn einfach in Text und Modell. 
Solche Verdunkelung und Vergewalligung des klaren 
Sachverhalls pflegte die archäologische Wissenschaft 
schr übel zu vermerken. Man sagt hier passender 
Baum slali untere Rah, zumal bei uns cin Unterlink 
nicht an einer Rah, wohl öber an einem Baum ange- 
schlagen vorkommt. Wahrend Herrn B das Verständ- 
nis des Riemenkastens so schwer fällt, ist es anderen 
fechmkern und Seeleuten leicht geworden. 
nackte bald verschalte Auslcacr-Dollbaum ist nach 
/wcck und Wesen dasselbe Gebilde wie an der Akra- 
polishiere, an der Samcelhrake-Spada-Pracneste-NDierr 
und als aposlisau der Galeere, was übrigens Haack mit 
den Worten „sichtlich derselbe seitliche Ausbau“ be. 
freffs der beiden ersteren anerkannte. Das seit lange 
bekannte Dasein griechischer Gordings will B. „stark 
bezweifeln“, hutet sich aber, diese Zweifel sachlich an 
den Monumenten und Schriftslellen zu begründen; es 


fehlt ihm auch hier die Fähigkeit zu exakter Forschung, 


mit antikem Material. D. Abb. 75 legt, wie vor ihm 
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festgestellten Dinge erklären helfen, 


der ZygitengroBe) vorstellen sollte. 


Dieser bald 
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Haack, das Trierendeck zwischen die Thalamiten und 
die oberen Rojer ohne Rücksicht auf oder ohne Ahnung 
von dem Widerspruch bei Aristoph-Fräsche 1074 (vgl. 
Alexanderson 32, 45); andererseits schweigt er von dem 
durch gute Bilder guter griechischer Zeit sicher be- 
zeuglen Sturmdeck über den Traniten. B. Abb. 53, 57, 
73 verwandelt die zwischen den Traniten des Akropo- 
lisreliefs aufsteigenden gleichmäßig gekrümmten Trä- 
ger (des Sturmdecks) in kerzengerade Relingsstützen, 
ohne jene, auch sonst vorkommende, 
zu erwähnen oder gar zu erklären. Solches, will- 
kurliche Projektieren ohne enge sorgsame Fühlurig mil 
der Antike, ja unter MiBachlung des lleberlieferten 
kann nicht nützen, wohl aber schaden, verwirren. Die 


Krümmung . 


Beihilfe des Technikers ist uns Archäologen gewiß er- 


wünscht, aber sie sollte von den Altertumskundigen 
nicht an deren 
Stelle eigenmachtige Phantasiegebilde entwickeln. — 


. Ein Buch. über die Entwicklung des Segelschiffs und 


darin nichts über die höchste Entwicklung des antiken 
Seglers in der Kaiserzeit, nichts vom Torlonia-Relief und 
anderen Fundgruben, nichts von Zwei- und Dreimastern, 
Gordings, Blöcken, Jungfern, Spreizlatten, Pferden, 
suppara, Geschwindigkeit usw. — ein empfindlicher 
Mangel. — In grobe Fehler und Entstellungen verfällt 
B., weil er kein Griechisch versteht und die Pflicht ver- 
absäumt, sich. wenigstens wichtige Stellen von Sprach- 
kundigen erklären zu lassen. Es heißt bei ihm 80: ,,Aus 
welchen Holzarten die Riemen hergestellt wurden, ist 
nicht bekannt.“ Da lag es doch nahe, an elate-Riemen 
(aus Tannholz) zu denken! B sagt 74: „Der Großmast 
wurde meistens nicht an Bord genommen und mitunter 
vor der Schlacht als unnützer Ballast an Land ge- 
bracht.“ Solches wurde niemals aus Hellas berichtet, 
sondern lediglich ein Zurücklassen der Großsegel an 
Land vor der Schlacht.’ Der GroBmast war stets an 
Bord und wurde unterwegs, auch wenn man nicht das 
Großsegel benutzte, fleißig aufgerichtet, um : Ausguck 
zu halten (Xenopk. Hell. 6, 2, 29). Dieses hatte ich s. Zt. 
(s. oben) an B. geschrieben, er aber beachtete diese 
freundliche Warnung, wie auch andere nicht, und darf 
sich nun über die Folgen nicht wundern noch beklagen. 
b. 79 behauptet, nach Thukydides hätte Brasidas (vor 
einem Landmarsch) seinen Leuten befohlen, „ihre Zygi- 
lensitze milzunehmen.“ Auch das ist wieder grund- 
falsch; bei Thucyd, 2, 93 steht keine Silbe von Zygiten, 
sondern ausdrücklich, daß jeder Rojer, also auch 
Thranit und Thalamit, seinen Riem, sein Sitzkissen 
(hyperesion) und seinen Riemenstroyz milnahm. Auch 
die angebliche Aufbewahrung der Zygqitnasitze im Ma- 
gazin ist ein ganz unbegründetes Luftschloß und wird 
nicht besser durch Ds seltsame und schwache Aus- 
rede er habe einmal irgendwo Derarliges gelesen. Da- 
mit fallt, was einen Anhalt für die höchst sonderbaren 
rund 60 Deckausschnitte mit Einsatzkästen (wegen 
Es ist kein Ver- 
gnügen, solche Früchte ungenaver Arbeit korrigigren zu 
mussen. — B.s Unterstellung, ich hätte, um den Alt- 


meister Bockh zu schulmeistern", meine Ansicht vom. 


Hypozom gegenübergestellt, ist plump, schmeckt abe: 
auch nach gehässiger Verdächtigung. — Weiterer Stoff 
liegt bereit, aber das Vorstehende genügt zum unpartei- 
ischen Urteil, und das Druckpapier ist teuer. — Die 
Schiffsmodellsammlung in München. ist eine erfreuliche 
Tatsache, das Ausland besilzt ihresc!eichen nicht. Die 
hewundernswert präzisen Kleinarbeilen des Inspektors 
Karl werden. manchen entzücken und anreaen, die Feh- 
ler im Entwurf wird nur selten ein Wissender merken. 


Ernst ABmann. 
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REELLE EE EELER 


i _Preis-Berichte 


Schiffs - Preise 


| A Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


pu-— 


ELE. fe 
` Base $ 
IBSIIFTTYTYTY 


gtt E EEN Daten über Gesamt- 
bis . -|Aragtidhnigkelt| en auja I Maschinen. u reis 
CH  Schifisname |. B.R-T. des Baumaterial Kessel- bzw.. Verkäuter no e Bemerkung 
ar Se? | N.-R--T. Schiffes . Klasse |Motoren - -An- urer ( ) | Preis per 
DTA Eu: | = lagen | Tonne dw 
„Edmée“ | s800t dw. | 178° X 265” 1904 Maschine: |V:Fontaine &Co.,| £ 4000 Maoa enniaehen angaben 
" Französisches | 600 B.-R.-T.| X 139” X 12° Stahl — | 15%; 25%; Treynes £ 5 SETS 
Eindeckschiff ` | 10" Tiefg. |100AlLloyd’s; 41"X27" | 
„Poortoli i ete! 1009 t dw. 180/24 X28'* | 1917 . | Maschine: V: Nationale |£ 12000 | do. 
. . Holländ. ` 705 B.-R.-T.| 12'X14'6" Stahl | 15'; 25°; |Stoomv.Maats,| SI 
T" Eindeckschiff . di Tiefgang | Bureau Veritas. 40" X 27" Rotterdam 
spec survey im 
Ä Jahre 1921 
Mats en 1140 t dw. | 2127“ X31 1880 . Maschine: V: Koninkl £ 3000 do. 
. Holländ. . 868 B.-R.-T.| 1X15'4"X Eisen 27'; | Niederl. Stoomboot |”, E26 
. Eindeckschiff |. 157' Tiefg. | Bureau Veritas | 50x36“ | Maatschappij 
Fernande zl 1750 t dw. | 238/X34'X 1909 Maschine: |V: Fernand Benet| £ 12 250 do. 
 Franzós. - 1326 B.-R.-T.| 16/6^X15'3" || Stahl 18“; 30°; Caen —£$34- 
 Eindeckschiff | . Tiefgang |100AlLloyd’s| 49"X36" | K: Franzosen 
spec survey Nr 3 | 
de | im Jahre 1919 | 
„Venus 2“ 2100 t dw. | 240'1"X 36' 1917 Maschine; | V: W. Gilbert, | 500 000 do. 
"Norwegisches 11365 B.-R.-T.| 7X 158° x Stahl 1910 EH Bergen norweg. Kr. 
d I d | 16‘ Tiefgang | Bureau Veritas | 4o!/,"X |K: William Han-| 238 
i er, 858/0 sen, Bergen | norweg. Kr. 
Zr K oma ag ata | 329'2" X 41' 1890 Maschine: | V: Jamashita | 172800 do. 
| ‚Maru “|2962 B. RT. 3'x286 — 24"; 39'; |Kisen Kabushik i.| Jen. 
Japanisches 64" X 42" Kaisha, Koben 
Zweideckschiff a 
„Donato“ | 6840 t dw. |345'4"X 47 9" 1901 Maschine: |V: Cia de Comer-| £ 15 000 do. 
. Spanisches ` [4033 B.-R.T.| X30'2"X24' |100 AlLloyd's! 25%; 41"; |lio S.A., Bilbao ca. £ 22 
 Eindeckschiff 9" Tiefgang |spec. survey Nr.3| 67x45" 
: SS im Jahre 1919 
Pacific" 9300 t dw. | 400' X 56/2" X 1915 Turbine |V: V. Torkildsen, £ 50000 do. 
Norweg. Tur- 5862 B.-R.-T.| 32'X25'9" |100AlLloyd’s Bergen ca. £ 5,38 
binen-Dampfer | ! Tiefgang ` |spec.survey Nr. I K: Argonant Ste- 
dun ! | im Jahre 1920 amship Comp. 
New -York 
Frachtenmärkte 5s 1d—-5s 6d; Königsberg 7s 3d—7s 4!%d; Kopen- 


‚für die Zeit vom 3.—8. Juli 1922, nach englischen hagen 75; Hamburg 6s—6s 6d; Emden ós Fe Rotter- 


. Hamburg 55 


Berichten zusammengestellt. 

= Kohlefrachten: Cardiff — Falmouth 4 s 5 d bis 
4s 6d; London 5s od: Stettin 7s; Rotterdam 5s 6d; 
[ Gent 7 s. 3 d; Havre 5s 3d—6 s 3 d; Rouen 6 s—7 s; 
: Cherbourg 5s 6d—5s 9d; St. Malo 55 1075: d; Nantes 
68 35d—6s 9d; Bordeaux 55-6 s; Lissabon 95 6d bis 
10s 3d; Oporto 125; Gibraltar 9s—9s 5d; Sevilla 
.. 14 5; West- Indien 9 s 10 d—11s 6 d; Genua 10 s bis 
11s 6 d; Palermo 13 s 4%: d; Venedig 125 416 d—12s 9d; 
Algiers. 10s 3d; Port Said 12s; Bombay 22s; Las Pal- 


. mas 105; Buenos Aires 145; La Plata 145 6 d. New- 


^port— Stettin 7s. Swansea — Rotterdam 6s 6d: 
. Antwerpen 6s 9d—7 s; Calais 7 s 5d; Rouen 5s 10!4,d 
bis 7 s; Valencia 15 s 6 d; West-Indien 11 s 3 d bis 
11.5 9d; Venedig 13s 3d; Alexandria 14s, 


Tyne — London 4s A d; .Christiansand 8s 34d; 


x Königsberg /Danzig 75; "Stockholm 6s 9d; Stettin 75; 
6 d—65; Bremen 8s 10% d Koks; 5s 9d 
Kohlen; Rotterdam 5s 3d— 65; Antwerpen 5s 3d bis 

Ss; 
-sailles 11 s; Genua 105.6 d; Neapel 10 s 41^ d. Blyth— 
. Hamburg 5s 9d; Havre 5s 94d. Humber Stock- 
holm 7s 3d. Hull—Rotlerdam 5s A: d. Or ange- 
. mouth-Libau 7s 9d. Firth of Forth-London 


Rouen 5s 3d-6s 6d; Barzelona 15s 6d; Mar- 


dam 5s 10% d—65; Rouen 7s. 

Gelreidefrachten: D onau-—ll. K/Kont. 17s 6d bis 
18s 9d. Montreal—Kont. 15'^ c per 100 lbs; Rotter- 
dam 15c; Aniwerpen/Hamburg 15—15% c Griechen- 
land 5s per qr, 23c per 100 lbs; West-Halien 4s 3d 
per gr ein Hafen, 4s 4!/ód zwei Häfen; Adriatisches 
Meer 4s 6d. 

San Lorenzo-U.K./Kont. 
223 Leinsaat; Mittelmeer 25 s. 


215—255 Getreide, 
Rosarıo-—Rotterdam 


^18 s—19 s; New York %$ 4,50 Leinsaat. Buenos 
Aires — Antwerpen 18 5 6d. Bahia Dblanca-— 
Antwerpen 18s 6d. 

bombay-—Uu. K /Kont. 18s dw. 

Erzirachten: Algiers — Newport 6s 5d. Me- 


lilla — Rotterdam 7s 6d. Huelva-Rotterdam 6s 
9 d; Rouen 24 fr. Bilbao-Cardiff 6 s 9 d; Rio de 
Janeiro — Garston 18 s. 

Holzfrachten: Ko?ka—Hull 50 s. Campbel- 
town oder Mir amichi—West- Britanien (Ost-Irland 
oder Limerick 70 s ein Hafen, 72 s 6 d zwei Häfen. 

Verschiedene  Frachten: Mauritius — London 
225 6d; Liver pool 22s 6d Zucker. J ava—Mitelmeer / 
U.K. /Kont. 50s ein Hafen, 34s 5d zwei Häfen, 32s 6 d 
diei Hafen, 
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: a Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Dreimastschoner. Die Abbildung stellt einen der 
auf der Werft Kiel der Deutsche Werke Akliengesell- 
schaft erbauten und im April 1921 an den Besteller, 
einen Hamburger Reeder abgelieferten Dreimast- 


rr 
p 
, 


X NOE ssa 2 NET 
GUI EST 


Dreimast-Galfelschoner „Georgine“, 
OGOaffelschoner: „Georgine“, 
dar. Die Schiffe, die ohne Hilfsmotor fahren, haben 
nachstehende Abmessungen: Länge -zwischen den 
Loten 28,100 m, Breite auf Spanten 6,999 m, Seitenhöhe 
bis Hauptdeck 3,000 m. 

Die Vermessung. der Schiffe beträgt 156 Dr.-Reqg.- 
Tons und 129 Nelto-Reg.-To. bei 256 t Tragfähigkeit 
bei Sommerfreibord. Die gesamte Segelfläche ist 
5866 qm groß. Die Schiffe sind nach der höchsten 
Klasse und -unter besonderer Aufsicht des Germani- 
schen Lloyd gebaut und haben im bisherigen Betriebe 
den Erwartungen voll entsprochen.. Fine ausführ- 
lichere Abhandlung uber die Bauart der Schiffe wird 


„Margarete“ und „Lisa“ 


spater folgen. 
England. 
Der Rıesendampfier „Majestic“ hat seine zweite 
Oslreise zwischen Sandy Hook und Eddystone 


Lightship in 5 Tagen, 9 Stunden und 42 Minuten ge- 
macht. Das sind nur 12 Minuten mehr als die Rekord- 
zeit beträgt. n At. 


Schiffismaschinenantrieb durch Sprengstoffgase. 
Mr. J]. J. Kirmode in Liverpool, eine anerkannte Autorität 
auf dem Gebiete der flussigen Brennstoffe, hat die An- 
sicht geäußert, daß er die Zeit kommen sehe, wo Oel- 
[euerung und Verbrennunasmaschinen 
wurden. Wahrscheinlich würden in späterer Zeit die 
Maschinen durch explosive Chemikalien. getrieben wer- 
den, etwa wie jetzt automatische Geschütze. At. 


Die Werft von Swan, Hunter and Wigham Richard- 
son in Newcastle hat in zwölf Monalen nicht einen ein- 
ziaen Neubauauftrag erhalten. At. 


— SCHIFFBAU. 
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erbaut von der Deulschen Werken-Werft Kiel 


veraltet sein ' 


Stapellauf. Auf der Wert von Harland & 
Wolff ıst für die Holland-Amerika-Linie der Fracht- 
und Passagierdampfer „Volendam“ abgelaufen. Es isl 
ein. erstklassiger Dampfer von uber 15000 Brutto-Reg.- 
Tons bei 167,6 m Länge, 204 m Breite und 13,7 m 
Hohe. Die Zahl der Passagiere betragt 300 in der 
ersten, 380 in der zweiten und 1300 in der dritten 
Klasse. Vier Decks erstrecken sich über die ganze 
Länge des Schiffes, außerdem ist noch ein geräumiges 
Promenadendeck, Bootsdeck und die Kommandobrücke 
vorhanden. Neun wasserdichte Schotte teilen das 
Schiff in zehn Abteilungen. Die wasser- 
dichten Türen haben elektrischen Antrieb. 
Die Maschinenanlage besteht aus zwei Satz 
Raderturbinen mit einfacher Uebersetzung 
vom Typ Brown-Curtis. Jeder Satz besteht 
aus einer Hoch- und einer Niederdruck- 
lurbine. Das Drucklager ist ein Einring- 
lager mit Druckschmierung. Der 
wird in neun Wasserrohrkesseln mit Oel- 
leuerung und foreiertem Druck erzeugt. 
Zwei Satz Brennstoffpumpen mit allen 
Hilfseinrichtungen sind im Kesselraum auf- 
gestellt, von denen jede für die ganze An- 
lage ausreicht. (Syr. a. Sh. vom 12. 7. 22, 
54172) At. 

Frankreich. 


Schilfsverlusle. Im Auftrage der Re- 
gierung waren 14 Dampfer gleichen Typs 
fur den Kohlentransport von England nach 
Frankreich gebaut worden. 
Sa, Ki sind in den Jahren 1920 und 21 ab- 

Ew gelaufen. Sie haben ein Deck und sind 
etwas uber 2000 Brutto - Reg. - To. groß. 
Ihre Abmessungen sind ungefähr: Länge 
82,5 m;. Breite 12,0 m; Hohe 6,6 m. 
Von diesen Schiffen sind drei verloren gegangen, nam- 
lich „Député Gaston Dusmenil", „Député Raoul Bri- 
guet“ und Député Albert Taillandier“. Die Konstruktion 
war dieselbe wie die der „Marie Louise“, die im Jahre 
1915 von der Société des Chantiers et Ateliers de la 
Loire in Nantes für die Compagnie Auxiliaire de Navi- 
gatıon gebaut worden war. Zur Untersuchung dieser 
Verluste und zur Prüfung der Frage, ob die Schiffe 
dieses Typs überhaupt seefähig waren, war in Paris 
eine Kommission eingesetzt worden, die zu dem Er- 
dqebnis qekommen ist, daß auf diesen Schiffen die 
oberen DollasHanks auf See nicht aufgefüllt werden 
durften und daB die Schiffe mit besonders guler Mann- 
schaft bemannt werden mußten. In jedem der unter- 
suchten Fälle sei die Ladung schlecht gestaut gewesen, 
und die Hauptursache des Verlustes des ,Dépulé 
Albert Taillancier“ sei das Auffüllen der oberen Was- 
serballastfanks in schlechtem Wetter gewesen, so dab 
das: Schiff schwer aeıollt habe, Dadurch wird die in 
französischen Schiffahrtskreisen verbreitete Nachricht 
bestätigt, daß die übrigen 11 Schiffe nur durch die 
sorgfältige Behandlung durch die Besatzung gerettet 
worden seien. Nach dieser Entscheidung wird kaum 
anzunehmen sein, daß sich für diese Schiffe noch 
Mannschaften finden werden oder daß sie verkäuflich 


sein werden. (Syr. a. Shipp v. 12. 7. 2, S. 177) At. 
Holland. 
Werllzusammenbruch. Die- Werft von Van der 


King und van der Rheis in Rotterdam hat Konkurs an- 
gemeldet. Die Werft mußte in die Zurückziehung eines 
Auftrages auf ein 7500 t-Schiff willigen, ohne eine 
Entschädigung zu erhalten, und konnte das Schiff 
nachher nicht verkaufen. Außerdem hatte die Werft 


Hosted o, Google 


Dampf ` 


Diese Schiffe . 


- Mark Stammaktien geschaffen. 


en ne nn en dE EE ee 


EEUU ` Nievel, SEH A Co. 
| hr von 700.000 fl. 
um S . Halien. 
 Eisenbetonschitibau. In 
E ist das Eisenbetonschiff „Perseveranza“ 
^ gelaufen. 
Tragfähigkeit, 3000 1 dw betragen. 


in Rotterdam eine Kon, 
Zu. bezahlen. 1 


Lavagna bei 


Das Schiff. hat 


.zwei Motoren, die ihm eine Geschwindigkeit von 8 kn - 


geben sollen, und führt fünf Hilfssegel. (Nant. "Gaz. 
V. 4. 7. 22, S. 10.) — Wir geben diese Mitteilung wieder, 
glauben aber, daB es sich ebenso wie bei dem deut- 
‚schen Eisenbetonschift „Götaelv“ um em reichlich ver- 


- ‚spätetes Kriegsbauwerk handelt, das denselben Weg. 


. gehen wird, wie die übrigen Betonschiffe in allen 
 Landem ` ` Vereinigte Staaten. At. 

u Der Haut um die Schiffahrtsbeihilfen wird . 
| forige elzl. Neuerdings hat Senafor Duncan U Faet- 
her, Florida, darauf hingewiesen, daß die Ver- 
fechter des Beihilfengeseizes dieses mir den hohen 

-Schiffbaukoösien in: Amerika zu begründen pflegten. 


Diese Begründung: falle aber in sich zusammen, wenn 
.. der Shipping Board neue Schiffe mit 30 $ für die Tonne 
. verkäufe.. Das sei ein Preis, der niedriger sei als er 
jemals in Amerika: oder anderswo gezahlt worden sei. 
Deshalb könnte auch von einer Ueberteuerung nicht 
gesprochen werden. Auch der Unterschied in den Löh- 


nen für die Besatzungen sei so gering, daß er bei 


| Schiffahrtsunternehmungen, die out organisiert und 
sorgfältig geleitet seien, nicht ins Gewicht falle. Es 


^ sei tatsächlich kein Orund für eine unmittelbare Unter- 


‘stützung der amerikanischen Schiffahrt in ihrem Wett- 
bewerb mit der Schiffahrt anderer Länder durch die Re- 
gierung vorhanden.. (Naut. «ez. v. 1.7. 22, S.11.) At, 


Statistik o 


- Indüstrieller Kapitalbedarf. Der industrielle Kapi- 
talbedarf im Juni des laufenden Jahres ist gegenuber 
‘dem Vormonat nicht unbedeutend zurückgegangen. 

Immerhin ist er um 6439 Mill M größer als in der ent- 
sprechenden Zeit des Vorjahres.. Insgesamt wurden 
- 16730 Mill. M beansprucht, während in den ersten sechs 
Monaten des Vorjahres 10 291 Mill. M beantragt worden 

.sind. Nach den Aufzeichnungen des Bankhauses 
Schwarz, Goldschmidt & Co. wurden im Juni 1407 Mil. 

Die Summe der bean- 

tragten Vorzugsaktien betrug 101 Mill. M; davon waren 

54 Mil. M mit mehrfachem Stimmrecht ausgestattct. 
Der Kapitalbedarf seit Beginn des Jahres zeigt im Ver- 

. „gleich mit den entsprechenden Monaten des Vorjahres 
| De Dud Gn Mil. M): — 


Stamm,  Vorz-Akt. Vorz-Akt. Industrie- 

 aaktien m. mehrf, m. einf. Obligat. Insgesamt 

MEE od Stimmr. . Stimmr. | 

l 192). 1922 1921 1922 1921. 1922 1921 19:2 1921 1922 

Januar. . ~ 908 1256 57 30 190 286 396 1688 1551 3260 
Februar .... 1329 919 38 . 23 390 ^148 636. 315 2393 1405. 

‚März . . . 557 2574 19. 104 90 257 143 1240 809 4175 

April . . :.1988 3098 20 127 132 159 694 241 2834 3625 
Mai. . . . 3868 1893 30 107. 195 127 86 517 1179 2644 


- juni . . . 985 1407 9 54 47. 4! 484 113 1525 162! 
, "6635 11147. 173 445 1044 1024 2439 4114 10291 1073u 


Die Kohlenfórderung des Ruhrbeckens (einschieil. 
der inksrheinischen n hat betragen: 


Gesamt- Zahl der arbeitstágl. 
^ - förderung: ^ Arbelistare: Fórderung: 

P Juni 192 © 70783611 23% 2980361 
- . Mai 1922 80819511 |  À 27 310 844 1 
Juni. 1922 . 775353501 DA 307 065 1 
.Juni 1913 95863851 : 25 383 455 1 


-. Die Koksherstellung betrug im Juni 1922 2 020 200 t, 
. oder täglich 67340 t gegen 2075238 t oder täglich 
06 9451 mm Mai 1922. An Briketts wurden heraestellt im 
Juni 1922 2855141 (arbeitstäglich 11 937 t) gegen 298 964 1 
 farbeitstáglich 114991) im Mai 1922. Die Zahl der be- 
. schaffiglen Arbeiter stellte sich Ende Juni 1922 auf 
: 535 861 gegen 545 640 Ende Mai 1922. | 
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. Genua . 
vom Stapel . 
Bei 4700 t Wasserverdrängung soll die. 


Ersatz geschaffen werden kann. 
- Notlage bleibt die eingeführte ausländische Kohle bis 


eengngegkbegeegengeeononggeegngegegngogngegegeeneenngnsggnnen 


aus Eisen oder Stahl: 


- brauchte ` 8%: 


Seite 1 229 


Die Kohlennot in Deutschland. Amtlich wird mitge- 


teilt: Infolge der Abtrennung Polnisch-Oberschlesiens 


. und des gewaltigen Fórderrückganges an der Ruhr hat 


sich die inländische Steinkohlenerzeugung derart ver- 
mindert, daß allen Verbrauchern in der Industrie, im Ge- 


 werbe und in Hausbrand im eigensten Interesse dringend 


geraten werden muB, sich soviel wie moglich mit aus- 


]andischer Kohle einzudecken, soweit nicht durch andere 


einheimische Brennstoffe, insbesondere die reichlich zur 
Verfügung stehenden Rohbraunkohle oder durch Torf, 
Im Hinblick auf diese 


31. März 1923 von der Kohlensteuer befreit. Der Reichs- 
kohlenkommissar wird notgedrungen künftig solche Ge- 
biete, die günstig fur die Einfuhr ausländischer Kohle 
liegen, geringer mit inlandischer Kohle beliefern lassen 
müssen. 


Deutsche Aklienreedereien, Hochseefischereien und 


Werften. Unter diesem Titel hat die Bankfirma 
Sally M. Mainz in Hamburg, wie seit zehn 
Jahren, die Abrechnungen der bekannten großen 


Schiffahrtsgesellschaften, Hochseefischereien und Werf- 
ten ın einem übersichtlichen, 100 Seiten umfassenden 
Jahrbuch zusammengestellt. Das Buch enthalt die 
Dividenden und Kurse sowie drei wertvolle Vergleichs- 
tabellen und ist besonders interessant, weil es einen 
gulen Ueberblick uber die finanzielle Lage der Er- 
werbszweige gibt, die, mit dem Wirtschaftsleben. 
Deutschlands aufs engste verbunden, in erster Linie 


dazu berufen sind, unsere ‚Beziehungen mit dem Aus- 


lande wieder anzubahnen. Auch die dem Buche bei- 
gefugte Liste der in ihm aufgeführten Aufsichtsrats- 
und Vorstandsmitglieder vereinigt fast alle führenden 
Männer der deutschen: Schiffahrt und der ihr nahe- 
stehenden Gewerbe. | 


Das Basset-Verfahren zur unmittelbaren Darslel- 
lung des Stahls aus dem Erz, das bekanntlich von dem 
Dusseldorfer Wuest auf der letzten Jahresversammlung 
des Vereins deutscher Eisenhüuttenleute einer herben 
Kritik unterzogen wurde, hat auch, wie aus dem Ver- 
lauf der Generalversammlung der Sociélé Francaise des 
Aciéries Basset hervorgeht, bereits unter den Aktionären 
beunruhigung und Zweifel erwecht Von dem nomi- 
nellen Aktienkapital von 30 Millionen Fr. sind bereits 
223%. Mill. ausgegeben, ohne daß die industrielle Fabri- 
katıon in Angriff genommen oder gar irgend ein Er- 
tragnıs gesehen wurde. Nach dem Verwaltungsbericht 
wurde das verflossene erste Geschaftsjahr vollstandig 
der Errichtung der neuen Anlagen auf dem Werk in 
Dennemont gewidmet. Die „Chemie des Verfahrens" 
habe sich von Anfang an gemäß den Voraussagen des 
Erfinders bestätigt, jedoch hätten die Fragen der Be- 
kleidung und der Form der Oefen erhebliche EES 
keiten geboten. 


Die Außenhandelsstelle für Schiffe Berlin NW 40, 
Kronprinzenufer 19, gibt das folgende Merkblatt 
Nr. 16 über den Ausfuhr abgabentarif heraus: 
921a Seeschiffe in Verbindung mit Antriebsmaschinen 
neue 1%, gebrauchte 6%; 921b 
aus anderen Stoffen: neue 1%, gebrauchte 854, (921 c/f) 
Seeschiffe ohne Verbindung mit Antriebsmaschinen: 
921 c Segelschiffe aus Eisen oder Stahl: neue 1%, ge- 
brauchte 6%; 921 d aus anderen Stoffen: neue 1%, ge- 
921 e Secleichter (Schleppschiffe) aus 
Eisen oder Stahl: neue 1%, gebrauchte 6%, 9211f aus 
anderen Stofien: neue 1%, gebrauchte 8456; 922 l'lub- 
und Binnenseeschiffe für Luxuszwecke: neue 5%, ge- 
brauchte: 8%; (925 a/D andere Fluß- und Binnensee- 
schiffe: 923 a Ruderboote und andere nur dem Perso- 
nenverkehr dienende Kähne: neue 5%, gebrauchte 8% 
925b Schlepp-, Tau- (Ketten- ) Motorschiffe: neue SE 
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gebrauchte 6%; '925c in Verbindung mit Antriebsma- 


schinen aus Eisen oder Stahl: neue 595, gebrauchte 6%; 
925d aus anderen Stoffen: neue 5%, gebrauchte 897; 
925 e ohne Verbindung mit Antriebsmaschinen aus Eisen 
oder Stahl: neue 5%, gebrauchte 6%; 923f aus ande- 
ren Stoffen: neue 5%, gebrauchte 8%; 924 Schwimm- 
docks und Pontons, auch mit Maschinenausrustungen: 
neue 1%, gebrauchte 6%; 925 Wasserfahrzeuge aller 
Art mit der Bestimmung zum Zerschlagen: gebrauchie 
10%; 628 d Schiffskloben (roh) 5%, Bootsriemen, Mast- 


*) (923 c/f) Personen- und Gülerschiffe.  : \ 


bebe ebe, KKK LUUT ZU) 


Deutschland und abgetrennie Gebiete. 


Die „Phönix“, A.-G. für Bergbau- und Hüttenbetrieb 
in Horde hat großzügige Erweiterungsbauten in Aus- 
sicht genommen. Im Süden, nach Brünnighausen zu, 
soll die Hochofenanlage und Koksgewinnung einschl. 
Nebenproduktion ganz bedeutend vergrößert werden. 
Die Rheinische Bahn nebst Bahnhof soll verschwinden, 
damit auch dieses Gelände für die Industrie nulzbar 
gemacht werden kann. Auf den hohen Schlacken- 
halden, die die frühere (Rombergsche) Rennbahn zum 
Teil bedecken, wird eine Steinfabrik errichtet werden, 
in der die Hochofenschlacke zu Bausteinen verarbeitet 
werden soll. Auch das Thomasschlackenmahlwerk soll 
dorthin verlegt werden. Die Anschlußbahn nach der 
Zeche „Glücksaufsegen“, die jetzt mitten durch die 
Koksgewinnungsanlagen geht, soll verlegt und am Dorfe 
Hachenay vorbei durch die Schondelle nach dem ge- 
planten Bahnhof Biıunighausen celeitet werden. Südlich 
der Brunighauser Chaussee, wo bisher nur der große 
Gasometer, der zur Versorgung der Stadt Hörde dient, 
steht, werden große Maschinenhäuser, Gasreinigungs- 
anlagen usw. erbaut werden. Südlich der Straße will 
man weitere Hochofen errichten. Die Industrieanlagen 
durften sich in einigen Jahren bis zum früheren Rom- 


bergschen Kapellenhölzchen ausgedehnt haben und die 


Stadt Horde vollig einschließen. Für den zu erwar- 
lenden Arbeiterzuwachs fehlt es bisher noch an Wohn- 
gelegenheit. Der „Phonix“ dürfte deshalb auch zum 
umfangreichen Bau von Angestellten- und Arbeiter- 
hausern schreiten, um diesem Mangel so schnell wie 
moglich abzuhelfen. 

Hannoversche Maschinenbau-A.-G. (Hanomag) in 
Ilannover. Am 15. Juli fand in der Lokomotivbauhalle 
. der Gesellschaft eine Feier anläßlich der Fertigstellung 
der 10000. Lokomotive statt. Zu der Feier waren u.a. 
' erschienen: Reichsverkehrsminister Gröner, Ministerial- 
direktor Anger, Oberpräsident Noske, "Oberbürger- 
meister Leinert, der Rektor der Technischen Hochschule 
Professor Müller. Kgl. Baurat Erich Metzeltin gab in 
seiner Begrußungsansprache einen Ueberblick über die 
Entwicklungsseschichte des Werkes, besonders des 
Lokomolivenbaues. Er wies darauf hin, daß diese Lo- 
komotive Tur Bulgarien bestimmt sei und übergab dann 
die Lokomotive dem Vertreter der bulgarischen Regie- 
rung. Der bulgarische Gesandte Pomeneff gab der 
Hoffnung Ausdruck, daß diese Lokomotive die deutsch- 
bulgarischen Wirtschaftsbeziehungen fördern helfen 
möge. Professor Muller von der Technischen Hoch- 
schule uberbrachte die Glückwünsche der Professoren- 
schaft und teilte mit, daß der Senat dem Direktor 
Mittenzweig das Ehrenburgerrecht der Technischen 
Hochschule und die Fakultäten dem Direktor Baurat 
Metzeltin den Dr. ing. h. c. verliehen hätten. Weiter 
wurde von der Verwaltung noch mitgeteilt, daB das 
Werk anläßlich der Feier für die Angestellten und Ar- 
beiter einen Betrag von 7,5 Mill, M ausgesetzt habe. 
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Jueces 
bänder 6%; 629 Schiffskloben (bearbeitet) 595; 807 Klo- 
i Flaschenzügen) 6%; 877 mechanische | 
Schiffstelegraphen 2%; 894g Feststehende, fahrbare: 
oder schwimmende Krane: neue 5%, gebrauchte 6%; 
894 n Schwimmende Bagger: neue 5%, gebrauchte 6%; 

906 n Elevatoren: neue 4%, gebrauchte 6%. Die Tarif- 
sálze für Seeschiffsneubauten, Segelschiffe, Seeleichter 
und Schwimmdocks sind durch die Verordnung des 
Reichsfinanzministers und des Reichswirtschaftsministers 
vom 21. Juni 1922 mit Wirkung vom 26. Juni 1922 (Reichs- 
anzeiger Nr. 145 vom 24. Juni 1922) auf 1% herabgesetzt 


worden. 


zs ogpeegeemgeéeeggeoeggegggeggegenggggegggegegeengengegegenpgngegnegnggengsgengoegngngennegpgegagegenepbesageeeggnogngenoegegeegegeggee 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 1 


$ Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


Die ordentliche Hauptversammlung genehmigte 
den Jahresabschluß und beschloß, den Gewinn von 
7643399 M auf neue Rechnung vorzulragen, da dies 
die augenblicklichen Verhältnisse in der Waggonbau- 
industrie notwendig erscheinen lassen. Eine Dividende 
gelangt nicht zur Verteilung . Im Anschluß hieran wur- 
den mehrere Vorwürfe gegen den Fiskus der Eisenbahn 
erhoben, Es wurde betont, daB die vom Fiskus nun- 
mehr vorgeschlagenen Preise für die Waggonbau- 
industrie durchaus unannehmbar sind. Man habe sich 
jetzt dieserhalb an ein, Schiedsgericht gewandt vnd 
hoffe, daß der Schiedsspruch für die Waggonbauindu- 
strie "günstig sein werde. 


Die Reederei Seestern G. m. b. H. in Hamburg er- 
höhte ihr Stammkapital um 500 000 M auf 1 Mill. M und 
beschloB die Aenderung der Firma in „Naval. Schiff- 
fahrts- und Assekuranzkontor m. b. H. in Hamburg“. 


Deutsche Seeversicherungs A. G. in Hamburg. 
Nach dem in der Gencralversammlung crs.atieiea De- 
richt isi es gelungen, den Verlust des Jahres 1920 mit 
rund 808 000 M durch den günstigen Verlauf des Jahres 


.1921 und durch einige vorteilhafte Schadensabwicke- 


lungen früherer Jahre zu decken, so daB sich im End- 
ergebnis Aktiva und Passiva ausgleichen. Die Ver- 
sammlung genehmigte den Bericht und erteilte Vorstand 
und Aufsichtsrat Entlastung. Es wurde noch mitgeteilt, 
daß sich das laufende Geschäftsjahr bis jetzt durchaus 
normal entwickelt habe und begründete Aussicht vor- 
handen sei, daß es gleich günstig verlaufen. werde. 


Die Brown Boveri & Cie. A. G. in Mannheim-Käfer- 
thal, die erst im Dezember v. J). ihr Aktienkapital um 
60 Mill. M Stammaktien auf 140 Mill. M erhóhte, neben 
30 Mill. M Inhabervorzugsaktien und 5 Mill. M Namens- 
vorzugsaklien, schreitet jetzt zu einer neuen 35 Mill. M 
betragenden Kapitalserhóhung, wodurch das Gesamt- 
kapital auf 210 Mill. M anwachst. 
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1600 PSe-Viertakl-Dieselmolor der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A. G., Werk Augsburg 


Beschreibung der Maschine; vierwóchige Dauererprobung auf dem Versuchsstand des Augsburger Werkes; 
Betrieb mit Steinkohlenteeröl und dickflüssigem Rohöl; Messungsergebnisse. 


Die Maschinenfabrik Augsburg - Nürnberg 
A. G. hatte schon vor dem Kriege den Bau von 
langsamlaufenden Dieselmotoren für  Handels- 
schiffe teils in ihren eigenen Werkstätten, teils in 
der Zusammenarbeit mit Lizenznehmern aufge- 
nommen. Der Krieg selbst brachte in der Entwick- 
lung dieser Maschinen einen unfreiwilligen Still- 
stand; dafür erfuhr der Bau von raschlaufenden 
Dieselmotoren, die für den Antrieb von U-Booten 
verwendet wurden, eine außerordentliche Förde- 
rung und die hervorragenden Leistungen des 
Augsburger Werkes der M. A. N. auf diesem Ge- 
biete sind durch die Veröffentlichungen der letzten 
jahre ‚allgemein bekanntgeworden. Nach Kriegs- 
ende wendete sich die M. A. N. wieder der Ent- 
‚wicklung der langsamlaufenden Schiffsmaschine 
zu, wobei sie sich auch auf die bei den U-Boots- 
maschinen gewonnenen Erfahrungen stützen 
konnte. Gleichzeitig wurden beim Bau der im 
folgenden beschriebenen Maschine im Einver- 
nehmen mit den Lizenznehmern, den Werften Blohm 
& Voß und Vulcan-Werke Hamburg, sowie der 
A.G. Weser, Bremen, die Erfahrungen des Schiffs- 
Dampfmaschinenbaues bei der Wahl: der Abmes- 
sungen und Beanspruchungen des Triebwerkes so- 
wie hinsichtlich des Aufbaues der Maschine weit- 
gehend berücksichtigt, so daß dieselbe bei der 
eingehenden Erprobung auf dem Versuchsstand 


" des Augsburger Werkes allen an sie gestellten ' 


Anforderungen entsprach. 

— Die Maschine ist fur ein bei der A G. Weser, 
Bremen in Bau *befindliches Zweischrauben- 
Schiff von 9000 1 Tragfahigkeit bestimmt, ` 

Die effektive Leistung der Maschine beträgt 
1600 PSe bei einer Umlaufzahl von 100/min. Die 
Abmessungen der 6 Arbeitszylinder sind: 


Durchmesser — 700 mm 
Hub — 1200 mm 


Der mittlere effektive Druck ergibt sich somit zu 
5,2 at. Nach der Bestellung soll die Maschine für 
die Verarbeitung von Steinkohlenteeröl einge- 
richtet sein. 

Der Aufbau der Maschine ist aus der Gesamt- 
ansicht (Abb. 1) und dem Querschnitt. (Abb. 2) er- 
sichtlich. Die Grundplatte, aus Maschinengrauguf; 
hergesiellt, besteht aus zwei Teilen, die auf der 
ganzen Breite fest miteinander verschraubt sind. 
Sie hat 8 Querbalken für die Hauptlager und ist 
unten geschlossen zum -Auffangen des Schmier- 


. öls. Die einzelnen Kurbelwannen sind durch Oeff- 


nungen mit reichlichem Querschnitt miteinander 
verbunden. An beiden Enden der Grundplatte 
smd Anschlüsse für die Oelablaufleitunegn vor- 
gesehen. 


Die Kurbelwelle ıst nach den Vorschriften dcs 
Germanischen Lloyd bemessen. Der Durchmesser 
der Kurbel- und Wellenzapfen beträgt 435 mm. 
Die Welle besteht aus 2 Teilen, die durch ange- 
schmiedete Flanschen mittels Paßbolzen gekuppelt 
sind; jeder Teil enthält 3 um 120° versetzte 
Kropfungen. 


Fur die Lagerung der Kurbelwelle in der 


Grundplatte sind 8 gleich groBe Lager vorhanden. 


Die runden, zweileiligen Lagerschalen sind aus 
Stahl und mit hochwertigem Weißmetall ausge- 
gossen. Die oberen Lagerschlagen sind gegen 
Drehen gesichert und mit geeigneten Bohrungen 
versehen, um jederzeit eine Kontrolle des Lager- 
spiels vornehmen zu konnen. Die Zufuhr des 
Druckoles zur Schmierung erfolgt durch die untere 
Lagerschale. 
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Zur Kontrolle der Lagertemperatur ist ge der |. 
Schmieröl-Zuflußleitung ein Dreiweghahn L vorge- 


sehen (Abb, 7). Durch Umstellen des Hahnes 
fließt das Druckol von dem Lager kommend frei 
aus, so daß die Temperatur des Oeles bzw. des 
Lagers beobachtet werden kann. | 

Die auf der Grundplatte sitzenden kasten- 
formigen Ständer aus Gußeisen sind in ihrem 
oberen Teil mit Hilfe von besonderen Angussen 
fest miteinander verschraubt. Dadurch ergibl 
sich eine große Steifigkeit der Maschine, wie durch 
die später erwähnten Messungen bestätigt wurde. 
Die Ständer auf Schiffsmilte haben angegossene 
Leisten zum Befestigen der Kreuzkopf-Gleitbahnen. 
Die Vorwärts-Gleitbahnen sind aus Gußeisen und 
können mit Wasserkühlung versehen werden. Die 
Rückwärts-Gleitbahnen aus Stahl sind ungekühlt. 


Abb: ! 


auf Bordseite sind 
Luftpumpen 


Die beiden mittleren Stander 
fur die Befestigung der 
Schwinghebel eingerichtet. 

In die sehr kräftig ausgeführten inde 
mäntel sind die gußeisernen Laufbuchsen einge- 
setzt und am unteren Ende mit Gummiring- 
packung gegen das Kühlwasser abgedichtet. Der 
Kühlwasserraum ist zur Reinigung durch mehrere 
große Reinigungslócher gut zugänglich. Die 
Schmierölzufuhr für die Arbeitskolben erfolgt m 
dem unteren nicht gekühlten Teil der Laufbüuchse 
an 4 Stellen durch eine besondere Schmierol- 
pumpe. Am unteren Ende sind die Arbeitszylinder 
durch Deckel und Stopfbüchsen gegen den 


Kurbeltriebraum abgeschlossen, um das Austreten ` 


von Abgasen sowie von schmuizigem Ablaufol 
von der Kolbenschmierung zu verhindern. Das 
Kolbenschmieröl wird getrennt vom anderen Oel 
aufgefangen und gereinigt. 

Der Arbeitskolben (D. R. Pat. 520 824) aus 
S[ahlgu& (Abb. 3) ist mit mehreren 
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. übertragen. 
- zentriert, daß eine radiale Ausdehnung nicht be- 


und der. 


ringformi- 
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gen Rippen ` ver E die mit Sitzfläche aul 
dem Flansch der Kolbenstange aufgeschliffen sind 
und den Gäsdruck direkt auf die Kolbenstänge 
Er ist gegen die Kolbenstange so 


hindert ist. Die Befestigung erfolgt von “unten her 


durch eine Büchse, die sich gegen den Flansch der 


Kolbenstange abstützl. 

Die Kühlung der Kolben erfolgt Kirch Oel und. 
ist dadurch besonders wirksam. gemacht, daß 
durch die Rippen eine zwangläufige Führung und 


hohe Geschwindigkeit des Kühlöls und damit eine 


gute Wärmeabführung erzwungen wird. Die Zu- 


und Abführung des Oeles erfolgt durch die hohl- 


gebohrłe Kolbenstange und durch Gelenkrohre, - 
die ihren festen Drehpunkt am Ständer der Ma- 
schine haben und beweglich an dem. Gleitschuh 
des  Kreuzkopfes angelenkt sind. 
(Abb. 2.) Die Abflußleitungen von den 
einzelnen Kolben sind geirennt zu 
einem Trichter geführt, wo das Oel frei. 
ausfließt, so daß das richtige Arbeiten 
der Kühlung jedes Kolbens durch Be- ` 
obachtung der Oelmenge und Oel- . 
temperatur überwacht werden kann. 


= Der Schaft der Treibstange ist aus 
S. M.-Stahl, das Kurbelzapfenlager und | 
die beiden oberen Kreuzkopflager aus 
Stahlgu& mit Weißmetallausguß her- 
gestellt. Die Lange der Treibstange 
kann durch Beilagen am Kurbelzapten- 
lager zur Einstellung des Kompies- 
sionsraumes verändert werden. Durch | 
die hohlgebohrte Treibstange wird das. 
Schmieröl dem Kreuzkopf für die 
Schmierung der Kreuzkopflager und | 
des Gleitschuhes zugeführt. 
Besonders bemerkenswert 
Konstruktion des _Zylinderdeckels. 
(Abb. 4). Durch eine Zwischen- 
der Kühlwasserraum derart unter- 


ist die 


wand ist 


teilt, daß das Wasser an der dem Verbrennungs- 


raum zugekehrten Wand mit großer Geschwindig- 
keit strömt und so einen guten Wärmeübergang 
ergibt. Das Wasser itt aus dem Zylinder durch 
8 Rohrstützen mit Gummidichtung. in den Deckel 


über und fließt dann radial nach der Mitte, wo ^ 


es nur durch die beiden Oeffnungen zwischen. den / 
Einsätzen für das Brennstoffventil und das Einlaß- 
bzw. AuslaBventil in den oberen Teil des Kühl- 
wasserraumes übertreten kann. Durch diese Kon- 
struktion, die der M. AN durch Patente in allen ` 
großen Staaten geschützt ist, wird eine auker- ` 


. ordentlich gule Kühlung des wärmsten Teiles des ` 


Zylinderdeckels erzielt und Wärmerisse mit ` 
Sicherheit vermieden. Gleichzeitig sind die Kühl- ` 
räume, wie aus der Abbildung hervorgeht, durch 
Kernlöcher und Reinigungsöffnungen gut zugäng- 
lich und können sowohl von Kernsand wie auch ` 
von Schlammablagerungen, Kesselstein usw. voll- 
ständig. gereinigt werden. 


D NES r Uc Be 
engen EE: EEN t e Tat ert ee Im pm um rd s i i a ES Tg en 
D r 


Der Zylinderdeckel enthält ein Anlaßventil, ein” 
.EinlaB- und ein AusleBventil, ein Brennstoffventil ` 
‚und ein Sicherheitsventil. Jedes Ventil kann un- 


. abhüngig.von den anderen und ohne Ausbáu der 


u Steuerhebel ausgebaut werden. Das Auslaßventil- 
. gehäuse ist wassergekühlt, wahrend der Ventil- 


kegel, dessen Teller aus Spezialmaterial herge- 
‚stellt ist, ungekühlt bleibt, Das Brennstoffventil 
M ist für den Betrieb mit Teeröl und Zündol einge- 
‚richtet. Ferner ist es mit einer baulich sehr ein- 
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iaht- isl «aul der Steuerwelle ein zweiler Salz 


Steuerscheiben vorhanden, der nach Verschieben 
der Steuerwelle in Eingriff gebracht wird. Der 
Brennstoffventilhebel (Abb. 5) ist zweiteilig ausge- 
führt, um ein einfaches Ausbauen des Brennstoff- 
venlils zu ermöglichen. Er ist ferner so eingerich- 
tet, daß während der Fahrt sowohl die Oeffnungs- 
zeit als auch die Oeffnungsdauer. der Brennstoff- 
nadel verstellt werden kann. Nach Lösen der 
Multer A kann das Spiel zwischen Rolle und Nocke 
um + 1,5 mm in radialer Richtung verändert wer- 
den; ebenso kann nach Lösen der Muller B durch 
Verdrehen .des Bolzens C die Rolle gegenüber der 
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Abb.2 


fachen Vorrichtung versehen, die gestattet, eine 
` Verkleinerung des Hubes der Brennstoffnadel vor- 
zunehmen, wenn mit kleiner Belastung und geringer 
Umlaufzahl gefahren wird; durch die Verkleinerung 
des Oeffnungs-Querschnittes der Nadel erfolgt 
bei der niedrigen Drehzahl die Verbrennung lang- 
` samer und ruhiger und mit geringerer Drucksteige- 
rung als bei vollem: Nadelhub (siehe Diagramme 


(Abb. 10). Außerdem ergibt sich eine wesentliche 


Verminderung des Verbrauchs an Einblaseluft. - 
.. A Die Steuerung der Ventile erfolgt in bekannter 
Weise durch Nocken und Hebel. Für Rückwärts- 


Nocke um = 4 mm in langentialer Richtung ver- 
schoben werden. Durch diese Einrichtung wird 
das Einregulieren der Diagramme au&erordenllich 
erleichtert. | | 

Fur jeden Arbeitszylinder 1st eine Hauptbrenn- 
sloffpumpe und eine Zundolpumpe vorgesehen. 


Je 6 gleichartige Pumpen sind in einem gemein- 
samen Gehäuse aus Stahl untergebracht. Der An- 
trieb der Pumpenstempel erfolgt in je 2 gegen- 
laufigen Gruppen von der Drehachse des Luft- 
pumpenaniriebs aus. Aus Abb. 6 ist die An- 
ordnung der Pumpen im Gang zwischen den beiden 
Zylindergruppen ersichtlich, Die aus Spezialstahl 
hergestellten und gehärteten Pumpenstempel sind 
in Buchsen aus Gußeisen ohne Packung einge- 
schliffen. Die Regulierung der Pumpen geschieht 
durch verschieden langes Offenhalten der Saug- 
ventile und erfolgt durch. das Handrad C vom 
Maschinistenstand aus (Abb. 7). Umabhängig von 
dieser Regulierung steht die Brennstoffpumpe auch 
unter dem Einfluß der AnlaBvorrichtung derart, 
daß während des Anlassens kein Brennstoff ge- 
fördert wird. Außerdem wirkt der Sicherheits- 
regler auf die Pumpe ein, wenn die normale Dreh- 
zahl der Maschine um 6 bis 8% überschritten wird. 

. Die Maschine hat 2 voneinander unabhängige 
dreistufige Lufipumpen, die mit Rücksicht auf eine 
möglichst kurze Maschinenlänge seitlich an der 
Maschine angebracht und mittels Schwinghebel 
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angelrieben werden mußten. Der Antrieb und die 
Ausführung der Pumpen geht aus Abb. 2 hervor. 
Fur die Ruckkuhlung der komprimierten Luft isl 
nach jeder Stufe ein Luflkuhler mit anschließendem 
Ocl- und  Wasserabscheider angeordnet. Die 
Schmierung der Luflpumpen erfolgt durch die aus 
Abb. 6 ersichtliche Schmierpumpe. 

Der Mäschinistenstand befindet sich in der 
Mitte zwischen den Zylindern 5 und 4, wo alle 
lur die Bedienung der Maschine wichtigen Organe 
vereinigt sind (Abb. 7). Zum Anlassen der Maschine 
dienen die Hebel A und B, zum Limsteuern der 


EE 


0197777//4 EE, 
Abb. 4 


Hebel C. Diese Hebel 
schieber D, E, F, die das Druckol für die ent- 
sprechenden Servo - Motorzylinder steuern, Die 
Servo - Moloranlage arbeitet mit Druckol, das 
selbsttätig der PreBschmierungsanlage der Ma- 
schine entnommen und dessen Druck durch Druck- 
luft auf 15 at erhöht wird. Sowohl für die Anlaß- 
als auch für die Umsteuervorrichtung sind Einrich- 
lungen vorgesehen, die eine Betätigung von Hand 
allein. ermoglichen. 


Das Umsteuern der Maschine erfolgt in bs. 


kannter Weise durch Verschieben der wagerechten 
Nockenwelle. Beim Anlassen der Maschine er- 
halten zuerst alle 6 Zylinder Anlaßlufl; durch Um- 
stellen des Hebels A aus Anlaß- in Belriebs- 
stellung, werden dann zunächst 3 Zylinder auf 
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betätigen die Sleuer- 


Brennstoff umgeschaltet, während die anderen 3 


Zylinder noch mit Anlaßluft weiter arbeiten. Wenn 
die ersten 3 Zylinder regelmäßig zunden, werden 
dann durch Hebel B die anderen 5 Zylinder auf 
Brennstoff geschaltet. Die Hebel A, B und € sind 
gegenseitig verblockt, so daß eine falsche Betah- 
qung der Steuerung ausgeschlossen isl. — Die 
Anlaßluft wird vor Eintritt in die Arbeilszylinder 
durch ein Druckmindervenlil auf etwa 12—16 al 
entspannt. 

Am Maschinistenstand befinden Sich ferner 
das Handrad G zur Regulierung der Brennstoff- 
pumpe und der Hebel H zur Requlierung der beiden 
Luftfpumpen. An dem Ständer der Maschine sind 
die lleberfullvenlile K angebracht, die zum Ueber- 
schleusen der Druckluft der Haupikompressoren 


-— - 


Abb. 5 = 
und des Hilfskompressors zu den Luftgefäßen und 
zur Verbindung der Druckluftleitungen der beiden 
Maschinen unter sich dienen. 

Die Manomelerlafel T trägt auch die Anzeige- 
schilder für die Fahrtrichtung und. Manovrier- 
stellung und das Tachomeler. Ein Hubzähler M 
befindet sich am Ständer der Maschine. 

Nicht sichtbar in der Abbildung sind die Hand- 
räder zum ‚Einstellen des Oeldruckes fur die 
Lagerschmierung und für die Kolbenkuhlung, so- 
wie der Einblasedruckregler, der den Einblase- 
druck selbsttätig in Abhängigkeit von der Fullung 
der Brennstoffpumpe einstellt. 

Für den Oelumlauf sind 2 elektrisch ange- 
Iriebene Schmierölpumpen vorhanden, die das Oel 
aus dem Oelsammelbehaller saugen und durch 
ein umschallbares Fillerpaar und den Oelkuhler 
zur Maschine drücken. Der größere Teil des Oeles 
fließt als Kühlöl den Arbeitskolben zu, wahrend 
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der kleinere Teil noch auf tiefere Temperatur ge- 
kühlt wird und als Schmieröl den Lagern zufließt. 
Die Arbeits- und Luftpumpenzylinder werden dch 
besonders angetriebene Schmierpumpen ge- 
schmiert. Das von den Zylinderlaufflächen ab- 
laufende Oel wird gesondert aufgefangen. Für 
die Kühlung der Maschine sowie für die Rück- 
kuhlung des'Oeles wird Seewasser verwendet, das 
durch zwei elektrisch angelriebene Zenlrifugal- 
pumpen gefordert wird. Alle Pumpen sind so be- 
messen, daß jede allein beide Hauplmaschinen 
versorgen kann. 


Eine Verzögerung in der Fertigstellung des 
Schiffes, für das die Maschine bestimmt ist, gab 
Gelegenheit, dieselbe auf dem Versuchsstand des 
Augsburger Werkes der M. A. N, einer eingehenden 
Prüfung zu unterziehen. Dabei wurde eine Reihe 
wichtiger Messungen durchgefuhrt und die Eigen- 
schaften der Maschine im Dauerbetrieb erprobt. 
Von einer Gesamibetriebszeit von 1150 Stunden 
wurden 700 Stunden ın einem ununterbrochenen 
Dauerbetrieb, der unter der Kontrolle der Bauauf- 
sicht der Bestellerfirma stand, nach folgendem 
Plan gefahren: 


310 Stunden mil Vollast und kaltem Kühlwasser 


Eintritt 5°C Austritt 45° C 
210 Stunden mit Vollast und warmem Kühlwasser 
Eintritt 509 C Austritt 48° C 


165 Stunden mit verschiedenen Teilbelastungen 
5 Stunden mit 220 PSe bei n — 50/min (Nebelfahrt) 
10 Stund. mit 2000 PSe b. n — 122/min (Höchstlast). 
Davon arbeilele die Maschine 150 Stunden mil 
Steinkohlenteerol, 27 Stunden mit Rohol und 
622 Stunden in 3 Zylindern mit Steinkohlenteeroöl 
und in 3 Zylindern mił Rohöl. Während dieser 
Erprobung wurden siebenmal kurze Limsleuer- 
manover ausgeführt. 


Abb, 6 


Die Eigenschaften des verwendeten Slein- 
kohlenteeröls entsprachen den  Lieferungsvor- 
schriften für Teeröl zum Betrieb von orlsfesten 
Dieselmaschinen. Das von der Deutsch-Amerika- 
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nischen Petroleum-Akt.-Ges., Hamburg, gelieferte 
Rohöl war ein Rückstandsöl aus mexikanischem 
Roherdol (Steaming Oil). Die Eigenschaflen der 
beiden Oele gehen aus folgender Zusammen- 
slellung hervor. 


| Teeröl | Rohöl 


AeuBere Beschaffenheit | dünnflüssig |sehr dickflussig 


nc ZE PEN ; Aufsicht Aufsicht schwarz 
schwarzgrün 
Spez. Gewicht bei 15? C 1,075 0,970 
Wassergehalt. . . . . 0,2 % 0,2 % 
Kältebeständigkeit . . |bei + 15° keine ze? 
Ausscheidungen 
SIOCKDUNKT Ce i bei — 10° noch| bei + 10° fest 
flie&end 


Viskosität nach Engler | bei 20°C 2,06| bei 40°C 80 
BUE dE BO Z 
BE 7 137 
, 100 C 73 
Flammpunkt im offenen 


11231) wie s s. 859 48° 
Koksgenall + x». ... I Ou 10,6 9% 
Unverbrennliche Teile 
BRACHEN PUR CREE 0,012 % 0,04 — 0,1 % 
In Xylol bzw. Benzin un- 
loslichne Teile ... 2 « 0,028 % 0,76 9o 
Kohlenstoll. 2 Ze. u. 89,0 % 84,1 % 
Wessersolt- ..: "A. 6,7 % 10,8 % 
"ecwefel«' € .— c... 0,6 vo 3,6 Un 
Unterer Heizwert . . . 8950 Cal 9610 Cal 
Sıedeanalyse: 
Beginn bei. ... . . 210? 230? | 
Es destillierten bis . . 215° 1 Oe 240° [ Oe | 
225? 8 Uu 250" 4 Uu | 
250" 26 % 2759 8 On | 
2759" 42% 300? 14 o 
300" 56 % 325° 18 %o 


325? 70 Un 350? 26 "io 
3500 82% |Dest.- Ruckstand 


22 Wo 
Farbe des Destillates . gelb, |  qrungelb, 
später rotbraun | dann braungelb 
Rucksland . .. die pechig-weich | pechige Masse 


kohlenteeröl ist die Maschine, wie 
schon erwähnt, nach dem Zundolver- 
fahren eingerichtet. Dieses Verfahren, 
das die Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.G. bei allen orlsfesten 
Teerolmaschinen anwendet, besteht be- 
kannllich darin, daß dem von der 
Hauplbrennstoffpumpe in den Zer- 
slauber geforderten Hauptbrennstoff 
ein kleiner Tropfen eines leicht ent- 
zundlichen Brennstoffes (Zundöl) durch 
eine besondere Pumpe dicht über dem 
Sılz der Brennstoffnadel vorgelagert 
wird. Beim Oeffnen der Nadel ge- 
langt zuerst der Zundoltropfen in den 
Zylinder und steigert durch | seine 
sofortige Verbrennung die Tem- 
peralur . soweit, dak der nach- 
folgende schwerer entzündliche Brennstoff mil 
Sicherheit gezundet und verbrannt wird. Als 
Zundol kann Gasol, Braunkohlenteeröl, Schieferol 
usw. verwendet werden. Der Gesamtwärme- 
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Fur die Verarbeitung von Stein- | 
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verbrauch ist nicht hoher als bei Betrieb mil 
Zundol, sondern meis! etwas geringer infolge der 
besseren Verbrennung. 

Die Maschine arbeitete mit Teeroól und Zündöl 
bei allen Belastungen mil unsichlbarem Auspuff, 


| e S 2 A 


es CX 


Di 


Abb. 7 


Das Anfahren und Manövrieren erfolgte stets 
sıcher und ohne daß die Brennstoffpumpe vorher 
auf Gasol umgeschaltet werden mußte. Das Aus- 
sehen von Zylinder, Kolben, Auspuffventil usw. war 
nach Beendigung des Dauerbetriebs vollkommen 
einwandfrei. Demnach kann Steinkohlenteeröl 
von geeigneter Beschaffenheit als Treiböl für 
Schiffsmotoren dieser Bauart verwendet werden. 
Besondere Beachtung für den Bordbetrieb verdient 
jedoch der Umstand, daß eine Mischung von Stein- 
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kohlenteeröl mil Gasol, Rohöl oder Schmierol 
Asphaltausscheidungen ergibt, die durch Ver- 
schmulzungen der Leitungen, Ventile usw. erheb- 
liche Betriebsstörungen verursachen konnen. Eine 
Mischung dieser beiden Arten von Oelen muß also 
unbedingt vermieden werden, worauf 
sowohl bei der Anlage und Aus- 
führung der Vorratsbehälter im 
Schiffsboden als auch beim Ein- 
nehmen von neuem Brennstoff ent- 
sprechend Rücksicht genommen wer- 
den muß. 


Die Verarbeilung des Rohöls in 
den anderen drei Zylindern erfolgte 
. ebenfalls mit Hilfe von Zundol. Nach 
den Erfahrungen der M.A.N. bei 
orisfesten Anlagen bietet dieses Ver- 
fahren auch bei der Verarbeitung von 
dickflussigen Roholen, Rückstands- 
olen usw, große Vorteile. Einerseits 
erfordert der hohe Gehalt dieser Oele 
an schwer siedenden Bestandteilen 
zur vollkommenen Verbrennung neben 
sehr guler Zerslaubung eine ge- 
nugend hohe Temperatur der Kom- 
pressionsluft. Andererseits ist die 
Zundfähigkeil derselben besonders 
bei kalter Maschine und kleinen Be- 
lastungen häufig ungenügend und 
führt leicht zu Zündungsaussetzern 
und zu Spälzundungen mit dampfendem Auspuff. 
Mit Zundöl wird dagegen bei allen Betriebsverhält- 
nissen eine einwandfreie Zündung und Verbren- 
nung erzielt, Nach der Dauererprobung zeigten 
die Kolben und Zylinder keinerlei Verschmutzung. 
Ebenso waren die Auspuffventile in Ordnung und 
die Ventilsitze nur wenig beschädigt und vollkom- 
men dicht. Das Zundöl-Verfahren dürfte sich dem- 
nach bei der Verarbeitung der dickflüssigen Oele 
als wertvolles Hilfsmittel erweisen. 
(Schluß folat.) 


Schiffbau und Brennstoffrückgewinnung 


In den aroßen Betrieben des Schiffbaus ergibt 
sıch aus den zahlreichen Heizungen der Dampf- 
kessel, aus den Gaserzeugern oder Gasanstalten, 
die zur Gewinnung des für Schmiedeofen, Härte- 
ofen usw. noligen Gases in Betrieb stehen, dann 
aus den Zentralheizungen der Fabrik-, Geschäfts- 
und Büroräume ein erheblicher Anfall an 
Schlacken, Diese Schlacke ist um so lästiger, als 
man häufig nicht so rechles mit ihr anzufangen 
weiß. Man verkauft sıe bestenfalls an Schlacken- 
steinfabriken oder an Abnehmer, die sie zum Be- 
schollern von Chausseen verwenden, Wo dies 
nicht möglich isl, da lagert man sie auf Halden, 
wo sie sich unter Umständen allmahlig zu Bergen 
lirmt. Da aber der Platz fur diese Halden Geld 
kostet, so hilft man sich, wenn nötig, auch damit, 


daß man sie auf Prahme verlädt, aufs Meer hinaus 
fährt und sie dort versenkt. 

Alle diese Verfahren, die Schlacke zu ver- 
werten oder sich ihrer zu entledigen, mochten so 
lange Berechtigung haben, als die Kohle noch 
billig war und als noch keine Kohlennot herrschte. 
Heulzutage fällt es oft schwer, die nötige Kohle zu 
beschaffen, man hal sogar begonnen, wieder Kohle 
aus dem Ausland einzuführen, der Preis aller 
Brennstroffe ist ganz beträchtlich angestiegen, In 
der.Schlacke aber befinden sich im Durchschnitt 
noch 30. bis 40 v. H ihres Gewichtes an unver- 
branntem Brennstoff. Bei sehr guien Feuerungen 
ist dieser Anteil wohl auch geringer, er sinkt bis 
auf 15 und 20 v, H., vielfach steigt er aber auch 
belrächtlich an und Fälle, wo die Schlacke 60 v, H. 
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und in sonstigen mit dem Schiffbau 
zusammenhangenden Betrieben all- 
jährlich große Summen ausgegeben 
werden mussen. 

Man hat nun in neuerer Zeit be- 
gonnen, den Koks aus der Schlacke 
wiederzugewinnen. Die Art und Weise, 
wie dies: geschehen konnte, war in 
ihren Grundzügen durch die hülten- 
männische Verfahren der Aufbereitung 
von Erzen bereits vorgezeichnet. Auch 
hier handelt es sich darum, das wert- 
volle Erz oder, in den Kohlenberg- 
Durchschnitt durch den Separator „Kolumbus“ werken, die wertvolle Steinkohle von 
den mitgeforderten Steinen, von der 
„Gangart zu trennen. Dies kann in 
sehr einfacher Weise dadurch ge- 
schehen, daß man die ganze Förderung 
durch Zerkleinern auf eine annähernd 
gleiche Korngroße bringt und sie dann 
n geeigneten Apparaten der Ein- 
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Der Brennstolfseparator „Kolumbus“, fahrbare Ausführung 


und darüber enthielt, sind nicht gerade allzu sel- wirkung des Wassers bzw. seines Druckes aus- 
ten. Auch dann, wenn mit Steinkohle geheizt selzt. Dabei sinkt das schwerere Erz zu Boden, 
wurde, hat der in der Schlacke vorhandene Brenn- die leichteren Bestandteile trennen sich von ihm. 


stoff die Form von Koks 
angenommen, weil die 
Kohle in der Hilze die 
einen Vergasungsprozeß 
unterlag, der unter Koks- 
bildung verläuft. Der in 
der Schlacke enthaltene 
Koks hat einen Heizwerl 
von durchschnittlich etwa 
4000 bis 6000 Wärmeein- 
heilen im Kilogramm. 


Gelingt es nun, ıhn aus 
der Schlacke wiederzu- 
gewinnen, so ergibt sich 
hierdurch ein sehr er- 
wunschter Vorrat bzw. 
/uschuß an Brennstoff, der 
in jeder Art von Heizung 
wieder verfeuer] und der 
außerdem vielfach sogar 
als Schmiedekohle ver- 
wendel werden kann, für 
die ja gerade auf Werften Brennstollseparalion durch den Separator „Kolumbus“ 
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Will man diese Verfahren auf die Schlacke der 
Heizungen anwenden, so ergibt sich dadurch eine 
gewisse Schwierigkeit, weil der Koks im Gegen- 
satz zum Erz und zur Steinkohle stark poros isl. 
Saugl er ach mit Wasser voll, so erhöht sich sein 
spezifisches Gewicht. Insbesondere kleinere 
Stucke sinken dann mil der schwereren Schlacke 
zusammen zu Boden anstatt zu schwimmen. Da- 
durch wird dann, sofern es nicht gelingt, das Un- 
tersinken durch besondere Maßnahmen zu ver- 
hüten, die Ausbeute verschlechtert und es konnen 
beträchtliche Mengen wertvollen Brennstoffes ver- 
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schen Separalor „Kolumbus“ vorgenommen, der 
aus einer schief gelagerten Doppelmulde (siehe 
Abbildung linke Seite) besteht. Sowohl in 
der oberen wie in der unteren Mulde dreht 
sich je eine Mitnehmerschnecke. Die Schlacke 
wird so, wie sie aus den Feuerungen . kommi, 
und zwar bei größeren Anlagen, wie es jo 
die Werflen sind, am besten unter Verwendung 
eines Becherwerks aufgegeben, Im Aufgabesieb, 
das die Form eines liegenden Trichters hal, be- 
findliche Flügel fordern sie nach hinten, wobei zu- 
nächst der ganz feine Grus herausfalll, Auch die 


Große stationäre Anlage zur Rückgewinnung des Brennstolfes aus der Schlacke 


loren gehen. Mancher Koks, wie z. B. der aus dem 
Sumpf bestımmier Arten von  OGaserzeugern, 
kommt überhaupt nag und mil Wasser vollgesaug! 
zur Verarbeitung. 

Die erwähnte Schwierigkeit laßt sich nun da- 
durch umgehen, dab man zur Trennung der eigent- 
lichen Schlacke von dem in ıhr enthaltenen Brenn- 
stoff -eine spezifisch schwere Flussigkeit ver- 
wendet, ein Verfahren, das von der Firma Benno 
Schilde in Berlin-Charlottenburg herrührt. Die 
Flüssigkeit wird dadurch bereitet, daß man Lehm, 
Ton, Karbidschlamm und dergl. so lange in 
Wasser aufrührt, bis die entstandene Bruhe ein 
spezifisches Gewicht von 25 bis 50 Grad Baume 
zeigt. Die Trennung selbst wird in dem Schilde- 


sehr groben 
geschieden. 
durch einen 


Brocken werden gesondert aus- 
Der Hauptteil der Schlacke falll 
an dieses Aufgabesieb sich an- 
schliekenden. Rost in den Separator, wo die 
Schlacke zu Boden sinkt, während der Koks 
schwimmt. Er wird sofort durch die Mit- 
nehmerschnecke erfaßt und aus dem Separalor 
herausbefördert, während die Schlacke den Sepa- 
ralor an anderer Stelle verläßt, Damit sind dann 
Koks und Schlacke gelrennt, der Koks kann so- 
“ort wieder verfeuert werden. Die Größe des 
Separalors kann der eines jeden Betriebes an- 
gepakt. werden. Die kleineren Typen lassen sich 
fahrbar ausgestallen, so daß z. B. mehrere kleinere 
Werflen. gemeinsam auf genossenschafllicher 
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en Verbilligung des Betriebs bei. Ist 


det man ihn zur Fabrikation von, Schlackensteinen. 


‚Enthält er viel Brennstoff, so wird er von den Zie- : 
‚gelsteinfabriken gern gekauft, da er infolge seines 
Brennstoffgehalts-Kohle spart und die Ziegelsteine 


‚sehr poros werden. Es ist nur nolig, der Ziegel- 
masse eine bestimmte Menge dieses Oruses bei- 
zufügen. Die Schlacke selbst wird gleichfalls Zer- 

kleiner? und dient zur, Herstellung von Schlacken- 


Senn einem jetzt ‚sehr gesuchten Baumaterial. - 


E Werften usw. sind ja fast stets irgendwelche ` 


Bauten ‚aufzuführen. Auch  Arbeiterháuser usw. 
‚sind zu bauen. each finden sich für 
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nn 


maschine. „Phönix“ 


werden. Es 


“werden konnen. 
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S Schlackensfeine Besonders Sndesictifs "m Ser 
wieder auflebenden Bautätigkeit wohl sieis Ab- 


nehmer. Die Fabrikation dieser Steine läßt sich 


Aber "ch. die. anderen. E $ tragen A nun in unmittelbarem Anschluß an die Arbeit des 


der ` 
‚anfallende Grus arm an Brennstoffen, SO verwen- ` 


| Separators, und zwar in forllaufendem Arbeits- | 


gang durchführen. Gelernte Arbeiter sind hierzu 
nicht nötig. Die Schildesche Schlackensteinform- 
z. B. kann nach kurzer An- 
leitung von jedem ungelernten Arbeiter bedient 
laßt sich also damif auf den Be- 
trieben des Schiffbaus ein sehr einfacher Neben- 
betrieb verbinden, der sich um so einfacher ge- 


 Sslaltet, als die Schlackensteine nicht gebrannt zu 


sondern lufflrocken vermauert 
Die Verarbeitung. der Schlacke 
bringt somit erhebliche wirtschaftliche Vorteile und 


werden brauchen, 


‘sollte daher überall da, wo überhaupt Schlacke 


anfällt, auf alle Falle in ernsteste Erwägung ge- 


zogen werden. Dr. Neuburger. 
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Diagramm 


E Ermittlung. der. Fahrgeschwindigkeiten aus 


den Probefahrtsergebnissen | 
-Von Dipl. -Ing. E. Tyrman, Bremerhaven. 


. Das beistehende Diagramm dient zur annäher ungs- 
weisen. Bestimmung der Schiffsgeschwindigkeit für alle 


JTiefgange und Indizierungen.:, Die. Grundlage bilden die ` 


Ergebnisse ` der Proóbefahrten und der ersten 
. Dauerfahrten mit verschiedenen. Tiefgángen und ` | 
| Maschinenleistungen. | | 

In Abb. 1 sind die PSi- Kurven nach 
y mehreren. Verfahren (Middendorf, Dietze, | 
aufgetragen, weiter strichpunktiert ` 
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mit der am nächstliegenden, ‚errechneten "anc 


kurve parallel lauf. — Selbstverstandlich ist man bei 
systematischen Progressivprobefahrten nicht an dieses 
Hilfsmittel 
direkt auftragen. 
anderen bekannt gewordenen Fahrten zu zeichnen. 

In Abb. 2 ist ein dreiachsiges Koordinatensystem für 


die V-PSi und Deplacemenis (oder .Tiefgänge) ge- ` 


zeichnet. Die einzelnen nach Abb. 1 ermittelten Werte 
der Probefahrten werden nun auf ihren Deplacements 
(oder Tiefgangen) als Grundlinie aufgetragen. Wollen 
wir nun die Geschwindigkeit bei einer gegebenen Ver- 
drangung (Tiefgang) oder Maschinenleistung ermitteln, 
dann sind die dieser Leistung entsprechenden Punkte P 


SCHIFFBAU 


meme e eng er $ 


gebunden und konnte die V-PSi-Kurve: 
Diese Kurven sind dann auch für die ` 


der N-PSi-Kurven zu verbinden. Auf der. gegebenen 
Verdrängung (Tiefgang) als -Grundlinie® ist nün jeder 


Punkt abzugreifen, dessen. Ordinatenlänge - ‚gleich. den 
gegebenen Pferdestärken ist und die Kurve dieser PSi- 


schneidet. Dieser Punkt D. auf die V-Abszisse geloted, £ 


ergibt die zu erwartende Geschwindigkeit. - 


Das vorliegende Verfahren darf keineswegs. Anz 
spruch auf einwandfreie Genauigkeit erheben, es ist viel- 
mehr ein nützliches Hilfsmittel und Unterlagsmäterial für 
das Konstruktionsbüro. Die. Ergebnisse der Wirklichkeit 
zeigen innerhalb bestimmter Grenzen (8—12 km Fracht- 


 dampfer) eine ausreichende Annäherung an die auf diese 


Weise ermittelten Werte (etwa 0,1 kn), was mich Zur 


CES? des Diagrammes Geh hat. 
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Das elektrische Schweißen und seine 


Anwendung im praktischen Schiffbau 


Von A. T. Wall. | 
Vortrag von der „Institution of Mechanical Engineers“ 
21. Februar 1922. 
Aus Engineering 24. Februar 1922. S. 241. 
Zweck dieser Abhandlung soll es sein, die ver- 
schiedenen Fälle anzuführen, in welchen das elek- 
tische Schweißen im Schiffbau angewendet wird, so- 
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Abb. 1. 


Typisches Schiffsbodenblech 


wie auf weitere Anwendungsmöglichkeiten 
weisen. 

Die Anerkennung dieser 
Klassifikationsgesellschaften — auch für die Verbin- 


dungen in den Hauptverbänden, bedeutet den größten 


hinzu- 


Schritt nach vorwärts, den dieser Industriezweig ge- 
macht hat. | 
Schleppkähne und sogar ein Motorschiff (Fulla- 


gar) wurden nach diesem Verfahren gebaut und letzte- 


res konnte beweisen, daß es ohne Nachteile für die 
Festigkeit seiner Verbände denselben Dienst machen 
konnte, wie die gewöhnlichen genielelen Schiffe. 

Es gehört wenig Scharfsinn dazu, 


gegenüber den Nietverbindungen aufweist. 


Bevor wir auf die Anwendungsmöglichkeiten dieses 


Verfahrens im Schiffbau näher eingehen, wollen wir 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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verbindung 


Arbeitsweise durch die 


um die großen. 
Vorteile zu erkennen, die das elektrische Schweißen 


uns einige Details von Nietverbindungen, wie sie heute 
gebräuchlich sind, ansehen, . 

Beim Holzschiffbau mußten Eisen oder Kupfer- 
bestandteile die ausreichende Sicherheit der Schiffs- 


| Q e 12 Zoll 
Abb.22. Nietverbindung mil Ueberlappung 


xe bind sichern, und da solche Verbindungen oft nur 
indirekt hergestellt werden konnten, war es nicht immer 
möglich, die Verbindungselemente wirtschaftlich 'zu 
verwenden. . 

Mit dem Beginn des Eisenschiffbaues fand die Niet- 
allgemeine Verwendung, wodurch der 
Festigkeitsgrad der Verbindungen erhöht werden 
konnte. | 
. Die Verwendung der Niele hat sich im Laule dés 
Zeit nicht wesentlich: geändert und nur die Verwendung 
eines besseren Nietmaterials kann als ein M ul 
betrachtet werden 


Es ist ohne weiteres klar, da die. AT cete 
len in einer Konstruktion àm wenigsten. widerstands- 
fähig sind und da auch eine durch Dopplung ange- 
strebte Erhöhung der Festigkeit weitere Nietlöcher zur 
Polge hat, ist dieser epe iang nicht zu beheben. 


Abb.3. Dreireihige Laschenverbindung 


Um die genügende Festigkeit auch an den Verbiri- 
dungsstellen zu haben, ist man genötigt, stärkere Bleche 
zu wählen, da in den gelochten Stellen ı nur ein ‚Teil des 
la un wirksam ist. ER | 


N =E Lee 


` Betibleliieise. können: wir aus. det Abb. 4 EE | 
"wie ein Schiffsblech geschwächt wird, einmal um die - 
NW rbindungsnieten: mit einem Spant, das andere Mal 
um. diejenigen mit: dem. Randwinkel eines Schott auf, 


P nehmen zu können, . 


"Will man bei der "üblichen Anname bleiben, -— 
welcher. die Schwächung proportional der ausgeloch- ` 


‚ten Querfläche. des Bleches ist, daB weiter die Löcher 
einen größeren Durchmesser haben als die Nieten und 
ferner, daß sie auch einen Teil des Nietkopfes aufneh- 

. men müssen, so kommt man zum Schluß, daB die 
.. Festigkeit in einer Spant-Nietreihe (Schnitt AA) um 
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.Abb. 4. Genietetes Dopplungsblech "um die ganze';Oeffnung 
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Abb. 6. Wasserdichte 


Be ndung Verbindung 


78 v. H. der Fesligkeit des ungelochten Bleches be- 


| trägt, und daß man bei Untersuchung des zweiten. 


Falles (Schnitt durch eine Nietreihe der Schottrand- 
- winkel) noch ungünstiger abschließt, da man nur mit 
74% des intakten Blechquerschnittes rechnen kann, 
` ohne dabei die weilere Schwächung zu berücksichti-. 
"gen, die durch die nächstanliegende Nietreihe hervor- 
gerufen wird. 
EE Diesem Uebelstand wird im Kriegsschiffbau teilweise 
l -durch Dopplung abgeholfen, während man sich im Han- 
 delsschiffbau mit dem Einbau von Knieblechen beider- 
‘seits des. Schottes begnügt, hauptsächlich um Mehr- 
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Abb. 8. Verbindung von 'ineinanderstoBenden 
- Profileisen durch angenietetes Winkeleisenstück 


Abb. 7. Gewohnliche ` : Abb. 9 
Zusammengeschweißte Profileisenenden 


Obzwar- die Resultate, die Professor Coker- und 


Mr. J]: S. Wilson gemeinschaftlich mit Mr. W. Gore bei 
- ihren Versuchen erziellen, nicht verallgemeinert wer- 


den dürfen (ersterer behauptet, die Beanspruchung der 
‚Blechquerschnittseinheit in einer Nielreihe sei um 
40% größer als diejenige im vollen Querschnitt — 
letztere geben die Ueberbeanspruchung sogar mit 


70 % an) so muß man, doch zugeben, daß eine lineare 
Abhängigkeit zwischen der Schwächung des Bleches 
durch Lochung und dem entfallenden Querschnitt nicht 


besteht, sondern daß die Schwächung schneller steigt 
als der Querschnitisverlust. 


Nb: 5i NAMES Dopplungsbleche 
an aca Ecken nach Dr. Hillhouse 


6 Fuß 


SAMITI 
A 


Schwejßsstelle ed 
MochesKielblechsiück vor. der. Bearbeitung 
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Abb. 10 
GeschweiBles Knieblech 


Der Einfachheit halber ist es im Handelsschiffbau 
üblich, Blechverbindungen durch lleberlappungen her- 
zustellen.- 


Aus der Abb. 2 kann man ohne weiteres erkennen, 
daß die llebertragung der Zugkräfte an den Verbin- 
dungsstellen recht ungünstig ausfällt, da ein Durch- 


biegen des einen Bleches an den Kanten des anderen, 
überlapplen, moglich ist 


Einige ganz interessante Resultate erzielte bei 


‚seinen Versuchen D. J. Montpomerie — Oberinspektor 


des Lloyd’s Register in Schottland — über welche er 
während der Tagung der Schiffbauingenieure von 
Schottland einen Vortrag hielt. 


» arbeit und Unkosten zu: ersparen und um eine gleich- 
e mäßige Me tung, der u zu erreichen. 


Seite 1242 


Seine Versuche. Bëtong in die Festidkeil 
‘einer Ueberlappung mit dreifacher ^ Nietreihe mit 
67% der vollen Blechfestigkeit ‘anzugeben, während 
die vierreihige Ueberlappungsnietung mit 72% bewertct 
wurde. Die letztere kann als die wirksamste Ueberlappungs- 
‘ verbindung angenommen werden, auch aus dem 
Orunde, weil sie ungefähr dieselbe Festigkeit aufweist 
wic das Blech an den Spanien, 

Wie man aus dem Vorhergesagten schlieben kann, 


wird bei noch so sorgfältiger Ausarbeitung der Niet- 


verbindung die Blechstärke nicht voll ausgenutzt... 


Abb. 12. Geschweißtes 
Versteifungseisen 


stellenweise 
E 


Z m 


2 Hnıeblech 


Abb. 11. Angeschweißte Verbindungswinkeleisen an den 
Knicblechen und: Bodenwrangen 
Wenn aus besonderen Gründen (z. B. im 


Kriegsschiffbau) eine erhöhte Festigkeit verlangt 
wird, so kann man durch Anwendung der Laschen- 
nietung, wie sie Abb.5 zeigt, mit einem theoretischen 
Werte von 80% der vollen Blechfestigkeit näher 
kommen. 

Ein anderer Nachteil der Nietverbindungen ist 
der, daß sie schon bei mäßigen Belastungen un- 
dicht werden können. Beispielsweise genügt bei 
einer dreireihigen Nietverbindung mit einfacher 
Lasche eine Belastung von 4,75—6,35 kg/pmm, um 
die Wirkung der vorhergegangenen Dichtungsarbeit 
aufzuheben. | 

Naturlich werden unvollkommene Nietverbin- 
dungen schon bei schwacheren Belastungen undicht 
werden, insbesondere in solchen Fallen, wo die vorher 
angedeutete Durchbiegung der Bleche eintritt. 

Alerdings haben einige der hier gemachten Ein- 
wände meli theoretische Bedeutung, da in der Praxis 
auftreiende Beschädigungen [Risse usw.) wohl mehr 
auf ungünstige Verteilung des Materials zurückzuführen 
sind, und nicht mangelhafter Festigkeit der Hauptver- 
bande zuzuschreiben sind und auch die Undichtigkeit, 
als Folge der oben angeführten Belastung. wohl nur 
selten eintritt. 

Man karın aber mit bestem Willen nich behsuplen: 
daß die Nietverbindung die Ausnutzung der vollen 
Blechstäarken möglich macht. 

Das ist ein Nachteil, den das E 
ausschaltet, da auch die Verbindungsstelle — wenig- 
stens theorctisch, dieselbe Festigkeit aufweist, wie die 
anderen Querschnille der Verbände. 
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Natürlich ist es in der Prexis nicht möglich, Pp 
ideale Lósung zu erreichen, aber Klar ist es, 'daß auf ` 
diese. Weise ein erhöhter Prozentsatz der Blechquer- ` 


fläche ausgenutzt werden kann und: auch Dopplungen . 


| infolge Ausfallens der Nietlöcher wirksamer werden. 


Es folgt aus dem Gesagten, daß eine Erweiterung 


des Anwendungsbereiches für das Schweißverfahren ^ 


im Schiffbau einen nicht unbedeutenden Fortschritt. SE 
deuten würde, _ i SE 
Des besseren Verständnisses halber seien fier einige K 


Entwicklungsmöglichkeiten des ‚Schiffbaues angegeben. 


1. Infolge besserer 


"Laschenblech. ongeschweilst 
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: Abb. 13. Lüngs- ond Querverbindung in de CECI 
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Abb. 14 


Ausnutzung der Materialstärken 
würde das Gewicht des PENHISEISENKOTDERS vermin- 
dert. | | | 


Es folgt daraus, daB, wo heutzutage eine ` begränzte 
Wassertiefe den SchiffshauptmaBen das Ueber- 
schreiten gewisser Größen nicht gestattet, größere 
‚und deshalb ‚wirischaftlichere ‚Schiffe gebaut Werden 
konnten. 

Das Verschwinden der Adone us de bend 
beplattung ist ein Faktor, der die Größe der Ma-: 
schinenleistung, die für die Ueberwindung des der 
Schiffsbewegung entgegengeselzten Widerstandes | 
nótig ist, günstig beeinflußt. | 


Die Spanten und auch die. Längsverbände kennen 
leichter und trotzdem stärker gemacht werden, da 
sic durch das Schweibverfahren derartig eingebaut, 


E E) 
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Ä werden! Geiger dd sie in ihrer Wirkungsweise sich 
= sehr dem ökonomischen Träger nähern. 


Diese Tatsache läßt sich sehr leicht eriari 
wenn man bedenkt, daß diejenigen Teile in den Ver- - 
bänden entfallen, die gewöhnlich nur zum.Aufnehmen. 

der Verbindungsnieten nötig sind und deren An- 


"'" J wesenheit durch F coligkensubericgungen nicht be- 
dingt ist 
. Ein weilerer. Vorteil, der den Niverbindunden nicht 
eigen ist, ist. die Möglichkeit einer gleichmäßigeren 
= "Verteilung des. Materials — und somit der Festigkeit. 
.. 6, Schwierige Schmiedearbeiten zur Herstellung von 
| Dichtungskranzwinkeln entfallen.. 
7. Versteifungen können mit größerem Vorteil als bis- 
. . her angewendet werden. 
8. Die Wirksamkeit der Dichtungsarbeiten wird erhöht. 
Der Haupteinwand, daß die Blechstärken nicht zu 
niedrig sein dürfen, um das Material nicht einer Ein- 
knickung auszusetzen, läßt. sich leicht widerlegen, da 
gewöhnlich in. der Praxis die .Schiffsbleche viel gerin- 


Ua 


^; geren Druckbelastungen ausgesetzt werden, als die- 


jenigen es sind, denen sie im ‚Notfalle widerstehen 


konnten: 
| Auch die Möglichkeit einer ` en eso 


von Versteifungen läßt die Grundlosigkeit dieser Be- . 
| . fürchtungen erkennen. 


Hier soll die. Anwendung des SchweiBens bei Ar- 
. beiten örtlicher Natur behandelt werden. und zwar dic 
Verbindungen von Bauteilen, die nicht zu den Haupt- 
verbänden gehören 

Die in den einzelnen Aufbauten notwendigen Oeff- 
nungen zum Aufnehmen von Türen und Fenstern be- 
durfen eines besonderen  Aucenmerks, da es nicht un- 
gewöhnlich ist, daß trotz’ der ringsherum angenieteten 
Dopplungsbleche Risse eintreten, die eine und manch- 
mal mehrere Nieireihen durchziehen. 


- Abb. 4 zeigt die übliche Ausführung, während aus 
Abb. 5 zu. ersehen ist, wie Professor D. Hillhouse, 
Schiffbaudirektor der Fairfield Shipbuilding and En- 
gineering : Company, mit nur an den Ecken ange- 
schweißten Dopplungsblechen das Auftreten von Rissen 
zu vermeiden sucht. Diese Ausführung wurde von der 
„British. Corporation“ anerkannt. 

. Das eben Gesagte gilt natürlich in noch größerem 
Maßstabe für Decksdurchbrechungen (Maschinenschacht- 
.Ladeluken usw.). Die Verbindurıgswinkel für recht- oder 
'schiefwinkelig zusammenlaufende Bleche entfallen, wenn 


man, wie Abb. 6 und 7 zeigt, die Bleche zusammen- 


" schweiBt. 

Abb. 8 und 9 stellt eine Niet- und eine Schweiß- 
verbindung der Enden von durchlaufenden Winkel- 
. eisen dar. 
|. Aus Abb. 10 ist zu ersehen, wie durch Schweigen 
die Schmiedearbeit erspart wird, die nötig ist, um dem 
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. vorteilhafte Versteifung von Blechen erreicht. 


nen Verbindungsnieten enlfallen. 
den auf 
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Keiblech an den Schiffsenden, die den Sleven ent- 
sprechende Form zu geben. 

Abb. 11 A und B zeigt die Verbindung der Knie- 
bleche am Fuße der Spanten und der Bodenwrangen 
mit der Doppelbodenrandplatte, wobei man sich der 
üblichen Winkeleisenstücke bedient, nur mit dem Unter- 
schiede, daß die Letzteren schon in der Werkstatt an 
die entsprechenden Bleche angeschweikt werden 
können. 

Aus Abb. 12 ist zu entnehmen, wie man durch bloßes 
Anschweißen eines gewöhnlichen Winkeleisens eine 
Abb. 13 
empfiehlt eine gemischte Verbindungsweise (Niet- und 
Schweißverbindung) für Decksbeplattungen. Dasselbe, 
nur in anderer Ausführung behandelt Abb. 14, wobei 


' aber besonders hervorgehoben werden muB, daß die ` 


einzelnen Bleche querschiffs so gelegt werden,‘ dab 
ihre Langskanten über die Decksbalken zu liegen kom- 
men, und daß ferner auch die in Abb. 13 wiedergegebe- 
An ihrer Stelle wer- 
af den Decksbalken und in entsprechenden 
Löchern der Bleche zylindrische Eisenstucke ange- 
schweißt, die eine fast ebenso feste Verbindung her- 
stellen, als die Nieten es tun konnen. 


Der Vorteil dieser Ausführungen bei Decksbeplat- 


- tungen wird am, besien erkannt, wenn man bedenkt, dal 


auf diese Weise ebene Decksflachen erreicht werden, 
ohne daß man sich der üblichen Laschen-Nietverbin- ` 
dungen zu bedienen braucht, wodurch man eine nicht 
unerhebliche Gewichtsersparnis zu verzeichnen hat. 

Die Vermeidung von Unebenheiten, wie sie infolge 
von lleberlappungen auftreten, erleichtert bei unbe- 
plankten Eisendecks das Verschieben von schweren 
Gewichten auf Deck, wahrend im QGegenfalle weniger 
starke Planken als gewöhnlich genügen werden, um 
eine dauerhafte Holzbeplankung herzustellen, wodurch 
wieder eine Material- und Gewichtsersparnis erzielt 
wird. 

 Hieraus kann man sich ein Bild machen, wie weit 


. das Feld ist, innerhalb welchem das Schweißverfahren 


mit Vorteil angewendet werden kann. 


Es ıst noch zu bemerken, daß nicht immer der An- 
schaffungspreis fur die Bestimmung der Wirtschaftlich- 
keit eines Schiffes ausschlaggebend ist, weil beispiels- 
weise manchmal den Mehrkosten ein kleineres Schiffs- 
eigengewicht und daher eine größere Tragfähigkeit 
gegenüberstehen kann. Andererseits gestalten sich in 
unserem Falle auch die Instandhaltungsarbeiten viel 
einfacher und billiger. Zuletzt darf man nicht verges- 
sen, daß diese Arbeitsweise bis jetzt nur wenig im 
Schiffbau angewendet worden ist. Aus den noch zu 
machenden Erfahrungen auf diesem Gebiete ist sowohl 
eine Vervollkommnung als auch Verbilligung dieses 


Verfahrens zu erhoffen. Ni. 
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Aus der Werkzeugmaschinen-Industrie Je - 


f DreBlufihammer mit Handwerkeeig- 


| umsetzer l 
Viele, namentlich im Lokomotivkesselbau mit Preg- 
- Juft betriebene Werkzeuge, wie  Stehbolzendopper, 
"^ Rohrumleger, Rohrbordeler und dergl. erfordern eine 


für Schiffbau und Werttbetriebe 


drehende Bewegung. Seither wurden entweder Häm- 
mer mit selbsttäiiger Umsetzvorrichtung benutzt oder 
das Werkzeug wurde von Hand gedreht. 

Hammer mit selbsttätigem Umsatz sind aber: ver- 
hältnismäßig schwer und teuer, haben einen hohen 
Luffverbrauch, werden wegen der komplizierten Bauart 
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leichter schadhaft als gewöhnliche und sind auch nui 
für Stehbolzenarbeilen, nicht aber für Rohreinbauar- 
beiten zu verwenden. Ferner laßt sich der Umsatz auch 
nicht nach Bedarf regeln, sondern das Werkzeug wird 
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Preßlufhammer mil Handwerkzeugumsetzer 
a) als Stehbolzendöppe:ı b) als Rohrumbordelei 


immer gleichmäßig gedreht. Infolgedessen haben diese 
Hammer auch nur wenig Aufnahme gefunden, 

Wird aber das Werkzeug bei Verwendung des ge- 
wöhnlichen Preklufthammers von Hand gedreht, so muß 
es übermäßig lang sein, um ein Umfassen zu erMOg- 
lichen, wodurch das Werkzeuggewicht erhöht und die 
Schlagkraft beeinträchtigt wird. Außerdem ermüdet die 
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Hand des Arbeiters stark, weil sie den Erschütterungen 
des Werkzeuges ausgesetzt ist. Ein in beistehender 
Abbildung dargestellter, von der Rheinwerk- A. GR 
Langerfeld bei Barmen, auf den Markt gebrachter 
(unter D. R. P. 354 562 geschützter) Preßlufthammer mil 
Hand-Werkzeugumselzer, der schon in vielen Werk- 
stätfen eingeführt worden ist und sich gut bewährt hat, 
entspricht allen an eine solche Vorrichtung gestellten 
Anforderungen. Die Führung des Werkzeuges geschieht 
durch eine auf den Hammerschaft gesetzte von Hand 
leicht zu drehende Hülse, deren prismatische Führungs- 
offnung der Form des Werkzeugschaftes entspricht. 


Beim Rohrumbördeln 


Die Vorrichtung ist leicht und bequem zu handhaben 
und gestattet dem Arbeiter, das Werkzeug ohne Er- 
schütterung der Hand nach Bedarf zu drehen. Die den 
lImsetzer umfassende Hand unterstützt auch den Prek- 
lufthammer, so daB er mit beiden Händen gut und sicher 
geführt ist. 

Solche Hämmer sind nicht nur mit Vorteil in den 
Eisenbahnhauptwerkstätten, sondern auch besonders in 
den Betriebswerkstätien und Lokomotivbahnhöfen zu 
verwenden. Wo keine Preßluftanlage vorhanden ist, 
kann die Preßluft auch von einer mit Luflipumpe aus- 
gerustelen Lokomotive entnommen werden. 

Fur schwere Arbeiten, wie Stehbolzen, Döppern 
und dergl. eignet sich am besten der Niethammer Nr. 5 
mit 30 mm Kolbendurchmesser und 110 mm Hub, für 
Hohrarbeiten der Meißelhammer Nr, 4 mit 27 mm Kol- 
bendurchmesser und 85 mm Hub. 

Der Umsetzer ist bequem abnehmbar, so daß deı 
Hammer auch zu gewöhnlichen Arbeiten, wie Meißeln, 
Nieten, Stemmen und dergl. verwendbar ist. 


Allgemeines, 


Abrüstung. Volkerbund. 


In der Sitzung am 4. Juli 
nachmittags wurde auf Vorschlag des Admirals Segrave 
eine Enlschliekung angenommen dahingehend, daß der 


Ausschuß der Ausdehnung des Washingtoner Abkom- 
mens über die Abrüstung zur See auf die Mächte des 
Völkerbundes, die das Washingtoner Abkommen nicht 
unterzeichnet haben, zustimmt, Zwei Unterausschüsse 
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wurden eirigesetzt, die sich mit der Prüfung der Frage 
betr. den Waffenhandel und die private Waffenherstel- 
lung, sowie mit den von den einzelnen Mächten einge- 
gangenen, vom Völkerbunde verlangten Antworten über 
die Rüstungsausgaben der letzten Jahre und die von 


" ihnen infolge ihrer besonderen geographischen Lage 


oder infolge eingegangener besonderer Verpflichtungen 
verlangten besonderen Anforderungen für ihre nationale 
Sicherheit beschäftigen sollten. — In der Sitzung vom 
6. Juli stimmte der Ausschuß den ihm vom ersten Unter- 
ausschuß gemachten Vorschlage zu, alle Mächte, die 
Mitglieder des Völkerbundes sind, aufzufordern, sich 
dem in Washington getroffenen Abkommen über den 
Gebrauch giftiger Gase anzuschließen und dem Volker- 


bundrat die Ratifizierung. des Abkommens von St. Oer- ` 


main über den Handel mit Waffen zu empfehlen. In 
bezug auf die Verwendung giftiger Gase empfahl der 
Unterausschuß, den Versuch zu machen, die wissen- 
schaftliche Welt für die Abschaffung dieser Kriegfüh- 
rung zu mobilisieren. Er legte eine Entschließung vor, 
daB der Ausschuß für ein Zusammenarbeiten der Intelli- 
genz (intellectuel , coopération) beauftragt werde, in 
seiner Tagung am 1. August diese Frage zu prüfen und 
Vorschläge zu machen. Man war im Unterausschuß der 
Ansicht, daß von maßgebender Stelle eine Denkschrift 
. veröffentlicht werden sollte darüber, was in Wirklich- 
keit chemische Kriegführung bedeute und in Zukunft 
bedeuten werde. — Nach einer allgemeinen Aussprache 
über die Abrüstungsfrage wurde die dritte Tagung des 
Ausschusses am 7. Juli geschlossen. Um die praktische 
Anwendung der Grundsätze eines allgemeinen Vertei- 


digungsbündnisses zu prüfen, das als Grundlage fur. 


die Abrüstung dienen soll, wurde ein Unterausschuß 
eingesetzt, dem Lord Robert Cecil, die Generale Ignace 
und Marietti, die Obersten Reguin und Lohner sowie 
M. Janssen angehoren. Lord Robert Cecil betonte in 
seiner Schlußansprache, daß der Ausschuß durch seine 
Tätigkeit die Bedingungen geschaffen habe, die zur 
Herabsetzung der Rüstungen führen konnen. Der Aus- 
schuß wurde hoffentlich im September der Versamm- 
lung des Völkerbundes Material vorlegen können, das 
zwar noch nicht gestatten werde, einen wirksamen Ab- 
rüstungsplan aufzustellen, das aber doch erlauben 
werde, die Grundsätze hierfür festzustellen. M. Viviani 
sprach ebenfalls seine Befriedigung über die von dem 
Ausschuß geleistete Arbeit aus, die vielleicht die größte 
Anstrengung auf dem Gebiete der Entwaffnung sei, die 
unternommen wäre. (Temps, 5., 6., 7. und 8. Juli 
1922. 


Zur Tagung des Ausschusses schreibt Temps, daB 
Frankreich keinen Grund habe, die Besprechung der 
Abrüstung zu scheuen. Wenn man die militarischen 
Ausgaben des, laufenden Rechnungsjahres in der glei- 
chen Münzeinheit berechne, so werde man feststellen 
können, daß Frankreich unter den Großmächten erst an 
vierter Stelle stehe. Seine militärischen Ausgaben be- 
laufen sich auf 1823 Mill. Goldfranken, ihm gehe Japan 
mit 1900 Mill, England mit 4500 Mill. und die Vereinig- 
ten Staaten mit 6100 Mill. Goldfranken voraus. (Temps, 
5. Juli 1922.) 


England. 


Die staatliche Geschützfabrik in Woolwich. In 
letzter Zeit verlaulele gerüchtweise, daß das Woolwich- 
' Arsenal geschlossen und die gesamte dortige Fabrik- 
anlage nach einem anderen Teile des Landes verlegt 
werden solle. Hierüber beunruhigt, begab sich eine 
Deputation der Bürgerschaft Woolwichs zu Austen 
Chamberlain, der sich folgendermaßen äußerte: Wool- 
wich sei nicht die einzige englische Stadt, die in hohem 
Maße von den Staatswerkstätten abhängig wäre, und 
starke Einschränkungen in den Rüstungsausgaben seien 
unvermeidlich. Indessen könne er versichern, daß 
Woolwich auch künftig die Hauptgeschützfabrik be- 
halten würde. Ganz befriedigt schien die Deputation 
- hiervon nicht, denn sie hatte offenbar angenommen, daß 
gerade in Anbetracht der Rüstungsbeschränkungen die 
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gesamie Waffenfabrikation, abgeschen von den prn- 
vaten Werkstätten dieser Art, in Woolwich vereinigt wer- 
den würde.. Indessen hielt es natürlich die englische 
Regierung nicht für ratsam, lokale Interessen den all- 
gemein nationalen voranzustellen. Eine der Haupi- 
schwierigkeiten, denen die Regierung bei ihren auf Ein- 
schránkung der Rüstungsausgaben gerichteten Bestre- 
bungen gegenübersteht, liegt in dem Druck, der auf sie 
von allen denjenigen ausgeübt wird, die unter den ein- 
schränkenden Maßnahmen zu leiden haben. Ohne die- 
sem Drucke restlos nachzugeben, muß die Regierung 
doch zugeben, daß die rücksichislose Schließung aller 
industriellen Regierungsanlagen auf Handel und Ar- 
beitsmarkt geradezu vernichtend wirken und vielleicht 
mehr kosten würde als die Beibehaltung dieser Anlagen 
in allerdings beschränktem Umfange. In dieser Be- 
Ziehung liegen die Verhältnisse in Woolwich ganz ahn- 
lich wie bei den Werften. 


Seit Kriegsende scheint Woolwich für Vorratsbe- 
stände einerseits und für den Bau von Lokomotiven, die 
schwer verkäuflich gewesen sein sollen, andererseits 
viel Geld verausgabt zu haben. Immerhin stellt die 
dortige Fabrikanlage zweifellos in der englischen Bilanz 
einen bedeutungsvollen Aktivposten dar, den aufzu- 
geben nur eine sehr kurzsichtige Politik sich entschlie- 
Ben könnte, Während des Weltkrieges entfiel ein we- 
sentlicher Teil der gesamien Materialerzeugung für 
Heer und Flotte auf Woolwich, und die Güte des dort 
hergestellten Kriegsmaterials war über jeden Zweifel 
erhaben. Immerhin hat es — und das liegt noch gar 
nicht so lange zurück — eine Zeit gegeben, in der 
Woolwich durchaus nicht der Inbegriff von Fortschritt 
und Leistungsfähigkeit war, im Gegenteil, dem Namen 
schon haftete damals das Kriterium von Burokratism:i:s 
und Mangel an Unternehmungslust an. Die Woolwicher 
Amtsberichte haben ihr gutes Teil Schuld an der Ver- 
zögerung in der Einführung so mancher wichtiger Ver- 
besserung in den Waffen der Flotte und verurteilten die 
englischen Schiffe zur linterlegenheit unter die gleich- 
altrigen Kriegsschiffe anderer Seemächte. Der reak- 
tionäre Geist, der in Woolwich herrschte, war oft genug 
Gegenstand ernster Kritik in Parlament und Presse 
Nach einem Times-Aufsatze vom Jahre 1879 hat z. B. 
„das in Woolwich befolgte System die Prufung de 
Konstruktionen und deren Verbesserung Offizieren zu- 
gewiesen, die in der Verwendung der Waffen wohl er- 
fahren, aber völlig ungeeignet waren, Konstruktionen 
und Baumaterial. zu beurteilen oder gar zu verbessern 
Sie ermangelten somit auch jedes Verständnisses für 
‚die systematische Fortentwickelung der Herstellungs- 
methoden, wandten aber große Geldmittel für kost- 
spielige und dabei höchst uberflüssige Versuche aui, 
um Dinge zu ergründen, die erfahrenen Techniker, 
längst bekannt waren.“ Die veralteten Methoden führ- 
ten damals zu Erzeugnissen, die als „Woolwich infants" 
unrühmlich bekannten, andauernd Havarien erlitten und 
die Schiffe vielfach zu unprogrammaBiger Rückkehr in 
Heimatshafen und Werft zwangen. Obwohl die Schuld 
an diesen Bruchen vielfach die Flotte selbst hatte, 
machte man die Direktoren des Woolwich-Arsenals in 
oft recht ungerechtfertigter und unschoner Form dafür 
verantwortlich. Wie die Times damals scharfsinnig be- 
merkte, sind aber schwere Geschütze ohne ihrem Ka- 
liber entsprechende l.eistungsfähigkeit höchst unbe- 
quem, da die Durchschlagsleistung an und für sich mit 
der KalibergroBe verhältnismäßig wenig zu tun hat. Dic 
Vorliebe für das OroBgeschütz datiert erst seit den 
neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts und ist erst 
durch Lord Fisher neu belebt worden, ohne daß Wool- 
wich dabei mitgesprochen hätte. Heute aber ist das in 
Woolwich hergestellte schwere Marinegcschütz allen 
von Privatfirmen gebauten Geschülzen dieser Art eben- 
bürfig, wenn es auch zweifelhaft sein mag, ob der gute 
Ruf, den Woolwich in bezug auf Billigkeit seiner Fr- 
zeugnisse eine Zeit lang genossen hat, jetzt noch zu 
a besteht. (The Navy and Military Record, 7. Juni 
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Hubschrauben. „Aeroplane“ 
von Mr. Brennans erfolgreichem Steilflug (vgl. „Schiff- 
bau" Nr.43 vom 26. VII. 1922, S. 1196) keinen Glauben, 
sondern hält seine Erfindung für einen so glánzenden 


Fehlschlag, wie es die seines Torpedos und der „Ein- ` 
Wenn diese Gerüchte von seinen Freun-: 


schiene" war. 
den in der Hoffnung in Umlauf gesetzt werden, die Re- 
gierung zu zwingen, ihn weiter mit"Geld zu unterstützen, 


so könne man nur sagen, daß ihre Politik wahrscheinlich 
(Aeroplane, 7. Juni. 


mehr Schaden 


als Nutzen stifte. 
1922.) 


Flugzeugtrager. 


trager: „Im Dienst befinden sich „Argus“ und „Pegasus“; 


im Bau oder Umbau sind „Hermes“, „Eagle“ und 
„Furious; in Reserve liegt „Ark Royal". 17 Linien- 
schiffe, 4 Schlachtkreuzer und 7 Kleine Kreuzer sind 


mit Flugdecks ausgestattet. Was die Zahl der Flug- 
zeuge anlangt, so mochte ich auf die am 12. April er- 
icille Antwort hinweisen. Die Zahl der Flieger und Be- 
obachter entspricht den z. Zt, der Marine zugeteilten 
Flugzeugen.“ (Times, 7. Juli 1922.) Ä 

Luftfahrpolitik. Der Premierminister hat eingewilligt, 
cine Abordnung des parlamentarischen Luftausschusses 
in einer Sitzung des Reichsverteidigungsausschusses - zu 
empfangen. 
der Ausschuß nicht so schr Wert darauf, die Luftstreit- 
macht um 10 oder 12 Geschwader zu "vermehren, als 
vielmehr grundsätzlich den Stand der Luftmacht ım 
Verhaltnis zur Marine und Armee festzulegen. Der 
Ausschuß glaubt, daß die Luft jetzt so wichtig. gewor- 
den ist, daß die Luftstreitkraft mit Heer und Marine 
gleichgestellt wird und daß sie vielleicht in wenigen 
Jahren den Vorrang vor den beiden anderen Dienst- 
zweigen haben muß. Er glaubt ferner, daß der nächste 
Festlandkrieg mit Luftschlachten beginnen wird, und 
wenn eine von beiden Parteien in diesen Schlachten 
gc.odezu geschlagen. wird, so wird der Sieg auf dem 
Fuße folgen, ohne Dazwischentreten von Heer und Ma- 


rne, weil die feindliche Hauptstadt zerstört werden 
wird. (Times, 10. Juli 1922.) | | 

‚Luftwehr. Auf Anfrage von Viscount Curzon teilte 
der Finanzsekretär der Admiralität Amery am 


12. Juli im Unterhause mit, daß die Zahl der zur Verwen- 
dung mit der Flotte — von Schiffen und Flugzeugträgern 


aus — bestimmten Flugzeugen gegenwartig unter Außer- ` 


achtlassung der Reserve betrage: 18 Aufklärungsflug- 
zeuge, 6 Kampfflugzeuge, 12 Torpedoflugzeuge ufid 
18 Artilleriebeobachtungsflugzeuge. Das vorhandene 
Personal genuge, um diese Flugzeuge zu bemannen. 
Eine Frage, ob der Finanzsekretár glaubte, 


sie nur 6 Kampfpflugzeuge und 12 Torpedoflugzeuge 
besitze und ob das Personal der Marineluftfahrt sich 
an Bord oder an Land befinde, wurde nicht beantwortet. 
Der Staatssekretär für Luftfahrwesen Guest teilte 
mit, daß zur Zeit 18 englische Firmen mit dem Bau von 


Flugzeugen beschäftigt seien, 4 größere und 4 kleinere: 


mit dem Bau von Motoren. Was die beabsichtigte 
Schließung von Flugzeugfabriken angehe, so sei sich 
das Ministerium des Ernsles der Lage bewußt. Da es 
aber kein Geld habe, könne es keine Aufträge erteilen. 


— Der parlamentarische Mitarbeiter der Times bemerkt ` 


hierzu: Für die Verteidigung der Flotte gegen Luflan- 
griffe seien also nur 6 Flugzeuge vorhanden. Die Ad- 
miralität sei höchst beunruhigt über: diese Lage. Sie 
durfe ja aber selbst weder Flugzeuge .noch Luftschiffe 
beschaffen, sondern sei auf das angewiesen, was ihr 
das Luftministerium zur Verfügung stelle, Die gestrigen 
Enihüllungen zeigten, wie weit man die Dinge habe 
treiben lassen. Dem Parlamentarischen Luftausschuß 
= sei. versprochen worden, daß ein fachmännischer Aus- 
schuß dem Reichsverteidigungsausschusse hierüber Vor- 
irag halten dürfe. Dieser Vortrag sei, wie man hört, 
wiederum um eine Woche verschoben worden, was auf 
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Im Unterhaus antwortete Mr. Amery 


auf cine Anfrage uber in Dienst befindliche Flugzeug- .. 1922) - 


Einem Mitarbeiter der Times zufolge, legt ` partement die Nachrichten. 


stärkste Bewaffnung von 8" 
daß die. 
Flotte genugend fur den Lufikrieg vorbereitet sei, wenn. 


‚zu schätzen. 
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Ben lasse. 


Ziegelsteine ausgebe und nicht genug für Flugzeuge und 


Die vom Luftministerium immer "wieder ge- ` 
. machten. Vorwürfe gingen dahin, daB es zuviel: Geld. für. 


Versuche und für.die Unterstützung - der Zivillufffahrt. 


Warum brauche die Lufistreitmacht eine eigene Tor- 


pedoversuchsstation in Portsmouth, .da doch die Ma- 


rınestation daselbst für 


die Versuche genügen ‚sollte. 


Warum beabsichtige das. Luftministerium neue Kasernen | 


auf der Insel Grain zu bauen, während doch leere Ma- 
auf die 
‚auf die 
2 Juli- 


rinekasernen in der. Nahe waren jw. Nicht 
Höhe der Ausgaben komme es a sondern 
Politik, die hinter den Ausgaben stehe: (Times, 1 


| Italien. 
Wewa 
einen Geselzesvorschlag zugehen lassen, nach dem im 


Jahre 1922/25 statt.der im Haushalt für 1921/22 vorge- 


sehenen zwei Kreuzer-Neubauten von 8000 } gebaut 


werden sollen: 4 Zerstörer und 6 Unterseeboote sowie 


70 Ne (Temps, 43. Juli 1922) 


s Japan. TL 
Neubauten. Heclor Bywater berichtet 
and Military ‚Record, daB das japanische Marine-De- 
nach denen Japan eine 


starke Vermehrung seiner kleinen Kampteinheiten vor- 
habe, 


Es sei beabsichtigt, vier Kreuzer von je 


Der Marineminister hat dem Parlament 


dementiere und gleichzeitig ausführliche und 
interessante ‚Angaben über das Neubauprogramm ge-: 
‚macht habe. 


10 000 t, vier von je 7000 t, 24 Zerstörer I. Klasse von 


im. Naval 


zusammen 33 000 1 und 24 Unterseeboote von insgesamt | 


24166 1 zu bauen. Das bedeute, im Vergleich mif, dem 


ursprünglich aufgestelllen Programm der bis 1927 fer- Si 


tigzustellenden Schiffe, eine Verminderung um einen. 
Da nicht . 


Kreuzer, 13 Zerstörer und 24 Unterseeboote.. 
gesagt: werde, daß diese Neubauten das Maximum dar- 


sich, 
Signatarmächte des 
schließen sollten, 
Hilfsschiffen zu vermehren. | 


Die. vier 10 000 t-Kreuzer, die Japan zu bauen Be 


absichtigt, werden die größten und mächtigsten ihrer . 
Art sein, die in den letzten Jahren gebaut worden sind. 


Sie weisen die im Washington-Abkommen’ vorgeschrie- 


. stellen, das bis 1927 fertiggestellt werden. solle, sei es ` 
— zum mindesten moglich, daß noch weitere Hilfsschiffe ` 
vor 1927 auf Stapel gelegt würden, besonders. wenn 
wie es den Anschein habe, eine oder mehrere 
Abrüstungsvertiaces dazu ent- ` 
ihren gegenwärtigen Bestand an 


bene Höchstgrenze an: Verdrangung auf und werden. 


wahrscheinlich auch die, in diesem Vertrage festgelegte 
(20,3 cm) erhallen.: 
einer modernen Maschinenanlage und Kesseln mit Oel- 


heizung versehen, werden sie einen Aklionsradius be- ` 
. sitzen, der sie in den Stand setzt, an jeder beliebigen 
Stelle des Pazifischen Ozeans zu operieren. Die Kosten. 
jedes dieser Kreuzer sind unter Berücksichtigung des 


heutigen Preisniveaus in Japan auf 2 Millionen Dollar 
Die vier Kleinen 7000 t-Kreuzer werden 
wahrscheinlich ähnliche Schiffe wie die der 


Geschwindigkeit von 32 kn. gebaut worden sind, Das 
größere Deplacement. wird wahrscheinlich Zur Vergró- 


. Berung des Aktionsradius und zur Aufstellung schwerer. 


Geschütze als der 5,5-zölligen (13,9 cm) auf den vor- 
erwähnten Schiffen verwendet werden. 
amtlichen Bericht zu ersehen sei, 


wird, hinzuzuzahlen. 
nach Fertigstellung seines Neubauprogramris 28 Kleine. 
Kreuzer besitzen, die, vom Tage ihres Stapellaufes an 
gerechnet, weniger als 10 Jahre alt sind, so daß diese 
Kleine-Kreuzer-Flotte der englischen überlegen sein 


Kuma- 
Klasse werden, von denen bis jetzt 10 Stück mit einem 
durchschnittlichen Deplacement von 5600 t und einer. 


Mit. - 


Soweit aus dem > 
‚sind diese 8 neuen .. 
Kreuzer zu denen, die im Bau beziehungsweise in Auf- .. 
‚trag gegeben sind und deren Anzahl auf 10 geschätzt - 
Trifft dieses zu, so würde Japan - 


'. wird, falls nicht bis dahin in England neue seme Kreu- SET 
zer auf Stapel gelegt werden. | 
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. Von den 24 Zerstdrern erster Klasse, dic gebaut 
werden sollen und insgesamt 55000 t umfassen werden, 
entfallen durchschnittlich auf jedes Boot 1375 t. Dic 
neuen Boote werden jedenfalls beachtenswerte Ab- 
 messungen erhalten und größer "als alle englischen 
sr sein, mit Ausnahme der englischen Flottenfülırer- 

oote. | 

Unlängst wurde gemeldet, daß Japan von den 
Küstentyps für Unterseeboote abgekommen wäre und 
in der Hauptsache mittelgroße Hochseefahrzeuge sowie 
einige sehr große Unterseeboote, die den deutschen 
U-Kreuzern entsprechen würden, bauen wolle. Eine 
Gesamttonnage von 28 166 t würde einen Mittelwert von 
1173 1 für die neuen Boote ergeben; wenn aber 16 da. 
von nur 900 t groß werden, was etwa dem lleberwasser- 
deplacement der zur Zeit im Bau befindlichen japani- 
schen Boote entsprache, würde es möglich sein, 8 Boote 
von je 1720. ł herzustellen. Eine bessere Vorstellung 
von Japans zukünftiger Unterseebootsflotte bekäme man 
dann, wenn man genau wüßte, wie viele Boote zur Zeit 
im Dienste oder im Bau sind, es wäre aber unmöglich, 
‚hierüber zuverlässige Nachrichten zu erhalten.. Ange- 
sichts der Tatsache, daß eine Privatwerft zur Zeit allein 
12 Unterseeboote im Bau beziehungsweise in Auftrag 
habe und daß vier weitere Werften noch linterseeboote 
bauen, ließe den berechtigten Schluß zu, daB sich ge- 
genwärtig 20 bis 30 Boote in den verschiedensten Bau- 
zuständen befänden. (The Naval and Military Record, 
12. Juli 1922.) en, 

Abrüstungsverträge. Wie Temps aus Washington 
gemeldet wird, ist dort die amtliche Mitteilung einge- 
gangen, daß die in Washington abgeschlossenen Ver- 
träge sämtlich in Japan ratifiziert worden sind. (Temps, 
5. Juli 1922.) 


Werften. Trotz der Streichung des Kriegsschiff- 
bauprogramms sind die Belegschaftszahlen der staat- 
lichen. Werften noch immer sehr hoch. Im April 1922 
wurden in Yokosuka noch 18500 Mann beschäftigt, nur 
2000 weniger als ein Jahr vorher. Infolge der Zersto- 
rungsarbeiten einerseits, des Baues neuer Hilfskampf- 
schiffe andererseits soll die Arbeiterzahl bis Jahresende 
sogar auf 20 000 gebracht werden. Auch von den Werf- 
ten in Kure, Sasebo und Maidzuru ist bekannt geworden, 
daB in den letzten 5 Monaten nur ganz unwesentliche 
. Arbeiterentlassungen stattgefunden haben. (The Naval 
and Military Record, 28. Juni 1922.) 


Stützpunkte. Die Flottenstutzpunkte Port Arthur, 
Takeshiki und Jeiko (Korea) werden geschlossen. Mai- 
zutu und Chinkai in Korea werden Stützpunkte zweiter 
Klasse. (Times, 10. Juli 1922.) 

Ausrangierung. Nach dem Naval and Military Re- 
cord aus Japan zugegangenen Berichten haben im April 
in Kure folgende Kriegsschiffe behufs Ausrangierung 
außer Dienst gestellt: Linienschiff ,Suwo", Vermes- 
sungsschiff „Yamato“, Kleiner Kreuzer „Chiyoda“, Zer- 
- störer „Murasame“, „Asagiri“, „Asashio“ und „Kagero“, 
sowie 4 Torpedoboote. „Suwo‘“ soll noch als Unter- 
:seebootsschule, „Chiyoda“ als 
schiff weiter verwendet werden. (The Naval and Military 
Record, 51. Mai 1922.) 
| Nach Naval and Military Record hat die japanische 
Admiralität jetzt die Entscheidung über das Schicksal 
der nach dem Washingtoner Abrüstungsvertrag auszu- 
rangierenden Schiffe getroffen. Die auf Stapel liegen- 
den Schlachtkreuzerneubaulen „Amagi“ und „Akagi“ 
sollen zu Flugzeugträgern umgebaut werden, ihr Stapel- 
lauf wird Anfang 1923 erwartet (nach Revue maritime, 


Juni 1922, haben die Staatswerften in Yokosuka und. 


Kure den Auftrag zum Umbau erhalten). Die Linien- 
schiffsneubauten „Kaga“ und „Tosa“ sollen als Schei- 
ben bei Geschütz- und Luftangriffen verwendet und, 
wenn diese Angriffe nicht zur Zerstörung führen. in 
Kure abgebrochen werden. Gleiche Verwendung sollen 


SCHIFFBAU 
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Kreuzer, .die sich noch im Bau befinden. 


Unterseebootsdepot-: 
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auch die älteren. Linienschiffe „Aki“ und „Satsuma“ 
finden. Die Linienschiffe „Settsu“, „Kashima“, „Ka- 
tori“, „Asahi“, Hen" und ,Shikishima" sowie die 
Panzerkreuzer „Ikoma“, „Ibuki“ und „Kurama“ sollen 
auf den verschiedenen Werften abgewrack! werden. Die 
Kosten hierfür belaufen sich auf 15 Millionen Yen; die 
Abbruchsarbeiten werden sich auf zwei Jahre verteilen. 
(The Naval and Military Record, 21. Juni 1922.) 


Vereinigle. Staaten. 

Jetzt, da die japanische Volksvertretung endlich das 
in Washington beschlössene Flottenabrüstungsprogramm 
gebilligt hat, allerdings mit offen ausgesprochenen Be- 
denken der Regierung, werden in Amerika viel ver- 
nehmlichere Stimmen gegen das Abkommen hörbar. In 
maßgebenden amerikanischen Flottenkreisen wird ver- 
langt daß das ubereingekommene Verhältnis von fünf 
amerikanischen und englischen Schlachtschiffen und 
Großkreuzern gegen drei solcher japanischer Schiffe 
auch auf die leichteren Kreuzer, Zerstörer, Tauchboote 
und Kanonenboote ausgedehnt werde. 

Gegenwärtig dürfen alle die Großmächte, die an der 
Washington-Konferenz teilnahmen, d. h. Großbritannien, 
die Vereinigten Staaten, Japan, Frankreich und Halen, 
so viele leichtere Kreuzer, Zerstörer, U-Boote und 
Flottillenschiffe bauen, wie sie wollen. Nur wurde aus- 
gemacht, daß kein Kreuzer über 10000 t neu gebaut, 
noch mit größeren als wie mit achtzölligen Geschützen 
versehen werden solle. 

: Der amerikanische Admiralstab hat nun am 26. Juni 
dem Marineminister Denby einen längeren zusammen- 
fassenden Bericht unterbreitet, woraus hervorgeht, daß 
Japan daran ist, die amerikanische Flotte in der Anzahl 
seiner leichteren Kreuzer und U-Boote zu überholen. 
Nach diesem Berichte hatte die amerikanische Flotte 
um die Mitte dieses Jahres noch 12 leichtere Kreuzer, 
die nicht aufgegeben werden sollen, und 10 solcher 
Japan da- 
gegen behielt 18 solcher Kreuzer und baut noch 15 da- 
zu. Innerhalb zweier Jahre wird also Japan 33 leichtere 
Kreuzer auf See haben, während die Vereinigten Staa- 
ten um dieselbe Zeit nur 22 haben werden. Ginge man 
nach dem Schlachtschiffverhältnis von 5:5 auch mit 
den leichteren Kreuzern, so heißt es ın dieser letzten 
Denkschrift, dann hätten die Vereinigten Staaten das 
Recht, 55 Kreuzer gegen die 33 Japans aufzustellen. 

Japan hat jetzt 33 Tauchboote, und der Bau von 75 
weiteren ist dort genehmigt, so daß im Laufe zweier 
Jahre Japan 108 Tauchboote haben wird. Die ameri- 
kanische Flotte dagegen hat jetzt 108 Tauchboote und 
baut 36, so daß die Vereinigten Staaten im Laufe der 
nachsten zwei Jahre 124 Tauchboote haben werden. 
Ginge es nach dem Schlachtschiffverhältnis von 5:3, 
dann dürften dic Vereinigten Staaten 180 Taucboote 
gegen die 108 der Japaner haben. l 

In den amerikanischen Marinekreisen wird also 
stark «dafür agitiert, daß die Vereinigten Staaten sofort 
ihre Kieuzer und Tauchbootkräfte vermehren sollen, 
um sich nicht weiter von Japan überholen zu lassen, ins- 
besondere angesichts des Abkommens, wonach Amec- 
rika versprach, die Philippinen nicht weiter zu befesti- 
gen und keinen Flottenstützpunkt mittweqs im Stillen 
Ozean bei der Insel Guam anzulegen. Auch wird mit 
wachsender Erbitteiung in Amerika darauf hingewiesen, 
daB die Japaner noch immer nicht ihr Versprechen er- 
fullt haben, Sibirien zu räumen, und gar keine Anstal- 
ten machen, die Nordhälfte der Insel Sachalin an die 
Russen zurückzuerstatten. 

Erklärlicherweise wird in der genannten Denkschrift 
nicht viel Aufhebens gemacht von dem immerhin etwas 


auffälligen Stärkeverhältnis in Zerstörern und Torpedo- 


booten zwischen den Vereinigten Staaten, Groß- 
britannien und Japan. Nach dem letzten Bericht von 
Brassys „Naval Annual“ vom Dezember 1921 hat die 
amerikanische Flotte jetzt 318 Zerstörer mit 40 Zerstö- 


rern im Bau gegen 191 britische und 94 japanische, wo- 
von noch 10 sich in Japan im Bau befinden. In dieser 
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Iinsicht also, sowie in der Sache der Kampf- und Auf- 
klarungsflugzcuge und auch der sogenannten ,Mos- 
quito "-Aufklarungsmotorbootre brauchen sich die mak- 
gebenden amerikanischen Marinekreise gewiß keine 
Sorgen zu machen. (Deutsche Allgemeine Zeitung, 
Abendausgabe, 20. Juli 1922.) 

Nationalmiliz. Das amei kanischie Kriegsministeri- 
um hat nach längeren Beratungen den Plan des Gene- 
rals Pershing uber die Bildung ener Nationalmiliz als 


Ergänzung des kleinen stehenden Heeres gebilligt und ` 


bereitet jetzt die entsprechenden Gesetze für den Kon- 
greß vor. 


Die Nationalmiliz soll aus 18 Divisionen bestehen. 
Die Angehorigen der Miliz sollen in regelmäßigen 
/wischenraumen zu kurzen, aber intensiven militari- 
schen Uebungen einberufen werden, Diese 18 Divisi- 
onen erhalten die volle Ausrüstung der ‚regulären 
Divisionen, damit sie sofort im Kriegsfalle ohne Zeit- 
verlust als Rahmendivisionen fur ein großes Heer ver- 
wendet werden können. 


In der Begründung zu seinem Plane führ! General 


Pershing aus, daß die neue Organisation Amerika mi 
einem Heere versehen soll, das stark genug ist, jeden 
Landungsversuch, der mit noch so starken Mittein 
unternommen wird, erfolgreich abzuwehren. Nur wenn 
die Sicherheit gegen Landungsversuche gewährleistet 
sei, „bleibe auch die durch die Washingtoner Be- 
schlüsse verkleinerte Flotte jederzeit in. der Lage, mil 
ihren gesamten Kräften eine feindliche Flotte auber- 
halb der amerikanischen Küstengewässer aufzusuchen 
und offensiv niederzukämpfen. (Vom  Abrüsten in 
Washington scheint man sich also schnellstens wieder 
auf das Wettrusten umstellen zu wollen. Die Schrift- 
eitung.) (Vossische Zig., Abendausgabe, 24. Juli. 1922). 


Ein Luftschiff-Mutterschiff. Die amerikanische Zeit- 
schrift „Ihe Scientific American“ bringt interessante 
Abbildungen von drei verschiedenen Arten der Luft- 
schiffunterbringung. Der Erfinder, John Mason aus 
Cape May City (N. JJ), ist dabei von dem Gedanken 
ausgegangen, den Vorteil des ,Wooringsmastes" teil- 
weise mit denjenigen Vorzügen zu vereinigen, die 
festen Luftschiffhallen innewohnen. 
zieht. sich auf eine drehbare Plattform an Land, die 
zweite auf eine ganz ähnlich durchgebildete Unter- 
bringung auf schwimmenden Pontons, die dritte end- 
lich betrifft ein Muftterschiff, das grundsätzlich den 
schon in Gebrauch befindlichen Flugzeugmutterschiffen 
ähnelt, im einzelnen aber natürlich wesentliche Aende- 
rungen zeigt. „The Naval and Military Record“ be- 
‚ıchtet über den Entwurf dritter Art, der an dieser Stelle 
hauptsächlich interessieren dürfte, folgendermaßen: 
In Anbetracht der Tatsache, daß die größten Lenkluft- 
schiffe schon jetzt eine Länge bıs zu 700° (215,556 m) 
aufweisen, muß ein Fahrzeug, das derartige Luftschiffe 
in sich aufnehmen und über See befördern soll, natür- 
lich in seinen Abmessungen sich den größten bestehen- 
den Dampfern nähern. Es muß cin Stahlschiff von 
etwa 800’ (245,845 m) Lange und %’ bis 95 (27,45 bis 
28,95 m) Preite werden. Etwa A0 bis 50° (12,19 bis 
15,24 m) vom Vorsteven entfernt ware ein dreideckiger 
Bruckenaufbau vorzuschen, der unter die Wohnräume 
für Kapitän und Offiziere, im Mitteldeck Kartenhaus 
und Kapitansraum und oben Steuerhaus und eigentliche 
Kommandobrücke enthalt. Hinter diesem Aufbau warc 
an jeder Schiffsseite ein elliptisch geformter Schorn- 
stein anzuordnen, und der Kesselraum läge zweckmäßig 
im vierten Abteil, von Bug an gerechnet.. Hinter dem 
Kesselraum käme der Maschinenraum, darüber die 
Heizermesse, 
eine wasserdicht abgeschottete Abteilung liegen, dic 
einen mächtigen Schiffskreisel beherbergte. | Noch 
weiter nach achtern folgten Maschinen-Vorralsraume 
u. dgl. Flektrische Kabel führen vom Maschinenraum 
nach dem Flektromotorenraum, der im 
dicht vor dem Heck unteiızubringen wäre. 


SILET, 


Die erste Art be- ` 


dahinter müßten im Geblaseraum sowie ` 


letzten Ableil, Rede des K. Adm. William S. Sims heißt es; 
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Die Anwendung BEES Schiffsantriebs ergibi 
den Vorteil, daß man damit zugleich die nötige An- 
triebskraft für die elektrischen Winden verfügbar hal, 
um das Lufischiff aus dem Schiffe heraus- oder in 
dasselbe hineinzubringen. Beim Einbringen würde das 
Mutterschiff gegen die Windrichtung anlaufen; das 
Luftschiff hätte das gleiche zu tun und sich schließlich 
unmittelbar über das Mutterschiff zu legen, so daß es 
das Ankertau auf das Deck des letzteren abwerfen 
kann. Auf dem Multterschiff wird das Ankertau an 
einem Kabel befestigt, das nach vorn hin zu einer elek- 
frisch betätigten Winde führt, und so kann das Luft- 
schiff langsam und vorsichtig nach unten geholt wer- 
den. Liegt es. dicht über dem Mutterschiffe, so wirft 
es weitere Ankertaue ab, die, ebenfalls über Winden 
geführt, ein sicheres Niederholen und Bergen im 
Schiffsrumpfe ermöglichen. (The Naval and Military 


Record, 14. Junı 1922.) 
Linienschiffe. Die Linienschiffe „Colorado“ und 
,West-Virginia" sind als diejenigen beiden Einheiten 


ausgewählt worden, die der Flotte der Vereinigten Staa- 
ten als Ausgleich dafür zugestanden worden sind, daß 
Japan die Beibehaltung des Linienschiffs „Mutsu“ ge- 
stattet worden ist. (Journal de la Marine: Le Yacht, 
17. Juni 1922.) 

Torpedoboote. ` Die beiden im Ausrüstungszustande 
befindlichen Zerstörer „Perry“ und „Decatur“ sind die 
letzten Fahrzeuge des „fush-decker“-Typs, der 260 Ein- 
heiten zählt und die amerianische Antwort auf die 
deutsche Unterseebootsdrohung darstelt. Am Kriege 
haben davon allerdings nur noch 7 Boote teilgenommen 
(Journal de la Marine: Le Yacht, 17. Juni 1922.) 


Infolge der Verminderung der Indiensthaltungen und 
nach Durchführung einiger Ablösungen werden die Tor- 
pedostreitkräfte der Vereinigten Staaten, 98 Boote und 


- 5 Führerfahrzeuge, wie folgt organisiert sein: Atlantische 


Flotte 2 Flottillenführerfahrzeuge und 6 Halbflottillen zu 
6 Booten; Pazifische Flotte 2 Flottillenführerfahrzeuge 
und 6 Halbflottillen zu 6 Booten; Asiatische Station 
1 Flottillenführerfahrzeug und 3 HalbfloHillen zu 6 Boo- 
ten; Europäische Station 1 Halbflottille zu 6 Booten. 
Alle ablösenden Boote gehören Zur neuesten 35 kn- 
Klasse. (Times, 19. Juni 1922.) l 
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Unterseeboote. Hinsichtlich des Wertes der Unter- 
secboolswaffe hat der amerikanische Admiral Sims 
erklart, daß er im wesentlichen mit der Auffassung des 
englischen Admirals Lord Wemyss übereinstimme: Da- 
Unterseeboot kann überall eindringen, es kann den 
Oberflachenschiffen nach Belieben. das Befahren be- 
stimmter Meeresgebiete von genügender Tiefe unter- 
sagen; es kann als Aufklarcr, als Minenleger und zur 
Unterseebootsabwehr dienen. Es ist sogar das .beste 
Gegenmittel gegen feindliche Unterseeboote. In einem 
Purkte aber gehen die Meinungen beider Admirale aus- 
einander: Nach Lord Wemyss ist das Unterseeboot 
gegen Handelsschiffe unbrauchbar, wenn es im Han- 
delskriege wirklich gesetzmäßig angewendet wird. Ohne 
der ungesetzmäßigen Anwendung das Wort zu reden, 
behauptet Sims, daB für das Gege nleil erd. ückende Be- 
weise vorhanden seien. (Moniteur de la Flotte, 1. Juli 
1922.) 

Chemische und Unierseebootskriegführung. Army 
and Navy Journal entnimmt der New York World vom 
15. Juni 1922 das folgende: „Nachdem die Verwendung 
von todbringenden, giftigen oder anderen Gasen im 
Kriege mit Recht von der allgemeinen Meinung der zivi- 
lisierlen Welt verurteilt worden ist, erklären die unter- 
zeichneten Mächte ihre Zustimmung zu solchem Verbot 
und kommen überein, dadurch untereinander gebunden 
zu sein.“ So heißt es in Art. V. eines der Washingtoner 
Vertrage. Und in einer 6 Monate später gehaltenen 
„Wenn wir, 


angegriffen werden, werden wir Gas verwenden, und 
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.Wir werden uns nicht. darum scheren, wie, wann oder 
warum." — „Man: kann das Unbotmäßigkeit nennen, 
gleichzeitig aber wird man es die Wahrheit nennen 
müssen. Das ist das Betrübende an den frommen Be- 
schlüssen, die in Washington angenommen wurden, so~ 
wohl hinsichtlich der Unterseeboote als auch der Gift- 
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E reicht worden. ist. Soldaten und Seeleute wissen, daß 


nichts erreicht ist, und haben deshalb zu wählen zwi- 
schen heuchlerischem Schweigen und unbotmäßigem 
Aussprechen. der Wahrheit. Wenn Adm. Sims eine Zu- 
rechtweisung erhält, so werden die Männer, die ihn zu- 
rechtweisen, im Stillen ihm recht geben.“ 


(Army and 
gase. Wohlmeinende Leute glauben, daß etwas er- Navy Journal, 17. Juni 1922) , 
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JMLET Schiffs - Dreise 
A, Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe 


(ausschl. Flußfahrzeuge 


spec. surveyNr. 2 
| im Jahre 1922 


Bericht über die Lage des Hamburger Seefrachten- 
markles. (Nach Angabe des Spediteur ~ Vereines 
Herrmann. & Theilnehmer, Hamburg) Allgemeines: 
-Das Verladegeschaft hat im allgemeinen an Leb- 
haftigkeit nachgelassen, auch nach den nord- 
amerikanischen Häfen, wohin es bisher noch am 
größten gewesen ist; es wird mit dem Inkrafttreten eines 
neuen Zolltarifes in den Vereinigten Staaten gerechnet 
und infolge der Ungewißheit, wann der Zeitpunkt hier- 
für sein wird, halten die Verlader teilweise mit den 
Abladungen zurück. Erfreulicherweise ist jetzt auch der 
direkte Dampferverkehr zwischen Hamburg und Austra- 
lien aufgenommen, nachdem seitens der australischen 
Regierung die Einfuhr von deutschen Waren mit Aus. 
nahme von Farbstoffen freigegeben ist. Es bietet sich 
von jetzt an mehrmals im Monat Verladegelegenheit. 
Nach Portugal hat die Companhia Nacional de Nave- 


ui : i ds X. Daten über | Gesamt- 
| ii ragfähigkei messungen aujahr ` Maschinen. u.| Verkäufer (V get 
pick B.-R.-T. des Baumaterial |Kessel- bezw. nn : e EEN Bemerkung 
una N.-R.T. Schiffes Klasse Motoren- | Preis per 
| | Anlagen Tonne dw. 
| 
„Lorient“ 850 t dw. | 178'5'X29' 1921 Maschine: V: Cambo £ 15 000 | Nach engi. Angaben von 
Rindeckschiff 685 B.-R.-T. | X13 3"X12'6" |. Stahl 14'; 23°, |Shipping Comp. |ca, £ 1,76 EE JUN 927 
"Ts uM UN Tiefgang ` 100 AlLloyd's! 39"X27" Ltd., Cardiff 
„Lizzie“ |.  , 1150 t dw. | 200'5"X30' | 1888 Maschine: K: Deutsche | £ 1000 | Nach engl. Angaben von 
. Bindeckschiff | 802 B.-R.-T. | X 15'11"X 12' 16"; 26"; | Abwrackfirma jga. £0.87 MS, Yon 1922, Schilis- 
. A . " ge in beschádigtem Zu 
(Abwrackschiff) | Tiefgang 43“ X 30" stande in Cherbourg 
„Monassir“ |2000 t dw. 2706” x 38' 1920 Maschine: V: Khedivial |£ 30 000 | Nach engl. Angaben von 
 Zweideckschiíf | 2021 B.-R.-T.| 1'X23'9" X Stahl 21"; 34, | Mail Steamship | gis . Anfang Juli 1922 
| Zweischrauben- * duo ue . |17'10" Tiefg. British 56x39 jand Graving Dock 
E 2 ^ | Corporation | Comp., London 
„Domburg“ 3480 t dw. 281'X 42' 6" 1904 Maschine: — 179 000 | Nach engl. Angaben von 
Holländisches . | 2363 B.-R.-T.| X 19'X 187" Stahl 21%, 33°; | Florins NINE 
Schiff mit teil- ` Tiefgang  |100AlLloyd’s| 56x36” ca. 51,4 
weis. Sturmdeck | | spec. survey Nr. | llorins 
NW : | im Jahre 1920 
„Scarpa“ 4550 t dw. 320' X 46' 1903 Maschine: K: Griechen £ 4500 Schiffslag s — 
ir i 1 : "T RT UE “4, 4, nn Ilisiage [s t 
Bindeckschiff 2759 pene EE 4 Stahl SE IH Ca EL rem Zustande i Bella 
„Lightning“ = | 364'3X"43' 1891 | Maschine: | V: British India| £ 7500 | Nach engl. Angaben von 
Zweideckschiff |3334 B.-R.-T.| 3'"7*28'9" | Eisen 271/3; 44" | Steam Navig. |bei Ablieic- Anlang Juli 1922 
c | | | 711, X 54^ Comp. rung in Japan | 
„Consuelo“ 6100 t dw. | 342/2X 46/6" | 1901 Maschine: | V: R. O. Arti- | £ 6500 | Nach engl. Angaben von 
 Spanisches 3717 B.-R.-T.| X27'5°x 23° Bureau 231/2”; 39". | nano, Bilbao |ca £ 1,06 Mitte Juli 1922 
Turmdeckschift (| Tiefgang Veritas 66" X45" K: Spanische 
| i spec. survey Reeder 
| : im Jahre 1920 o 
„South Pacific“ | 6750 t dw. | 3517" X51' 1913 Maschine: V: Countees |£ 45 000 | Nach engl. Angaben von 
Eindeckschiff |3661 B.R.-T., 2X26'5"X Stahl 25'; 41”; Warwick Steam-| ca. £6, | Anfang Juli 1922 
TL a | | 23'2" Tiefg. |100 AILloyd's ship Comp. Ltd. 


68“ X48" 
| Cardiff K: F. S, 
Dawson Ltd., | 
Cardiff | 

gacao, Lissabon, einen etwa 14t8gigen Frachtverkehi 
mit eigenen Dampfern croffnet, und zwar nach Oporto, 
Lissabon und weiter nach Portugiesisch - Westafrika. 
Da es sich hierbei vm portugiesische Dampfer handelt, 
genießen alle Güter, welche durch diese Dampfer in 
Portugal eingefülit werden, eine Zollermäßigung von 
109;, wahrend auf die nach Portugiesisch- Westafrika 
bestimmten Güter nach Nationalisierung in Lissabon 
20€, ZollermaBigung gewährt wird. Durch den am 
1. Juli eingetretenen Streik der Seemaschinisten und 
Heizer ıst die deutsche Schiffahrt lahmgelegt; die 
meisten deutschen Dampfer liegen vollkommen ‚still; 
zwar sind einige Reedereien bemüht, die Entloschung 
und die Beladung der Dampfer fortzusetzen, aber eine 
Ausfahrt der deutschen Dampfer ıst unmöglich. Die 
Dauer des Streikes ist heute noch ungewiß, im Moment 
stehen die Verhandlungen nicht ungünstig. Die aus- 
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läandischen Dampfer setzen ihre Reisen mit Bisherder 
HegelmaBigkeit fort, wenn sie auch duch die Nicht- 
geslellung von Sceschleppern, 
ebenfalls streiken, in ihren Bewegungen etwas behin- 
dert werden. Der Streik bringt der deutschen Schiff- 
fahrt großen Schaden; im allgemeinen Interesse ist da- 
her ein baldiges Ende wünschenswert. Nicht ohne Ein- 


fluß wird er auch auf die Frachtengestaltung bleiben. 


Es muß mit einer Erhöhung: der heutigen Frachten, 


namentlich nach Ostsee- und Nordseehäfen, gerechnet‘ 
Hafenarbeiter konnte erfreu- . 


werden. Ein Streik der 
licherweise abgewendet werden. 


Es hat mit Wirkung 
vom 15. 


Juli ab eine abermalige Erhöhung der Löhne 


im hiesigen Hafen stattgefunden, welche eine Verteue- ` 


rung sämtlicher Unkosten in Hamburg zur Folge hat. 


Auch die deutschen Bahnfrachten erfahren eine stän- 
.dige Verteuerung, so erst am 1. Juli um 25% und zum ` 


1. August ist schon wieder eine Erhöhung mindestens 
ım gleichen Umfange angekündigt. Nachstehend geben 
wir Ihnen unverbindlich eine Uebersicht der: heutigen 
Seefrachtraten, sich verstehend per 1000 kg bzw. 
1016 kg, die bei festem Angebot größerer Partien 
Schwerguts zu erzielen sind: Deutsche Ostseehäfen: 


Stettin M 400, Danzig M 450, Königsberg M 450; Däne- 


mark: Kopenhagen Kr. 7% bis 10; Schweden: Süd- 
und mittelschwedische Näfen Kr. 10 bis 12, nördlichere 
Kr. 13 bis 20; Norwegen: Sud- und Ostnorwegen Kr. 10 
bis 12, Nordnorwegen Kr. 14 bis 16; Finnland: Süd- 
finnische Hafen Fink: 100/120, rückkehrend sh. 13 bis 
15; Rußland sh 12 bis 18; Holland: hfl. 5 bis 6; Belgien 
Francs 20 bis 25; England: Ostkuste, London sh 12/6 
bis 15, nördlichere sh 12/6 bis 17/6, Westküste sh 12/6 
bis 17/6; Nordamerika: $ 3 bis 3%; Südamerika, La 
Plata: sh 17 bis 20; Mittelamerika, Westindien: sh 25 
bis 50; Spanien: Nordspanische Hafen Des, 17%, sud- 
und ostspanische Hafen Des 17%; Portugal: sh 16 bis 
: 18; Mittelmeer, Schwarzes Meer: sh 16 bis 18; Nord- 
afrıka: sh 25, ferner Afrika und der Osten, wie China, 
Japan usw. halten sich die Konferenzraten, sh 25, andere 
Kaufmannsgüler sh 40 bis 80; Indien: sh 15 bis 20, 
jedoch Holländisch-Indien: hfl. 18; Australien: sh 50 
bis 60. Ostasien: Die Reederei A:-G. Hugo Stinnes er- 
öffnet Mitte Oktober einen neuen Frachtdampferdienst. 
Segler- und Leichterfrachten sind zur: Zeit anziehend. 
. /eitfrachten unverändert. : 


Frachtenmárkle EE 
fur die Zeit vom 17.—22. Juli 1922 (nach englischen 
Berichten zusammengestellD. ` 

Kohlefrachten: Cardıff-Portsmouth 55; 
haven 5s5—55s 5d; Kronstadl/Petrograd 115; 
dam 75; Antwerpen 6s 3d—6s 10% d; Havre 5s 1% d 
his 5 s 6 d; Rouen 6 s—6 s 10% d; St. Malo5 s 6 d; 
Brest 53; Nantes 6s—6s 9d; Bordeaux 6s—65s 10% d 
Gibraltar 95; Huelva 105 11% d; Marseilles 11s 6d; 
Genua 10s 9d—11s 4'^d; Neapel 11s 6d; West- 
Italien 10 s 6 d—11 s; Venedig 12 s 9 d; Adrialisches 


New- 
Amster- 


Mcer 155; Triest 12s 10% d; Algiers 10s 3d; Konstan- — 


tinopel 12s 3d; Bombay 21s 6d; Las Dalmas Teneriffa 
IOs 3d; Montreal 7s 6d; 
York 7s 6d—95s 6d; Jamaika 115; Rio de Janeiro 165; 
Montevideo 16s 54d; Rosario 17s; Newport-Kron- 
stadt/Petrograd 10s 9d—115; Gibraltar 9s. Swan- 
a 5s 6d; Amsterdam 6s 9d; Antweipen 

; Dieppe 6s 5d; Rouen 6s 3d—65 10% d; Bordeaux 


a s 112 d; Marseilles 10 s 6 d; West- Italien 11 s bis 
1 s 4ed. u | 
Tyne — London 5s 9d—4s 9d; Nord-Norwegen 


8s 6d; Perrograd 15s Koks; Riga 7s 6d;.Memel 75; 
Stettin 7 s; Kiel 6 s 5 d; Hamburg 5s 3 d—5 s 7% d 
Kohle, 8 s 6 d Koks; Nordenham 5 s 7% d; Bremen 
5s 6d—5s 9d; PBremen/FEmden 8s 6d Koks; Drake 
5s 9d; Rotterdam 8s—8s 3d Koks, 55—5s 3d Kohle; 
Antwerpen 5s 4%d-5s 6d; Dünkirchen. 5s; Rouen 
55 3d-6s; Bordeaux 7s 6d; Barcelona 16 5 6 d; West- 
Italien 10s 9d; Genua 10s 9d—11s 35d; New York 
7s 6d—8s 6d; Philadelphia. 7s od Blyth—Ham- 
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deren Maschinisten 


ein Hafen, 


Boston/Portland 7 s 6d; New . Kaiser-Wilhelm-Kanal. 
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burg 5s 6d; Kronstadt 10 s 6 d. Firth of Forth- 


. London 4s 6 d—65; Stettin 75—7s 5d; bremen ós 6 d; 


Hambur g/Weser 6 s. | 
Getreidefrachten: Donau-—l. K./Kont, : 18 S 6d. 
Montr eal — Rotterdam 1415 c - per 

5s (éd per gr; UR 5s per or: Kont, 14 c. per 100 Ibs 

15c zwei Hafen; Antwerpen/Hamburg 14c 
bis 15c ein Hafen, 16c zwei Hafen. schweres Getreide, ` 
1615 c ein Hafen Gerste, 18% c Hafer; Mittelmeer A: 6d 
per qr. Baltimore — Rotterdam 12% c—15 c per . 
100. Ibs; Petrograd 23c. 
16c—17c per 100 lbs. | 
San Lorenzo-UK /Bordeaux/Hamburg 21 s 
bis 233s. Bombay-U.K./Kont. 17s 6d—175s 9d dw. 

Erzfrachten: Bona-Rotterdam 6 s. Kartha- 
gena—Rotterdam 7 s. Hornillo Bav-Rotlerdan 
6s 6d. Huelva—Nantes 20 fr. Pot i—Oarston oder 

Middlesbrough 15s 6d Manganerz. . 
Holzirachten: Ubea borg = Hull. s, 

Süd-Finnland-London 45 s. 

Kanal 10 s. 

per Waggon. | 

- Verschiedene Frachten: Mauritius — U. K, 
21s 6d; U. K./Kont. 22s 6d Zucker. Java—U. K /Kont. 

27s Zucker; Mittelmeer /U. K./Kont..505; Genua/Mar- . 

seilles /Havre /Hamburg 30s ein Hafen, 31s 3d zwei ` 

Hafen, 32s 6d drei Hafen Zucker. = Kë 


props. | 
Opo 2 o —Bristol- . 
Dona u—Alexandria oder Beyruth E 10 


Metallpreise in Berlin (für 1 kg in MI 
LA August | 2. August. 
Feststellung der Vereinigung für die deutsche SE d 


kupfernotiz : 
Elektrolytkupfer wire bars (für 


100 kg in M). . 28202 . EL 25 181 
Notierungen der Berliner Metallbórse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 9|. 


[ è è è òo o 


208—210 — 


Jui . . nn. 237- 238 
Originalhüttenweichblei_ Se 100—103 | 87—89 
Originalhüttenrohzink, Preis im | at 
.. freien Verkehr . . ...- 112—118 | 102—104. 
Originalhüttenrohzink (Dreis des E | 

Zinkhüllenverb.) .. . .107,88.. | 89,21 
Remelted-Plattenzink v. handels- | - n | 

üblicher Beschaffenheit . |. 93—95 88-90. 
Originalhüttenaluminium, 98 bis | 

.999/, in Blöcken, Walz oder) ` ` P he a 

Drahlbarren . . . ..... | 340 ° | 309 
desgl. in Walz," oder Draht- | E | 

barren 999]... . . . .*. i. 8421 8111/» 

. Banka-, Straits-, Austral-Zinn in | E 29 

Verkäuferswahl oS e| 610—614 | 865— 567. 
'Hüttenzinn, mindestens 9, .| 600—604 | 556—558 
Reinnickel, 98—999/, . . ; . .| 530—535 | 470—480 
Antimon-Regulus "T "MS 87 - 90 87—90. 


Silber in Barren cà. 900 fein ./17100—1730015500—15700 ` 
(Lt. „Berl. Tagebl." vom 3. August 1922.) -> 


Auszug aus dem neuen Abgabentarit. für den 
$ 1. Im Durchgangsverkehr sind. 
zu zahlen: | 
A) von Fahrzeugen, die vorwiegend zur sewerblichen 
on von Personen oder SEN bestimmt 
sin | iu 
1. wenn sie Deeg fahren: 
al bei einer SchiffsgroBe bis zu 100 deg: To. 
netto einschl. für jede Registertonne netto 8 M. 
b) bei einer SchiffsgroBe von mehr als 100 MER 
Tonnen netto für die ersten 500 Reg.-To. 
12 M, für die überschieBenden ` bis Se 
750 Reg.-To. netto je 14 M., für die weiter 
überschießenden bis einschl. 1000 Reg.-To. 
netto je 17 M., für die weiter überschießenden 
1500 Reg.-To. netto je 20 M., für die weiter 
überschießenden bis einschl. 2000 Reg.-To. 


Ld 


netto je 22 M., für die darüber EES Set? 


pom -To. netto je 25 M; 


100 lbs; ` 


6 olf— Antwerpen/Hamburg ON 


= wenn sie. leer 
-20% verminderten Sätze zu f: 
i B) von .Sportfahrzeugen, von. Dienstiahrzeugen - des 
Reichs und der Lander sowie von Kriegsfahrzeugen 
die Sätze zu 1A 1, soweit nicht Befreiung eintritt; 
: C) von sonstigen Fahrzeugen, Flößen, Geräten und für 
jede Registerfonne brutto 18 M.; ! 
D) von allen lotspflichtigen Fahrzeugen außerdem ein 
Lotsgeld, das vom Reichskanalamt festgesetzt. wird. 
Im Teilstreckenverkehr werden die Abgaben und 
das Lotsgeld vom Reichskanalamt festgesetzt. 


8 2. Während der Monate Oktober bis einschl. Mä z 


. werden die Abgabensätze im 8 1 ‚um 10% erhöht. 


Schiffbau | und Schiffahrt | 


` Deutschland ind abgetrenate Gebiete. 


Stepellaufe. Am 15. Juli fand der Stapellauf eines 
sub der Werft von Schulte & Bruns in Emden fur Rech- 
nung der. Leerer | Heringsfischerei Áct. -Ges. in Leer 
(Ostfriesland) gebauten Dampfloggers, der den Namen 


„Sophie“.erhielt, statt. 2 l 
Auf der Werft der Schiffbau-Ges. „Unterweser 

ist für Rechnung. der Deutschen Levante-Linie ein 
1500: t Tragfähigkeit besitzender Frachtdampfer 
Stapel gelaufen. Der‘ Neubau hat den Namen 
„Cerigo“ erhalten. | 
| Auf der Schiffswerft und. Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen & Schmilinsky) A.-G., Betrieb Tollerort, ist de; 
für die Reederei Rabien & Stadtlander-Bremen erbaute 
Frachidampfer „Taunus“ glücklich zu Wasser 
lassen worden. Der die Baunummer 602 tragende Neu- ` 
 .bau ist 67,66 m lang und 9,72 m breit. Zum Betrieb dient 
eine Dreifach- Expansionsmaschine von 580 DSi. 
Auf der Werft des Stettiner Vulcan in Stettin ist 
. der. für den Norddeutschen Lloyd erbaute Frachtdampfer 
„Eisenach“ vom Stapel gelaufen. ` Der Dampter 
„Eisenach“ ist ein Schwesterschiff der bereits in Fahrt 
befindlichen und im Brasildienst beschäftigten Dampfer 
„Minden“, „Porta“ und „Nienburg“, Schiffe von etwa 
4200 Br. -Reg. -T. mit einer Tragfähigkeit von 6300 }. Die 
" Abmessungen sind: Länge 110 m, Breite. 15,5 m, Tiefe 
8,68 m. Zur Fortbewegung dient eine dreifache Ex- 
 pansionsmaschine. Der Dampfer „Eisenach“ ist wie 
/ seine Schwesterschiffe für Kohlenfeuerung eingerichtet. 
Das Schiff ist in erster Linie als Frachtdampfer ge- 
baut, jedoch können. auch in. geschmackvoll eingerich- 


teten Kammern zwölf Kajütspassagierc untergebracht 


werden. 

Fur Rechnung dei BügsiercReederei: und Ber- 
gungs A.-G., Hamburg, ist auf der Boizenburger Werft 
der Norddeutschen Union-Werke, Werft-Maschinen- 
“und Waggonbau A.-G., Hamburg, der Bergungsleichter 
.,Hied" vom Stapel gelaufen. Das Schiff hat eine 
| Tragfähigkeit von 1250 t und ist mit Bergunnsaeräten 
. größter Dimensionen ausgerüstet. Ein zweiter Leichter 
gleichen Typs wird demnächst ebenfalls auf der glei- 
E an Werftanlage vom Stapel gelassen werden. 


Probefahrt. ges 44. Juli fand die Probefahrt EN 
dritten, auf der Schiffswerft Schulte & Bruns in Emden 
im Auftrage der Emder Heringsfischerei Actien- Gesell- 

schaft erbauten Dampfloggers „Vesta“ statt. Die 
Fahrt, die nach Borkum hinaus ging, verlief in jeder Be- 
/ziehung zur LESEN, EEN der RU 
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See n m nn en pm tU sp botes Zeiss ir. p $ Sei 
RE ee 


oder: n Ballast fahren, die um | 


] Nachrichten aus der Schiffbau- industrie e 


Mitteilungen. aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


vom : 


ge- 


 hauptwerkstätte. 
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e 3. Von den sich jadh 8 11A mi 8 2 aset 


. Abgaben werden auf Antrag Fahrzeugen mił einem 
Raumgehalt bis zu 1000 Netto-Reg.-To. fo gende Ab- 
 züge gewährt: 40% für jede Durchfahrt, die dasselbe 
Fahrzeug nach der achten Durchfahrt im Laufe eines 
. Kalenderjahres gemacht hat, 60% für jede Durchfahrt, 


die dasselbe Fahrzeug nach der zwölften Durchfahrt 
im Laufe eines Kalenderjahres gemacht hat. . 

8 6. Die Abgaben für cie Hafen am Kaiser- Wilhelm- 
Kanal werden vom Reichskanalamt festgesetzt.‘ 

8 7. Befreit von den Abgaben sind die Fahrze ge 
und Geräte de: Reichswasserstraßenverwaliung, soweit 
sie im dienstlichen Gebrauche den Kanal befahren. 

8 9. Der Tarif trih am 1. August 1922 in Kraft. 


Schiffsverkehr nach Australien. Nachdem die Ein- 
fuhr der ‘Waren nach Australien mit Wirkung vom 
1. August gänzlich freigegeben worden ist, richtet die 
Deutsch-Australische Dampfschiffahrtsgesellschaft in 
Hamburg gemeinsam mit dem Norddeutschen Lloyd und 
der englischen Reederei Ocean Steamship Cy., Alfred 
Holt & Cy. einen regelmäßigen vierwochentlichen 
Liniendienst von Hambura und Bremen über Rotterdam 
und Antwerpen nach Australien ein. Als erster Dampfer 
ist abgefertigt der Dampter ,Hanau" der Deutsch- 
Australischen Dampfschiffahrtsgesellschaft ab 9. August 
ab Hamburg und 12. August ab Bremen. 

Ausdehnung des deuisch-hrasilisnischen Schiff- 
fahrisverkehrs. Die Reederei Hugo Stinnes stellt Mitte 
August den früheren Dampfer „Kap Ortegal“ unter dem 
Namen „General San Marlin" und den neuen Dampfer 
„Emil Kirdorf" in ihren brasilianischen Dienst ein. Die 
Ladefahigkeit der beiden Dampfer betragqi zwischen 
8000 und 9000 1. Der Dampfer ‚Kap Ortegal“ stammt 
aus dem Jahre 1903, ist aber fur den Stinnesdienst jetzt 
einem wesentlichen Umbau unferzogen worden. 


Die Zukunft der Danziger Werft und Eisenbahn- 
Das Schicksal der Danziger Werft, 
ehemaligen kaiserlichen Reichswerft, und der Eisen- 


. bahnhauptwerkstätte scheint sich nunmehr endaultig zu 


entscheiden. Nachdem beide Werke weder Danzig noch 
Polen: zugeteilt worden sind, hat man sich dahin ge- 
einigt, aus beiden eine Akliengesellschaft zu machen. 
Kurzlich haben in dieser Angelegenheit Verhandlungen 
in Paris und London stattgefunden. Neben Danzig und 
Polen, die auch im Aufsichtsrat vertreten sein werden, 

wird eine englisch-franzosische Gruppe aebildet, die 


‘die von der Öesellschaft benötigten großen Geldmittel 
‚aufbringen wird. 


Es durfte: sich dabei englischerseits 
um die „Cavens Limited" in Sheffield und französischer- 
seits um die „Société des Dalianolles" in Paris handeln. 
Aller Wahrscheinlichkeit wird die neue Gesellschaft zur 
Ausnutzung und Verwertung. der Danziger Werft und 
der Danziger Eisenbahnhauptwerkstätte im Septembar 
endgültig gegrundet werden. 


Dänemark. 


Motorschiff ,Lousiana". Die englische Werft Ar- 
drossan Dry Dock a Shipbuilding Co., Ltd in Ardrossan 
lieferte kürzlich das Motorschiff ,Lousiana" für Det 
Forenede Dampskibs-Selskeb in Kopenhagen ab. Das 
Schiff ist ein typisches Beispiel für ein modernes 
Frachtischiff mit Dieselmotorenantrieb. Die Maschinen 
sind bei Burmeister & Wain in Kopenhagen, der Schiffs- 


körper bei der Ardrossan Dry Dock a Shipbuilding Co. 
. bei der auch die Montage der 


Maschinenanlage er- 
folgte, erbaut. 
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Das Schiff hat folgende Neben Lange 
Zwischen den Perpendikeln 123,52 m, Breite zwischen 
den Perpendikeln 15,24 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 
8,46 m, Seitenhöhe bis Shelterdeck 11,13 m, Tiefgang 
beladen 8,56 m, Tragfähigkeit beladen 9960 t, Deplace- 
ment beladen 13858 t ô 0,772, Rauminhalt, Getreide, 


525 000 cbf, Rauminhalt, Ballen, 480 000 cbf, Groß- 
tonnage 6513 Reg.-T., Nettotonnage 4046 Reg. -T. : 
Das Schiff hat zwei durchlaufende Decks: Haupt- 


und Shelterdeck und ein drittes Teildeck im vorderen 
Laderaum, Durch Anordnung der  Maschinenanlage 
mittschiffs hat das Schiff drei vordere und zwei hin- 
icre Laderaume erhalten. Der Doppelboden hat sechs 
wasserdichte Abteilungen, entsprechend sieben Schot- 
len, von denen fünf wahlweise für Wasserballast und 
Brennstofftransport eingerichtet ^ sind mit einem 
Fassungsvermögen von 956 1 Brennstoff bei 40 cbf pro 
Tonne. Die Doppelbodenzelle unter dem Maschinen- 
raum enthält 247 1 Speisewasser. Doppelboden, : Vor- 
und Hinierpiek können 1437 t Wasserballast fassen. Ein 
besonderer Schmieroltank im Doppelboden unter dem 
Maschinenraum von 13% 1 sammelt das ablaufende 
Schmierol. Trinkwasser wird in zwei Trinkwassertanks 
von jc 15 t im Shelterdeck mitgeführt. Ein kleiner 
Kohlenbunker von 26 t für die Küche ist ebenfalls im 
Shelterdeck vorgesehen. 

Das Schiff hat eine Besatzung von 39. Mann und 
Einrichtung für funf Fahrgäste. Achtern auf dem 
Shelterdeck ist die Ruderanlage mit elekirisch-hydrau- 
lischem Antrieb untergebracht. Die Proviantkühl- 
maschine mit elektrischem Antrieb ist im Maschinen- 
raum aufgestellt. 
Strom durch zwei Umformer von je 25 kW Leistung bei 
220/100 V. Ä 

Die Hauptmaschinenanlage besteht aus zwei Sechs- 
zylinder-Viertaktmaschinen vom Burmeister & Wain-Typ 
mit 590 mm Zylinderdurchmesser, 900 mm Hub, die bei 
n — 140 Min. je 1400 PSi leisten. Die Generatoren- 
anlage besteht aus drei Dieseldynamoaggregaten von 
jc 60 kW Leistung bei 220 V. 
halten folgende Schiffsmaschinen 
cine Anfahrluftfpumpe. zwei Kühlwasserpumpen, eine 
Ballastpumpe, zwei Bilge- und zwei Sanitärpumpen, 
cine Brennstoffubernahmepumpe, vier Schmierölpumpen 
und eine Frischwasserpumpe. Je zwei Schmieról- und 
jc eine Bilge- und Sanitarpumpe werden durch einen 
gemeinsamen Motor angetrieben, An sonstigen Hilfs- 
einrichtungen sind im Maschinenraum vorhanden: zwei 
Schmicrolkuhler, cin Dampfnotkompressor und ein 
stehender Hilfskessel von 11 Fuß Hohe, 4 Fuß 6 Zoll 
Durchmesser und 100 Ibs/QOuadratzoll Arbeitsdruck mit 
Finrichtung fur Oelfeuerung. 

Das Schiff erledigte im Pallas! am 17. März 1922 
seine Probefahrt und erreicht dabei eine Geschwindigkeit 
keit von 11% sm. (The Shipbuilder, Juli 1922.) GN. 


im Maschinenraum: 


England. 

Neue Bauvorschrifften des Britischen Lloyd. Am 
15. Juli hat der Britische Lloyd die Verhandlungen über 
die "neuen Dauvorschriflen zum Abschluß gebracht. 
Diese Vorschriften bedeuten einen weiteren Schritt auf 
dem Wege, der von der Gesellschaft zuerst ım Jahre 
1909 beschritten worden ıst und dahin ging, diese auf 
die Grundlage wissenschaftlicher Erkenntnis zu stellen 
und sie von der Anpassung an die Typen der Schiffe 
zu losen. In einem Rundschreiben weist Lloyds Re- 
gister darauf hin, daß die Erfahrung gezeigt habe, daß 
die Freibordfeststellung unabhängig erfolgen könne von 
dem Schiffsiyp, und infolgedessen zum eısten Male 
endgültig die Beziehungen zwischen den Verbänden und 
dern Tiefgang als Grundlage der neuen Vorschriften 
angenommen worden seien unter Verwendung aller 
neuen Frfahrung auf dem Gebiete des Schiffbaues. Mit 
noch aróBerer Sorgfalt als bisher ist bei der Festselzung 


der Materialstarken auf den Verlauf der im Schiff auf- 


tretenden Beanspruchungen Rücksicht genommen wor- 
den. Dadurch sind Gewichtsersparnisse, besonders bei 


. SCHIFFBAU ` 


Die Schiffsbeleuchtung erhalt ihren 


Elektrischen Antrieb er-. 


Nr. 4 


Schiffen mit geringerem Tiefgang, moglich ` geworden ; 
Durch enaes Zusammenarbeiten mi! den National Com- 
mittees of Lloyds Register in Amerika, Frankreich, ` 
Schweden, Holland und Japan könnte für die Neuauf- ` 
stellung der Regeln die Erfahrung der ganzen Welt zu- ` 


sammengetragen werden, so daß gesagt werden kann, ` 


daB sie ein Bild des gegenwärtigen Standes der wissen- ` 
schaftlichen Anschauungen der Jetztzeit geben. Aus- 
gehend von dem Grundsatz, daß die Stärke der Ver- - 
bände in gewissen Grenzen abhängig sind vom Tief- 
gang, sind zwei Reihen von Tabellen aufgestellt, und 

zwar eine Reihe für Schiffe mit vollen Verbänden mit 
größtem Tiefgang und die andere Reihe für Schiffe mit 
einem vollständigen , Aufbau und einem Tiefgang, der 
chwa dem der heutigen Schutzdeckschiffe entspricht. 
Für Schiffe mit dazwischen liegenden Tiefgangen muB 

interpoliert werden. Durch diese Methode ist es für 
den Reeder moglich, das Schiff zu bauen, das in dem 
Verhältnis von Tragfähigkeit zu Raumgehalt oder ` 
Schiffskorpergewicht genau seinen Wünschen ent- 

spricht. Ebenso erhält der Konstrukteur völlige Frei- 
heit. Im einzelnen sind einige Aenderungen ein- 


. getreten, die den Zweck haben, die Bestimmung einiger 


Verbandsteile klarer zu gestalten: So werden die 
Spanten jetzt nur noch nach der Seitenhöhe in Verbin- 
dung mit der nicht unterstützten Länge bestimmt. Neu 
ist die Bestimmung der oberen seitlichen Verbände, die 
von der tabellarisch festgelegten zulässigen Breite der 
Decksoffnungen, Luken und Kessel- und Maschinen- 
schachie ausgeht. Weicht die Breite der Luken davon 
ab, so wird die Dicke der Decksbeplattung vergrößert 
oder verringert unter Wahrung einer Mindestdicke. Bei 
Schiffen mit vollen. Materialstärken variieren die 
Malerialstárken der oberen Gurtungen im Verhältnis ` 
zur Länge der Aufbauten. Auch für die Schotten sind 
auf Grund des Berichtes des Bulkhead Committees vom | 
Jahre 1915 Veränderungen eingeführt, die teilweise eine 
Frleichterung bedeuten. Im allgemeinen sind die Ver- 
bande an den Seitenleichtern und im Deck schwerer 
geworden. Die Schiffe werden etwas leichter, ohne 
daB sie an Festigkeit einbüBen. Für 'Schiffe mit ge- 
ringeren Anforderungen sind Regeln für die Ermäßigung 
aufgestellt und fur Fischdampfer besondere Tabellen. 
Die neuen Vorschriften für Tankschiffe sind noch in 
Arbeit. um At. ` 

Doppelschrauben - Fracht- und Fahrgastschiff 
„Antonia“. Am 15. Juni d.]. trat das neue Doppelschrauben- 
Fracht- und Fahrgastschiff ,,Antonia" für Rechnung der 
Cunard Steamship Co. seine ersle Ausreise nach Que- 
bec und Montreal an. ` Erbauer der Schiffs- und Ma- 
schinenanlage sind Messrs. Vickers, Ltd., Barrow in 
Furness. 

Das Schiff hat folgende Hauptabmessungen: Länge 
uber alles 163,37 m, Breite über alles 19,86 m, Seiten- 
hohe bis C-Deck 13.11 m, Seitenhöhe bis B-Deck 
15,62 m, Tiefgang beladen 8,97 m, Tragfähigkeit 10 500 ts, 
Verdrängung beladen 20 770 ts, Großtonnage 13 867 Reg.- ` 
Tonnen, Wellenleistuno |. der Propellermaschinen 
8500 WDS, Seegeschwindigkeit 15 sm. 

Das Schiff hat sieben Decks und Einrichtungen für 
484 Kaiüts- und 1222 11.Klasse-Fahrgäste. ` mE 

Ae Maschinenanlage besteht aus zwei Parsons- 
Turbinenanlagen, die bei n — 90/Min. und einem Dampf- - 
zustand von 220 Ibs/Quadratzol) 200? F. 8500 WPS am 
Propeller entwickeln. Die Rückwärtsleistung beträgt 
63%. Die Kesselanlage besteht aus zwei Doppel- und 
zwei Einender-Zylinderkesseln mit einer Gesamtheiz- 
flache von 19422 Quadratfuß. Vier Flammrohrkessel-- 
fronten mit Oelfeuerung nach White. (The Shipbuilder, 
Juli 1922.) ON. 


Japan | | 
Staatliche Subventionierung des japanischen Schitt- 
baues. Das japanische Verkehrsministerium ^ hát eine 
Untersuchung über die Lage des Schiffbaues angestellt. 
Danach ist die Zahl der von den japanischen Werften 
Bescharigien Arbeiter, die zur Zeit der lebhaffesten 
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) Schiffbautätigkeit ungefähr 100.000. betrug, bis: Anfang 


dieses Jahres auf 60000 zurückgegangen. Insbesondere 


die Asano-Werft hat viele ihrer Arbeiter entlassen 


müssen, und auf fast allen Werften sind größere oder 
geringere Teile des Personals ausgeschieden, Die Bau- 
Tonnage, die man von dem laufenden Jahr erwartet, ist 
gering, im ersten Quartal sind nur 32000 t zu Wasser 
gelassen worden. Man rechnet also mit einem Jahres- 
ergebnis von höchstens 120- bis 130000 1. Da noch eine 
Anzahl Marinekontrakte vorliegen, so haben wenigstens 
die größeren Werften Aussicht, ihre Arbeiterschaft bis 
‚ende des am 31. März 1925. abschließenden Fiskaljahres 
- beschäftigen zu können. Die Streikepidemie, die wah- 
rend des vergangenen Jahres bedenkliche Verhaltnissc 
auf den japanischen Werften schuf, ist so ziemlich er- 
loschen, nur eine oder zwei Werften haben noch 
Schwierigkeiten mit ihren Arbeitern. 


Die Regierung, die an der Aufrechterhaltung der 
heimischen Schiffbauindustrie ein lebhaftes Interesse 
zeigt, erwägt eine Reihe Maßnahmen, um soviel ge- 
lernte Werftarbeiter als möglich .in Tätigkeit zu halten. 
Von den Vorschlägen, die gegenwärtig erwogen wer- 
den, verdient insbesondere die geplante Bereitstellung 
eines Fonds von 250 Mill. Yen Erwähnung, aus dem ent- 
"weder zu einem geringen Zinsfuß oder zinslos Anleihen 
. für den Bau von etwa 500 000 t Schiffsraum entnommen 
werden können. Die Neubauten sollen über fünf. Jahre 
verteilt werden. Diese Aufträge in Verbindung mit den 
sonstigen privaten Bestellungen und den  Marine- 
kontrakten würden, so nimmt man an, ausreichen, den 
gegenwärtigen Arbeitsumfang der Werften für die 
nächsten Jahre zu sichern und ein Abmontieren von 
Schiffbaustätten und die Entlassung weiterer Arbeiter 
: zu verhindern (W.D. u. B.H.) 


. Rückgang der englischen Roheisenerzeugung. Im 
Juni wurden in England fünf Hochofen neu angeblasen, 
so daß sich deren Zahl zu Beginn dieses Monats auf 
115 stellte. Trotzdem somit eigentlich die vermehrte 
Produktion an Roheisen hätte erwartet werden müssen, 
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Deutschland und abgetrennie Gebiete. 


. Hamburg-Amerika Linie. Die Verwaltung beruft eine 
außerordentliche Generalversammlung, um die zweite 
Abstimmung über den Antrag vorzunehmen, das 30- 
fache Stimmrecht der Vorzugsaktien I. Emission auf die 
Falle der Besetzung des Aufsichtsrats der Aenderung 


. der Satzung oder der Auflósung der Gesellschaft zu. 


‚beschränken. 


Die Eisenbeionschiffbau-A.-G., Hamburg, eine 1918 


gegründete Gesellschaft, beruft eine Generalversamm- 


lung ein, in der gemäß 8 240 HGB. der Vorstand eine 
Mitteilung ‚über den Verlust des halben Aktienkapitals 
‚machen wird. Bereits Ende 1920 war von dem 1 Mill. M 
 betragenden Aktienkapital über 485000 M verloren. 


Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa“ in 
Bremen. Der Geschäftsgang im laufenden Geschäfts- 
jahr laßt ein befriedigendes Ergebnis auch für das er- 
. hohte Kapital erwarten. Ueber die weiteren Aussich- 
ten kann. mit Rücksicht auf die ungeklärte Wirtschafts- 
und Frachtenmarktlage kein zuverlässiges Urteil ab- 
gegeben werden (im Jahre 1921 wurden 10 % Dividende 
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erfuhr diese einen Rückgang von etwa 405000 t im Mai 


auf 370 000 1. 


Beschüftigungszahl im Kohlenbergbau. Die Zanl 
der Beschäftigten im Kohlenbergbau hat infolge Ab- 
wanderung in andere Berufe von 561 000 Ende Februar 
auf 535000 Ende Juni abgenommen. 
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Eine Aus:tellung für WasserstraBen und Energie- 
wirtschaft in Nürnberg vom 15. August bis zum 30. Sep- 
tember, veranstaltet von dem Main-Donau-Stromver- 
bande, dem bayerischen Energiewirtschafts - Verbande, 
der bayerischen Landeskohlenstelle und einer Reihe mit 
der WasserstraBen-, Wasserkraft- und Wärmewirtschaft 


in unmittelbarem und mittelbarem Zusammenhang ste- 


hender Behörden unter starker industrieller Beteiligung 
wird die letzte der gleichartigen Unternehmungen in 
diesem Jahre sein. Eine besondere Note erhält sie da- 
durch, daß vor allem auch die Anschlüsse der Rhein- 
Main-Donau-Großschiffahrtsstraße, mit deren Ausbau 
begonnen worden ist, nach den nordischen Strömen und. 
Kanälen sowie deren Verzweigungen durch technische 
Pläne und wirtschaftswissenschaftliche Darstellungen 
veranschaulicht werden sollen. Die künftige Bedeutung 
des gewaltigen bayerischen Werkes beschränkt sich 
nicht etwa auf das rheinische Gebiet, Bayern und die 
Donauländer Oesterreich und Ungarn werden mit 
ausstellen —, sondern es wird auch die Basis für wich- 
tige Verbindungen mit dem gesamten mittleren Deutsch- 
land Thüringen, Hannover, Oldenburg, Sachsen, 
Brandenburg — auch hinauf bis nach Bremen, Ham- 
burg, Lübeck und Stettin bilden. Auch auf diesem 
Wege, mit dessen näherer Prüfung ein staatliches Vor- 
arbeitenamt in Eisenach befaßt ist, werden ausgiebige 
Wasserkräfte zur Finanzierung des Gesamtunternehmens 
gewonnen werden konnen. Fine weitere besondere 
Note der bevorstehenden Nürnberger Ausstellung, die 
ın dem prächtigen Luitpoldhaine stattfinden wird, wird 
daher die Darstellung der unlösbaren Verbindung des 
Kraftgewinnungs- mit dem Verkehrszwecke der neuen 
Großschiffahrtsstraßen bilden. 


— 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie s 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


verteilt). Die Flotte der Gesellschaft besteht, wie die 
Verwaltung in einer Börsenkundmachung ausführt, zur- 
zeit aus 18 Frachtdampfern mit einem Gesamttonnen- 
inhalt von 102038 Br.-Reg.-To., sowie einer Anzahl von 
Schleppdampfern und Leichtern auf insgesamt 7507 
Dr.-Reg.-To. Außerdem befinden sich auf deutschen 
Werften zwei Frachtdampfer von je etwa 6200 Dr.-Rcq - 
Tons im Bau. Der La Plata-Dienst und die früher be- 
triebenen anderen Linien sind wegen mangels an Ton- 
nage noch nicht wieder aufgenommen. Die Gesell- 
schaft bleibt auch hier um den Wiederaufbau weiter 


- bemüht. 


Neues Erzbergwerk. Unler dem Namen Wilhelms- 
Bergwerk ist einem Braunschweiger Konsortium bei 
Aderstedt ın einem Feld von 2,1 Mill. qm die Frlaubnis 
zur Eisenerzgewinnung erteilt worden. 


Emder Verkehrsgesellschait A.-G. in Emden. Wie 


der in der Generalversammlung genehmigte Geschäfts- 


bericht für 1921 ausführt, läßt das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr bereits erfreuliche Wirkungen des Wieder- 
aufbaues der deutschen Seeschiffahrt erkennen. Die 


See 1254 


cinzelnen Beirebsabieiuagem: der Geselischatt waren 
zufriedenstellende . Er- ` 


gut beschäftigt und brachten 
gebnisse. Im Verkehr mit russischen Häfen entwickelte 
‘sich ein laufender nennenswerter Ladungsverkehr, an 
dem die Gesellschaft, gestützt durch die Anteilnahme 
lichen Geschäftsbezichungen mit der Deutsch-Russi- 
schen Transportgesellschaft m. b. H. 
der Hamburg- Amerika Linie und auf ihre freundschaft- 
Interesse nimmt. Nach südamerikanischen Häfen wurde 
durch die tatkräftige Unterstützung der Hamburg- Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrts - Gesellschaft die 
Wiederaufnahme der regelmäßigen Ueberseeverbindun- 
gen vom Hafen Emden, sowohl fur Passagiere als auch 
fur den Ladungsverkehr erreicht. Das abgelaufene 
Geschäftsjahr schlieBl mit einem Betriebsgewinn von 
1584 829 (855 568) M. Demgegenuber crforderten Un- 
kosten 1219168 (599301) M und Abschreibungen 67 481 
(74 057) M, so daß einschließßlich 9049 (6867) M Vortrag 


ein Reingewinn von 307230 (199049) M verbleibt, zu 


folgendar Verwendung: 7«*;, D V. 4e). 
Sieuerrücklage 60000 (35 000), Reservefonds 
(wie 1. V.) und Vortrag 2230 M. In der Bilanz erschei- 
nen: Bankguthaben und Kasse mit 500 657 (2209513) M, 


Dividende, 


Beteiligungen 1107001 (885133) M, Liegenschaften, 
Betriebsgerat, Inventar und Schlepper 1359655 
nn 37) M, Schuldner 3115 670 


(1692025) M und 


Glàubiger 2713 014 (1674 526) M. 
Benz & Co., Rheinische Aulomobil- und Moloréne 
Fabrik A.-G. in "Mannheim. Der Abschluß Tur 1921/22 
ergibt einschließlich Vortrag von 500000 M und nach 
12 631 202 (64091009) M Abschreibungen einen Rein- 
gewinn von 25 563 093 (7 001 644) M. Fs wurde beschlos- 
sen, der am 1. August stattfindenden Generalversamm- 
lung vorzuschlagen, 15% Dividende (i. V. 6%) zu 
verteilen und 1 Mill. M vorzutragen, für Wohlfahrtsein- 
richiungen der Arbeiter 2 Mill. 
Werkerhaltungskonto 5 Mill. (2 Mill) M, für 
fungs- und Versuchsanstalt 2 Mill. M, fur Talonsteuer 
810000 M zu verwenden und der Beamten- Unterstüt- 
zungskasse 1 Mill. M zuzuführen. 
Die Generslversanmiung, der 
Montanwerke A.-G. in Halle genehmigte die Dividende 
von 30 %. In den Aufsichtsrat wurde Direktor Dr. Krey, 
der aus der Verwaltung ausscheidet, neugewählt. Auf 
Anfrage, ob die Riebeckschen Monlanwerke den Bau 
einer großen elektrischen Anlage planen, erwiderte der 
Vorsitzende Hugo Stinnes, daß allerdings die Gesell- 
schaft ım nächsten oder ubernächsten Jahr zur ratio- 
nelleren Ausgestaltung ihrer Betriebe eine umfangreiche 
elektrische Zentrale auf einer ihrer Braunkohlengruben 
errichte. Das neue Werk werde aber ohne Kapitals- 
erhohung erbaut werden. | Ä 


Bücherbesprechungen 
Der praktische Eisenhochbau. Von Alfred Gregor, 
Verlag von Hermann Meußer. 
Preis gebunden 420 M. 

Das vorzuglich gedruckte und mit vielen Hunderten 
von klaren Zeichnungen ausgestattete Buch nimmt auf 
den ersten Blick gefangen. 

Gemäß dem Vorwort ist das Werk für die 
gemeinheit geschrieben. Nierunter 
große Kreis der in der Praxis stehenden Bautechniker 
zu verstehen, die dauernd oder gelegentlich dem Eisen- 
bau obliegen.: Demgemäß sind alle Gegenstände in 
einer leicht verständlichen, nicht der Originalität ent- 
behrenden Art behandelt, oft das Verkehrte- mit dem 
Richtigen in Vergleich gebracht und durch zahlreiche 
Beispiele der Gebrauch der abgeleiteten Formeln und 
Methoden erlautert, 


AM- 


Das Buch gliedert sich in acht Abschnitte. Der. 


erste Abschnitt enthalt die jedem Handbuch vor- 
angestellten Hilfstabellen, arıthmetischen, geometrischen 
und allgemein- mathematischen Elemente, jedoch jeder 
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Teil mit Eie und eigener: Ueberlegung' mëi ‘gestaltet 
Im zweiten Abschnitt werden Bauvosschriften,. Ge- 
| Belastungs- und Festigkeitsangaben gebracht 
Der dritte Abschnitt enthält das Wissenswerte über die 


wichtigen Verbindungselemente, .Niete und Schrauben. 
Der vierte Abschnitt ist den Pfetten, der fünfte, aus- 


führliche Abschnitt, der Berechnung und Ausführung der 
Binder gewidmet. Der sechste Abschnitt behandelt auf 
90 Seiten die. Berechnung und Ausführung der Träger 
und Decken Der siebente Abschnitt ist mannigfaltigen 
Sondergebieten gewidmet, von denen einige von beson- 
derer Schönheit sind, vom Besten der eigenen Lebens- 
erfahrung. dikhiert. ` Schließlich enthält der achte Ab- 
schnitt eine tabellarische Zusammenstellung. der Einzel- 
und zusammengesetzten Querschnilte mit allen prak- 


‚tischen Angaben für den Konstrukteur und Staliker. Ein 
. Ergänzungsband ist in Aussicht gestellt. 


Schiffswerften und Schiffbaubeflissenen . kann das 
Buch aus zwei Oründen zur Anschaffung empfohlen 
werden. Einmal kommt jede Werft gelegentlich in die 
Lage, für eigene oder fremde Rechnung Eisenbauten 
herstellen oder doch wenigstens ausschreiben und bê- 
urteilen zu müssen; sodann aber bietet der Vergleich: 
zwischen dem allgemeinen Eisenbau und. dem Eisen- 


schiffbau eine unerschöpfliche Quelle des Fortschritts E 


und der Befruchtung. " 
Der Preis des Werkes mag. T einen ängesiehle; 
Ingenieur vielleicht hoch erscheinen; aber was kann, 
man heute Besseres tun, als jeden übri igen Papierschein 
in einen Goldwert umzusetzen, 
reiche Werk. Achenbach. 
Berichtigung | 
Im Aufsatz über „Elektroschweißung im. 
Schiffbau” von Dr.-Ing. Achenbach in der Nr. 44 
ist beim Umbruch ein sinnentstellendes Versehen unter- ` 
laufen, indem auf Seite 1208 die Zeilen 5 bis 33 der 
linken Spalte unrichtig eingerückt sind. Dieser. Teil 
gehört zwischen Zeile 32 bis 33 der rechten Spalte. ` 
Auf Zeile 44/45 Seite 1209: mus es ed kWw/Std 
(Kilowatt stunden) anstatt kW. > 


wen 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 


. Vulcan-Werke. Aktiengesellschaft, Hamburg und Stettin, _ 


betr. Oelfeuerung für‘ Schiffs- und Landkessclanlagen, 
worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen, . 
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Béschreibung der Maschine; vierwóchige Dauererprobung auf dem Versuchsstand des Augsburger Werkes; 
s betrieb.mit Steinkohlenteeröl und dickflüssigem Rohöl; Messungsergebnisse. 


(Schluß) 


Von den Einrichtungen fur die Vorwärmung des 
Oeles ist vor allem die Ausführung der Förder- 
leitungen von den Tanks bis zur Brennstoffpumpe 
bemerkenswert. Bei der der M. A. N. geschützten 
Konstruktion (Abb. 8) ist die Heizleitung im Innern 
der Oelleitungen angeordnet; sämtliche Verbin- 
dungen, die ım Innern des Oelrohres liegen, sind 
verschweißt, so daß Undichtheiten und: Eintreten 
von Wasser in das Oel ausgeschlossen sind. 
Außerdem wird bei dieser Ausführung auch die 
Heizung des Oeles auf die ganze Länge des 
Rohres erreicht, so daß. beim Anheizen die Bildung 
von kalten dickflussigen Pfropfen in den Krümmern 
usw. vermieden wird. Die Warmeverluste bei dem 
innen liegenden Heizrohr sind viel geringer als bei 
einer Heizung mit außenliegendem Heizmantel. — 
Eine weitere Heizung des Brennstoffs wird dann 
noch, ın der Brennstoffpumpe bzw. in der Brenn- 
stoff-Druckleitung vorgenommen, bis die zu einer 
.guten Zerstaubung notwendige Dünnflüssigkeit er- 
reicht ist. _ 

Ein weiterer Punkt, der bei der Verarbeitung 
von dickflüssigen Oelen zu beachten isl, ist der 
bei den meisten dieser Oele sehr hohe Gehalt an 
Asche (unverbrennliche Bestandteile), der eine 
rasche Abnützung der Zylinderbüchsen zur Folge 
hat, wenn er ein als zulässig erachtetes Maß von 
etwa 0,05 96 übersteigt. Der Aschegehalt muß 
daher soweit als möglich vermindert werden, wofür 
im Bordbetrieb nur eine Filtrierung des Oeles in 
Frage kommt. Bei dem hier. verwendeten Rohöl 
betrug der Aschegehalt 0,04 bis 0,1 %. Durch 
Filrieren in einer heizbaren Kammerfilterpresse 
konnte derselbe auf durchschnittlich 0,04 bis 
0,06 % vermindert werden. In Verbindung mit einer 


geeigneten Ausbildung der Zylinderschmierung 
war es moglich, die Abnutzung der Buchsen inner- 
halb erträglicher Grenzen. zu halten. 

Die folgende Zahlentafel enthält die Messungs- 
ergebnisse bei Betrieb mit Teerol und Rohöl be 
normaler Belastung der Maschine. 


Zahlentafel. 


Teerol 


Rohäl 
mit 
Zundol Zündól 
Umdrehungszahl . ....... /min | 100,4 | 100,01 
Effektive Leistung . . ! . . . . . DSe |: 1630 1647 
Mittlerer indiz. Druck ....... al 6,57 6,70 
Indizierle Leistung . . . ..... PSı | 2030 | 2064 
Mechanischer Wirkungsgrad... ... 0,803 0,80 
Brennstoffverbrauch/st . . . . . . kg/st | 323 273,7 
Zundölverbrauch/st . .. .... kg/st | 17,06 | 17,4 
Warmeverbrauch/PSi/st ...... Cal | 1515 1493 
Warmeverbrauch/PSe/st. . . . . . Cal | 1888 |' 1871 
Temperatur des Brennstoffs vor Ein- 
spnizvenlil . . .. ...... p 18 75 
Einblasedruck . TE Ai rn ue at 74 80 
Külilwassedempetalüp vor Masch. . "C 5 5 
nach Zyl. . . "C 52 45 
Gesamte im Kuhlwasser abgeführie 
Wäarme/PS/st . . . . . . . . Cal |a 720 | ^» 720 
Kolbenkühlöl vor Kolben . .... ud 30 30 
" nach Kolben. . . . . oc 41 42 
Lagerschmierol vor Lager. . . . . C 25 | 25 


. Die Ergebnisse von Messungen bei verschiede- 
nen Belastungen für Propeller fahrt (nach der Be- 


Die Messungen Gs bei warmem Kühlwasser aus- 
geführt. — | 

Abb. 10 zeigt die Indikator - Diagramme 
bei Betrieb mit Teeröl und mit Rohöl: bei den 


A 
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Abb. 8 


Diagrammen für 
50 min) war die Nadelhubregulierung eingeschaltet, 
deren Wirkung in der Vermeidung zu hoher Ver- 
brennungsdrücke zu erkennen isl. — Die niedrigste 
erreichbare Drehzahl der Maschine war durch das 
Schwungmoment der rotier enden Massen bestimmt 
und betrug 28/min. | 


Der Schmierolverbrauch der Maschine wurde 
wahrend des Dauerbetriebes zu 1,86 kg/Motor- ` 


stunde gemessen, wenn eine Wiederverwertung des 
von den Arbeitszylindern abfließenden Oeles nicht 
stattfindet. Wird dieses Oel durch eine geeignete 
Filtriereinrichtung gereinigt und wieder ver- 
wendet, so ermäßigt sich der Verbrauch auf rund 
0,4 kg/Motorstunde. 


Von besonderem Interesse sind ferner dıe 
Untersuchungen, die über das Auftreten von 
Schwingungserscheinungen an der Maschine, und 
zwar sowohl an der Kurbelwelle und Steuerwelle 
als auch an der Maschine selbst ausgeführt wur- 
den. Diesen Erscheinungen, die bekanntlich für 
Schiffsmaschinen von größter Bedeutung sind, hat 
die M. A. N. von Anfang an ihre Aufmerksamkeit 
geschenkt und insbesondere beim Bau der schnell- 
laufenden Dieselmaschinen eingehende Erfah- 
rungen gesammelt, die heute eme zuverlässige 
Beherrschung der hier ın Frage kommenden Ver- 
hältnısse schon beim Entwurf der Maschine ge- 
statten. Die experimentellen Untersuchungen, die 
dann an jeder neuen Maschine ausgeführt werden, 
dienen sowohl der Nachprüfung als auch der Er- 
weiıterung der vorhandenen Grundlagen. 

g/m? 
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Brennstoff: Rohöl mit £undil 


hom? 
#0 


Nu 


— 20 
70 
D 


Abb. 10: 


.SCHiFFBAU. 


herzie e iiy ‚für 
zi dickflüssigen Gear 


Nebelfahrt (Ne = 220 PS, n = 


Mo = 220P$; = 5ü/mim 


Nauelhubregulierung eingeschafte? 


Brennstoff: SYernkohlentzeröl mis Zündöl 


"NIS 46m 


en nn nn mean ne ern Dee etc 
e ee EE E nn en NE Mo M en ARAS ou reme Geer Tieren en atenem me ein een 


der Drehungsschwingungen ` 


graphen; dieses Instrument ist 
folge seiner Handlichkeit und "d 
fachen Bedienung für derartige 


— und läßt sich an der Maschine 

überall leicht anbauen (Abb. 11): 

verzeichnet die Winkelabweichungen der .zu 
messenden Welle gegenüber. einer mil. gleich- 


Ee 
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Pse 


1600 
7500 190 
1400 180 
7300 170 
1200 160 
1100 150 
7000 mo | 


300 730 


800 120 


Abb. 9 


formiger Geschwindigkeit rotierenden Welle. 


magnetisch erregte Feder von bekannter Eigen- 
schwingungszahleinZeitmaß- 


un Maschine vermerkt werden. 
Abb. 12 zeigt einige Torsio- 
gramme, die an dem freien 


Ende der Kurbelwelle bei. 
Drehzahlen. 
aufgenommen sind. Mit den ` 
Schwungmassen der Ver- 
suchsanordnung treten bei 
n = 68/min und n = 90/min : 
‘schwache kritische Schwin- 
gungen mit 12 bzw. 9Schwin- - 


verschiedenen ` 


gungen während einer llm- 
 drehung auf, während die 


t 


Die experimentelle Untersuchung. 
‚der 
Welle erfolgte mit Hilfe des von. 
Herrn Dr. Geiger in seiner Tätigkeit 
bei der M. A.N. entwickelten Wee | 


Untersuchungen besonders geeignet. 


Es 


| Auf 
dem Papierband wird ferner durch eine elektro- 


2 
d 7 stab aufgezeichnet. Außer- 
ef dem können durch ein be~- 
pus sonderes Marken - Schreib- 
—20 zeug Totpunkt- Marken der 
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Abb. 11 


Belriebsdrehzahl von 100/mın schwingungsfrei 
isl. Mit Hilfe der Torsiogramme konnen auch die 
Drehungs-Beanspruchungen der Welle ermilttell 
werden. 

Fur die Untersuchungen der Schwingungen der 
Maschine selbst dient der ebenfalls von Dr. Geiger 
konstruierle Vibrograph, der auf dem gleichen 
Prinzip wie der Seismograph beruhend Schwin- 
gungen in senkrechler cder wagerechter Richtung 
aufzuzeichnen gestattet. Die an der Maschine auf- 
genommenen  Vibrogramme ergaben, dak sie 
innerhalb der Beltriebsdrehzahlen nur sehr kleine 


Vertikal- und Achsialvibralionen aufweist. Auch 
die Horıizontalvibrationen quer zur Achse er- 
reichen nur einen Höchstwert von 0,5 mm. Erst 


bei einer Drehzahl von rund 120/min, die also 


sn ISchwingung=0,9mm 


Schwingungszahl der Zeitmarkierung= T595/ mim 
Umlaufzah! des Motors = 68/min 
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wesenllich über der Höchstdrehzahl 
der Maschine liegt, konnten Resonanz- 
schwingungen der Maschine selbst 
(Ständer und Zylinder) in horizontaler 
Richtung guer zur Maschinenachse 
festgestellt werden. Zur Bestimmung 
der Eigenschwingungszahl der Ma- 
schine wurde diese durch den 
Stoß eines pendelnd aufgehäng- 
len Gewichtes in Schwingungen 
verselzl; die der Vibrograph auf- 
zeichnele. 

Auch die Dehnungen und Be- 
anspruchungen der Ständer wurden 
mit Hilfe des Vibrographen unter- 
sucht, indem das Schreibzeug desselben zur ver- 
großerten Aufzeichnung der Längenänderung 
zwischen zwei Punkten benützt wurde. Abb. 13 


Abb. 13 


Abb. 14 


bzw. 14 zeigt z. B. die Versuchsanordnung zur 
Messung der Längendehnung des 6. Ständers deı 
Maschine. Das Mekgerät is! am unteren Teil des 
Ständers befestigt; von einem Flacheisenwinkel am 
oberen Teil des Slanders fuhrt em Gasrohr zum 
Schreibzeug des Vibrographen. Eine Aenderung 


der Meßlänge wird durch den Vibrographen mil 
aufgezeichnet. 


einer Genauigkeit von  '/,4, mm 


Holblast Tuv 80/ mın 
Vergroßserung = 135 
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Die am 6. Stander auf der Seite gegenüber dem 


5. Stander aufgenommenen Dehnungs-Diagramme . 


sind aus Abb. 15 ersichtlich... Man erkennt, daß die 
Dehnung während des Verdichtungshubes ansteigt 
und ım Moment der Zündung ihren höchsten Wert 
erreicht. Auch die Wirkung der Zündung im be- 
nachbarten Zylinder, die im Abstand von 240° 


Das große Schiffsmodell. 
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Kurbelwinkel erfolgt, ii im Dianani deutlich 
festzustellen. Es geht daraus hervor, daß die. 
Ständer infolge der kräftigen Flanschenverbindung 
in ihrem oberen Teil bei der Kraftübertragung sich. 
gegenseitig wesentlich unterstülzen. Die aus dem 
Diagramme ermittelte höchste Zugbeanspruchung 
des Ständers beträgt rund 50 kg/cm?. 


—— ——— 


im Hohenzollernmuseum! ) 


Von C hr. Voigt. 


Als eines der wertvollsten, vielleicht als das 


schonste aller vorhandenen Schiffsmodelle konnen ` 


wir das große Modell holländischen Ursprungs an- 
sehen, das eine Zierde des Berliner Hohenzollern- 
museums bildet. Schon lange hatte vermöge sei- 
ner prächtigen, bis in die kleinste Einze!heit von 
Rumpf und Takelung sich erstreckenden sauberen 
Ausfuhrung dieser typische Vertreter des Barock- 
Schlachtschiffes die Aufmerksamkeit holländischer 
Fachleute auf sich gelenkt. Unter ihnen war es 
ganz besonders der Vorsitzende der geschicht- 
lichen Abteilung der Amsterdamer Schiffahrtsaus- 
stellung vom Jahre 1913 und Leiter des Fodor-Mu- 
seums daselbst, Herr 't Hooft, der als Sammler von 
Schiffsmodellen und Kenner des Seewesens unse- 
rem Modell seine besonderen Studien widmete und 
dabei zu der Ueberzeugung kam, man habe es hier 
mit einem Modell aus der Zeit des Admirals de 
Ruyter zu tun. Seiner Talkıraft war es zu verdan- 
ken, daß das Schiff jener Ausstellung zur Verfu- 
gung gestellt wurde. Mit 100000M versichert, trat 
es seine Fahrt nach Amsterdam an und bildete dank 
seiner vorirefflichen Ausführung im Verein mil sei- 
ner geschichtlichen Bedeutung den Hauptanzie- 
hungspunkt jener. Veranstaltung; denn selbst ein 
Seevolk wie die Holländer hatte, obwohl das 
Reichsmuseum zu Amsterdam manch schönes altes 
Modell aufweisen kann, ihm nichts Ebenbürtiges an 
die Seite zu stellen. 


Der Rumpf in der ansehnlichen Lange von 5 m 
tragt vorn als Gallıonsbild die typische Lowenfigur. 
Sie enistammi dem Wappen der Provinz Hol- 
land?). Das Achterschiff verlauft in gefalligem 
Sprung ansteigend, in hohen Aufbauten. Beson- 
ders fallt das mit reicher Bildhauerarbeit verzierie 
Heck auf. 


Die drei großen betenen am oberen Rande 
des Spiegels machen unser Schiff als Admiral- 
schiff kenntlich. Darunter in bunten Farben das 
nassau-oranische Wappen mit der Devise des Ho- 
senbandordens ,eHony soil gui mal y pense". Die 
Flache des Spiegels ist zum Herausnehmen einge- 


dj ) Die Abb. 1 bis 5 dieses Aufsatzes sind dem kürzlich 
im Verlage der Zeitschrift „Schiffbau“ erschienenen Buche 
„Schiffs-Aesthetik“ desselben Verfassers entnommen. 
2) Unseren maritimen Beziehungen zu Holland ver- 
dankt auch der Knauf unseres Marinesäbels diesen 
l.owenkopf. S 


richtet, SO dal wir in das Innere des Hecks mit sei- 
nen übereinander angeordneten Decks hinein- 
blicken konnen. Wir sehen da sogar eine voll- 
standige Kajuteneinrichtung mit Mobeln und Vor- 
hangen. Die Armierung umfaßt 70 Geschütze, doch 
sind sie nicht mehr vollzählig vorhanden. Ferner 
bemerken wir die Anker an den Kranbalken, ein 
Fallreep an Steuerbord u. a. m. Zu dem Schiff ge- 
boren zwei gesondert stehende Beiboote mit Se- 
geln. Auf dem Bugspriet, das die Blinde führt, fin- 
det sich noch die damals gebräuchliche aufrecht- . 


: stehende Bugsprieistänge, die ihrerseits die Ober- 


blinde tragi. An Vordersegeln gab es. damals nur 
Dwarssegel. Aber bald nach 1660 treten die 
dreieckigen Schratsegel auf, deren Bedeutung darin 
zu erblicken ist, daß sie ein leichteres Mano- 
vrieren gestatten. Interessant ist auch der drei- 
eckige Besan, der aus dem Mittelmeer nach den 
nordlichen Meeren verpflanzt wurde und bei uns 
zur Hansezeit auftaucht. Dieses Segel wandelte 
sich später (etwa um 1800) durch Wegschneiden ` 
der den Mast nach vorn überragenden Rute und 
des Halses in das heutige Gaffelsegel. um. 


Gleich nach der Ankunft des Schiffes in Am- 
sterdam unterzog Herr '1 Hooft es einer genauen 
Prufung und fand seine obenerwähnte Annahme. 
bezuglich der Einweisung in das Zeitalter de Ruv- 
ters bestätigt. Es gelang ihm, den holländischen, ` 
und zwar Amsterdamschen Ursprung des Mo- 
dells nachzuweisen, und er datierite es in das 
Jahr 1665. Auf Grund der am Rumpf angebrachten 
Wappen und Abzeichen konnte er es sogar als Ge- 
schenk der Amsterdamer Admiralitat an den Prin- 
zen von Oranien, den späteren englischen Konig 
Wilhelm HI., deuten — eine Vermutung, die, wie 
wir sehen werden, in allerlei Gründen ihre Unter- 
stulzung findet. 


Wir müssen dazu ein wenig aushólen und einen 
Blick auf die politischen Ereignisse des bewegten 
Jahres 1665 werfen, wobei ich den Aufzeichnungen . 
des durch seine nautischen Forschungen bekannten 
holländischen Gelehrten, Herrn J. F. L. de Bal- 
bian Verster?) folge. Es war in der Zeil des 


zweiten Seekrieges zwischen der niederlän- - 
dischen Republik und England, in dem die 
„Eigen Haard", Amsterdam, 


9) Zeitschrift 
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Talkraff und Opferwilligkeil des niederländischen 
Volkes auf eine harle Probe gestellt wurden. 
In der ‘unglücklichen Schlacht bei Lowestofi 
am 13. Juni 1665 war der Oberbefehlshaber Van 
Wassenaer - Opdam mit der „Eintracht“ in 
die Luft geflogen; über 20 Schiffe waren vom 


Feinde genommen oder verbrannt. Damit schien de 


Republik den Englandern preisgegeben. Allgemein 
war die Niedergeschlagenheit, um so groBer aber 
die Freude, als am 6. August Michiel de Ruyter, der 
auf der Rückfahrt von seinem großen Zug nach 
Westafrika und: den Antillen mit seinen reich be- 
ladenen Schiffen den ihm auflauernden Englandern 
wie durch ein Wunder entkommen war, unvermulet 
und wohlbehalten in Delfzijl einlief, Es ist begreif- 
lich, daß er als Erlöser gefeiert ward und ent- 
gegen den Ambitionen. des Admiral - Leutnants 
C. Tromp als der erkorene Mann galt, so 
daß er am 11. August zum Chef der Flotte 
ernannt ward. Mit der gemeinsamen Gefahr 
vor Augen, tat man sich zusammen, und der Rat- 
pensionär Jan de Wirt war der belebende Faktor, 
der die verschiedenen Provinzen zu großei 
Kraftentfaltung und zu beträchtlichen finanziellen 
Opferleistungen anspornte. Ein Beispiel dafur gibt 
ein Streitfall, der allerdings in Güte beigelegt ward, 
aber für unser Thema immerhin nicht ohne Be- 
lang ist. 

Als Mitte August der Ratpensionär die Flotie 
persönlich aus dem Texel in See gebracht hatte, 
war der neue Oberbefehlshaber, der Leutnant-Ad- 
miral de Ruyier, an den so viele Hoffnungen sich 
knüpften, ebenfalls dort eingetroffen und halte zu- 
nächst auf dem 70-Kanonenschiff ,Delfland" (von 
der Kammer: Delft der Ostindischen Kompagnie) 
seine Flagge gesetzt. Allerlei Umstände, Sturm und 
Gegenwind, hinderten die Flotte, in den folgenden 
Wochen viel auszurichten. Als sie Ende September 
vor Goeree kreuzte, halte sie abermals einen schwe- 
ren Sturm zu bestehen. Die „Delfland“ war auker- 
ordentlich rank, und da sie obendrein viel Kranke 
an Bord hatte, beschloß de Ruyter im Einverständnis 
mit den Abgeordneten der Regierung, auf das Schiff 
„Stadt und Land“ (62 Geschütze) überzugehen. Es 
war das nur eine vorläufige Maßnahme, denn die 
„Hochmögenden Herren“ hatten schon vor einigen 
Wochen befunden, daß de Ruyter als Flottenchef 
die Wahl zwischen zwei neuen Admiralschiffen 
haben sollte. Das eine war die „Sieben Provin- 
zen“, für die Admiralitat der Maas auf einer Rot- 
lerdamer Werft gebaut, das andere war die für die 
Amsterdamer Admiralität zu Amsterdam erbaute 
„Hollandia“. De Ruyter hatte dem ersteren Schiff 


den Vorzug gegeben und angeordnet, daß es fur 


seine neue Bestimmung bereitgestellt werden sollte. 
Bei dieser Wahl war der Admiral wahrscheinlich 
durch die Erwägung geleitet worden, daß nach ali- 
gewohntem Brauch der Admiral-Leutnant von Hol- 
land. und Westfriesland als Ausgangspunkt Tu 
seine Fahrten stets die Maas, und zwar auf einen 
Schiff der Rotterdamer Admiralilal zu nehmen 
pflegte. Sein Vorhaben konnte er indes nicht aus- 
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führen; denn infolge von Wind und Gezeiten ver- 
mochte man die „Sieben Provinzen“ nicht aus dem 
Seegatt herauszubringen. Am 4. Oktober ward das 
Schiff bei Goeree unter Segel gesehen, aber in- 
folge plötzlicher Windstille konnte es die Flotte 
nicht erreichen. Diese kreuzte inzwischen nord- 
wärts zum Texel und begegnete auf der Hohe von 
Zandvoort einem Geschwader von 18 Schiffen, dar- 
unter dem neuen Admiralschiff „Hollandia“, das 
vollständig ausgerustet war und über 80 Geschütze 
sowie 460 Matrosen und Soldaten an Bord halte. 
De Ruyter ging nun, ungeachtet seines anfang- 
lichen Enischlusses, mit Genehmigung der General- 
staaten, auf die „Hollandia“ über und ließ fortan 
die Admiralsflagge mit dem Wimpel darunter von 
ihrem Topp wehen. Es bestand noch ein weiterer 
dringender Grund für den Wechsel der Schiffe; 
das Schiff „Stadt und Land", wo de Ruyter einige 
Tage eingeschifft gewesen war, wies damals eine 
große Krankenziffer auf, wie denn auch viele 
andere Schiffe unter solchem llebelstand zu leiden 
hatten. Am 8. Oktober stieß endlich das Schiff 
die „Sieben Provinzen", das noch immer als Flot- 
tenflaggschiff angesehen wurde, beim Texel zu 
de Ruyters Flotte, und letzterer ging mit den 
Abgeordneten der Regierung zur Besichtigung an 
Bord. Man fand es in gutem Zustand, aber da 
der Admiral einmal auf der „Hollandia“ war, ward 
beschlossen, da& er da an Bord und der Fuhrer 
des Rotterdamer Geschwaders Van Nes bis zu 
weiterer Enischeidung an Bord der „Sieben Pro- 
vinzen" verbleiben sollte. 


Der nun folgende Zug de Ruyters an die eng- 
lische Küste, wobei der Admiral selber zu Aufkla- 
rungszwecken aui der Themse sich an Bord einer 
Fregalle eingeschifft hatte, brachte keine Ergeb- 
nisse, Aber der wiederholte Wechsel des Flagg- 
schiffes wurde bedeutsam; denn nachdem de Ruv- 
ter einmal auf die „Hollandia“ gegangen, ward von 
der Amsterdamer Admiralitài daraus die Folge- 
rung gezogen, daß das Flottenflaggschiff auch 
weiterhin von ihr ausgerustiet werden und der 
Admiral von Amsterdam aus seine Fahrt antreten 
müsse, Das Kollegium von Rotterdam konnte sich 
indes dieser gegen das MHerkommen verstoBen- 
den, abweichenden Auffassung nicht anschlie- 
ßen und ersuchte die Staaten von Holland um 
Stellungnahme dazu. Diese beratschlagten und 


"führten nun einen Beschluß herbei, der beide Par- 


teien zufrieden stellen sollte. Das alle Vorrecht 
Rotterdams sol!te bestehen bleiben und der Admi- 
ral sich danach richten. Demgemäß mukte er also 
auf einem Rotterdamer Schiffe seine Flagge setzen, 
auf den „Sieben Provinzen“ oder auf einem ande- 
ren von der Maas; aber zugleich ward ihm erlaubt, 
weiter in Arnsterdam wohnen zu bleiben, wo er 
bereits 1655 das Ehrenbürgerrecht erworben hatte 
und in hohen Ehren stand. In Verfolg dieses wei- 
sen Beschlusses, eines Ausgleichs im besten Sinne, 
hat de Ruyter denn auch im folgenden Frühjahr an 
Stelle der „Hollandia“ die „Sieben Provinzen“ zu 
seinem Admiralschiff ausersehen und auf ihm in 
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allen Schlachten des zweiten 
lischen Krieges befehligt. 
Wir haben geglaubt, diesen Umstand nicht 
übergehen zu dürfen, nicht nur, weil er bezeich- 
nend ist für den Wettstreit zwischen den beiden 
Admiralitäten, die beide einen Mann wie de Ruyler 
für sich beanspruchten, sondern auch deshalb, 
weil er mit unserem Thema, der Geschichte des 
Modells, in ursächlichem Zusammenhang steht. 
Hallen wir fest, daß die Admiralitätl Amsterdam 
durch die „Hollandia“ und die Admiralität Rotter- 
dam durch die ‚Sieben Provinzen" vertrelen war. 
Inzwischen wurden die Seerustungen Torige- 
setzt; ihre Kosten beliefen sich fur die Admiralıtäa- 
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Abb. 1. Holländisches Admiralschilf um 1665. 


len insgesamt auf 12 Millionen Gulden, ungerech- 
net die Kosten der Östindischen Kompagnie, die 
20 Schiffe stellen sollte. 

Am 11. April 1666 ging de Ruyter von Goeree 
an Bord der „Sieben Provinzen“ nach dem Texel 
in See, wo die einzelnen Geschwader sich ver- 
sarnımelten. Dort nun, es war im Mai 1665, bekam 
die Flotte den Besuch des jungen Prinzen und 
späteren Königs Wilhelm HL. der mil seinen hohen 
Verwandten und großem Gefolge erschien, um 
die Flotte zu besichtigen. 

In seiner Begleitung befand sich sein durch- 
lauchliger Oheim Friedrich Wilhelm, der Kurfürst 
von Brandenburg (seit 1646 mit Luise Henriette, 
der ältesten Tochter des Statthalters, des Prinzen 
Friedrich Heinrich von Oranien, vermählt); ferner 
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gehörten dazu Johann Morilz von Nassau-Siegen, 
der, von 1656 bis 1644 Gouverneur von Brasilien, 
den Beinamen „der Brasilianer“ fuhrle und seil 
1647 brandenburgischer Statthalter in Cleve war, 
ferner die Fürsten von Anhalt (der Schwager des 


Kurfürsten) und von Holstein, die Grafen von 
Solms, Dohna und von Hoorne, die Herren von 
Brederode und andere mehr, Am 16. Mai 


(1666) kamen sie zur Flolle und wurden von den 
Bevollmächtiglen der Staaten, darunter dem Ral- 
pensionär, bewillkommnet, An Bord zweier Jach- 
len besuchlen sie zunächst die „Sieben Provinzen“, 
und de Ruyter ließ ihnen zu Ehren von der Mann- 
schaft allerlei llebungen in der Takelage und am 
Geschulz vorführen. 
Danach begaben sie 
sichan Bord der (neuen) 
„Eintrachi“ des Admi- 
ral-Leutnants van Nes 
und zu C. Tromp auf 
die „Hollandia“. Von 
den Schiffen, die saml- 
lich Flaggengala ge- 
setzt halten, wurden sie 
mit Salut begrußt, und 
ihre Ankunft erweckle 
große Freude und Jubel 
unter dem Schiffsvolk. 
Da brach sich die lang 
verhallene Liebe zum 
Hause Oranien Bahn; 
überall, wo die furst- 
liche Jacht erschien, 
jubellen die Malrc- 
sen voll Begeisterung: 
„Lang lebe der Prinz 
von Oranien!“ Es war 
ein Festtag für die 
Flolle. 

Bei der namlichen 
Oclegenheil nun — man 
beachte hier die scharf- 
sinnige Folgerung des 
Herrn 1 Hooft — kann 
dem Prinzen von den 
Halen der Admiralität von Amsterdam ein Geschenk 
gemacht worden sein, bestehend in einem großen 
Modell des Amsterdamer Admiralschiffes „Hollan- 
dia". Eine derartige Huldigungsgabe war in jenen 
Tagen für einen regierenden Fürsten oder Fürsten- 
sohn nichls Seltenes, wie z. B. in späterer Zeil 
auch Zar Peler der Große in Amsterdam durch eın 
solches Geschenk geehrt ward. Von welchem 
Fahrzeug hätten auch sonst die Amsterdamer ein 
Abbild schenken sollen, als von dem größten und 
neuesten Admiralschiff, das auf der Helling ihrer 
Stadt erbaut war? Dieses Modell, eine ge- 
treue Nachbildung der „Hollandia“, ward nun 
— nach 1 Hooft — dem Auftrag gemäß mil dem 
Wappen des Prinzen und dem Abzeichen der Ge- 
schenkgeber geschmückt, so dab — die lleberein- 
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stimmung dieses Modells mit der „Hollandia“ vor- 
ausgesetzt — die Bestimmung, die Herkunft und 
selbst der Zeitpunkt der Schenkung ebenso qul 
wie durch eine Aufschrift für immer kenntlich ge- 
macht sein durften, 


Vornehmlich ist es das große Wappen in der 
Mille des reich verzierlen Spiegels, das vom Or- 
densband des Hosenbandordens umschlungen die 
Konigskrone trägt und für 't Hoofts Annahme 
spricht. 


Wir schen in ihm das Wappen des Prinzen von 
Oranien ), welches er auch zusammen mit dem 
vollständigen englischen auf seinem Zuge nach 
England im Jahre 1688 mit sich führte. Weiter- 
hin zeigen sich unten am Spiegel, nahe bei- 
einander zwei Schilder, der Löwe (das Wappen 
von Holland) und die zwei gekreuzlen Anker, das 
Abzeichen der Amsterdamer Admiralıläl. Auch 
auf den beiden zum Modell gehorigen Beibooten 
is! das Wappen von Amsterdam (drei. überein- 
anderstehende Andreaskreuze) angebracht. 


Das Modell zeigl auch im lechnischen Sinne 
das Merkmal seines Ursprungs, weil es nach An- 
gabe unseres Gewährsmannes in der Form und in 
verschiedenen Teilen den besonderen Amster- 
damer Typ kennzeichnet. Es gleicht darum auch 
ganz und gar nicht den „Sieben Provinzen“, die 
als Rolterdamer Typ gellen müssen, sondern den 
Schiffen, wofur das Schiff der 
„Goldene Löwe“ auf einem Gema'de von Van de 
!' Das oranische Wappen ist auch in einer Illu- 
stration des Hohenzollern-Jahrbuchs 1898, S. 189 ent- 
halten, betitelt: Miniaturmalerei in einer Genealogie 
des Prinzen Wilhelm Ill, von Nassau und Oranien. 


Holländisches Kriegsschill um 1665. 
MUSCUITI, 


Modell im Berliner Hohenzollern- 
Heckansicht. 


Hollandisches Kriegsschilf um 1665. Modell im Berliner 
Hohenzollernmuseum. Spieqelansichi 


Abb. 5, 


Velde und eine Zeichnung der „Hollandia“ von 
demselben Künstler als Beweis gelten konnen. 

Einmal die Annahme zugegeben, dab wir in 
dem Modell wirklich die „Hollandia“ in verkleiner- 
lem Maßkslab vor uns haben, so folgt daraus von 
selbsi, dak das Geschenk nicht fruher, aber auch 
nicht spaler als bei der beschriebenen Gelegen- 
heil gemacht sein kann, bei dem Besuch aul 
dem Texel am 16. Mai 1666. 

Leider besitzen wir keine aklenmäßıgen 
Beweisstucke, die imstande waren, die glaub- 
halte Annahme 't Hoofts zu bekräftigen; indes 
spricht vieles fur ihre Richtigkeit. Der Ein- 
wand, daß dieerwahnle Skizze der „Hollandia“ 
von v. d. Velde das beschriebene Wappen 
am Heck nicht besitze, ist nicht slichhallig, 
denn dieser äußerliche Zieral ıst ohne be- 
sonderen Belang. 


Das im Vorslehenden dargelegle Er- 
gebnis der Forschungen konnle bis vor 
kurzem aufrecht erhallen bleiben. Seildem 
aber haben die weileren Forschungen in 


Holland zu der lleberzeugung geführt, dat 
unser Modell nicht durchweg der „Hollandia“ 
entspricht, ebensowenig wie ein anderes 
in Holland vorhandenes Modell, das von 
seinem früheren Besitzer, Herrn Crone, 
Dclzl im Besitz des Niederländischen 
Historischen Schiffahrt - Museums) eben- 
falls als ein Abbild der „Hollandia“ 


gedeutet war, allerdings mit weniger 
Berechtigung als unser Berliner Modell, 
das den Amsterdamer Typ ganz unver- 


kennbar aufweist. 
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Wie das prächtige Modell in den Besitz der 
Hohenzollern gekommen ist, auch darüber ist noch 
eine Erklärung zu geben. Nach dem Tode des 
Statthalters Wilhelm II. im Jahre 1702 ist es höchst 
wahrscheinlich aus seinem Nachlaß, der vielbe- 
rufenen oranischen Erbschaft, die erst 30 Jahre 
später, nach dem Utrechter Frieden, verteilt wor- 
den ist, als unveräußerliches Erbstück in den Be- 
sitz der Hohenzollern gelangt. 


Von alledem war bei uns bisher recht wenig 
bekanni. 
mit ıhr an die preußische Krone gefallenen Kunst- 
gegenstande lassen uns die Akten leider ganz im 
Stich, so daß wir nicht mit Bestimmtheit sagen 
konnen, ob unser Modell einen Bestandteil jener 
Erbschaft gebildet hai. Aus seiner Vorgeschichte 
wissen wir nur, daß es im Jahre 1800 von Konig 
Friedrich Wilhelm Ill. an die Kunsikammer gege- 
ben worden ist. Uebrigens galt es bisher nach der 
Ueberlieferung als ein Geschenk des Hauses Ora- 
nıen an den Großen Kurfursten, eine Meinung, der, 
wie wir gesehen haben, die auf Wilhelm II. bzw. 
Ill. zugeschnittene Wappenausstallung des Schif- 
fes durchaus widerspricht. 


Ich mochte hier eine Angabe aus einem alten 
Quellenwerk nicht unerwahnt lassen, weil sie sich 
anscheinend auf unser Modell bezieht, In dem 
ofler zitierten Werk von Küster: Altes und neues 
Berlin (5. Abteilung, Seite 548) heißt es von einem 
der Kunstkammer angehorenden Modellschiff, daß 
es ein 70-Kanonenschiff darstelle, das 20 000 hol- 
landische Gulden gekostet und alles habe, 
„was zu einem solchen Schiff gehöre“. Wenn 
Kusters Angabe richtig ist und die Annahme ge- 
siattet ist, daß das von ihm gemeinte Schiff mit 
dem von uns behandelten identisch. isl, so konnen 
wir noch immer nicht folgern, daß das Modell 
durch Kauf in den Besitz der Hohenzollern gelangt 
sei. Denn es können mit jener Summe die Kosten, 
dic der Verfertiger fur seme muhevolle Arbeit er- 
halten hat, gemeint sein, was unserer Annahme, 
dab es ein Bestandteil der oranıschen Erbschaft 
gewesen sei, freilich entgegenstehen würde. Viel- 
leicht ist die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, 
daß unser Schiff auf Johann Moritz von Nassau 
zuruckzufuhren ıst, dessen Sammlungen zum 
großen Teil in die Hände des Großen Kurfürsten 
gelangten. 

Mangels weiterer Quellenangaben sind wir 
nicht in der Lage, uns einer bestimmien Ansichi 
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zuzuwenden, und damit harıt die Frage, wie das 
Schiff nach Berlin gelangt ist, noch der Enl- 
Scheidung. | 

Daß man bei uns den vielsagenden Abzeichen 
bisher wenig Gewicht beigelegt hat, geht aus der 
bisherigen Deutung hervor, die in dem Stück 
ein hollandisch - kurbrandenburgisches Schiff er- 
blickte. Dieses Mißverständnis ist erklarlich, 
einmal, weil die Schiffe der kurbrandenburgischen 
Flotte wenigstens in der ersten Zeit in den Nie- 
derlanden geheuert wurden, und ferner darum, 
weil die Baumeister der in brandenburgischen 
Landen erbauten Schiffe Holländer waren, mithin 
nach holländischen Modellen arbeiteten. Klar 
geht dies aus dem schönen Gemälde von Lieve 
Verschuier hervor, das die kurbrandenburgische 
Flotte im Jahre 1684 verewigt. Ein weiterer wich- 
tiger Punkt für die Annahme, daß wir in dem Mo- 
dell kein kurbrandenburgisches Schiff vor uns 
haben, liegt in der Bestückung des Schiffes mil 
70 Geschützen, während de Höchstzahl der Ge- 
schulze eines kurbrandenburgischen Schiffes sich 
auf 54 belief.) | 

Immerhin wollen wir feststellen, daß .die 
Geschichte des Modells dank dem Entgegenkom- 
men Kaiser Wilhelms, der es der Amsterdamer 
Ausstellungsleitung zur Verfügung stellte, durch 


die holländischen Forschungen €einigermaßen ge- 


klart worden ist. Und wenn wir auch nicht durch- 
weg im Kielwasser der scharfsinnigen Schlüsse 
des Herrn '1 Hooft fahren wollen, so sind wir ihm 
dennoch Tur die große Mühe dankbar, die er sich 
um die Geschichte unseres Modells gegeben hat. 

Vor allem dürfen wir die Tatsache freudig 
begrußen, daß sich mit der Aufhellung der Ge- 
schichte unseres Schiffes neue Beweise ergeben 
haben für die innigen Bande, die von jeher zwi- 
schen den erlauchten Häusern Oranien und Ho- 
henzollern bestanden haben (Beziehungen, denen 
Kaiser Wilhelm stets pietätvoll Ausdruck gegeben 
hat, so z. B. durch die Aufstellung der Oranier- 
standbilder am Schlosse zu Berlin), und wir 
schätzen nunmehr unser Modell um so höher, weil 
es sich als das Schiff eines der größten Admirale 
aller Zeiten und als den Vertreter der prächtigen 
Seemacht der Niederlande darstellt, die für unsere 
eigene Marine in manchen Dingen vorbildlich ge- 
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5) Vgl. meine Arbeit: Ueber die Abmessungen 
Kurbrandenburgischer Kriegsschiffe. Ueberall 1914 und 
„Schiffbau“ Nr. 44, S. 1224 und 1225. 
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Der japanische Kriegsschiffbau 


Trotz der inzwischen über den Großkampfschiff- 
bau in Washington getroffenen Vereinbarungen, die 
aber bis zum heutigen Tage noch nicht von allen be- 
teiligten Mächten ratifiziert sind und sich überdies im 


wesentlichen nur auf Großkampfschiffe erstrecken, wird 
der nachstehende, der Zeitschrift „The Engineer“ vom 
25. November 1921 entnommene Aufsatz auch heufe 
noch Interesse erwecken: 

Die Tatsache, daß Japan als Seemacht jetzt nur 
noch England und den Vereinigten Staaten unterlegen 


[ 
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ist, bildet den Gegenstand umfangreicher Diskussionen so- 
wohl diesseits als auch jenseits des Atlantischen Ozeans. 
Diese Tatsache hat ungewöhnliche Aufmerksamkeit auf 
die Finanz- und politischen Absichten Japans gelenkt 
und war unzweifelhaft einer der Hauptgründe, welche 
die amerikanische Regierung zur Einberufung der 
Washingtoner Konferenz veranlaBte. Auf den ersten 
Blick scheint nicht sehr viel Berechtigung für dieses 
plötzliche Interesse vorzuliegen. Wenn man die Ent- 
wickelung der Seeinteressen betrachtet, wie sie sich 
im fernen Osten herausgebilde! haben, und dabei nur 
von den schon im Dienste befindlichen Schiffen aus- 
geht, so hat es nicht den Anschein, als ob die japa- 
nische Kriegsmarine im Vergleich mit den Kriegsflotten 
Englands und den Vereinigten Staaten besonders zu 
fürchten wäre. Ihre Erhebung zu dem gegenwärtigen 
Stande verdankt sie mehr glücklichen Umständen als 
irgendwelchen Anstrengungen, die von Japan selbst 
ausgegangen wären. Wäre der Krieg nicht eingetreten, 
so wäre Japan noch immer die vierte, vielleicht auch 
die fünfte Seemacht, denn seine gegenwärtige Flotte 
ist beträchtlich kleiner als diejenige Deutschlands zur 
Zeit des Ausbruchs der Feindseligkeiten. Frankreichs 
Programm vom Jahre 1914 würde zweifellos, wenn der 
‚Krieg nicht dazwischen gekommen wäre, zur Ausfüh- 
rung gekommen sein, so daß dann Frankreich jetzt an 
Linienschiffen stärker als Japan wäre. Der ausschlaqg- 
gebende Faktor dabei ist übrigens nicht so sehr die 
Höhe der Kriegsschiffstonnage, die Japan schon gebaut 
hat, als vielmehr der Zuwachs hieran, der infolge bc- 
reits erteiller Aufträge zu erwarten ist bzw. durch noch 
zu erleilende Aufträge. entstehen sollte. Dieser ist so 
grok, daB, wenn er wirklich zur Ausführung gelangte, 
. die Gefechtsstärke Japans zur See auf das Doppelte 
erhöht würde. Am 1. Oktober 1921 umfaßte die japa- 
nische Marine nur sieben fertiggestellte Dreadnought- 
Linienschiffe und vier große Kreuzer. Dagegen hatten 
die Vereinigten :Staaten 20 Linienschiffe, England 
22 Linienschiffe und 7 Große Kreuzer. Den 20 amerika- 
nischen oder 29 englischen  Großkampfschiffen 
hätte Japan also nur elf entgegenzustellen. Wäre 
kein Grund vorhanden gewesen, eine drastische 
Veränderung in diesem Verhältnisse vorzunehmen, so 
wurde die Washingtoner Besprechung über die japa- 
nische Marine überflüssig und nutzlos sein. Wenn ınan 
jedoch zu den Statistiken der im Bau befindlichen bzw. 
der zu bauen beabsichtigten Tonnage: zurückkehrt, so 
erkennt man erst die Größe der japanischen See- 
rüstung. Ihr ausgesprochener Zweck, der nun vor- 
aussichllich nicht zur Durchführung kommen wird, be- 
stand darin, eine erstklassige Flotte von zwei Ge- 
schwadern zu schaffen, von denen das eine acht Linien- 
schiffe und das andere acht Große Kreuzer umfaßte, 
insgesamt also 16 GroBkampfschiffe. Von den schon 
fertigen Schiffen können nur zwei zu dem sogenannten 
'„Acht-acht-Programm‘‘ gezahlt werden, woraus her- 
vorgeht, daß die übrigen 14 Einheiten erst noch fertig- 
zustellen sind. Man kann hieraus ersehen, daß die elf 
Großkampfschiffe, die jetzt im Dienste sind, der Zahl 
nach weniger als die Hälfte der beabsichtigten FloHen- 
stärke von 25 Schiffen darstellen, von denen 16 größte 
und gewalligsie Abmessungen erhalten sollten. Das 
Maximum an Stärke sollte im März 1928 erreicht sein. 
Neben. den vorstehend erwähnten Großkampfschiffen 
war der Bau von zwölf Kreuzern, 32 Zerstörern, fünf 
Kanonenbooten, 18 Hilfsschiffen und „einer gewissen 
Anzahl“ von Unterseebooten vorgesehen, die zusam- 
men vor Juli 1920 zu bauen beschlossen war. Gemäß 
einer Feststellung der Admiralitat im Unterhause am 


1. Dezember 1920 hatte ‘Japan zu jener Zeit ein altes 
Programm in Arbeit, das noch einen Rest von elf 
Kreuzern und 41 Zerstörern vorsah. 

Ohne mit den politischen Absichten dieses großen 


. Schiffbauprogramms voll vertraut zu sein, lassen sich 


nalürlich Betrachtungen darüber schwer anstellen. Aber 
einige kurze Bemerkungen über die finanziellen Lasten, 


. die dieses Programm mit sich gebracht haben würde, 


dürften hier doch von Interesse sein. Die folgende 


- Zusammenstellung zeigt die Kredite, die Jahr fur Jahr 


allein für Neubauten ängefordert sind bzw. angefordert 
werden müßten: 


1920-1921 . . . 23189233 £, 
1921—1922 . . . 27530135 £, » 
1922—1923 . . . 20092565 £, 
1923—1924 . . . 154735465 £, 
1924—1925 . . . 10981144 £, 
1925—1926 . . . '11205 479 £, 
1926—1927 . . . 11369285 £, 
1927—1928 . . . 11537735 £. 


Dies sind zusammen 131 179 039 Pfund Sterling, dic 
für neue Kriegsschiffbaulen im Laufe von acht Jahren 
ausgeworfen werden sollten, also eine wahrhaft impo- 
nierende Summe, deren Aufbringung die Quellen selbst 
eines: wohlhabenderen Staates, als Japan es ist, ge- 
waltig anspannen müßte. Trotzdem ist es klar, daß, 
wenn das Programm zur Ausführung gekommen wäre, 
die obigen Zahlen sogar noch wesentlich überschritten 
worden wären. Im Jahre 1920 wurde zwar bestimmt, 
daß jedes Schiff einen bestimmten Kostenbetrag nicht 
überschreiten dürfte. Man weiß aber, daß es schwierig 
ist, diese Kosten viele Jahre vorher im voraus zu be- 
stimmen, denn ein Schiff, das man heute als Idealtyp 
ansieht, kann morgen schon als veraltet gelten. Dic 
gegenwärtigen Kosten eines Großkampfschiffes üblicher 
Bauart sind auf 7,5 bis 8 Millionen Pfund Sterling zu 
veranschlagen Sollte aber irgendein Umstand ein- 
treten, der zum Uebergange zu noch größeren Schiffs- 
abmessungen führte, so würden die Kosten naturlich 
ım selben Verhältnis zunehmen. 

Es liegt in der Tat Grund vor, zu glauben, dak 
neuerdings vorgenommene Verbesserungen in der Kon- 
struktion gewisser, dicht vor der Kiellegung gewesencr 
japanischer Schiffe die anfangs errechneten Kosten, 
wie sie vorstehend zusammengestellt sind, schon uber- 
schritten haben würden; die japanische Presse ist da- 
her auch selbst der lleberzeugung, daB das Daupro- 
gramm voraussichtlich die veranschlagten Kosten um 
20 bis 30% überschritten hätte. Die Schwierigkeit, 
die jährlichen Kosten für ein bestimmtes Kriegsschiff- 
bauprogramm über eine Reihe von Jahren vorauszube- 
stimmen, ist off durch Beispiele erwiesen worden. Als 
Deutschland seine Flotfengesetze zur Ausführung - 


brachte, stellte es sich als unmöglich heraus, die jährlich 


festgesetzten Kosten einzuhalten. Ebenso ıst es den 
Vereinigten Staaten ergangen, die nachträglich noch 
Kredite für jedes einzelne Schiff, das zum dreijährigen 
Programme von 1916 gehört, anfordern muß. 


Auffallend an dem japanischen Marinebudget ist 
der außerordentlich hohe Prozentsatz, der für Neu- 
bauten eingesetzt ist. Dieser Anteil beträgt 55 % der 
gesamten Marineausgaben im laufenden Jahre. Eine 
Gegenüberstellung des japanischen Nationaleinkommens 
und der Ausgaben zeigt, daß die für 1921 angeforder- 
ten Kosten für Kriegsschiffneubauten 17,5% der ge- 
samien Steuereinkünfte ausmachen. Daher muß man 
die Rustungslasten, die den Steuerzahlern in Japan 
auferlegt werden, auch richtig bewerten. Daß ein so 
großer Anteil des Marinebudgets für die Neubauten er- 
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forderlich ist, muß freilich teilweise auch auf die nie- 


drigen Kosten anderer Dienstzweige, gemessen an dcin 
Verbrauche anderer Marinen in dieser Beziehung, zu- 
ruckgefuhrt werden. Besoldung, Pensionen, Verpfle- 
gung usw. sind in Japan viel niedriger als in Europa 
und den Vereiniglen Staaten. Andererseits hat Japan 
wiederum wahrscheinlich mehr für Baustoffe, Maschi- 
nenanlagen, Panzerung, Bewaffnung und Ausrüstung zu 
zahlen, so daß cs zweifelhaft ist, ob es sich, im ganzen 


betrachtet, bei den Ausgaben für die Flotte günstiger ` 


sicht als die anderen Staaten. 

Abgesehen von der starken finanziellen Anspan- 
nung, die das „Acht-acht-Programm“ erfordert, sind 
/weifel laut geworden, ob die japanische Industrie in 
der Lage ist, die Marineauftráge in der vorgeschricbc- 
nen Zeit selbst auszuführen. Um dies zu erreichen, 
wurde tatsächlich eine Vergrößerung der Schiffswerften, 
Maschinenwerkstätten, Panzer- und Waffenfabriken 
um annähernd 50% des heutigen  Einrichtungs- 
bestandes erforderlich sein. Als das neue Programm im 
Juli 1920 im Parlamente zur Sprache kam, sagte der 
Marineminister, daß Japan in der Lage wäre, zwei Groß- 
kampfschiffe in eincm Jahre zu bauen. Wenn aber allc 
14 ncuen Großkampfschiffe im Jahre 1927 in Dienst 
gestellt werden sollten, ist es klar, daß die Herstellung 
ganz erheblich beschleunigt werden müßte. Lange be- 
vor die Konferenzen in Washington begannen, erklär- 
łen gewisse Organe der japanischen Presse ganz 
offen, daß das Programm nach den von der Admiralität 
ausgestellten Tabellen nicht ausgeführt werden könne, 
ohne fremde Fabriken heranzuziehen; es ist kein Ge- 
heimnis, daß innerhalb des Landes Erhebungen ange- 
stellt worden sind mit dem Ziele, Aufträge für Kriegs- 
schiffe nach außerhalb zu vergeben. Daß solche Auf- 
trage nicht in größerem Umfange erteilt wurden, ist 
wohl hauptsächlich auf die ungenugenden Liefertermine 
zurückzuführen. Wie dem aber auch sei: die englische 
Industrie hat jedenfalls Auftrage für Maschinen, Pan- 
zerplatten und Bewaffnungszubehörteile für bestimmte 
japanische Schiffe, die jetzt im Bau sind, erhalten. Es 
herrscht in Japan naturlich Unzufriedenheit darüber, 
daß mehr Aufträge nach außerhalb gehen, als unbe- 
dingt notwendig isl, besonders in ciner Zeit wie der 
jetzigen, wo dic Schiffbau- und verwandlen Industrien in- 
lolge Fehlens von Auftragen auf Handelsschiffe schwer 
dJarmeder hegen. Oenauc Einzelheiten über die Lage 
des Schiffbaus sind in Japan natürlich schwer zu er- 
halten. Es ist bekannt, daß die Staatswerften in Kure 
und Yokosuka sowic die Privatwerften in Mitsubishi 
und Kawasaki Dreadnoughtbauten ausführen konnen 
und ın der Tat Großkampfschiffe großter Abmessungen 
schon gebaut haben. Andere Privalweıften mogen 
jetzt ın der Lage sein, solche Auftrage dank der Er- 
 weiterungen, die sie wahrend der Kriegszeit durchge- 
führt haben, zu ubernehmen. Fünf solcher Unterneh- 
mungen waren im Begriffe, ihre Anlagen in sehr er- 
heblichem Umfange zu erweilern, als der Krieg sein 
Ende erreichte; es steht aber nicht fest, ob ihre Pläne 
wirklich noch zur Ausführung gekommen sind. Ist das 
der Fall, so sind höchstwahrscheinlich wenigstens 
einige dieser Werften jetzt m der Lage, Kriegsschiffe 
ieden beliebigen Deplacements in Auftrag zu nehmen. 
Der Bau des Schiffskorpers ıst aber nur 
Arbeit, die ein Großkampfschiff erforder; wenn auch 
mehrere der in Frage stehenden Werften diese Schilf- 
bauarbeit auszuführen vermögen, so kann es immerhin 
zweifelhaft sein, ob sie auch die Maschinenanlagen für 
so hohe Leistungen, wie sie für die neuen Schiffe er- 
forderlich sind, auszuführen imstande sind. Der Große 
Kreuzer „A magi“ sollte z. b, Maschinen erhalten, die 
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170000 PS Ketter — Es ist fernerhin nicht EES 
daß die Panzer- und Waffenfabriken trotz der kürz- 
lich vorgenommenen Vergrößerung ihrer Werkstätten 
genügend Geschütze und Panzermaterial liefern können, 
um, sagen wir, vier Großkampfschiffe in jedem Jahre - 
Eine genaue Einschätzung der japani- 
schen Leistungsfähigkeit auf Grund kürzlich erhaltener 
Angaben führt zu dem Ergebnisse, daß die japanische 
Industrie jährlich höchstens drei Schiffe einschl. aller 
Einzelteile fertigstellen kann. Für den Bau kleinerer .- 
Kriegsschiffe sind sichen Werften ' vorhanden, die 
Kreuzer bis 8000 t einschl. der Maschinenanlagen bauen 
konnen. Die Herstellung von Torpedobooten. könnt“ 
zweifellos weit über den heutigen Umfang hinaus: ver- 
aroßert werden, falls dies für erforderlich gehalten 
würde. Einige bemerkenswerlc Rekorde im schnellen 
Bau solcher Boote sind von japanischen Firmen ge- 
leistet worden, und eine Gruppe von Zerstörern, die in 
wenigen Monaten fertiggestellt war, wurde nach dem 
Mittelmeere gesandt, wo die Boote sich dann in jeder 
Weise den Erfordernissen des Krieges gewachsen zeigten. 


Erst in den letzten 6 Jahren hat sich die japa- 
nische Marine eingehend mit der Möglichkeit der Unter- 
seebootskriegführung befaßt. Seit 1915 hal sich die 
Unterseebootsflotte ständig vergrößert, obwohl ernste 
Schwierigkeiten technischen Charakters den Bau be~ 
hinderlen. Man fand heraus, daß die europäischen. 
und amerikanischen Typen, die früher nachgebaut wur- ^ 
den, sich für die besonderen Verhältnisse in den öst- 
lichen Gewässern nicht eignen. Man sagt, daB nur 
Boote von außergewöhnlicher. Stärke für Operationen in 
jenen Breitengraden brauchbar sind. Es ist eine rein 
Japanische Konstruktion geschaffen worden, über 
welche die Berichte jedoch etwas widerspruchsvoil . 
sind. Im besonderen verlautet, daß die Antriebsmotoren 
Veranlassung zu Störungen gegeben haben, was zur 
Folge hat, daß man seit einigen Jahren dazu neigt, 
solche in großem limfange von ausländischen Firmen 
zu beziehen. Wie allgemein bekannt ist, werden zur 
Zeit bei der Firma Vickers für mehrere Boote Unter- 
seebootsmotoren. in Japanischem Auftrage gebaut, und: 
im letzten August wur?e gemeldet, daß die Firma Gebr. 
Sulzer in Winterthur einen japenischen Auftrag im Werte 
von 1,25 Millionen Pfund Sterling auf Lieferung der- 
artiger Motoren von je 4000 PS Leistung erhalten habe. 
Von dem Programm ven Juli 1920, das eine Herstellung 
von acht erstklassigen, seetuchtigen und auch für den 
Küstendienst geeigneten Unterseebooten‘ vorsah, sind 
bis heute sehr wenige ferliggestelll worden. Es bleibt 
abzuwarten, ob der Rest dieses Programms trotz der 
Washingtoner Konferenz verwirklicht werden kann, ohne 
das Ausland in größerem Maße, als es bisher geschenen 
ist, zur Hilfe heranzuziehen. 


Bevor die Besprechung der Hilfsguellen für den 
Japanischen Kriegsschiffbau zum Abschluß kommt, wird 
es gut sein, ein Mißverständnis aufzuklären, das selbst 
in englischen Marinekreisen besteht, namlich, daß die 
Industrie in Japan vor Arbeiterunruhen, wie sie England 
im eigenen Lande hat, in jeder Weise immun sei. Nur 
wenige Wochen, nachdem eine englische Zeilschriit | 
einen derartigen Aufsatz aus dcr Feder eines engli- 
schen Marineoffiziers gebracht hatte, war erklärt wor- 
den, die japanischen Werftarbeiter würden niemals 
streiken. Diese Behauptung ist aber bereits hinfällig 
geworden durch die Tatsache, daß während des letzten 
Juli und August die beiden größten Privatwerften in 
Japan (Mitsubishi und Kawasaki) gezwungen waren, in- 
folge eines Streiks ihre Betriebe stillzulegen, wodurch 
allein in Kobe 40000 Arbeiter betroffen wurden. Eine 
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japanische Zeitung vom 22. September 1921 enthält 
ferner folgendes: „Die Furukawa Gomei Kaisha be- 
richtet, daß die Unsicherheit bei der Arbeit den gan- 
zen August hindurch angehalten habe und daß sich dic 
Streitigkeiten über die zweite Hälfte des Jahres hinaus 
ausgedehnt hätten, und zwar infolge der Anspruche 
der Arbeiter, die verlangen, daß gemeinsame Ar- 
beiter- und Unternehmervertretungen eingerichtet und 
daß der Betrieb durch diese geleitet werden sollte. ım 
August herrschten weniger Unruhen als im Monat vor- 
her. Die Zahl der Streiktage betrug 25; an ihnen 
stellten 39 991 Arbeiter ihre Arbeit ein. Die Schiffbau- 
industrie hatte hierunter am schwersten zu leiden nd 
war mit 63% daran beteiligt." 

Man sieht jedenfalls hieraus, daß die Behauptung, 
die japanische Industrie bleibe von Arbeiterunruhen 
unberührt, keinesfalls zutrifft. 

Zur Zeit liegen vier japanische Großkampfschiffe 
auf der Helling. Die Kawasakiwerft in Kobe baut das 
Linienschiff „Kaga“, die Mitsubishiwerft in Nagasaki 
das Linienschiff „Tosa“. Diese beiden sind. Schwester- 
schiffe und sollten eigentlich im Oktober vom Stapel 
laufen, was aber infolge der Streiks verhindert worden 
ist. Nach Zeitungs- 
berichten betragen = Zë Der 
ihre Hauptabmes- | 
sungen: Lange 700' 
(215,55 m), Breite 
100° (50,48 m), Ver- 
drangung 40600 t; 
ihre Geschwindig- 


SCHIFFBAU " 


mnmAx——————— lae un E E Tu 


Schiff aus wie ein Linienschiff, gekennzeichnet insbe- 
sondere durch eine Hauptartillerie von acht schweren 
Oeschülzen, die in der Mittschiffslinie aufgestellt 
sind, ein Typ, wie er zuerst bei der englischen „Queen 
Elizabeth“ und „Royal Sovereign“ vorkommt und ın 
der amerikanischen Marine sich bei der „Maryland“ 
wiederfindet. Die Abmessungen der „Nagato“ sind 
folgende: Länge zwischen den Loten 660° 7” (201,54 m), 
Breite, 95 (28,955 m), mittlerer Tiefgang 30° (9,144 ni), 
normale Wasserverdrängung 358001. Das Schiff ist mil 
Getriebeturbinen ausgerüstet, die 48000 WPS enl- 
wickeln. Die Konstruktionsgeschwindigkeit von 25!2 Kno- 
ten ist bei den Probefahrten mit Leichtigkeit erreicht 
worden. Dieses Schiff ist mit sehr schwerer Panzerung 
und besonderem Unterwasserschutz ausgerüstet. Ein- 
zelheiten über die Dicke der Panzerplatten usw. wer- 
den sorgfältig geheimgehaälten. Abbildungen und Zeich- 
nungen, die man erhält, lassen nicht erkennen, ob das 
Schiff einen „bulge“ hat. Acht Stück 16"- (40,6 cm-) 
Geschütze L/45 bilden dıe schwere Artillerie, deren An- 
ordnung aus der beigegebenen Photographie (Abb. 1) 
deutlich hervorgeht. Das 16" -Geschülz schleudert ein Gc- 
schoß von 2190 Pfund (995 kg) mit einer Mundungsge- 
schwindigkeit von 

2800 '/sec (855,4 m 

| sec) und soll eime 

y Durchschlagskraft ın 
hartem Stahl von 
12" bei einer Reıch- 
weite von 12000 
Vards (10 972,5 m) 


keit soll 25 oder haben. 

25!', Knoten betra- Das erste japa- 
gen; sie sollen acht nische Geschuk 
oder mehr 16“- dieses Kalibers ist 
(40,6 cm-) Geschüke bei den Muroran- 
tragen. Die bei- Abb. 1. Schlachtschilf „Nagato“ Stahlwerken ge- 


den anderen im 

Bau befindlichen Schiffe sind die Großen Kreuzer 
,Amagi'" und „Akagi“, die in den Arsenalen zu Yoko- 
suka und Kobe im Dezember 1920 bzw. Januar 1921 auf 
Stapel gelegt sind. Beide sollten Anfang 1922 vom 
Stapel laufen. Ihre Hauptabmessungen sollen sein: 
Länge über alles 880° (268,219 m), Breite 105° (51,59 m), 
Verdrängung 45 5001; Geschwindigkeit 33 Knoten, Haupt- 
artillerie acht 16"- (40,6 cm-) Geschütze. Sobald die von 
„Kaga“ und „Tosa“ besetzten Hellinge frei wurden, 
sollten zwei neue Große Kreuzer auf Stapel gelegt wer- 
den, und zwar ‚„Atago“ und „Takao“. Diese Schiffe, 
die nun vielleicht nie in Bau kommen dürften, werden 
als Schwesterschiffe von „Amagi”“ bezeichnet. Sie 
sollen jedoch größer und in jeder Beziehung starker sein. 
Sobald sie die Hellinge verlassen hatten, sollten hier 
die beiden folgenden Großen Kreuzer „Owari“ und 
„Kii“ auf Stapel gelegt werden, über deren Abmessun- 
gen Einzelheiten noch nicht erhältlich sind. 

| „The Engineer“ kommt nun zu den fertiggestellten 
Schiffen der japanischen Marine. „Nagato“ ist nicht 
nur das größte Schlachtschiff, das die japanische Ma- 
rine hat, es ist vielmehr zur Zeit das groBle Limen- 
schiff der Erde. Und da die amerikanischen Schiffe 
der ,Indiana-Klasse" wahrscheinlich nicht fertiggestellt 
werden, so wird es wohl auch viele Jahre dabei bleiben. 
Das Schwesterschiff „Mutsu“ ist vor kurzem fertig ge- 
worden und hat gerade ihre Probefahrten beendet. 
„Nagato“ ist auf der Kurewerlt im August 1917 be- 
gonnen und war im November 1919 noch nicht so weit 
fertig, da der Stapellauf stattfinden konnte. Es wurde 
im Dezember 1920 als Flaggschiff der ersten Flotte 
in Dienst gestellt. Von außen betrachtet, sieht das 


baut. 

Man sagt, dal sich diese Waffe als außerordent- 
lich erfolgreich erwiesen habe. Die Einfuhrung der 
16"-Geschülze bei der japanischen Marine ist auf die 
Initiative des Admirals Baron Kato zurückzufuhren, des 
gegenwärtigen Marineministers, der sein Land auch auf 
der Washingtoner Konferenz vertrat und ein grober 
Freund schwerer Geschützkaliber ist. Es ist inter- 
essant, festzustellen, daß eine volle Breitseite‘ der 
schweren Artillerie der „Nagato“ 17520 Pfund (7947 hu? 
wiegen würde; die entsprechenden Zahlen für die 
„Maryland“ sind 16800 Pfund (7620 kg) und fur die 
„Queen Elizabeth" oder den „Hood“ 15360 Pfund 
(6967 kg). „Nagato“ feuert daher die schwerste Breit- 
seite, die ein bis heute fertiges Kriegsschiff überhaupt 
zur Verfügung hat. Außerdem hat sıe noch 20 Stuck 
55"- 113,97 cm-) &2pfündige (57,19 kg) Schnellfeuerge- 
schütze, dic in Kasematten auf dem oberen vorderen 
Geschützdeck aufgestellt sind; drei oder vier Flug- 
zeugabwehrgeschulze und acht Torpedoausstoßronre 
sind außerdem vorhanden. Einige der letzteren, sagt 
man, waren oberhalb der  Wasserlinie angeordnet. 
Aeußerlich betrachtet, ist eine besonders interessante 
Erscheinung dieses glänzenden Linienschiffs sein Vor« 
mast, der aus einem runden, durch.sechs Streben ge- 
stutzten Schacht großen Durchmessers besteht, Inner- 
halb des Schachtes lauft ein elektrischer Aufzug, der 
ein schnelles Erreichen der Feuerleitstation ım Mast- 
korb ermöglicht. Dieser sechsfußige Bau ist auf Grund 
von Versuchen entstanden, die vorgenommen wurden, 
um eine Mastform von größter Steifigkeit und außer- 
dem größter Widerstandsfähigkeit gegen Oranatfeucr 
ausfindig zu machen. La. 

(Schluß folat.) 
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tür Schiffbau und Werftbetriebe 


=. Aus der Werkzeugmaschinen- Industrie | 


PreBlufl bei Schiffsbergüngen 


Von Regierungsbaumeister E. Oppenheimer. 
(Aus der ,PreBlufl''.) 

Ein Gebiet, auf dem die Preßluft seit ihrer Ein- 
führung in der Eisenindustrie in immer mehr steigendem 
Umfang zur Anwendung gekommen ist, ist das der 
Schiffsbergungen, d. h. 
Zum Ausdrücken lecker Schiffsraume. 

Noch im Jahre 1905 konnte der Leiter einer der 
qroßten Bergungsfirmen in einem Vortrag die Verwen- 
dungsmöglichkeiten "und Aussichten. Tur Preßluft im 
Bergungswesen als recht gering bezeichnen. Das hatte 
in der Hauptsache seinen Grund wohl darin, daß einer- 
seits damals die Preßluft in der Industrie ganz all- 
gemein noch wenig Verwendung gefunden hatte, an- 
dererseits es gerade die Konstruktionsverhältnisse der 
Schiffe erschwerten, Preßluft zum Ausdrücken lecker 
Raume zu verwenden. Heute sind dem Schiffbauer 
druckluftfeste Schiffsraume nichts Ungewohntes mehr, 


nachdem im UÜboots-Betrieb die Preßluft in solch um- 


fassendem Maße Verwendung gefunden hat. 

Die Verwendung von Preßluft bei Schiffs- 
bergungen kommt in der Hauptsache für zwei Fälle in 
Frage. Einmal kann cs sich um gesunkene Schiffe han- 
deln, d. h. solche, deren oberstes Deck mehr oder wc- 
niger hoch vom Wasser überspült wird, andererseits 
kommen gestrandele und dabei leck gewordene Schiffe 
in Frage oder solche, die zwar gesunken sind, mit dem 
Oberdeck aber noch über Wasser ragen. 

Beiden Fallen ist eine oben bereits erwähnte Eigen- 
heit der Schiffskonsiruktion gemeinsam. Die in Frage 
kommenden Schiffsteile, wie Boden, Außenhaut, Decks, 
Quer- und Längsschotte sind nicht auf gleich hohe Be- 
lastung konstruiert, sondern je nach ihrer im ungünstig- 
sten Falle tiefsten Lage unter der Wasserlinie auf einen 
mehr oder weniger hohen Wasscrdruck, ein Schott also 
beispielsweise auf eine Dreiecksbelastung. Würde man 
den Raum aber mit Preßluft fullen, die nach allen Sci- 
ten gleichmäßig drückte, so ist es möglich und sogar 
wahrscheinlich, daB die oberen Verbandsteile, wie 
obere Decks und Schotten im oberen Teile dem Druck 
nicht gewachsen sind. Her sind, also vorher Verstar- 
kungen der Konstruktion oder Abstutzungen vorzu- 
nehmen. Die hierfür erforderliche Nachprüfung der 
Festigkeit hatte man bei den ersten Versuchen bei 
Schiffsbergungen offenbar vernachlässigt, denn als das 
betreffende Schiff — es handelte sich in diesem Falle 
um ein gesunkenes, dessen Oberdeck unter Wasser 
lag — nach schwieriger Abdichtung der Oberdecks- 
öffnungen mittels Preßluft ausgeblasen wurde, hob es 
sich zwar an die Oberfläche, doch war die Freude über 
das Gelingen des neuartigen Experimentes nur kurz. 
Als das von der Preblutt belastete Oberdeck auf- 
tauchte, „explodierte“ 
lastende Wasserdruck auf der anderen Seite in Fortfall 
gekommen war. 

Aus dem bisher Gesagten deht bereits hervor, daß 
zur Vorbereitung einer Bergung unter Verwendung von 
Preßluft in der Hauptsache folgende Arbeiten vor- 
genommen werden mussen: 

1. Luftdichtes Verschließen der 

Raume, g 


auszudrückenden 


die Verwendung der Preßluft 


liche Luftdruck abhängt von der Wassertiefe. 


cs kurzer Hand, da der en- 


2. Untersuchen und Se der Festigkeit der d 
unter Luftdruck kommenden Verbandsteile, 

3. Schaffung von Wegen bzw. Austrittsöffnungen für 
das herauszudrückende Leckwasser, | 

4. Sicherstellung der erforderlichen PreBluftmenge. 


Diese vier Hauptgruppen von. Vorarbeiten unter- 
scheiden sich grundlegend bei gesunkenen und gestran- 
deten Schiffen. ` 

Bei gesunkenen Schiffen muß das luftdichte Ver- | 
schließen der Räume unter Wasser in mehr oder we- 
niger großer Tiefe, vielleicht auch in Strömung. vor- 
genommen werden. Diese Arbeiten sind durch Taucher 
auszuführen, sie sind je nach den Verhältnissen schwie-: 
rig, auf jeden Fall aber unzuverlässig, Der zu erwar- 
tende Preßluftverlust ist also entsprechend groß, für 
ausreichenden  Lüftuberschuß ist dementsprechend 


. Sorge zu tragen. 


Von gleicher Schwierigkeit ist das. zusätzliche An- 
bringen von Versteifungen oder Abstützungen an den 
überbeanspruchten Konstruktionsteilen. Hierbei ist vor 
allem zu beachten, daB der zum Leerdrücken erforder- 
Liegt das 
Schiff beispielsweise. in 20 m Wassertiefe, so sind theo- 
retisch wenigstens etwa 2 at Luftüberdruck erforder- 
lich. Da das Schiff aber bei der.Leerung ziemlich 
schnell an die Oberflache steigen wird, voraussichtlich 
sogar nicht auf ebenem Kiel, sondern mit einem Ende 
voran, so nimmt der entlastende Wassérdruck auf dem 
auffauchenden Teil sehr schnell ab, die Konstruktions- 
teile des Schiffes haben also vorübergehend annanernd 
den vollen Luftdruck ohne Wasserdruckentlastung auf 


der Gegenseite zu tragen, müssen also auch dement- 


sprechend abgesteift werden. Man hat versucht, die- 
sem Mangel dadurch Rechnung zu tragen, daß der 
Preßluft durch Siche:heitsventile oder ähnliche Aus- 
gleichvorrichtungen Gelegenheit zum rechtzeitigen Ent- 
weichen gegeben weiden soll, wenn der Druck des 
Außenwassers beim Emporsteigen entsprechend der ab- 
nehmenden Druckhöhe geringer wird. Es handelt sich 
aber meist um eine solch große Menge von Luft, die: 
dann in einem Zeitraum von Sekunden entweichen 
müßte, daß es Schwierigkeiten bereitet, auch bei nur 
annähernd möglichen Luftgeschwindigkeiten den er- 
forderlichen Austrittsgquerschnitt sicherzustellen. In 
diesem Punkt liegt eine der Hauptschwierigkeiten der 
Preßluftbergung gesunkener Schiffe, wenigstens wenn 
man den Schiffsraum selbst als Preßluftraum benutzen 
will. Auf eine andere Methode, die dieser Schwierig- 
keit abhilft, wird später Zurückgekommen. | 
Weiter muß dem durch die Preßluft zu T 
den Leċkwasser cin Weg geschaffen werden. Das Ein- 
fachste ist, an der tiefsten Stelle des betreffenden 


Raumes genügend große Oeffnungen in die Außenhaut 


des Schiffes zu schneiden, durch die das Wasser ent- 
weichen kann. Diese Oeffnungen bilden dann ein 
Sicherheitsventil gegen zu hohen Luftdruck, da durch 
sie ein Mehr an Luft, als der auf der Oeffnung ruhen- 
den Wassersäule enispricht, entweichen kann. Wäh- 
rend des Ausdrückens wird ein geringes Mehr an Luft- 
druck vorherrschen, da die Austrittswiderstände an den 
Oeffnungen zu überwinden sind und die Wassermasse: 
beschleunigt werden muB. Will man die vielleicht un- 
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ja das gehobene Schiff wenigstens so lange unter Preß- 
luft belassen muß, bis diese Oeffnungen behelfsmäßig 
gedichtet sind, so kann man Steigerohre durch das 
Oberdeck oder oben liegende Fensteröffnungen bis an 
den. tiefsten Punkt des Schiffsraumes führen, 
Mündung dann bei. auftauchendem Schiff über Wasser 
liegt. Es sei hier noch auf die Schwierigkeiten hin- 
gewiesen, die eintreten, wenn das Schiff beladen ist. 
Je nach Art der Ladung nimmt diese, wenn sie von 
Wasser durchdrungen ist, 
größeren Raum ein, als im trockenen Zustand, so daß 
. unter Umständen der noch vom Wasser eingenommene, 
nach dessen Beseitigung durch Preßluft gefüllte Raum 
nicht ausreicht, den erforderlichen Auftrieb herzustellen. 


Ein Entleeren der Laderäume unter Wasser bereitet je- - 


doch große Schwierigkeit oder ist ganz unmöglich. Denn 
man hat nicht immer eine Zucker- oder Salzladung, die 
einem den Gefallen tut, unter Wasser fortzuschmelzen! 


Die Preßluftquelle muß auf einem Hilfsschiff unter- 
gebracht sein, sie muß Luft von einem.'der Wassertiefe 
entsprechenden Druck in ausreichender Menge liefern 

konnen und‘ unbedingt betriebssicher sein. Der Raum 
und Kraflbedarf der Anlage muß denkbar gering sein. 
Da man mit Bergungen in verschiedenen Wasserliefen 
rechnen muß, muß der erreichbare Luftdruck den höch- 
sten vorkommenden Anforderungen genügen. Praktisch 
dürften größere Tiefen als 30 bis 40 m nicht in Frage 
‘kommen, da selbst in diesen Tiefen den Tauchern ein 
sicheres Arbeiten schon .sehr erschwert ist. Da man 


die Preßluft gleichzeitig auch zum Betrieb von Prek- 


luftwerkzeugen verwenden wird, und eine Spannung 
von. wenigstens 7 at Ueberdruck erforderlich ist, zum 
Leeren jedoch nur Luft von höchstens 4 at, meist sogar 
noch- von geringerem Druck benötigt wird, mußte die 


Anlage unwirtschaftlich arbeiten. Die Verwendung eines - 


Niederdruck-Gebláses mit größerer Fördermenge er- 
scheint zweckmäßiger. Auch dieses müßte den höch- 
sten vorkommenden Beanspruchungen gewachsen sein. 
Für Arbeiten mittels Preßluftwerkzeugen ist dann ein 
besonderer Kompressor. nötig. 


Aus den bisherigen Ausführungen geht hervor, daß. 


die Bergung gesunkener Schiffe unter Verwendung von 
Preßluft, wenigstens soweit man den Schiffskörper sel- 
ber zum Luftbehälter machen will, auf viele, oft unvor- 
hergesehene Schwierigkeiten stößt. 

Man hat daher mehrfach mit bestem Erfolg an den 
gesunkenen Schiff druckfeste versenkbare Schwimm- 
körper befestigt, die mittels Preßluft ausgedrückt, das 
Schiff an die Oberfläche bringen. In England ist noch 
im. Kriege ein Verfahren ausgearbeitet worden, das nach 
dem zuletzt genannten Prinzip arbeitet, jedoch die an 


‚sich recht kostspieligen, unhandlıchen und schwer trans- ` 


. portablen druckfesten Schwimmkörper durch solche aus 
Segeltuch in mehrfachen Lagen mit Gummizwischen- 
lagen und starken Tauwerkarmierungen anwendet. Diese 
Zellen oder „Camels“ werden in zusammengelegtem 
Zustand auf: dem Bergungsfahrzeug mitgebracht, von 
 Tauchern. durch Decksöffnungen in den Schiffsraum 
eingeführt oder außen am Schiff befesligt und dann 
durch Preßluft aufgeblasen. Mit Hilfe dieser Vorrich- 
tung sind in England in letzter Zeit bereits mehrfach 
erfolgreiche Bergungen durchgeführt. 

Als erfolgreiche Bergung durch Ausblasen des ges 
Sunkenen Schiffskörpers selbst sei die des russischen 
 Linienschiffes „Imperatrira Maria" im Hafen von Seva- 
stopol genannt. Die Arbeit wurde erleichtert durch den 
Umstand, daB das Schiff gekentert war, also als obe- 
ren -Abschlu& die dichte Außenhaut und den Boden 


deren 


einen mehr oder weniger | 


. Reihe von Bergungen erwiesen. 


. trıttsöffnungen für 


gesetzten Schwimmkörpern, die mit Preßluft aus- 
gedrückt werden, seien die des italienischen Linien- 
schiffes „Leonardo da Vinci“ im Hafen von Tarent und 
die des: amerikanischen U-Bootes ,F 4“ im Hafen von 
Honolulu genannt. Erwähnt sei zur letzteren Bergung, 
daß man die zum Ausblasen erforderliche Preßluft man- 
gels transportabler Luftverdichter in Flaschen auf 150 at 


‚komprimiert auf einem Fahrzeug an Ort. und Stelle 


brachte und durch ein Druckminderventil mit 2,45 at in 
die Hebezylinder abblies. Eine weit größere Möglich- 


‚keit, PreBluff zum Ausdrücken lecker Räume zu ver- . 


wenden, bietet sich bei der Bergung gestrandeter 

Schiffe. Es seien hierunter alle Schiffe verstanden, 

deren Oberdeck sich noch über Wasser befindet. 
Das luftdichte Verschließen des oberen Ab- 


schlusses des unter Druck zu setzenden Raumes ist 
hier verhältnismäßig einfach. Die größten Schwierig- 
keiten bereiten hier die großen Lukenöffnungen bei 
Handelsschiffen. Daß sich aber auch diese sogar mit 
Behelfsmitteln schnell und einfach abdichten lassen, 
haben die erfolgreichen Arbeiten dieser Art bei einer 
Erwahnt sei die Ber- 
gung der Dampfer „Floristan“ und ‚„Hendonhall“ 1914 


und 1915. 


Das Abstutzen oder Verstärken der für den Luft- 
druck zu schwachen Verbandsteile bietet keine größe- 
ren Schwierigkeiten, als das Verschließen der großen 
Oeffnungen. Sorgfältige Festigkeitsrechnungen sind er- 
forderlich. Da die Bergung in diesem Falle nur ein 
mehr oder weniger geringes Anheben des Schiffes er- 
fordert, nimmt dementsprechend auch der Wasserdruck 
nicht erheblich ab, die durch Preßluft belasteten Teile 
werden also von vornherein mit annähernd dem höch- 
sten in Frage kommenden Druck beansprucht. Dieser 
Druck ist auch der Gegenwassersäule entsprechend 
gering und wird sich wohl in den meisten Fällen unter 
1 at Ueberdruck halten. | 

Uebe das Schaffen von Austrittswegen für das 
Leckwasser gilt das gleiche wie bei den gesunkenen 
Schiffen. Bei gestrandeten Schiffen wird die Leckage 
fast immer im Boden oder jedenfalls im unteren Teil 
der AuBenhaut liegen, so daß diese dann gut als Aus- 
das Leckwasser benutzt werden 
kann. Bei verschiedenen Bergungen ist es gelungen, 
die Leckagen im Druckraum von innen behelfsmäßig 
abzudichten, soweit das von außen durch Taucher nicht 
möglich war. Dadurch ist dann ein Erhalten eines Luft- 
kissens während und nach der Bergung bis zur Ab- 


dichtung nicht mehr nötig, Es müssen zu diesem Zweck 


Luftschleusen im oberen Abschlußdeck angebracht wer- 
den, durch die man in den Druckraum Menschen und. 
Material einbringen kann. Solche Arbeiten sind mehr- 
fach mit Erfolg ausgeführt worden, so bei den umfang- 
reichen Bergungsarbeiten an dem Linienschiff ‚Rhein- 
land" im Sommer 1918 in Finnland. 

Die PreBluftguelle bringt man in diesen Fällen, wenn 


man nicht mit gutem Wetter während der Bergung 


rechnen kann oder die Strandungsstelle vor Witterung 
geschützt liegt, zweckmäßig auf dem zu bergenden 
Fahrzeug selber unter. Dies hat den großen Vorteil, 
daß lange bewegliche Luftleitungen mit ihren unver- 
meidlichen Undichtigkeiten sowie Reibungs- und 
Krümmerverlusten erspart werden können. Sodann ist 
man nach erfolgter Bergung auf dem Wege zu dem 
Platz der behelfsmäßigen oder endgültigen Sicherung 
des Schiffes unabhängig von dem Hilfsschiff mit seiner 
Luftquelle. Als Preßluftquelle stehen heute zahlreiche 
Konstruktionen von transportablen Kompressoren zur 
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Verfügung, die sich in vielen Fällen ganz hervorragend : 
Der Antrieb kann, je 


bei Bercungen bewährt haben, 
nachdem ob die Kessel- und Maschinenanlage des zu 
bergenden Schiffes noch beiriebsfahig ist, von hier 


direkt mit Dampf oder mittels elektrischer Kraäftuber-. 


tragung erfolgen, oder man verwendet Benzin-, de 
oder Roholmotoren als Antrieb. 


Daß bei der EE Vornahme von saluti: 
baulichen Arbeiten. bei der Dergung die Verwendung 
von Preßluftwerkzeugen von ganz unschätzbarem Wert 
isl, wurde weiler oben schon kurz erwahnt. .Denn 
wohl nirgends ist die Beeilung der Arbeiten von solch 
ausschlacgebender Bedeutung für das Gelingen des 
ganzen Werkes, wie bei Schiffsbergungen, wo ein 
Sturmtag die bereits erzielten Ergebnisse langer Vor- 
arbeiten in kurzer Zeit wieder zunichte machen kann. 
Auch auf die Verwendbarkeit von Preßluftwerkzeugen 
unter Wasser, wie Zu Stemm- und Bohrarbeiten, sei 
hier hingewiesen, weiler auch für Felsbohrarbeiten zur 
Vorbereitung von Unterwassersprengungen von Fels- 


riffen. Ist die Wassertiefe großer, so leitet man die 
Exhaustluft der Werkzeuge ‚durch einen besonderen 
Schlauch an die Wasseroberfläche zurück, um dem 


Werkzeug die Wassergegendruck-Verluste und für 
den Taucher eine Storung des Gesichtsfeldes durch die 
aufsteigenden Luftblasen zu vermeiden. | 


.. Da man auch gestrandefe Schiffe häufig vermittels 
angesetzter Hebepontons oder Zylinder anhebt, bietet 
sich auch hier zur schnellen und einfachen Leerung die- 


ser Hebeorgane für die Verwendung der Preßluft gute 


Allgemeines. 

Volkerbundrat. Am 17. Juli 1922 trai in London 
unter dem Vorsitze Lord Balfours der Volkerbundrat 
zu einer Sitzung zusammen, um die Tagung der 
Völkerbundversammlung im September vorzubereiten. 
In der Hauptsache sollte sich der Volkerbundrat mit der 
Frage der Mandate, ferner mit dem Schutze der Volks- 
minderheilen und mit Albanien beschäftigen. in der 
Sitzung am 18, Juli wurden die Bestimmungen über die 


B-Mandate, Verwaltung der früheren deutschen Kolo- ` 


nien Togoland, Kamerun und Ostafrika durch Frank- 
reich, England und Belgien, bestätigt. Die Frage der 
A-Mandate, Verwaltung von Palästina und Syrien 
durch England und Frankreich, wurde am 19. Juli in 
geheimer Sitzung behandelt. Wie Times erfahren 
haben will, sollen sich bei der Besprechung ernste 
Differenzen zwischen Frankreich und Italien bezüglich 
des Mandats über Syrien gezeigt haben. Auch Man- 
chester Guardian berichtet von ernsten Schwierig- 
keiten, die Italien der Bestätigung der Bestimmungen 
über dieses Mandat enigegenselze. Italien scheine 
seine Zustimmung von einer vorherigen Regelung seiner 
Ansprüche in Kleinasien abhängig zu machen. Wie 
Salfour am 48. Juli mitteilte, ware zwischen der 
englischen und amerikanischen Regierung, welch letz- 
Aere die Zustimmung bei Festsetzung der Mandatsbe- 
stimmungen für sich beansprucht hatte, eine vollkom- 
mene Einigung über die afrikanischen Mandate wie 
auch bezüglich Palästinas crreicht worden. (Times 
und Manchester Guardian, 18., 19. und 20: Juli 1922.) 


China. 


Unruhen. Im Laufe der bei Kanton Base den 
Truppen des Präsidenten Sun-Yat-Sen und den Trup- 


pen Nordchinas stattgehabten Kämpfe sind zwei ameri- 


_ SCHIFFBAU_ 


. der PreBluft bedient. 


eeuna’ eesnsononanonusunnos Ss ageeneepoepoeengnneggegaegegegeenge 


— I Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


-PrePPPPPPITIPLIIIILIIILIIITIITITIIIIITITIIITTIITTITPIETITITETPETEPIPEPTPTTETPPTETEPPEPPEPPDPDEPDPPIDPIDPPPPPPPEDDIS 


Na A6 Ar 


Gelegenheit. Die Preblufiguelle- hierfür delt man T" 
tunlichst auf dem zu bergenden Schiff auf. — ^ E 

Um bei fehlender Dockgelegenheit Unterwasser- 
arbeiten am Schiffskörper ausführen zu können, hal. 
man mehrfach an den betreffenden Stellen groBe 
Kästen angebracht, die oben über die. Wasserober- - 
flache hervorragten und nach Leerpumpen des Raumes . 
zwischen Schiff und Kasten durch den einseitigen 
AuBenwasserdruck mit Dichtungspolstern fest an das 
Schiff angepreßt wurden. Um diese Kästen mit Be-. 
helfsmitteln ohne Kranhilfe an die richtige Stelle und 


dort in die richtige Trimmlage bringen zu können, hat 


man sich gleichfalls zum Leeren der hierfür vorgesehe- 
nen Schwimm- und Trimmzellen an den Dichtungskästen 
Nur so war es möglich, im Kriege 
an enllegenen Kriegsschauplatzen an wertvollen. und. 
unentbehrlichen Kriegsschiffen umfangreiche Minen- 
beschädigungen. auszubessern und Schreubeßtepara- | 
turen vorzunehmen. 

Es Zeigt sich also auf dem Gebiet der Schiffs- 
bergung ein recht weites und umfassendes Gebiet für 
die Verwendung der Preßluft. In England haben sich 
die zahlreichen Bergunasgesellschaften: und im Kriege 
die große Bergungsabteilung der Admiralifät in zahl- 
losen Fällen dieses neuen Mittels bei Bergungen be- 
dient und haben so manches torpedierte und gestran- 
dete Schiff für das schwer bedrangte Wirtschaftsleben 
Englands gerettet, Mögen diese Zeilen darauf hin- ` 
weisen, daß dieser Zweig der Preßluft-Verwendung 
auch seinen Teil zum Wiederaufbau in EENS bei- 
trage. 


kanische Kriegsschiffe von Granaten getroffen worden. 
Admiral Strauß, Kommandant der. Vereinigte Staaten- 
Flotte in den asiatischen Gewässern, hal zwei Kanonen- 
boote nach Kanton geschickt. | 


Sun-Yat-Sen ist schließlich von den Nerdiruppeit. 
gefangen genommen worden und befindet sich z. ZH 
als Gefangener an Bord des chinesischen Kreuzers 
Haichi, der in Jangisekiang vor Anker liegt. (Moniteur 
de la Flotte, 22. Juli. 1922.) e*- 3 


England, : | 

Das Neubauprogramm. linlangs! brachten amend 
nische Zeitungen die Nachricht, daß die englische Re- 
gierung sich endgültig entschlossen habe, die ihr nach 
dem Washington - Abkommen zucebilligten beiden 
Schlachtschiffe nicht zu bauen. Vermutlich: hat Sir 
Percy Scott diese Nachricht in die Welt gesetzt, wobei 
wohl der Wunsch der Vater des Gedankens gewesen 
ist. Die Nachricht ist inzwischen vom Ersten Lord der ` 
_ Admiralität dementiert worden, der erklärte, die eng- 
lische Regierung habe ihren Beschluß, mit den Vor-: 
arbeiten für die beiden neuen Schlachtschiffe fortzu- ` 
fahren, nicht abgeändert und beabsichtige auch nicht, 
dies zu tun, zumal sich in der Zwischenzeit nichts er- 
eignet habe, was das Vertrauen der Admiralität auf die 
Ueberlegenheit des Schlachtschiffes erschüttert hätte, 
Betrachtet man dies als feststehend, so bleibt nur 
noch die Entscheidung abzuwarten, wann und wo die 
neuen Schiffe gebaut werden. Nach den Aeußerungen 
des Ersten Lords anläßlich der Beratung des Marine- 
etats wird mit ihrem Bau nicht vor dem nächsten Früh- 
jahre begonnen werden, was bedeutet, daß der größte ` 
Teil der für sie noch im laufenden Jahre - ausgeworfenen 
Geldmittel von £ 300000 für die Vorarbeiten und 
nicht für die Bauarbeiten selbst ausgegeben werden 
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wird, Die Kosten für Bau und Ausrüstung sind amt- 
lich auf £ 6500000 geschätzt worden, und da die Bau- 
zeit zu drei Jahren angenommen wird, so dürfte die 
nächste Anforderung im Etat für diese Neubauten recht 
. hoch sein. Es scheint wenig Aussicht zu bestehen, daß 
. eins der Schiffe auf einer Staatswerft gebaut wird. 
Porlsmouth verlangt zwar den Auftrag für Kessel und 
Maschinen eines Schiffes; wenn die Werft aber den 
Preis dafür nicht wenigstens annähernd dem der Prival- 
werften anpassen kann, wird: sie ziemlich sicher den 
Auftrag nicht erhalten; die jüngsten Erfahrungen mit 
den Preisen der Staatswerften lassen in dieser Be- 
ziehung wenig hoffen. 
Pembroke gebauten Schiffe „Cape Town", „President“ 
und „Oleander“ lassen die Aussichten für die Staats- 
werflen sehr. ungünstig erscheinen. (The Naval and 
‚Military Record, 19. Juli 1922) 


„Hood“. Schlachikreuzer „Hood“ ist nach Devon- 
port zurückgekehrt. Während seiner Liegezeit auf der 
dortigen Werft soll er für die Ausreise nach Rio de 
Janeiro instandgeseizt werden, wo er an den inter- 
nationalen Feierlichkeiten zum Andenken an die Er- 
richtung der Republik Brasilien teilnehmen wird. Er 
soll auf dieser Fahrt von „Repulse“ begleitet werden. 
(The Naval and Military Record, 12. Juli 1922.) 


Ausrangierung. Das nach dem Washingtoner Ab- 
 rustungsverlrage auszurangierende Linienschiff „Con- 
queror“ ist am 17. Juni in Porfsmouth außer Dienst ge- 
stellt worden. 
1022.) 


Lufifahrwesen, Am 18. Juli 1922 wurde im Unter- 
hause der Marinehaushalt behandelt. Die Aussprache 
drehte sich in der Hauptsache um den Marineflugdienst. 
Auf die zum Teil recht scharfen Kritiken an der man- 
gelnden Kriegsbereitschaft des Flugdienstes und die Be- 
lonung der Schwäche anderen Ländern gegenüber er- 
klarle der Finanzsekretar der Admiralität Amery: Es 
sei die Frage aufgeworfen worden, ob der Bau von 
Großkampfschiffen wesentlich für Aufrechterhaltung des 
Eine-Macht-Maßstabes sei. Diese Frage ist bereits 
durch jede andere große Seemacht und auch durch die 
Regierung Englands nach einer Reihe sehr eingehender 
Untersuchungen, wie auch durch den Ausschuß unter 
Bonar Laws Vorsitz entschieden worden. Dieser Aus- 
schuß kam zu dem Schluß, daß, wenn auch zweifellos 
die Entwickelung der letzten Zeit die Wichtigkeit der 
von der Unterseeboot- und Luftwaffe im Kriege zu 
spielenden Rolle eshöht habe, das Großkampfschiff 
immer noch. das Rückgrat jeder Schlachtflotte sei. 
Nichts habe sich seitdem geändert, was im geringsten 
Grade die Richtigkeit dieses Schlusses als zweifelhaft 
erscheinen lasse. Auch die letzten Versuche hätten 
nichts ergeben, was die Ansicht rechtfertigen könne, 
daß das Großkampfschiff nicht in der Lage sei, sich 
selbst zu verteidigen. Aber er stimme Lord Curzon 
darın bei, daß in steis wachsendem Maße die Marine 
. sich der Luftwaffe bedienen müsse. Mit den Beziehun- 
. gen der. Admiralität zur Luftstreitmacht wolle er sich 
nicht beschäftigen. Darin habe sich seit den Erklärun- 
‘gen im März uber die Selbständigkeit der Luftstreit- 
macht nichts geändert Es handele sich jetzt darum, 
wie man am besten die Kontrolle der-Marine über die 
Flugzeuge, die tatsächlich mit der Schlachtflotte zu- 
sammenarbeiten, sichern könne, ebenso die Ausbildung 
des Personals, und wie am besten ein Zusammen- 
arbeiten mit der Lufistreitmacht im Interesse der weit- 
gehendsten Entwickelung der Marineluftwaffe erreicht 
werden könne. Diese Frage würde gegenwärtig vom 
Reichsverteidigungsausschuß, dem Chef des Luftstabes 
und dem Ersten Lord unter Mitwirkung des Staats- 
sekretärs für die Kolonien. beraten. Ueber die kürz- 
lich im Kanal gemachten Versuche teilte Amery mit, 
‘ daß diese nicht vollständig neuer Art, aber eine Reihe 
sehr wertvoller Uebungen gewesen seien. Die dabei 
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gemachten Erfahrungen bestätigten das Ergebnis der 
früheren Versuche.. Die Torpedoflugzeuge, die zu den 
Versuchen verwendet worden wären, hätten sich nicht, 
wie ın der Presse gemeldet, bei der Annäherung eines 
Rauchschleiers bedient, und wären 15 Minuten vor dem 
Abschu& der Torpedos gesichtet worden. Sie waren 
sofort von Kampfflugzeugen, Kleinen Kreuzern und 
Zersiörern unter Feuer genommen worden. Die Zahl 
der erzielten Treffer sei nach Ansicht des Admiral- 
stabes nicht größer gewesen, als man erwartet habe. 
(Times, 19. Juli 1922.) 


Reichsfunkstationen. Auf Anfrage im Unterhause 
erklärte am 13. Juli. der Generalpostmeister über die 
Frage der Errichtung einer Kette von Reichsfunkstatio- 


nen, daß die englische Regierung beschlossen habe, in 


England eine Station von größter Reichweite statt der 
ursprünglich: geplanten kleine;en zu errichten, die dem 
direkten Handelsverkehr. mit: Indien, Südafrika und 
Australien dienen soll. In Indien soll eine gleiche 
Station fur den direkten Verkehr mit England, Sud- 
afrika und Australien errichtet werden. Mon der Er- 
ııchlung einer zweiten Station in Aegypten und einer 
Station in Ostafrika soll bis auf weiteres abgesehen 
und die Frage der Errichtung von Stationen. in Singa- 
pore und Hongkong neu erwogen werden. ‚Mit der Rc- 
gierung Sudafrikas schweben Verhandlungen wegen: 
Errichtung einer Station in Südafrika, und wegen Er- 
richtung einer Station in Kanada werden demnächst 
Verhandlungen mii Vertretern Kanadas beginnen. — 
Nach Times wird voraussichtlich die neue englische 
Station in der Nähe von Bourn, an der Südwestgrenze 
von Lincolnshire, die Empfangsstation in Banbury er- 
richtet werden. (Times, 14./15. Juli 1922.) 


Frankreich. 


Schifisunfall. Am 27. Juni ist auf der Reede von 
Toulon der Torpedobootszerstörer „Bouclier“ mit dem 
Linienschiffe „Paris“ zusammengestoBen. Dem „Bou- 
cher“ wurden Aufbauten weggerissen und „Paris“ trug 
ein Leck 2 m uber der Wasserlinie davon. Der Unfall 
ıst offenbar auf ein falsch durchgeführtes Steuer- 
manover zurückzuführen. (Journal de la Marine: lc 
Yacht, 1. Juli 1922.) 


Kreuzfahrt. Die Panzerkreuzer „Victor Hugo“ und 
„Jules Ferry“ sollen unter dem Befehl des Konter- 
admirals Gilly Ende Oktober eine Kreuzfahrt antreten, 
die sich über 30000 Meilen erstrecken und nicht weni- 
ger als acht Monate dauern wird. Es sollen besucht 
werden: Madagaskar, Australien, Japan, Shanghai, 
Hongkong, Indochina, Singapore, Colombo und Aden. 
(Temps, 13. Juli 1922.) 

Kanonenboote. Vor dem Staatsmonopol im Kriegs- 
schiffsbau als einem für die Entwicklung der Flotte 
verhangnisvollen Schritt warnt Gautreau in Naval and 
Military Record. Als Beweis dafür erinnert er an die 
bösen Erfahrungen im staatlichen Unterseebootsbau 
Frankreichs und an die im Kriege vom Staate gebauten 
26 Frachidampfer der „Gharb“ - Klasse sowie die 
22 Fahrzeuge der „Marie-Louise“-Klasse, die in see- 
und finanzieller Beziehung vollkommen 
fehlschlugen, Fast ebenso schlimm stehe es mit den 
22 frachtdampferahnlichen Kanonenbooten der „Arras“- 
Klasse, welche durch hohe Back- und Heckaufbauten 
taklisch so im Nachteil sein werden, daB sie in einem 
Verfolgungs- oder Rückzugsgefecht so gut wie wehr- 
los sind, weil dann ihre verhältnismäßig starken 
14 cm-Sk, die noch dazu viel zu tief stehen, nicht vor. 
aus oder achieraus feuern können 7 
von  Unterseebooten an der Küste und zum Geleiten 
mögen sie taugen; sonst aber wäre das dafür ausge- 
gebene Geld besser für zwölf Zerstörer von 1400 ! 
und 32 kn angewendet gewesen. (Naval and Military 
Record, 12. Mai 1922.) 
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Luftstreitkräfte. Vor dem Senatsausschuß für Hecr 


und Marine wurde der unbefriedigende Zustand des. 


Seeflugwesens beklagt. Marineminister Raiberli be- 
zeichnete die zur Verfügung stehenden Geldmittel als 
unzulanglich zur Erwerbung der zur Personalausbildung 
nötigen Anzahl Flugzeuge. Die größte Bedeutung maß 
er jedoch der Errichtung von Flugplätzen für Marine- 
flıeger bei. Der Admiralstab habe die Prüfung des See- 
flugwesens vom Standpunkt der Organisation der 
Kustenverteidigung und der Bildung von Geschwadern 
beendet. Er messe dem Luftfahrwesen als Glied der 
Landesverteidigung grundlegende Wichtigkeit bei. 
(Times, 19. Juni 1922.) 


Unsichtbare Flugzeuge. Nach einem Berichte aus 
Paris an Times haben in dieser Woche über den nörd- 
lichen Vororten von Paris und über dem Flugplatze 
von Le Bourget Versuche mit von der Erde aus un- 
sichtbaren Flugzeugen stattgefunden. Die französischen 


militärischen Behörden wahren über das Ergebnis der ` 


Versuche das tiefste Geheimnis, doch ist soviel durch- 
gesickert, daß das Ergebnis ein so befriedigendes ge- 
wesen ist, daß es alle Anstrengungen rechtfertigt, die 
Erfindung für praktische Verwendung zu vervollkomm- 
nen. Times bemerkt dazu, daß jedes Mittel, Flugzeuge 
im Kriege unsichtbar zu machen, der dieses Mittel be- 
sitzenden  Lufistreitmacht dem Gegner gegenüber 
außerordentlichen Vorteil geben würde. Man könne 
sich leicht vorstellen, welche Zerstörungen deutsche 
Flugzeuge London und Paris hätten zufügen könncn, 
wenn es ihnen möglich gewesen wäre, ohne Schwierig- 
keiten der Luftabwehr, die sie so oft zum Rückzuge 
zwang, zu entkommen. (Times, 15. Juli 1922.) 


Polen. 


Osiseehafen. Die ersten Arbeiten am Bau des 
Hafens von Gdingen, der 1921 beschlossen wurde, wer- 
den wahrscheinlich im Sommer 1922 beendet sein. Diese 
ersten Arbeiten bestehen in einer Anlegestelle von 
150 m Länge auf der natürlichen Seetiefe von 6 bis 7 m. 
Man hofft, daß Gdingen noch im laufenden Jahre fur 
Schiffe bis zu etwa 2500 1 Tragfähigkeit zugänglich 
sein wird. (Gazeta Gdanska, 25. Juni 1922.) 


Marinepolilik. Im Senate der Vereinigten Staaten 
beantragte Senator France, den Präsidenten zu er- 
mächtigen, Polen als Kern seiner Marine sechs ameri- 
kanische Kriegsschiffe zu uberweisen, die nach dem 
Washingtoner Rüstungsabkommen abzuwracken waren. 
(Times, 7. Juli 1922.) 


RuBland. 


Die russische Flotte. Nach Mitteilung eines Herrn, 


der kurzlich russische Schwarzmeerhäfen besucht hat, 


sind gegenwärtig nur zwei Unterseeboote im Dienst, 


die ihren Stützpunkt in Sebastopol haben und von dort 


aus regelmäßige Fahrten nach Odessa ausführen. 
Außerdem gibt es ein halbes Dutzend Seeflugzeuge, 
die häufig geflogen werden und sich in bestem Zu- 
stande zu befinden scheinen. Die Garnisonen von 
Odessa und Novorossisk sind anscheinend sehr rührig; 
sie üben allnächtlich mit Scheinwerfern und machen 


Schießüubungen mit Geschützen bis, zu 6° (152. cm) - 


Kaliber. Die Lage in Odessa ist enisetzlich; täglıch 
sterben 500 bis 1000 Menschen teils an Typhus, größten- 
teils aber an Hunger. Tote in den Straßen liegen zu 
sehen ist so gewöhnlich, daß sich das Publikum dar- 
über nicht mehr aufregt. Oft bleiben die Toten tage- 
lang dort liegen. (The Naval and Military Record, 
28. Juni 1922.) 


Flottenmanöver. Nach Meldungen aus Helsingfors 
ist die finnische Regierung von Moskau amtlich benach- 
richtigt worden, daß die russische Flotte in kurzem im 
Finnischen Golf Uebungen abhalten wird, die sich von 
Kronstadt bis Reval erstrecken sollen. Voraussichtlich 
werden an den Uebungen sieben große Schiffe und eine 
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Anzahl Zerstörer des „Nowik“-Typs teilnehmen. Die 
Linienschiffe „Ssewastopol“ (jetzt „Marat“) und „Pe- 
tropawlowsk“ (jetzt ,Parishskaja Kommuna“) können, 
trotzdem sie wieder hergestellt sind, wegen Kohlen- 
mange] nicht teilnehmen. (Morning Post, 12. huh 1922) - 


Spanien ` 


Linienschiffe. Das Linienschiff m L” hat kürz- 


. lich in der Höhe von Ferrol Artillerieschießversuche mit 


verschiedenen GeschoBladungen gemacht, Die Ver- 
suche haben sehr befriedigende Ergebnisse gelietert. l 
(Journal de la Marine : Le Yacht, 17. Juni 1922.) 


Unterseeboołe. Von den sechs Unterseebooten, 
deren Bau. der Sociedad Espanola de consiruccion 
naval in Carlagena übertragen wurde, ist das erste, das 
im Juni 1921 vom Stapel gelaufene „B 1", am 1. Januar 
1922 in Dienst gestellt worden. „B 2" ist am 2. Sep- 
lember 1921, „B 3" am 1. März 1922 vom. Stapel: ge- 
laufen; D 4" soll im Juli, „B 5" im September und 
„DB 6" im Dezember 1922 vom Stapel laufen. ‚Während 
die Motoren für „B 1" bis „B 4" aus Amerika bezogen 
wurden, erhalten „DB 5" und „B 6" solche ‚spanischen 
Ursprungs. ` Bei der Erprobung erreichte „B 1” eine 
Ueberwassergeschwindigkeit von 16,8 und eine Ge- 
schwindigkeit. im getauchten Zustande von 10,65 kn. 
(Rivista Marittima, Mai - 1922.) 


Vereinigłe Staalen. 


Rüstungsfragen. Bei Besprechungen des Naval 
Committee lenkte Senator Poindexter kürzlich die Auf- 
merksamkeit auf Japans Flottenbauprogramm, das. für 
die nächsten : fünf Jahre 280 Millionen Dollar an Aus- 
gaben für den Bau von 15 Kreuzern, 30 Zerstórern und 
eine Anzahl anderer Kriegsfahrzeuge vorsieht. Nach 
dem Washington-Abkommen ist der Bau dieser Schiffe 
erlaubt; die Tatsache aber, daß Japan ihn zur Aus- 
führung bringen will, beweist, daß es das seinerzeit 
festgelegte Stärkeverhältnis zu den Vereinigten Staaten 
(5:3) trotz der hohen Kosten zu seinen Gunsten ab- 
andern mochte. 

Das Washington-Abkommen beschrankte die 
Flottenstärke nur in bezug auf Schlachtschiffe und 
Flugzeugschiffe. Es ließ die Tür für den Wettbewerb 
in den anderen Schiffsklassen aber offen, deren über- 
große Anzahl die Stärke einer Seemacht ebenso er- 
hohen kann wie der Zuwachs einer geringeren Zahl 
von Schlachtschiffen Führt Japan dieses Flottenbau- 
programm durch, so wird es sicherlich bald das. fest- 
gesetzte Stärkeverhältnis überholen. 


Niemand kann Japan daran hindern, so vorzugehen, 
weil es nach dem Wortlaule des Vertrages dazu durch- 
aus berechtigt ist. Vielfach wird man nun meinen, daß 
es wenig ausmache, ob Amerika diesen Wettkampf bald 
aufnehmen wird oder nicht, da die Vereinigten Staaten 
ihre Flotte ausbauen können, wie und wann es ihnen 
beliebt, und zur Zeit mit der. Möglichkeit eines kriege- 
rischen Konflikles nicht zu rechnen ist. - 


Ist die Wahrscheinlichkeit einer Auseinander- 
setzung mit den Waffen aber erst da, so ist es gewöhn- ` 
lich für den Bau von Kriegsschiffen zu spát. Die jüng- 
sten Erfahrungen Amerikas sind in (mancher Beziehung ` 
geradezu vorbildlich für die Torheit verspäteter Bereit- 
schaft. Das große amerikanische Heer in Frankreich 
mußte von fremden Staaten ausgerüstet werden, um 
den Kampf aufnehmen zu können; erst nach Abschluß 
des Waffenstillstandes konnte die Heimat eigene Ar- 
tillerie, Flugzeuge usw. liefern. Ebenso standen die zu 
dem großen amerikanischen Zerstórer-Neubauproaramm 
gehörenden Boote erst nach Kriegsende dienstbereit 
zur Verfügung. 

Es gibt eine andere Lösung der Frage, ob Amerika 
untátig bleiben soll, wahrend Japan eine Reihe neuer 
Kreuzer und Hilfsschiffe baut: Man beziehe das Stärke- 
verhältnis auf: die tatsächlich vorhandene Tonnage. 
Wenn die nächste SONDER zur Einschränkung der 


— Nr. 46 16/47 


ene - ee poe RERO RAE ATA ee "d 
APVNBIP- Uto a emgeet, EEE qu ta HIA prets d rtp ub Senne qu qe ARCU, apa Dr urtica, pt eru n Pr tan dt qut A vem 


Rüstängen zur "See diesen Grundsatz an? 

dürfte sie wohl auch das künftige Stárkeverhaltnis . an 
. kleineren Kampfeinheifen festlegen. Dann aber wird 
, Amerika infolge dieser Geseizesbestimmungen "nicht 
mehr in der Lage sein, sein Stärkeverhältnis zu Japan 
abzuändern. In Voraussicht der kommenden Konferenz 


muß deshalb Japans Bauprogramm überwacht werden, ` 


.um zum mindesten die Basis 5:3 zu erhalten. (Army 


| and Navy Journal, Ss Juli 1922.) 


Absendung von Torpedobooten nach. den asiatischen 
Gewässern. Zwei Zerstörer-Divisionen haben am 
20. Juni Newport (R.).] mit dem Ziele Gibraltar ver- 
lassen, von wo aus sie nach den Philippinen weiter- 


| fahren und sich der asialischen Flotte anschließen sol- 


len." Für die 12000 sm umfassende Fahrt sind etwa 
zwei Monate vorgesehen; die Ankunft in Manila ist auf 
. den 27. August festgesetzt worden. 


überall wird ein mehrtägiger Aufenthalt genommen. Um 
die Flottille auf ihrer Fahrt mit Brennstoff zu versorgen, 
sind die Oeltankschiffe „Brazos” nach Gibraltar, „Sa- 
pelo" nach Aden und „Pecos“, letzteres von den Philip- 
pinen aus, nach Singapore beordert worden. Nach 


Ankunft der Boote auf. den Philippinen sollen die fol- 


genden Schiffe, die schon mehrere Monate auf der ost- 
asiatischen Station weilen, nach den Vereinigten Staaten 
zurückkehren und in San Diego außer Dienst stellen: 
Chandler", „Alden”, „Broome”, „Long”, „Hovey“, 
„Soufhard”, Dorsey", "„Rathburne”, „Roper”’, ,,lal- 
bot“, „Waters“ und „Zane“. Das Tenderschiff „Buffalo“ 
wird. ebenfalls nach der Westküste zurückkehren, sobald 
es vom „Black Hawk’ abgelöst ist; es soll in Mare 
Island außer Dienst stellen. (Army and Navy Journal, 
1. Juli 1922.) 

Bildungswesen. Der Direktor der Marineakademie 
wird mit Zustimmung des Marineamts etwa zwei Drittel 
der an der Marineakademie tätigen Zivillehrer durch 
Marineoffiziere ersetzen und begründete diese Aende- 
rung vor dem Senatsausschuß damit, daß die Aufgabe 


der Marineakademie sei, nicht Gelehrte, sondern unter- - 


richtete Marineoffiziere heranzubilden. Die moralische, 
geistige und körperliche Ausbildung gingen Hand in 
Hand. Die geistige Seite werde nicht vernachlässigt, 
aber auf die Charakterbildung müsse besonderes Ge- 
wicht gelegt werden. Der erfahrene Offizier sei darin 
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Kl. 42c. Nr. 542 297. Elektrischer Steuerkompaß 
für Schiffe. Siemens & Halske Akt. -Ges. in Siemens- 
stadt b. Berlin. ` 


.. Das Neue dieses Kompasses, der für Schiffe be- 
stimmt: ist, die Fahrstraßen mit im Fahrwasser verlegten, 
von‘ elektrischen. Strömen gespeisten Leitungen be- 
fahren, besteht darin, dab die von den Leitungen aus- 


DECEM 


Angelaufen sollen. 
. werden: Malta, Suez, Aden, Colombo und Singapore; 


. verfügbar sein würde. 


. einander sich kreuzenden Zeigern bestehen. 
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dem Zivillehrer überlegen, er kenne den Dienst, wisse, 


daB der Fähnrich morgen sein Kamerad sei, und kónne 


dem Dienst an der Marineakademie eine verständnis- 
-vollere Lehrtätigkeit widmen als die meisten Zivillehrer. 


— Der Senatsausschußk änderte dementsprechend die 


Etatsbestimmung. (Army and Navy Journal, 17. Juni 
1922.) | | 
Marinehaushalt. Nach Durchberatung im Kongreß 


ıst der Marinehaushalt für 1922-23 am 28. Juni dem Prä- 
sidenten zur Vollziehung vorgelegt worden. Die Stärke 


‘des Flottenpersonals wurde endgültig auf 86000 ein- 


schließlich 6000  Schiffsjungen festgesetzt. Die im 
Senat gestrichene Bestimmung, daß. die Mannschaften 
nach sechzehn- bzw. zwolfjahrigem Dienst in die 
Flottenreserve übernommen werden können, wurde nach 
persönlichem Eintreten des Marinesekretärs wieder auf- 
genommen. Der Haushaltstitel „Verstärkung der Flotte“ 


‘enthält die Mittel zum Umbau der Schlachtkreuzerneu- 


bauten „Lexington“ und „Saratoga“ zu Flugzeugtragern. 
Im Titel „Luftfahrwesen“ sind 6537000 Doll. zum Bau 
und zur Ausrustung von Flugzeugen aufgeführt. (Army 
and Navy Journal, 1. Juli 1922.) 


Funkstationen. Die kürzlich in Port Jefferson aut 
Long Island eröffnete Funkstation der Radio Corporation 


. of. America ist für den Verkehr von New York mit 


Argentinien bestimmt, soll aber auch mit Stationen in 
Europa verkehren. Diese Station wird, wenn ausgebaut, 
wahrscheinlich die stärkste der Welt sein. Sie wird in 
Wirklichkeit aus zwölf zu einer vereinigten Stationen 
besiehen. Je sechs 125 m hohe Türme tragen die zwölf 
von der Zentralkrafistation ausgehenden Antennen. Der 
Zwischenraum zwischen den Türmen beträgt 380 m, so 
daß jede Antenne etwa 1% Meilen lang ist. Die Station 
bedeckt eine Flache von fast 10 Quadratmeilen. Zehn 
200 Kilowatt Alexanderson-Hochfrequenz-Umschalter 
liefern den Antennen den Sirom. Es ist beabsichtigt, 
die verschiedenen Antennen bei günstigen atmosphari- 
schen Verhältnissen für verschiedene Funkverbindungen 
zu benutzen; wenn erforderlich, können aber alle 
parallel gelegt werden, so daß eine Kraft von 2000 Kilo- 
watt und ein Antennenstrom von 2000 oder 3000 Ampere 
Gegenwärtig sind erst zwei der 
Antennensysteme mit ihren zwei Umschaltern in Betrieb. 
(Engineer, 30. Juni 1922.) 
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gehenden Induktionsstrome durch in den Stromkreis von 
Empfängerschleifen auf beiden Schiffsseiten eingeschal- 
tete Hilfsvorrichtungen V und D verstärkt, gleich- 
gerichtet und auf Gleichstromanzeigevorrichtungen oder 
auf.ein den Schleifen beider Schiffsseiten gemeinsames 
Drehspulensystem übertragen werden. Diese Anzeige- 
vorrichtungen konnen aus zwei fur die Backbord- und 
Steuerbordseite bestimmten, zweckmäßig in einem ĝe- 
meinsamen Gehäuse angeordneten Galvanometern mit- 
Bei der An- 
ordnung je einer Anzeigevorrichtung für das Vor- und 
Hinterschiff können die beiden Vorrichtungen in einem 
gemeinsamen Gehäuse untergebracht und die gemein- 


same Mittellinie beider Vorrichtungen dauernd sichtbar 


gemacht sein. so daß aus. der parallelen ‚oder winkligen 
Lage der Verbindungslinie beider Vorrichtungen zur Ge- 
häusemittellinie die gleiche oder verschiedene Ab- 


 weichung des Vorder- und Hinterschiffes von der Kurs- 


richtung festgestellt werden kann. 


Kl. 65a. Nr. 344975. Anlage zum Füllen und Ent- 
leeren von Behältern, die zur EE von verschie- 
denen Flüssigkeiten dienen. Joh. C. Tecklenborg A.-G. 
in EES 
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Zweck dieser Erfindung ist eine Verbesserung einer: 


Anlage der vorstehend genannlen Art auf Schiffen, bei 


der für jede Flüssigkeit eine oder mehrere Pumpen oder 


sonstige Fördervorrichtungen vorgesehen sind, die in 


der Anordnung von Verbindungsstutzen zwischen den 


Absperrorganen und dem Saugerohr bestehen, wobei 
die Kammern nach Bedarf mit blinden Flanschen oder 
Krummerdeckeln abgedeckt werden. Damit 
gelernte Arbeiter die Deckel stets in richtiger Reihen- 
folge aufsetzen und also Irrtümer und die sich daraus 
ergebenden, Folgen vermieden werden, wird nach der 
Erfindung die Einrichtung so getroffen, daß die oben- 
genannten Flansch- oder Kılimmerdeckel so ausgebildet 
sind, daß sie nur in einer bestimmten Reihenfolge an- 
eirandergesctzt werden können. 


Kl. 65a. Nr. 344 973. Oelstandsanzeiger, insbeson- 
dere für Unterseebootsbunker. Ernst Paul Burkard in 
Rottweil a. N. 


Der neue Anzeiger soll, den Stand von Oel an- 
zeigen, über dem eine andere, spezifisch leichtere 
Flüssigkeit, z. B. Wasser, steht, ‘wie das in lnlersec- 
bootsbunkern der Fall ist. Zu diesem Zweck wird ein 
so langer, aufrecht stehender Schwimmkörper in dem 
Bunker angebracht, daß er sich etwa über den ganzen 
Meßbeieich erstreckt und sich mit seinem oberen Ende 
in dem Wasser befindet. Pei 
Oeles nimmt er dann eine bestimmte Stellun ein und 


sınkt also, sobald Oel entnommen wird, wobei seine im ` 


Oel befindliche Länge 
bleibt. Steigt das Oel, 
Schwimmer. 
mittelbar 
werden. 


Kl. 65f. Nr. 344809. Kreiselradpropeller. 
Ing. Eduard Sommer ın Charlottenburg. 


natürlich immer unverändert 
so steigt natürlich auch der 
Diese Bewegung kann mittelbar oder un- 
auf cine Anzeigevorrichtung übertragen 


Dipl.- 


Bei dem neuen Propeller wird. die Fortbewegung 


durch eine auf Geschwindigkeit gebrachte Wasser- 
menge bewirkt. Hierzu wird ein Rad benutzt, das mit 
von der Mitte nach außen gerichteten Kanälen verschen 
ISI, so daß das in der Mitte zugeleitete Wasser bei der 
Drehung du ch Zentrifugalkraft nach außen geschleudert 
und von hier nach hinten abgelenkt wird. Dabei kann 
die Einrichtung so getroffen werden, daß die durch 
Zentrifugalkraft beschleunigte Wassermasse in eine der 
Vorwailsbewegung entgegengesetzte oder annähernd 
entgegengesetzte Richtung umgelenkt werden kann. Zu 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H., Berlin | 


S 42, Prinzenstr. 94, vom 14. August 1922: 
Verbands-Orund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen.. . . . . 36 200 M 
Aluminium-Rohr .............. 50000 , 
Kupfer-Bleche . .......... rn. 32 000 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen . . . . 2 2 2 2 2.0. 29 200 , 
Kupfer-Rohre o./N. . . . . . De er Abe 33 200 „ 
Kupfer-Schalen . . . . . 2 . ... 34000 „ 
Messing-Dleche, -Bander, -Drähte ; 29 500 „ 
Messing-Stangen . . . . . . ——— 22500 „ 
Messing-Rohre o./N. . . 2 2 . 2 2 . en ce. 33 000 „ 
Messing-Kronenrohr - SÉ d dee EE E ie RRE 42000 „ 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, ER 36 600 , 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . 59000 „ 
olei ML . 21000 , 


Die Preise sind unverbindlich. 
entsprechender Aufschlag. 
langen. 


Dei kleineren Posten 
Aufpreislislen auf Ver- 
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auch un- ` 


normalem Stand des ` 


“zielt 
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diesem Umlenken des Ee Wassers. Ks ein 
am Schiff befestigter Leitapparat benutzt werden, der in 
bekannter Weise als Wasserstrahlwender ausgebildet 
ist, der sich so umstellen läßt, daß mit seiner Hilfe vor- 
wärts und rückwärts gefahren werden kann. 


Kl. 65f. Nr. 344 810. Wendegelriebe für Schiffs- 
motoren. Cornelis Willem van Capellen in Bolnes. bei 
Rotterdam, Holland. | 


Diese Frfindung ee eine : ‚Verbesserung des 
bekannten Wendegetricbes mit zwei : Reibungs- 
kupplungen 2, 4 und 3, 5 auf einer gemeinschaftlichen 
‚Welle, von denen die eine für den Vorwärtsgang und 
die andere fur den Rückwärtsgäng dient, (nd zwar in 
solcher Weise, daß beim. Vorwärtsgang die Schrauben- 
welle unmittelbar von der Molorwel!e angetrieben ‚wird, 
während die Rückwärtsbewegung über zwei parallel zur 


Led 


i Ri 


Hauptwelle liegende Hilfswellen erfolgt. 'Das Neue der 
Erfindung liegt darin, daß beim Vorwärtsgang ein ver. 
schiebbar angeordnetes Zahnrad 8 von dem für den 
Rückwärtsgang dienenden Ueberseizungsgetriebe ab- 
geschaltet werden kann, so daß die Getriebeteile nicht: 
midlaufen und daß auf den beiden. Hilfswellen 15, 14 
verschiebbare Zahnräder 15, 16 vorgesehen si^d, die mit 
cinem auf der Schraubenwelle befindlichen Zahnrad .6 
zur Erzielung. eines Vorwärts- ode: Rückwärtsganges 
mit verminderter Umdrehungszahl in Eingriff gebracht 
werden können. Hierdurch soll gegenüber den anderen 
Wendegetrieben der vorliegenden Art der Vorteil. er~ 
werden, daß die Hilfswellen oberhalb ` der 

Schraubenwelle liegen, so daß das Getriebe leicht zu- 
gänglich ist und sich daher auch gut überwachen läßt. 


-. Ein weiterer Vorteil wird. darin erblickt, daß sich das 


Getriebe in dem spitzen Teil des Hinterschiffes ‚gut 
unterbringen Jäßt. 
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Frachtenmärkte EP 
Tür die Zeit vom 24. bis 29. Juli 1922, | 
nach englischen Berichten zusammengestellt. 
Kohlefrachfen: Cardiff —Falmoüth 4 s 4% d; New- 


= haven 55; Antwerpen 7 s 3 d; Brügge 7 s 9 d; Dieppe 


653 d; Havre 6 s; Rouen 6 s 3 d—6 s 9 d; Cherbourg 


6s3d; Brest 55 9 d; Dilbao 7 5 9 d—8 s; Oporto 155. 


4%. d—14 s; Lissábon 12 s 6 d; Gibraltar 9 S3d—12 s. 
Malaga 13 s; Huelva 12 s; Marseilles 11 s 6 d—412s 6d; 


Genua 11. s 6 d—12 s; Wesi-ltalien 11 s 6 d—13 s; 


Sizilien 12 s 6 d; Malla 11 s; Venedig 14 s 5.d; Algiers 
10 s 6 d—125 6 d; Alexandria 12 s—14 S; Las Palmas 
11 s—11 s 6 d: New York 9 s 6 d; Montevideo 15 s 6 d; 
Rio de Janeiro 16 s; Buenos Aires 15 s—15 $ 9 d; 
La Plata 16 s 5 d; Rosario 16 s 6 d. 


Newpor 1 — Antwerpen 7s 3 d; Rotterdam 7 sr 


. Rouen 6 s 3 d—7 s; Gibraltar 9 s 3 d—12 s; Venedig. 


14 s 6 d. Swansea Vigo 10 s; 
Brügge 7 s 9 d. 

Tyne London 3 s 10%, d—4 s: Malmö: 75-15. 
6.d; Elsinore 7 s'3 d; Christiania Za A d Königsberg 


Antwerpen 6 3; 
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3. S; Pawa SE s 1% d; Hamburg 55 .6 d—6 s; Kiel 6 s 


4 Vo d Bremen 5 s 9 d; Emden 5 s 9 d; Antwerpen 5s 


ADI Gent 5 s 9.d; Havre 5 s 10% d; Rouen 5 s 9 d 


© bis 6 s 4%, d; ‚ Santander 85; Marseilles 12 s; West- 


Italien 11 s 9 d; Genua 12 s Kohle, 17 s 6 d Koks; Al- 
giers 11 s; Montreal 12 s; New York 9 s—15 s '9 d. 
B lyth‘ — Rouen 7 s; SE Geer York 
15 s. Hull — Hamburg: 5s 6 d; Emden 5 s 6 d; 
Nördliche‘ Häfen der Vereinigten Staaten 11 s. 
Grangemouth —La Plata 17 s 6 d. Firth of 
Forth — Königsberg 7 s 5 d; Stettin 7 s 5 d; Korsör 
78354; Bremen 6 s 6 d—6 s 9 d; Hamburg 6 s—6 s 6 d; 
Rotterdam 6 s; Gent-Brügge 6 s 10% d; Rouen 6 s 9 d. 
S Getreidefrachten: Montreal-UK 3 s 3 d 

per qr. Kont. 14 c per 100 lbs; Antwerpen/Hamburg 
^. 12/4, c—144, c per 100 Ibs; West-Italien 16'/. c; Mittel- 
, meer 4 s.6 d per gr; Rotterdam 12 c—14 c per 100 lbs; 
Bremer" 15%, c; Antwerpen/Rotterdam 2 s 10%. d per qr. 
Nördliche Häfen der Vereinigten Staa- 
ten — Antwerpen/Hamburg 12 c—12*4 c per 100 lbs; 
Rotterdam 12 c—12!^ c; Kont. 12 c—13 c; Mittelmeer 
. 4 s. 6 d per qr; West-Halien 15% c ein Hafen, 16 c 
. zwei Hafen, 16%, c drei Hafen Entladung. Golf — 
West-Italien 17% c ein Hafen, 18%. c zwei Hafen Ent- 
ladung per ‚100 lbs; Antwerpen/Hamburg 14 c—15 c; 
Mitlelmeer 18 c ein Hafen, 19 c zwei Hafen. 

San Lorenzo-—U. K./Kont. 25 5—25 s; Mittel- 
meer 26 56d. ` 
Sydney-—U:K./Kont. 55 s Mehl. 


' Erzfrachten: Bougie — Middlesbrough 7 a 
Bilbao — Cardiff 7 s; Rotterdam 7 s 4% d. ` 

. . Holzirachten: Archangel- Ost-Küste, U.K. 

50 s; London 56 s; Bristol Kanal 64 s. Oporto — 


Cardiff 10 s. Kanada-—U.K. 62 s 6 d. 


— und Schitfahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


‚Umbau des Dampfers ,,Oalicia" ex , Thessalia" der 
Hamburg-Amerika Linie. Der Dampfer ,Oalicia" ex 
Thessalia”, der wahrend des Krieges in Chile interniert 
‚war, wurde zusammen mit einer Anzahl anderer Ueber- 
seedampfer Hamburger Reedereien nach der Werft Kiel 
der Deutsche Werke A. G. gebracht, um für die Ab- 
‚lieferung an die Entente in. Stand gesetzt zu werden. 
Anfang 1922 wurde der Dampfer von 6000 Br.-Reg.-T. 
. von der Hamburg-Amerika Linie zurückerworben, die 


^ .ihn fur die La Plata-Fahrt umbauen ließ. Nach län- 


geren Verhandlungen wurde die Werft der Deutsche 
: Werke A. GO. mit dem Umarbeiten betraut. 
Der Dampfer, der früher Ladung im Raum, 


Zwischendeck und einem Teil des Hauptdecks fuhr und 
außerdem eine beschränkte Anzahl Passagiere l., II. und 
IH. Klasse nach der Westküste von Südamerika be- 
förderte, hat nach dem Umbau nur noch Ladung unter 
dem Zwischendeck, hingegen auf sämtlichen anderen 
Decks Einrichtungen für Passagiere. In der Ill. Klasse 
‚können in gemeinschaftlichen großen Räumen 
306 ‚Passagiere, in 27 Kammern (sog. verbesserte 
II. Klasse) 100 Personen Unterkunfi finden, während die 
I. Klasse 54 Personen in 29 Kammern aufnehmen kann. 
Da das Schiff während: der langen Liegezeit in: Chile 
gar nicht und für die Uebergabe nur notdürftig überholt 
worden: war, befand es sich in einem sehr verwahr- 
losten Zustande, und weil es vollkommen anders ein- 
‚gerichtet werden. sollte, wurden die vorhandenen Ein- 
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Verschiedene Frachien: Spanisches Mittel- 
meer (drei Häfen —. U.K. (ein Hafen) 18 s per 
100 Kubikfuß Früchte, Java — Mittelmeer/U.K./Kont. 
.31 s Zucker. 
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Metallpreise in Berlin (für.1 kg in M.) 


— | t7. August | 16. August. 


Feststellung der Vereinigung für die deutsche Elektrolyt- 


kupfernotiz : 

Elektrolytkupfer wire bars (für! eo] 
10kginM........ | 33811 | 33 113 
Notierungen der Berliner Metallbörse: 
Raffinadekupfer, 99—99,5 %/, | 292-298 | 277—280 
Originalhüttenweichblei . . . .| 118—122 | 110—112 

Originalhiittenrohzink, Preis im 

freien. Verkehr ...... 139—142 | 132—135 
Originalhüttenrohzink (Preis des | 

Zinkhülenverb.) . ..... 141,14 Ä 143,28. 

: Remelted-Plattenzink v. handels- 

üblicher Beschaffenheit . 109—112 105—108 
Originalhüttenaluminium, 98 bis 

99 9/,, in Blöcken, Walz- oder | 

‚Drahtbarren . ....... 415 405 
desgl. in Walz- oder Draht- 

barren 999/,. . . . . . . . | 417! 407 !/» 
Banka-, Straits-, Austral-Zinn in 

Verkäuferswahl . ..... 750—760 | 715—720 
Hüttenzinn, mindestens 9°/, . | 740—750 705—710 
Reinnickel, 98—999/ e.. 640—650 620—630 
Antimon-Regulus . . . . . . . 105 - 110 100—102 


Silber in Barren ca. 900 fein: .|2080)— 21100/19600 - 19800 


GEES aus der Schiffbau-Industrie 


yes aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


richtungen ganz und ein großer Teil der Verschalung 
entfernt, die Raume gereinigt und die Eisenteile neu 
gestrichen. 

Die beiden hinleren baderäume und der vordersic 
Laderaum im Zwischendeck enthalten 396 Auswanderer- 
betten in Blocks, welche jederzeit ausgebaut werden 
können, wenn Ladung gefahren werden soll. Die Auf- 
gange von diesen Räumen zu dem darüber liegenden 
Deck bzw. Poopdeck, gehen durch die Luken. Der 
Raum vor dem Kesselschott ist durch cin eisernes 
Querscholt in zwei Raume getrennt; im hinteren Teil 
befindet sich das fruher im Haus auf der Poop befind- 
liche Hospital, getrennt fur Männer und Frauen, mit je 
acht Liegeplatzen und der dazu gehorige Operations- 
raum nebst Apotheke. Vor dem neugebauten Schott ` 
licgen die Räume für Passagiere der verbesserten 
IT. Klasse in getrenn!en Kammern zu zwei, vier und 
sechs Bellen, ınsgesamt fur 100 Personen berechnet. 
Da die Anzahl der Besatzung gegen fruher bedeutend 
vergrößert ist, jetzt 149 Mann, mußte auch für die Unter- 
bringung dieser Leute neu "gesorgt werden, die Ste- 
wards und das Bedienungspersonal sind zum größten 
Teil auf dem Zwischen- und Hauptdeck untergebracht 
worden; die Back, in der vor dem Umbau die gesamte 
Mannschaft wohnte, ist so umgebaut, daß nur das Logis 
der seemännischen Besatzung sich unter der Back be- 
findet, wahrend fur die Heizer durch Einbau eines Quer- 
schottes am vorderen Ende des Laderaumes | im 
/wischendeck ein getrennter Raum geschaffen wurde. 
Die chemaligen Haumc der Ilf. Klasse im Heck auf dem: 
Hauptdeck enthalten jetzt außer den Provianträumen 
und den Unterkunftsräumen der Besatzung die Anrichte 
des Speisesaals Il. Klasse. Im früheren Laderaum auf 
Hauptdeck ist jetzt ein qaroßer, gut aclüfteter und be- 
leuchteter Speisesaal lll. Klasse, der 168 Personen 


Ar 
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gleichzeitig Platz bietet, und ein abgeschottetes Damen- 
zımmer für 24 Personen. Im Vorschiff ist für das Ma- 
schinenpersonal auf Backbord ein vollständig von den 
Passagieren |]. Klasse getrennter Durchgano vor- 
gesehen, so daß dieses nur vom Niedergang bis zum 
Aufbau über däs freie Deck zu gehen braucht und 
mit den Passagieren I. Klasse nicht zusammen kommt. 
Für die Unterbringung von Wasch-: und Baderäumen 
sowie Toiletten fur die Passagiere lll. Klasse sind auf 
Haupt- bzw. Poopdeck auf beiden Seiten neue Seiten- 
hauser gebaut. Durch den Fortfall der Passagierein- 
richtung Il. Klasse konnten die Kammern der Passa- 
giere l. Klasse im Hauptdeck einschließlich Wasch- und 
Baderaumen, Toilette sowie Küche getrennt von den 
Angestellten, auf Steuerbord untergebracht werden. Der 
Aufgang vom Hauptdeck zum Vorplatz I. Klasse ist 
geblieben, cbenfalls der Spcisesalon, welcher jedoch 
vollkommen neu eingerichiet ist; 60 Passagiere konnen 
hicr an kleinen Tischen zu vier und sechs Personen 
gleichzeitig speisen. Die vorhandene .Anrichte ist 
schmäler geworden, um einen verdeckten Verbindungs- 
gang nach dem Rauchsalon l. Klasse herzugeben. Der 
hinter dem Rauchsalon I. Klasse befindliche Aufbau ist 
verbreitert, so daß die vier vorhandenen Passagicr- 
kammern verqrößert und außerdem neben dem Auf- 
enthaltsraum HI. Klasse eine Schanke und die Offiziers- 
messe eingebaut werden konnten. Vom Betriebsgang 
der Maschinisten führt eine Treppe zu diesem Hause, 
um dem Maschinenpersonal die Möglichkeit zu geben, 
auf dem nurzesten Wege zur Messe zu gelangen.. Die 
ganze Poop dien! al: Promenadendecl fu di 
ciere IH. Klasse und ist von der 1. 
Gitter abgeschlossen. Für die vermehrte Passagierzahl 
hat der Dampfer vier weiteie groBere Reitunasboote 
erhalten, wodurch die Anzahl sich auf zwolf erhöht hat. 
Vier sind über den hinteren Häusern in Drehdavits und 
mittschiffs acht. je zwei übereinander, unter Wellen- 
davits aufgesiellt. Der Dampfer hat eine F.T.-Anlage, 
die zusammen mit der Kammer für die zwei Funker in 
cinem ncuen House auf dem Bootsdeck untergebracht 
ist, wo auch der IV. Offizier wohnt. Das am vorderen 
Ende des Kesselschates befindliche frühere Kinder- 
zimmer ist zu zwei Passagierkammern ausgebaut. Der 
Damensalon I. Klasse wurde nach dem früheren Rauch- 
salon verlegt. Drei weitere Kammern fur Passagiere 
sind an der Stelle des chemaligen Damensalons ein- 
gerichtet. Zu beiden Seiten des Wellentunnels sind ge- 
raumige Kühlraume für Proviant eingebaut. Der qrößte 
Teil der Einrichtungen der Gesellschaftsraume und der 
Kammern ist vollstandig neu angefertigt worden. Auch 
dieser Umbau wird dazu beitragen, daß auch nach dem 
Kriege der quie Ruf der deutschen Schiffe aufrecht- 
erhalten wird. 


Klasse durch ein 


Die Danziger Werft. Die Schiffbauabteilung der 
Danziger Werft verfügt über drei Hellinge für Schiffe 
bis zu 100 m Lange, drei Docks von 8000 1, 3500 t und 
1000 t Tragfahıgkeit, zu deren mittleren noch drei Pon- 
tons von 2500 t Tragfähigkeit gehören. Letztere konnen 
in Verbindung mit dem Dock II selbständig Dockungen 
vornehmen, so dak ım Bedarfsfalle bis zu sechs Schiffe 
gleichzeitig gedockt werden konnen. Eins der Pon- 
tons ıst durch geeignete Krananlagen auch für den Neu- 
bau von Schiffen bis zu etwa 4000 t dw. hergerichtet 
worden und wird zurzeit in der Tat zum Bau eines 
Frachtdampfers von 2500 t dw. benulzt. Für die Aus- 
rustung der Schiffe steht ein Schwimmkran von 100 ! 
Tragfähigkeit zur Verfügung. Der früher vor der Ma- 
schinenhalle angeordnete Dreibeinkran der Reichswerft 
ist abmonliert worden, wird aber in nächster Zeit seine 
Auferstehung als Schwimmkran feiern. Sehr -leistungs- 
fahig sind die Schiffbauwerkstätten der Werft, von 
denen besonders Schmiede, Schlosserei, Tischlerei, 
Platten- und Winkelbearbeitungswerkstätten, der Boots- 
bau und die Taklerei hervorgehoben seien. Die Schiffs- 
maschinen werden ebenfalls von der Werft gebaut und 
zwar ın den Werkstätten des allgemeinen Maschinen- 
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baus. Hergestellt werden Schiffsdampfmaschinen bis 


. zu den größten Leistungen, Dieselmotoren, Glühkopt- 


motoren, ferner die wichtigsten. Hiltsmaschinen wie ` 
Pumpen, Winden usw. 


Die Werft hat bisher einen "Frachtdampfer, zwei 
Seeleichter, vier Fischdampfer, drei Seeschlepper,' zwei 
Motorflußschlepper und vier Weichselkanonenboote ge- 
baut und an ihre Besteller abgeliefert. 


Zurzeit sind zwölf Schiffe im Bau, darunter zwei - 
Schlepper, zwei Motortankschiffe, zwei Frachtdampfer 
und sechs Fracht- und Passagierdampfer. Einer der : 
Schlepper von 425 PS ist ein Schwesterschiff der für 
die Bugsier-A.-G. Hamburg gebauten Hochseeschlep- 
per „Herkules“ und „Diomedes“ und bereits an dieselbe 
Firma verkauft. Der andere ist ein Hafenschlepper 
von 200 DS, der fur eine Londoner Firma bestimmt ist. 
Beide Schiffe sind bereits vom Stapel gelaufen und 
werden voraussichtlich im September abgeliefert 
werden. | 

Von den Motortankschiffen ist das eine nahezu 
ferlig zum Ablaufen, das andere wird gerade beplaltet. 
Auch diese Schiffe kommen im Herbst d. ). zur Abliefe- 
rung. Die übrigen acht Fahrzeuge lassen sich in drei 
Gruppen teilen. Die ersie umfaßt vier Schiffe von 


.550 t dw, die die. Werft zunächst auf eigene Rechnung, 


und zwar zwei als reine Frachtdampfer und. zwei als 
Fracht- und Passagierdampfer in Bau genommen hat. 
Die beiden Frachtdampfer, von denen der eine auf 
Wunsch der Reederei nachträglich auch Dassagierein- 
richtungen erhalten hat, sind nach Stavanger bzw. nach 
Cattaro verkauft und werden im Oktober probefahrts- 
bereit sein. Die beiden anderen liegen auch bereits im 
Wasser und werden fertiqgebaut, sobald sie Käufer 
gefunden haben bzw. die Arbeitslage der Werft es ge- 
stattet. ‚Sie erhalten Kammern für 30 Kajütenpassagiere, 
einen Speisesalon, Bäder und Toiletten sowie alle 
übrigen für Schiffe dieser Größe erforderlichen Ein- 
richtungen. 


Die zweite Gruppe umfaßt zwei Fracht- und Passa- 
gierdampfer von etwa 80 m Länge. Diese Schiffe sind 
von dem Lloyd Chileno bestellt und sollen den Verkehr 
an der chilenisch-peruanischen Küste vermitteln. Sie 
erhalten sehr elegante Passagiereinrichtungen l. Klasse, 
darunter 20 Kajuten für je zwei Personen, vier Luxus- 
cinzelkabinen, Speisesaal, Gesellschaftssalon mit 
Schenke, Bäder und Toiletten und für den Aufenthalt 
im Freien ein geräumiges Promenadendeck. Ferner 
werden voraussichtlich noch Kammern für 60 Passagierc 
HI. Klasse mit besonderem Speisesaal vorgesehen wer- 
den. Die Laderaume sind in erster Linie für den Stück- 
gulverkehr eingerichtet, außerdem sind Spezialeinrich- 
tungen für den Transport von etwa 150 Stück Rindvieh 
vorhanden. Die Maschinenanlage besteht aus drei. 
Zylinderkesseln, einer — Dreifach - Expansionsdampf- 
maschine von elwa 1800 DS und den erforderlichen 
Hilfsmaschinen. Die Geschwindigkeit der Schiffe wird 
annähernd 14 sm betragen. 


Zur dritten Gruppe gehören zwei Schiffe von 74 m 
Lange, von denen das eine als reiner Frachtdampfer 
nach dem Quarterdecktvn, das andere als Fracht- und 
Passagierdampfer nach dem Shelterdecktyp gebaut 
wird. Beide erhalten eine Dreifach-Expansionsma- 
schine von 800 PS und werden etwa 9—10 Knoten 
laufen. Man hofft, diese vier Schiffe um die Jahres- 
wende vom Stapel lassen und im Frühjahr abliefern zu 
können. 

Die Reparaturabteilung der Werft hat, gestützt auf 
die vorzüglichen Dockeinrichtungen schon zahlreiche 
Schiffe wieder instandgesetzt. Wir brauchen nur an 
den Umbau der „Gefion“ und „Viktoria Luise“ in Han- 
delsschiffe und die Orundreparatur der drei großen 
deutschen Schiffe „Göttingen“; „Negada“ und „Liguria“ 
zu erinnern. Insbesondere wissen aber auch die Dan- 
ziger Reedereien die Arbeit der Danziger Werft zu 
schätzen und lassen ihre Schiffe im Gel fast 
stets auf derselben reparieren, 
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. Man sieht, daß die Schiffbauabteilung der ` Werft 
sich. nunmehr vollständig auf Friedensarbeit umgestellt 
und ‘in den letzten zwei Jahren seit ihrem Bestehen 
außerordentlich produktiv gearbeitet hat. Gth. 

" Abiretung ` von Oderkahnraum an die Tschecho- 
slowakei und Polen. Auf Grund des Artikels 339 des 
Versailler Vertrages, der bestimmt, da& Deutschland an 
die alliierten und assoziierten Mächte, die an den 
internationalisierlen Strömen beteiligt sind, einen Teil 
seiner Binnenschiffe, und zwar entsprechend dem be- 
rechtigten Bedürfnis der beteiligten Parteien abtreten 
soll, ist nunmehr auch. ein Schiedsspruch durch den 
. amerikanischen Schiedsrichter ‚bezüglich der Schiff- 
abiretung auf der Oder gefällt worden. Obgleich die 
deutsche Reaierung in zahlreichen Denkschriften und 
Verhandlungen. den Standpunkt vertreten hat, daB eine 
Schiffsabtretung auf der Oder nicht in Betracht kommen 
könne, insbesondere weil im Gegensatz zu den anderen 
internationalisierten Strömen Rhein, Elbe und Donau 
die schiffbare Oder ausschließlich auf deutschem Ge- 
biet verläuft, sind nach dem Schiedsspruch dennoch 
alsbald abzutreten: an die Tschechoslowakei 33700 1 
Kahnraum, 5685 PS Schleppkraft, sowie ein Liegeplatz 
jn Oppeln; an Polen 40 700 t, 4890 DS Schleppkraft so- 
wie ein Liegeplatz in Küstrin. 


England. _ 
Dreischrauben-Fracht- und Fahrgastschiff „Pitts- 
burgh”. Das neue Dreischrauben-Fracht- und Fahr- 
gastschiff Pittsburgh” der White Star Line trat am 
6. Juni d. ]. seine erste Ausreise von Liverpool nach 
Boston und Philadelphia an. 


Das bei Harland & Wolff, Belfast, eibaute Schiff 
hat folgende Hauptabmessungen: Länge 182,9 m, Breite 
20,57 m, Seitenhohe 13,82 m, Großtonnage 16 600 Reg.-T. 
Fahrgasteinrichtungen für Kale 600, II. Klasse 1800. 


Das .Schiff hat fünf durchlaufende Decks,. zwei 
Masten, zwei Schornsteine und Kreuzerheck. Die Ma- 
schinenanlage besteht aus zwei Kolbenmaschinen- 
anlagen, die die beiden Außenpropeller antreiben, mit 

28 X 44 X 4912 X 491!» 
den Abmessungen: MINES iE Der 


mittlere Propeller wird durch eine Abdampf-Parsons- 
turbine angetrieben. Die Turbine verarbeitet bei Vor- 
warisfahrt den Abdampf der Kolbenmaschinen bei 
. Rückwärtsfahrt bleibt sie. außer Betrieb. Die Konden- 
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satoren sind auf jeder Seite der Turbine angeordnet.. 


Die Kesselanlage besteht aus sechs Doppelender- 
Zylinderkesseln, von denen jeder sechs Flammrohre be- 
sitzt. Die Anlage ist für Oelfeuerung mit natürlichem 
Zug eingerichtet und arbeitet mit 215 lbs/Quadratzoll. 
Der. größte Teil der Hilfsmaschinen und sonstigen Hilfs- 
einrichtungen wird elektrisch betätigt, so daß eine 
Generatorstation von 1000 PSe erforderlich ist. Die 
elektrische Beleuchtung umfaßt mehr als 3000 Brenn- 
stellen. (The Shipbuilder, Juli 1922.) Oll. 


Finnland. 


Die Lage der finnischen Schiffbauindustrie. Aus 


einem Bericht des englischen Konsuls in Helsingfors, : 


Mr. Cecil H Mackie, an das englische Departement 
für den Außenhandel. Die beiden größten bisher in 
Finnland erbauten Frachtdampfer sind die „Suomen 
Poika” und die „Suomen Neilo". Beide Dampfer sind 
je 1280 Br.-Reg.-T. groß und besitzen eine Tragfähigkeit 
von 1600 t. Die Dampfer wurden im Sommer 1921 auf 
der Werft der Sandvikens Skeppsdocka och Mekaniska 
Verkstad in Helsingfors für die Suomen Valta merenta 
kainen Kauppa Osakeyhtio (Finnische Transozeanische 
Verkehrs-Gesellschaft) vom Stapel gelassen und wur- 
den im Dezember 1921 fertiggestellt. Beide Dampfer 
sind nach dem Quarterdeck-Typ erbaut und sind mit 
besonderen Eisverstarkungen versehen. — Seit Mille 
des Jahres 1921 sind auf finnischen Werflen keine neuen 
Kiele mehr gestreckt worden. Die Ursachen hierfür 
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sind auf den Kapitalmangel und auf die Erhöhung der 
Kosten für Neubauten zurückzuführen. Der Bau von 
kombinierten Motor- und. Segelschiffen, für die vor 
einigen Jahren eine recht lebhafte Nachfrage bestand, 
ist ebenfalls gänzlich eingestellt worden. Bemerkens- 
wert ist jedoch die große Anzahl der neu erbauten 
Leichter. Diese sind äußerst einfach gebaut und die- 
nen hauptsächlich zum Transport von Holz und Brenn- 
holz. Infolge der stetigen Steigerung der Eisenbahn- 
frachten wird das Holz an der finnischen Küste vor- 
wiegend mit diesen Leichtern transportiert, zumal die 
Transportkosten hierbei äußerst gering sind. — Den Be- 
richten der verschiedenen finnischen Reedereien zu- 
folge beabsichtigen dieselben in Anbetracht der gegen- 
wärtigen Lage des Frachtenmarktes nicht, in absehbarer 
Zeit neue Schiffe in Auftrag zu geben. Da das Re- 
paraturgeschäft, auf das sich die Werften beschränken 
müssen, jedoch in Finnland äußerst gering ist, muß vor- 
aussichllich eine beträchtliche Anzahl gelernter finni- 
scher Werftarbeiter demnächst entlassen werden. 


Norwegen. 


Unterseebootsbau in Norwegen. Am 1. August ist 
in Horten auf der norwegischen Marinewerft das erstc 
in Norwegen selbst gebaute linterseeboot vom Stapel 
gelaufen. Selbstverständlich erregte dieses Ereignis 
großes Interesse und nahmen zahlreiche Leute an dem 
Stapellauf teil. Wie man sich erinnern wird, sind dic 
ersten norwegischen Boote A 1 bis A 4 auf der Ger- 
maniawerft ın Kiel gebaut. Die beiden neuen Boote B 1 
und B 2 sind erheblich größer als die ın Deutschland 
gebauten; ihre größte Länge betragt 51 m, die größte 
Breite 5,5 m, das Deplacement 420 t. Die Boote sollen 
14%. kn uber Wasser und etwa 8% kn unter Wasser 
laufen. Die Oelmaschinen werden von der Schweizer 
Firma Gebr. Sulzer in Winterthur gehefert, wahrend die 
gesamte elektrische Ausrüstung norwegischen Ursprungs 
ist. Im Anschluß an den Stapellauf wurde sofort einc 
Dichtigkeits- und Druckprobe voraenommen, indem man 
das Boot in Ermangelung cines Druckdocks auf 50 m 
versenkte, wobei cs von dem großen Marineschwimm- 
kran gehalten wurde. 

Mit dem Bau des Bootes wurde bereits 1915 be- 
gonnen, aber die außerordentlichen Verhältrisse des 
Krieges und der Nachkriegszeit führten dazu, daß man 
das Boot erst jelzt ablaufen lassen konnte. Voraus- 
sichtlich wird es bis zum Anfang nächsten Jahres probe- 
fahrtsbereit sein. Das zweite Bcot dieser Serie wird 
voraussichtlich erst in einem Jahre vom Stapel laufen 
können. Gth. 


^ 


Statistik 


Hamburgs Seeschiffsverkehr im Juli 1922. Nach den 
Angaben des Handelsstatistischen Amtes sind im 
Monat Juli im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 653 Dampfschiffe (1913: 926) und 
140 Segler bzw. Schleppschiffe (1913: 521), im ganzen 
795 Seeschiffe mit 1065329 Netto-Reg.-To. (1913: 1447 
mit 1271 752). Von der Gesamtsumme führten 231 Schiffe 
mit 183 610 Reg.-To. die deutsche, 6 die Danziger, 3 die 
memelsche, 15 die schwedische, 57 die norwegische, 
56 die dänische, 259 die britische, 89 die niederländi- 
sche, 9 die belgische, 16 die französische, 3 die spani- 
sche, 1 die italienische, 1 die portugiesische, 29 die 
amerikanische, 2 die brasilianische, 6 die japanische, 
1 die finnische, 6 die russische, 2 die griechische, 1 die 
tschechoslowakische Flagge. 

Abgegangen sind zu gleichen Zwecken seewärts: 
549 Dampfschiffe (1913: 961) und 390 Segler bzw. 
Schleppschiffe (1915: 783), im ganzen 939 Seeschiffe 
mit 948029 Netto-Reg.-To. (1913: 1744 mit 1316 101). 
Hiervon führten 370 Schiffe mit 53718 Reg.-To. die 
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deutsche, 2 die Danziger,.16 die schwedische, 54 die 


. norwegische, 64 die dänische, 265 die britische, 85 die 
niederländische, 3 die belgische, 17: die französische, 
3 die spanische, 4 die italienische, 1 die portugiesische. 
1 die griechische, 27 die amerikanische, 1 die brasilia- 
nische, 6 die Japanische, 2 die finnische, 9 die russische, 
1 die rumänische, 1 die jugoslawische, 1 dic. lettische 
Flagge. u 
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Die amerikanische Stahlerzeugung im ersten Halb- 
jahr 1922. Nach Mitteilungen der New York Times hat 
sich die Erzeugung an Stahl-Ingots im letzten Halbjahr 
(lanuar bis Juni) auf rund 16 Mill. Br.-To. belaufen gegen 
9 Mill. Tons im zweiten und 10 Mi'l. Tons im ersten 
Halbjahr 1921. Dieser Steigerung der Prod: kon um 
75%: von einem Halbjahr zum andern darf die Zunahme 
des schließlichen Verbrauchs gegenüber 1921 nicht 


gleichgesetzt werden, da in diesem Jahre eine starke 


Räumung des in Händen der Käufer befindlichen Stahls 
und der Stahlwaren stattgefunden hatte, so daß der 
faktische Verbrauch des Jahres 1921 seine Erzeugung 
-von Ingols in Hohe von 19 Mill. Tons beträchtlich über- 
stiegen hat Mit einem ähnlichen Verbrauch muß auch 
weiter gerechnet werden, wenn auf dem Stahlmarkt das 
Gleichgewicht zwischen Produktion und Nachfrage her- 
gestellt bleiben soll, nachdem die augenblickliche Pro- 
duktion an Ingots über dem Durchschnitt der letzten 
sechs Monate steht und einer Jahresproduktion von 
39-40 Mill. Tons entspricht. | 


Hafenbautechnische Gesellschaft. In der Zeit vom 
7. bis 9. September findet in Sleltin dic 4. ordentliche 
Hauptversammlung ` der Hafenbautechnischen Gesell- 
schaft (Sitz Hamburg) statt. 
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Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Die Reederei A -G. Phoenix in Hamburg erzielte im 
ersten Oeschäflsiahr 1921 einen Betriebsüberschuß von 
408421 M. und an Zinsen 8112 M. Nach. Abzug der 
Handlungsunkosten mit 7760 M. wird der Rest von 
408 775 M. auf Wiederaufbavkonto übertragen. In der 
Bilanz erscheinen 'Schiffskonto mit 5395 500 M., Debi- 
toren mit 1057588 M. und Kieditoren mit 3544 556 M. 
bei 2,5 Mill, M. Aktienkapital. 
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Das neue Kohlenlieferungsprogramm der Entente. 


Die Reparationskommission hat entschieden, daß 
Deutschland vom 1, 8. d. J. ab monallich 1725000 1 
Kohle gegenuber einem bisherigen Soll von 1 916000 t 
an die Entente abzuliefern hat. 
620000 t Koks, 100000 Koksfeinkohle 
oberschlesische Kohle, welch letztere Deutschland von 
Polen kaufen soll. SortenmaBig sind daher die drin- 
gend verlangten Erleichterungen gegenüber. dem bis- 
herigen Programm nicht cingetreten. 
die Ermäßigung durchaus unzureichend, indem die 
deutsche Forderung auf Herabsetzung des Solls um 
rund 600000 t nur zu einem Drittel berücksichtigt ist. 
. Diese Forderung war wohl bearündet durch den Ver- 


und 125000 t 


lust Oberschlesiens und den Rückaang der Ruhrförde- . 


rung, die zusammen einen monatlichen Kohlenverlust 
von 3325000 1 ergeben, Indem. das neue Programm 
angesichts der verschmälerten Kohlenbasis die deulsche 
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gesehen. 


. menfuhren soll.‘ 
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Hierin sind enthalten 


Mengenmäßig ist: 
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Im Großen Saal der Börse werden ende Vorirüge ` Ä 
gehalten: Donnerstag, den 7. September (Versammlungs- - 
tag): Landrat a. D., Dr. Tewaag, Direktor der Stettiner 


Oderwerke, A.-G. für Schiffs- und Maschinenbau, Stet- 


tin: „Das Wirtschaftsgebiet der Ostsee“, Professor 
E. Jacoby der Universität Riga: „Die ehemals russischen ` 

Häfen im Baltikum‘. Stadtbaurat Fabricius, Stettin: . 
Seehäfen‘, ` Magistratsbaurat- 

Waeser, Frankfurt a. M.: „Die technischen Einrichtungen | 
und die ‚wirtschaftliche Stellung :der Hafenbahnen". — 
Am 8. September finden gemeinsame Besichtigungen - 
des Stettiner Hafens, der. Vulcan-Werke À.-O. und des 
Werkes Odermünde der „Feldmühle“, Papier- und Zell- ` 
stoffwerke A.-G. siatt. — Für Sonnabend, den 9. Sep- . 
lember, ist der Besuch von Swinemünde und die Be- 
sichtigung der Fahrwasserbezeichnung sowie eine Füh- 
rung durch den staatl. Bauhof und zu den Molen VOT- 
Abfahrt nach Swinemünde 8.30 Uhr von der 
Hakenterrasse in Stettin 


Elbschiffehitstag. Am 24. Auausi findet in. Maade- 
burg im Zusammenhang mit der Mitteldeutschen Aus- 
stellung für Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit ein - 
Elbschiffahrtstag statt, der zum ersfen Male die: Ver- 


reter der gesamten Elbeschiffahrt mit den zuständigen 


Reichs- und Landesbehórden, Handelskammern, Ma- 

gistraten und sonst interessierten Körperschafen und 
Persönlichkeiten. des .Elbe-Wirtschaftsgebietes zusam- 
Als Hauptpunkt steht die Niedrig- 
wasserregelung der Elbe auf der Tagesordnung. Die 
technische Seite des Problems wird. von Geheimrat Dr. 
Engels, Professor der Technischen Hochschule Dres- ` 
den, die wirtschaftliche von Dr. Dücker, Svndikus der 
Handelskammer. Hamburg, behandelt . werden. . Ein 
weiterer Vortrag, gehalten von dem Geschäftsführer 
der Arbeitsgemeinschaft der Elbeschiffahrt, Hauptm. 
a: D. Thiele, wird der Bedeutung der Elbe als Verkehrs- 


‚straße aelten und in zalilreichen neu aufgenommenen 


Lichtbildern die. Verkehrsmittel und Imschlassanlagen‘ 
der Elbe zur Darstellung bringen 


` 
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Wirtschaft noch stärke: belastet als das bisherige, des- . 
sen Undurchführbarkcit die Praxis erwiesen hat, laßt 
das Diktat der Reparalic'ıskommission die im Friedens- 
vertrag vogeschriebene Berücksichtigung der deutschen 
vermissen. Nach dem Urteil aller 


Sachverständigen ist die Erfüllung des neuen Pro- 


gramms unmoglich. "UP | 
Bergmann-Elekdrizitáts- Werke A OG in Berlin. . Im 
Prospekt über die zum Händel an der Berliner ‚Börse 


' neu zugelassenen 65 Mill. M. Aktien heißt es u. a: Dic 


Geschäfts'age der Gesellschaft kann als günstig be- 
zeichnet werden. Alle Abteilungen des Unternehmens 
sind voll beschäftigt. Bis Ende Mai ist ungefähr der 
vorjährige Jahresabsatz erreicht worden. Zusammen mit 


den fortlaufend eingehenden Aufträgen ist der Gesell-. 


schaft voraussichtlich ‘bis Ende des Jahres ausreichende 
Arbeit für ihre Fabriken gesichert. Falls nicht unvor- ` 
hergesehene Ereignisse eintreten, dürfte auch für das 
erhohte Aktienkapital mit einem günstigen Ergebnis 
(i. V. 20% Dividende) gerechnet werden konnen, 
Deutsche Maetiüm Oel A.-G. in Hamburg. Das e: 
schäftsjahr 1921 schließt mit einem Rohgewinn von 


16 840 367 (12 860 421) M, Unkosten erforderten. 16 214 825. 
. (8 590 180) M. 


| und Abschreibungen 297 697 (1.387 439) 
Mark. Es ergibt sich einschließlich 49 933 (17132) M. 
Vortrag ein Reingewinn von 377 778 (3099-953) M., ‚der 
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auf neue Bédhnina vorgetragen wird. Eine Dividende 
D V. 20%) gelangt somit nicht zur Ausschüttung. In 
der Bilanz eischeinen: Bankguthaben, Wechsel .und 
Wertpapiere '27 308 222 (6219440) M., Waren 55 463 290 
(21 564502) M., Fabrikanlagen, ` Betriebsmittel und Ma- 
terialien 136 554 280 (42009256) M., Darkassen und 
Schuten 966356 (11682) M., Lagerufensilien und Wagen 
36377 (72752) M,, "Schuldner 49 149 127 (24 060561) M., 


" Verpflichtungen 248 530.157 (72 192 064) M. Die General- : 


versammlung wählte die bisherigen Mitglieder des Auf- 
sichtsrats wieder, außerdem wurde Ernst B'umenfeld ia 
a als weiteres Mircea in den Aufsichtsrat ge- 
wāhli. | OMNI | 
Adlerwerke A.-G. vorm. Heinrich Kleyer, Frankfurt 
a. M. Die Gesellschaft , beantragt, die Erhöhung des 
Stammkapitals um 50 auf 150 Mill. M. sowie die Ausgabc 
von 5 Mill. M. 15stimmiger Vorzugsaklien, die 7% Divi- 
dende erhalten sollen, zu 105% rückzahlbar sind und zu 


^ pari ber zunächst 259: Einzahlung. an ein Bankenkon- 
sortium übergehen. 


— u 


Phoenix AO für Bergbau- und Hüttenbetrieb. Lie 
jelzige Generaldirektion hat sich zur Aufgabe gestellt. 
in Düsseldorf eine neue Elekirizitätszentrale "und ein 
Rohrenwalzwerk, in Ruhrort ein Thomaswerk und einige 
Hochöfen sowie einige neue Hochofen auch in Horde 
zu errichten Trotzdem "bei den heutigen ‚Baupreisen 
die Ausführung dieser Pläne erhebliche Mittel in An- 
spruch nehmen wird, wird an eine nennenswerte Er- 
hohung des 'Aklienkapitals zum mindesten in diesem 
Jahr nicht gedacht. Für kleinere Angliederungen oder 
zum Erwerb von Beteiligungen, so 2. der bereits 
bekannten Erwerbung der Fittingwerke Inden, werden 
wohl gewisse 'Aktienbetrage erforderlich sein, und es 
ist moglich, daB die der Verwaltung zur Verfügung 
stehenden und von Großaktionäsen zur Verfügung ge- 
stellten Aktienposten „hierfür nicht ausreichen. So 
konnte eine Abrundung des gegenwarlig 275 Mill. M. 
betragenden Aktienkapitals auf 300 Mill. M. eventuell 
in nächster Zeit in Betracht kommen. : 


Hinsichtlich der für das abgelaufene Jahr zur Ver- 
teilung kommenden Dividende laBt sich etwas Be- 
stimmtes nicht sagen, da noch zwei Monate nicht ab- 
gerechnet sind, und da dieser Entschluß ja von der all- 
gemeinen Lage, insbesondere dem Stand der Valuta 
zur Zeit der Abschluß- EE — im Okto- 
ber — abhangig ist. 

Benz & Co., Rheinische Automobil- una Motoren- 
Fabrik A. G. in Mannheim. Nach dem Bericht für das 
am 30. April abgelaufene Geschäftsjahr 1921/22 erzielte 
das Unternehmen einschl. des Vortrages von 500000 M. 


(wie 1. V) einen Brutiogewinn (einschl. Filialen und 
Beteiligungen, ol aller Geschäftsunkosten} von 
38,19 Mill. M. G. V. 13,41 Mill. MJ). Nach, Abzug der 


‚Abschreibungen von 12,65 Mill. M. (6,41 Mill) verbleibt 


ein Reingewinn von 25,56 Mill. M. (7 Mill), woraus, wie 
bereits gemeldet, 6% [wie ı. V.) auf die Vorzugsaktien 
und 15%- (i. V. 6%) auf die Stammaktien verteilt. 
1810000 M für Talonsteuer zurückgestellt, 2 Mill, M 
(300 000) dem .Dispositionsfonds des Vorstandes für 
Wohlfahrtseinrichtungen der Arbeiter und 1 Mill. M der 
Beamten-Unterstützungskasse überwiesen, 2 Mill. M für 
die Prüfungs- und Versuchsanstalt und 5 Mill. M 
(2 Mill. M) für das Werkerhaitungskonto verwendet, 
— M (850411) Tantiemen vergütet, 4680°3 M (61 233) 
zur freien Verfügung des Aufsichtsrates gestellt und 
1 Mill. M vorgetragen werden. Die Verwaltung bemerkt 
hierzu im Bericht: Das abgelaufene Geschäftsjahr war 
im November und April durch Unruhen und Streik 
größeren Störungen ausgesetzt, der Streik vom 31. März 


zog sich noch. bis 27. Mai in das neue Geschäftsjahr, 


hinein. Eine schädliche Rückwirkung auf die Produk- 
tion mußte die naturgemäße Folge sein. Im Geschäfts- 
jahr wurde unsere Abteilung stationärer Motorenbau an 
ein Konsortium verkauft, das den Betrieb dieser Ab- 


SCHIFFBAU 


‚wolle. 


E EE Seile 1277: ` 


"EE el enen ut ee a en ee 


teilung ın der Form einer neuen Aktiengesellschaft 


weiterführt. Die Löhne und Gehälter wie auch die übri- 
gen Unkosten sind durch die andauernde Entwertung 
unserer Währung erheblich gestiegen; auch die Be- 
schaffung der Rohmaterialien spannte unsere Mittel 
stark an, so daß wir im Spaljahr zu einer weiteren 
Kapitalerhöhung auf 100 Mill. M schreiten mußten. Unser 
Auftragsbestand ist befriedigend. Die alten Aufträge, 
die infolge unzulanglicher fester Preise für uns noch 
eine Belastung bedeutet hatten, sind bis auf einige We- 
nige als erledigt anzusehen. Die neuen Aufträge sind 
zu gleitenden Preisen hercingenommen, so daß uns 
Ueberraschungen dieser Art nicht bevorstehen. Das 
Auslandsgeschäft hat sich im abgelaufenen Geschafts- 
jahre im allgemeinen noch. befriedigend abgewickelt; 
durch Zollschranken und Einfuhrverbote werden aber ın 
der Folge nach dieser Richtung wohl Schwierigkeiten 
entstehen, die dıe Auslandsgeschäfte ungünstig beein- 
flussen mussen. Wenn wir auch mit einem befriedigen- 
den Auftragsbestand ins neue Jahr übergegangen sind, 
so Jaßt sich doch nicht übersehen, wie dasselbe ver- 

laufen .kann. In der Bilanz stehen u a. zu Buch: An- 
lagen und Inventar mit 3,88 Mill. M (4,49 Mill), Material 
und Fabrikaie mit 164,09 Mill. M (58,45 Mill), Kassa mit 
575238 M 090—013, Wertpapiere mit 176 Mill. M 
(3,39 Mill), Wechsel mit 236313 M (50157) und Debi- 
toren mit 95,43 Mill. M (3425 Mill). Andererseits bc- 
tragen ber 96 Mill. M (66 Mill.) Stammaktien, 4 Mill. M 
(2 Mill) Vorzugsaktien und 44,52 Mill. M (44,70 Mill.) 
Obligationen der Reservefonds 25,75 Mill, M (9,07 Mill.), 
und die Krediloren 55,02 Mill. M (67,5 Mill). Die 
Generalversammlung setzte die Dividende auf 15%. (6) 
fest. Zur Zuweisung von 2 Mill. M an die Prüfungs- 
und Versuchsanstalt wies der Vorsitzende Geheimrat 
Brosien auf die Notwendigkeit hin, die hereinkommen- 
den Rohmaterialien genau zu prüfen, wenn die Firma 
auf der Höhe ihres jetzigen Standes bleiben wolle. Die 
Ueberweisung von 5 Mill. M auf Werkerhaltungskonto 


Sei gleichfalls cine Notwendigkeit, wenn man an der 


bisherigen Bilanzierung festhalten und Neuanschaffun- 
gen nicht wıeder als Aktıvum ın die Bilanz einstellen 
Neu in den Aufsichtsrat gewählt wurde Otto 
Wolff, Köln, und Werner Carp (Phönix). Der Vor- 
sitzende erklärte hierzu, die Gesellschaft habe bei den 
wachsenden Schwicrigkeiten ın bezug auf die Roh- 

materialien seit langerer Zeit versucht, mit solchen 
Unternehmungen in Verbindung zu treten, von denen sie 
bisher schon Rohmaterialien bezogen habe. Naturlich 
habe man auch darauf Rücksicht genommen, der Gesell- 
schaft neue Absatzquellen zu erschließen. Zu dem Ver- 
kauf der Abteilung „Stationäre Motoren“ erklärte der 
Vorsitzende, daß die an den Verkauf geknupften Be- 
dingungen von der Uebernahmegesellschaft vol erfullt 
worden sind. 


Ausland. 


Eine neue Erdolguelle in der Tschechoslowakei. In 
Kbel in der Tschechoslowakei wurde dieser Tage eine 
neue Erdolquelle erschlossen, welche binnen sieben 
Stunden 90 Zisternen Rohöl, das ist nahezu 1 Mill. ka, 
ergibt. Das Oel wurde durch den gewaltigen Druck 
aus einer Tiefe von 230 m 35 m hoch über die Frde em- 
porgetrieben. Man erwartet, daß das Gebiet, wo die 
neuen Quellen ‚angebohrt wurden, noch andere Quellen 
ergeben wird. 


Anläßlich der Kapitalserhöhung der Alpinen 
Montan-Gesellschaft von 100 Mill. K. auf 200 Mill. K. 
hat die Gruppe Stinnes-Castiglioni die Hälfte der neuen 
Aktien zum gleichen Kurs, zu dem die andere Hälfte 
den Aktionären angeboten wird, mit fünfjähriger Sperre 
übernommen. Durch die Kapitalserhöhung fließen der 
Gesellschaft 30 Milliarden K. zu, womit sie nicht nur die 
Bankschuld, und die Schuld für Kokslieferungen und 
andere Materialabschlüsse, sondern auch ihren Bedarf 
2 GEES und Investionskapital für geraume Zeit 
ec 
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Kursbericht 


über die Aktien der deutschen Werften 
für den Monat Juli 1922, 
mitgeteilt vom Bankhause Sally M. Mainz, Hamburg 11, Neg 1, 
Telegr.-Adr.: Mainzbank. Fernspr.: Merkur 6114—6119. 


Der rasche, sich täglich übergipfelnde Auftrieb der 
Devisenkurse rief zu Beginn des Berichtsmonats im 
Zusammenhang mit dem gesamten Effektenmarkt auch 
für die Werftaktien eine lebhafte, allerdings recht kurz- 
lebige Hausse hervor. Mit dem vorübergehenden Rück- 
gang der Devisenkurse am 11. des Monats war die Auf- 
warlsbewegung der Effektenkurse bereits vollständig 
zum  Sliillstand gekommen. Während die fremden 
Valuten ıhre Kurse bald wieder erreichten und über- 
holten, senkte sich das Kursniveau der Aktien täglich, 
um erst am Ende des Berichtsmonats ein wenig fester 
zu werden. Wenn man auch der heutigen Lage des 
Geldmarktes nach eine Anpassung der Aklien an die 
Devisenkurse durchaus nicht erwarten kann, so sind 
dennoch die Kurse der Werftaktien am Ende des Be- 
richfsmonals als recht gering zu bezeichnen, die Aktien 
also äußerst billig zu nennen. 

Die gunstigen Berichte und Mitteilungen, die beson- 
ders auch von den Reparaturwerflen vorliegen, be- 
weisen deutlich, wie wenig bei der heutigen Verfassung 
des Wirtschaftslebens der Börsenkurs mit dem realen 
Wert der Aktie eines Unternehmens zu übercinstimmen 
braucht. — Zwischen der Bremerhavener Werft 
und den Norddeutschen Unionwerken ist es 
im Berichtsmonat zu einer Fusion gekommen. 

Im einzelnen notierten die Aktien wie folgt: 


Werflen: Juli 1922. 
Achgelis Sohne A. G., Geeste- t. 10. 18. 26. 

munde . . . . . . . . . 450 570 520 490 
Allaswerke, Bremen, alte Akt. 375 507 430 420 
Atlaswerke, Bremen, junge Akt. 337 490 415 390 
Breme: Vulkan, Schiffbau- und 

Maschirenfabrik, Vegesack . 1625 1800 1680 1650 
Elsflether Werft . . 520 530 470 480 
Flensburger Schiffsbau- Gesell- 

schaft . . — 900 — _ 
J]. Frerichs A Co.  Einswarden . 3830 425 350 310 
Hamburger Elbeschiffswerft 200 280 230 245 
Janssen & Schmilinsky Schiffs- 

werfte Hamburg 200 300 25 230 
Schiffswerft von Henry Koch, 

Lübeck . . 390 440 390 380 
„Neptun’” Aklien-Gesellschaft . — — 
Norddeutsche Union, Rostock . 365 410 370 350 
Nuscke & Co. A.-G., Stettin . 360 410 5320 360 
Reiherstieg Schiffswerfte und 

Maschinenfabrik, Hamburg 700 750 620 640 
G. Seebeck A.-G., Geestemünde 960 1010 945 835 
Stettiner Oderwerke A.-G. 

Stettin . . . . . . . . . 65. 750 500 620 
Joh. C. Tecklenborg A.-G. 

Bremerhaven 740 895 850 765 
Vereinigte Elbe- und Norder- s 

werft Hamburg . 420 450 430 500 
„Weser“ Aktien- Gesellschaft 

Bremen . 900 3900 — 810 
Braker Werft A. Bei M 205 235 210 200 
Schiffbau Unterweser, Bremen 780 880 825 825 


rz Zeitschriftenschau 


Schiffbau 


Fine Methode zur Bestimmung der natürlichen Perioden 
der Schiffsschwingungen, Vortr, vor d. Inst. of Nav 
Arch. v. T. C. Tobian, veröffentlicht in: Engg. v. 14.4 
22, S. 476 (Wortlaut); Syr. a. Shipp. v. 12. 4. 22, 
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N 
E 139; Diskussion veröffentlicht in: Engo; v. A. A 22, 
S. 447. - 
Einige besondere Falle. vol weden onale Bean- 
spruchungen, Vortr. vor d. Inst. of Nav. Arch. v. Prof. 
C. E. Inglis, veröffentlicht in: Syr! a. Slüpp.'v. 12. 4. 


a en daria 


22, S. 179; Diskussion veröffentlicht in: Syr. a. Shipp. (^ 


v. 12. 4. 22, S. 218 


Schitisdam pfmaschinen 


‚Rädergetriebe mit doppelter! Üebersetzung auf: dem 
Schraubendampfer ni Head", Vortr. vor d. 
Inst. of Nav. Arch. v. L Wilkie; Vórtr. vetóffentlicht 
in: The Eng. vom 14. 4. 22, S. 423 —424; Syr. a. Shipp. 
vom 12. 4. 22 (Wortlaut); The Marine Eng. and. Nav. 
Architect v. Mai 22, S. 190—193; Shipbuilder, Mai 22, 
Nr. 141, S. 396— 400 (Auszug); Diskussion veröffent- 
licht in: The Eng. v. 14. 4. 22, S. 419; Engg. vom 14. 4. 
22, S. 445; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S. 208. 


Schiffskessel 


Dampfmessung, Vortr. vor d. Inst. of Nav. Arch. von 
J. L. Hodgson, Vortr. veroffenllicht in: The Eng. vom 
14. 4. 22, S. 420 (Auszug); Engg. vom 14. 4. 22, S. 449 
(Auszug); Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S.. 151 (Wort- 
laut); Shipbuilder, Mai 22, Nr. 141, S. 305—394 (Aus- 
zug); Diskussion veröffentlicht in: The Eng. vom 14. 4. 
22, S. 420; Engg. vom 14. 4. 22, S. 449; Syr, a. SEN 
vom 12. 4. 22, S. 212. 


Schiffsbesch bunden 


In Japan gebauter Kanaldampfer von 3620 B.-R.-T. 
Shipb. a. Shipp. Rec. vom 22. 6. 22, S. 805-807. Ge- 
baut von Mitsubishi Zosen Kaisha Ltd., Kobe, für die 
Kaiserl. Japanische Regierungs-Eisenbahn. Name 
„Keifuku Maru", Abm. 110 x 14 x 8,5 m; 8000 WPS; 
17, a kn, auf der Probefahrt 20,25 kn. Bescht. Abb., 


Plan 

Flach nenne Einschrauben-Schleppdampfer, Shipb. a. 
Shipp. Rec. vom 22. o 22, S. 808; geb. von: Yarrow 
& Co., Glasgow, für China. Abm. 36,6 X 6,1 X 1,67 m; 
Tiefg. 0,56 m; 11 kn. Beschr., Abb. 

Der Kanaldampfer „Malines“, The Engineer, 24. 3.:22, 
S. 329, der Harwich-Antwerpen-Linie. 97,5 X 13,1 X, 
8,07 m. Kurze Bescht. von Schiff und Maschinen. 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Droop & Rein, Werkzeugmaschinen-Fabrik und Eisen- 
gießerei, Bielefeld, betr. Schmiernuten-Ziehmaschinen, 
Keilnuten ~ Fraser und Langloch - Fräser, worauf wir 
unsere Leser besonders aufmerksam Machen. i 


INHALT: 
1600 PSesViertakt:Dieselmotor der Maschinen» 
fabrik EE A. G., Werk 
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Drei Schritte im englischen Kriegsschiffbau: 
„King Edward VIL.“ — „Lord Nelson“ — „Dreadnought“ 


Von den. auf der diesjährigen Frühjahrsver- 
sammlung der Institution of Naval Architects ge- 
haltenen Vorträgen ıst von besonderem Interesse 
derjenige von LH Narbeth, der die Entwickelung 
des englischen Linienschiffs bis zur ‚„Dread- 
nought“-Klasse auf Grund amtlichen Materials 
schilderte. Es ist deshalb zweckmäßig, diesen 
etwas ausführlicher zu behandelnden Vortrag aus 
der Besprechung der übrigen wissenschaftlichen 
Verhandlungen der Frühjahrsversammlung her- 
auszunehmen und — einschließlich der sich daran 
knupfenden Diskussion — für sich, wenn auch aus 
Raummangel noch immer nur im Auszuge, wieder- 
zugeben. 

Herr Narbeth teilt die von ihm erörterte Ent- 
. Wwickelung in drei Abschnitte ein, deren erster von 
der „Majestic“ bis zum „King Edward VII.“, deren 
zweiter von diesem bis zum „Lord Nelson“ und 
deren dritter endlich von letztgenanntem bis zur 
„Dreadnought“ reicht. Er glaubt, diese Entwicke- 
lung heute in aller Ausfuhrlichkeit schildern zu 
konnen, nachdem die früher sireng aufrecht er- 
haltene Geheimhaltung gefallen und die „Dread- 
nought“ selbst für 40000 £ verkauft worden ist. Es 
kann jetzt gesagt werden, daB die verschiedenen 
an die genannten Schiffe gestellten Anforderungen 
an Armierung, Panzerung, Geschwindigkeit usw. 
seinerzeit bei den amtlich beteiligten Dienststellen 
heiß umstritten worden und daß alle Vorschläge 
von der Admiralität auf das Sorgfältigste geprüft 
worden sind, bevor mit der Vergebung der einzel- 
nen Schiffe an die Bauwerflen die Vorarbeiten 
zum Abschlusse gebracht wurden. 

Neuerdings wird die nützliche und sehr not- 
wendige Tätigkeit des Krilisierens, aber auch die 
Vorerörterung wichtiger Einzelheiten wie Bewaff- 
nung, Panzerschulz, Geschwindigkeit usw. von 
einem hoch entwickelten und mit beträchtlichen 
Vollmachten ausgestatteten Ausschusse ausgeübt, 


der so organisiert ist, daß er die Verantwortung 
fur die endgültige Entscheidung über den Schiffs- 
iyp mit dem „Board of Admiralty“ einerseits, die- 
jcnige fur die sorgfältige Durchbildung der wirk- 
ich zur Ausführung kommenden Konstruktions- 
plane mit dem Direktor der Kriegsschiffskonstruk- 
tion andererseits teilt. Die Forderungen und Vor- 
schläge aller Departements der Admiralität wer- 
den vom Direktor der Kriegsschiffskonstruktion ge- 
pruff und gegebenenfalls in die Entwürfe aufge- 
nommen, bevor diese als Vorschläge dem ,,Admi- 
rally Board" vorgelegt werden, und allen diesen 
Instanzen muß beim Bau des Schiffes in bezug auf 
die von ihnen vertretenen Forderungen im vollen 
Maße Genüge geschehen. 

Die Hauptangaben der in dem Vortrage be- 
handelten Schiffstypen — nämlich: „Majestic“ 
1894; „Formidable“ 1898; „King Edward VIIL.“ 1902; 
„Lord Nelson“ 1904; endlich „Dreadnought“ 1905 — 
wurden ın einer Zusammenstellung vorgeführt, die 
das allmähliche Anwachsen der Schiffsabmessun- 
gen und dabei die bemerkenswerte Tatsache erken- 
nen hieß, daß trotz Vergrößerung des Deplacements 
um 3000 t und trotz Verdoppelung der Maschinen- 
leistung der Besatzungsetat an Offizieren und 
Mannschaften praktisch gleich geblieben ist, ein 
schlagender Beweis fur die wachsende Verwen- 


dung rem mechanischer Einrichtungen und Men- 


schenkraff sparender Neuerungen. Die Zu- 
sammenstellung zeigt auch, daß das Gewicht des 
Schiffskörpers in weit geringerem Maße zuge- 
nommen hat als das Gesamtschiffsgewicht. Das 
durch Einbau vieler Verbesserungen und Erweite- 
rungen einzelner Schiffseinrichtungen und durch 
Deplacementsvergrößerung entstandene Mehrge- 
wicht ist eben durch Ersparnisse an anderen Stel- 
len.der Entwürfe zum Teil ausgeglichen worden. 
Die „Majestic“-Klasse verdient eigent- 
lich weit mehr Beachtung, als ihr gemeinhin gezollt 
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wird. Auffallend bei dem Typschiffe,: der "Mares 


stic“, isl, daß wie bei ihrem Vorbilde, dem Linien- -> 


Schiffe II. Klasse „Renown“, die Munilionsráume 
an die beiden Enden der Maschinenanlagen sich 
anschließen, aber noch innerhalb des vorderen und 
hinteren Abschlusses der gepanzerlen Zitadelle 
liegen. Das bedeutete eine wesentliche Verbesse- 
rung gegenüber der „Royal Sovereign", bei der die 
Munitionskammern zwischen den Kesselräumen 
und auch noch außerhalb des Gürtelpanzers vorn 
und achtern angeordnet waren. 

Ein anderer großer Fortschritt gegenüber der 
„Royal Sovereign" lag in dem Bau der Aufzüge 
fur die schweren Geschütze, die mit Hilfe hydrau- 
lıscher Ansetzer bei jeder beliebigen Geschülz- 
stellung geladen werden konnten, sowie in der An- 
bringung einer Unterbrechung in der Munitions- 
zufuhr, was die Sicherheit der Anlage erhöhte. 
Bei der „Royal Sovereign" waren die Munitions- 
aufzuge so angelegt, daß die Geschütze nach dem 
Abschuß zum Laden immer erst wieder in die 
Mittelstellung zurückgeführt werden mußten. 
Außerdem waren die 12’- (50,5 cm-) Geschütze 
der „Majestic“ mit 10” (254 mm) dicken Panzer- 
schutzschilden ausgerustet, wahrend bei „Royal 
Sovereign“ die Geschütze über das gepanzerte 
Drehgestell herausraglen und die großen Oeffnun- 
gen seitlich und unten eine weitere Gefahrenguelle 
bildeten. Während die früheren Schiffe dieser 
Klasse birnenformig gestaltete Barbetten mit einer 
festen Ladestelle am Schiffe hatten, war dieses 
Sysiem bei „Caesar“ und „Illustrious“ aufgegeben 
worden. Der mittlere Schiffsteil war durch eine 
tiefreichende Zitadelle mit 9” (228,6 mm) dickem 
Panzer geschützt, die mit BarbeHen von 14” 
(355,6 mm) Panzerdicke vorn und achtern verbun- 
den war. Die Seiten im Vor- und Hinlerschiffe 
waren ungepanzeri, aber ein 215^" (63,5 mm) 
dickes, gewolbtes Panzerdeck zog sich vom unte- 
ren Ende der Zitadelle nach Bug und: Heck hin. 
Die 6"- (15,2 cm-) Geschulze standen in Kase- 
matlen mit 6” (152 mm) dicker Panzerung. 

Die wichligsie Einzelheit dieser Schiffe bil- 
dele jedoch das Panzerdeck innerhalb der Zita- 
delle, das im horizontalen Teile 3” (76,2 mm) und 
an den Seiten 4” (101,6 mm) dick war und sich in 
derselben Art, wie sie von William White bei der 
„Renown“ eingeführt worden ist, bis zur Unter- 
kanle des Seitenpanzers herabzog. So ergab 
sich eine Kombination zwischen der Panzerzita- 
delle des Linienschiffs und dem starken Decks- 
panzer des geschützten Kreuzers. 


Die Konstruktion von mit seitlicher Abschrä- 
gung gebauten Panzerdecks, die vorn und hinten 
unter Kohlenbunkern verlaufen und 4^ oder 5’ 
(1,2 bis 1,5 m unterhalb der Wasserlinie enden, 
im Vergleiche zu einem Panzerschutze mit schma- 
lem Gürtel, der am oberen Ende, 2^ oder 3’ (0,6 
bis 0,9 m) über Wasser, durch ein horizontales 
dünneres Deck abgeschlossen wird, is! Gegen- 
stand eingehender Erörterungen gewesen. William 
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White hatte in dieser Beziehung erhebliche Zwei- - 


fel und ordnete daher Berechnungen und Unter- 
suchungen an, die sich auch auf Stabilitatsfragen 


‚beim Vollaufen der Bunker derartig geschützter 


Kreuzer ersirecklen. Die Ergebnisse dieser For- 
schungsarbeiten wurden in Kurvenblätter einge- 
tragen, welche die metazentrische Höhe bei. 
Schiffsbeschadigungen verschiedenster Art und 
auch die Neigung des Schiffs bei den angenomme- 
nen Verhältnissen abzulesen gestalteten, Die so 
gewonnenen Ergebnisse überraschten William 
White und überzeugten ıhn dermaßen von dem 
Werte des Unterwasserpanzerdecks, daß er die 
Ausführung dieser Konstruktion in Verbindung mit 
einer gepanzerten Zitadelle bei der „Renown“ be-. 
antragte. Seither isi dieses System Ap der bri- 
tischen Marine ständig beibehalten worden. 


Die „Canopus”-Klasse ist auf den 
Widerstand zurückzuführen, den der Bau so gro- 
Ber Linienschiffe, wie sie die Schiffe des „Ma- 
jestic"- Typs ` darstellten, in weiten Kreisen der 
englischen Bevölkerung fand. Der damaligen Re- 
gierung blieb angesichts der lärmenden. Forderun- 
gen, dıe auf Schaffung kleinerer, aber trotzdem 
erstklassiger Linienschiffe hinzielten, nichls ande- 
res übrig, als zu einem kleineren, dafür aber natür- 
lich auch schwächeren Typ überzugehen. 1897 
gab die Admiralıtat deshalb sechs Schiffe der: 
„Canopus“-Klasse in Bau, die im allgemeinen der 
„Majestic“ ahnlich, nur eben in den Abmessungen 
kleiner waren. Der Gürtelpanzer dieser Schiffe war 
auf 6” (152,4 mm) Dicke verringert, und auch sonst 
waren noch wesentliche Einschränkungen vorge- 
nommen. Trotzdem haben diese Schiffe in den 
Listen der britischen Admiralität als solche 
I. Klasse gegolten. 

Im Jahre 1898 wurden dann die ersten Schiffe 
der ,Formidable*-Klasse in Bau gegeben, 
die eine Anzahl Verbesserurigen aufwiesen. Durch 
Einführung von Wasserrohrkesseln (des Belleville- : 
Typs) wurde die Maschinenleistung von hochstens 
12 000 PS bei forziertem Zuge auf 15.000 PS bei 
nalurlichem Zuge erhöht. Das ergab fur die 
Hochstgeschwindigkeit eine Steigerung von 17 auf 
18 kn, für das Dampfen über lange Fahrtstrecken 
hinweg aber einen tatsächlichen Gewinn um we- 
nigstens 2 kn, ein Vorteil, der mit einem Mehrge- 
wicht der Maschinenanlage von nur 8% gewon- 
nen wurde. Bessere Geschülze wurden vorge- 
sehen und wie bei „Caesar“ kreisrunde Barbetten 
eingeführt. Auch die Panzeranordnung erfuhr 
Aenderungen. Das Haupideck oberhalb der Zita- 
delle wurde 1” (25,4 mm) dick gemacht, das Pan- 
zerdeck darunter um denselben Betrag in seiner 
Dicke verringert. Bei den ersten drei Schiffen der 
Klasse wurde ein breiter Gürtelpanzer von 3” 
(76,2 mm) Dicke von der Zitadelle bis zum Bug an- 
gebracht; hinten war die Panzerung dagegen nur. 
115" (38,1 mm) dick. Diese Aenderungen beding- 
len eine Verringerung in der Dicke des Barbetten- 
panzers von 14” (355,6 mm) auf 12% (304,8 mm), 


| br CH d 
"Bei den jeizten sechs Schiffen der Klasse wurde 
' der Bugschutz durch Heraufziehen des Seitenpan- 
zers bis zum. Haupideck noch weiter verbessert, 
. und. da, wo er auf den Zitadellpanzer auftriftt, 
` wurde seine Dicke allmählich bis auf 7” (177,8 mm) 
vergrößert. Das ‚vordere Panzerschott wurde 
durch ein dickes, geneigt lee Deck nahe 
der vorderen Barbeitte ersetzt. 

Im übrigen wurde die Stevenform durch Be- 
seiligung der Schrägstellung zur Wasserlinie ver- 
bessert und ein schweres Gußstück verwendet, das 


seine größte Stärke im Rammsporn besaß. Dieses 


. Gußstück bildete vorn zugleich die Schiffswand 
‚und reichte soweit nach hinten, daß die Platten des 
.Seitenpanzers geradlinig dagegen stieken; dadurch 
erhielt der 34 t schwere Rammsporn nach hinten 
hin genügend Stütze. 
Etwa im Jahre 1896 wurde aus Pressenachrich- 
ten bekannt, daß Rußland eine Anzahl Kreuzer 
UL Klasse zu bauen vorhabe, was auch nach dem 
Verhalten des Zaren anläßlich der Haager Frie- 
denskonferenz durchaus glaubhaft schien. Erst 
später stellte sich heraus, daß es sich dabei nicht 
um gepanzerte Kreuzer, sondern um sehr schnelle 
Linienschiffe handelte — sie sind: nachher als 
l „Peresviet“-Klasse bekannt geworden. Um die- 


.sen Schiffen eine Gruppe von sechs 19-kn-Fahr- 


zeugen enigegensiellen zu können, wurde eng- 
- lischerseits die „Duncan“-Klasse in Bau ge- 
geben, die den „Formidables“ im allgemeinen ahn- 
lich war, aber um 1 kn mehr Geschwindigkeit halle 
und einen Gürtelpanzer von nur 7” (177,8 mm) 
Dicke — gegen 9” (228,6 mm) bei jenen — besaß. 
Indessen war die 7”-Krupp-Panzerung besser als 
die 9”-Harweypanzerung der „Majestic“ und 
„Formidables“. Auch in bezug.auf die Ausführung 
der Panzerdecks wurden Aenderungen vorgenom- 
men, indem ein. weiterer Zoll Dicke von unten fort- 
.genommen und! auf das obere Panzerdeck ober- 
halb der Zitadelle übertragen wurde, so daB nun 
' das obere 2” (50,8 mm), das untere im flachen Teil 
1”.(25,4 mm) und im schrägen Teil 27^ (50,8 mm) 
dick war. Durch sonstige Einschränkungen liek 
sich das Deplacement auf 14000 t — gegenüber 
15000 t1 bei den ,Formidables" — herabmindern. 


Der Schritt vom „Majestic“- zum „King 
Eduard VIL"-Typ war, verglichen mit späte- 
ren Entwicklungsstufen, nicht sonderlich groß; 
aber er war. insofern bedeutungsvoll, als er zum 
ersten Male ein Abwenden von den seit vielen 
"Jahren beibehaltenen Merkmalen darstellte. „King 
Edward VIL" hatte eine um etwà 9%. größere 
Wasserverdrängung, war 25’ (7,62 m) länger und 
3’ (0,914 m). breiter als wl ormidable"; die Linien 
wären etwas feiner, so daß eine Leistungszunahme 
um 3000 PS schon 18,5 kn Geschwindigkeit lieferte. 
Die Panzeranordnung ähnelte derjenigen auf der 
„Formidable“-Klasse, wies jedoch folgende Aende- 
rungen auf: Der Panzer seitlich vor der Zitadelle 
wurde verstärkt, die Wasserlinie hinter ihr erhielt 
sogar 3. (762 mm) — ‚statt 1,5” 5881 mm) ~ 


7 scHIF FBAU 


- dele. 


ed 1281. 


DEENEN 


'dicken Panzer. Das Kasemattsystem wurde da- 


durch verändert, daß die Schiffsseiten vom Haupt- . 
bis zum Oberdeck in der ganzen Länge der Zita- 
delle gepanzert und daß 1 "- (25,4 mm-) bzw. 27- 
(508 mm-) Splitterschotfe zwischen die 6”- 
(15:2 cm-) Geschütze der Batterie eingefügt wur- 
den. Die Zitadellpanzerung dieser Batterie wurde 
7" (177,9 mm) dick gemacht und zur Vereinfachung 
der Konstruktion die Schiffswand hinter dem Pan- 
zer senkrecht angeordnet, Eine ähnliche Ausfuh- 
rungsform fand sich später bei der „Mikasa“ wie- 
der und wurde einer Privatwerft patentiert. Auch 
der Decksschutz wurde eiwas verändert durch 
Einbau eines Hauptdecks unter den 6”- (15,2 cm-) 
Geschuüutzen an Stelle des nur einzolligen Panzer- 
decks bei der „Formidable“ und durch Ausbildung 


‚dieses Decks so, daB es zugleich die obere Be- 


dachung der Batterie von 1” (25,4 mm) Dicke bil- 
Die Hauptänderung lag Jedoch ın der Be- 
waffnung. Wie schon Philip Watts ausgeführt hat, 
war die Mittelartillerie der englischen Schiffe bis- 
her derjenigen fremder Mächte unterlegen ge- 
wesen; deshalb ersetzle man nun die vier 6”- 
(15,2 cm-) Kasemaltgeschutze auf dem Oberdeck 
durch vier 9,2”- (25 cm-) Geschütze hinter gutem 
Panzerschutz auf Laffetten einer Bauart, dıe sich 
auf , Drake" und anderen Schiffen schon gut be- 
währt hatte. 


Beim Entwurfe dieser Schiffe wurden viele Er- 
sparnisse ausgenutzt, die an den Schiffskorpern der 
„Formidable“- und der „Duncan“-Klasse eingeführt 
worden waren; das Schiffskörpergewicht ließ sich 
dadurch um. 250 f verringern. Bei den 5900 1, die 
als Schiffskorpergewicht verfügbar waren, wog 
der eigentliche Rumpf nur 3340 1; die ubrigen 25601 
wurden fur innere Stutzkonstruktionen, Trager und 
Festigkeitskonstruktionen verschiedener Art auf- 
gewendet. Das Rumpfgewicht von 3340 1 macht 
20,4% des Deplacemenis, das Gewicht der son- 
stigen Stützkonsirukhionen usw. 15,7 % davon aus. 

Das Gewicht der Armierung war 50 % hoher 
als bei „Formidable“; das Mehrgewicht war zum 
Teil auf die schwereren 12”- (50,5 cm-) Geschuize, 


. hauptsächlich aber auf die vorerwähnte Verbesse- 


rung der Mittelartillerie einschl. der Schutzschilde, 
der Lafetten und der Munition zuruckzufuhren. Die 
Barbetten waren für 12”- (50,5 cm-) Geschütze von 
fünf KalibergroBen Mehrlange als bei „Formidable“ 
entworfen; durch Neukonsiruktion der Geschutz- 
lafetten und -schilde, der Drehplaliformen und 
Barbeitewände gelang es, trotzdem den Außen- 
durchmesser der Barbetten von 37’ 6” (11,43 m) 
auf A4 (10,36 m), also um rund 10 96 herabzusetzen, 
was eine Gewichlsersparnis von: etwa. 500 t bedeu- 
lel. Waren die älteren Konstruktionen einfach 


wieder übernommen worden, so hätte angesichts 


der größeren Kaliberlange sich ein Mehrgewicht 
von 600 t ergeben, und „King Edward VIL" hätte 
dann über 17000 } Deplacement erhalten müssen. 
Die gleiche Konstruktion für die 30,5 cm-Geschüutze 
wurde auch bei der „Dreadnought“ angewendet 
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und trug wesentlich dazu bei, deren schwere Be- 
waffnung von einem verhältnismäßig kleinen De- 
placement tragen zu lassen. Sie umfaBle den 
Kettenansetzer, der Neuladung der Geschütze bei 
jedem Elevationswinkel ermöglichte — wie er bei 
Vengeance" durch die Firma Vickers mit gutem 
Erfolge eingeführt war —, und erhöhte damit die 
Feuergeschwindigkeit auf 32 Sekunden je Schuß 
gegen früher 45 Sekunden. 


Als Philip Watts Direktor des Kriegsschiffbaus 
war, wurde der Linienschiffskonstruktion erneut 
größte Aufmerksamkeit gewidmet. Eine sehr große 
Zahl verschiedenster Entwürfe wurde durchge- 
arbeitet und dem Admiralty-Board zur Prüfung 
vorgelegt. In erster Linie versuchten diese Ent- 


würfe durchweg, alle militärischerseits gestellten 
Forderungen in einem Schiffe möglichst geringen 


Deplacements und niedriger Herstellungskosten zu 
erfüllen. Gleichzeitig wurde über die Beziehung 
zwischen Geschützstärke und Panzerschulz von 
dem damaligen ‚Controller of the Navy“, Admiral 
William H May, für die verschiedenen Schiffs- 
klassen eine ganz eingehende Untersuchung ange- 
stell. Parallel-Entwurfe wurden einander gegen- 
ubergestellt und Diagramme angefertigt, welche 
die Geschulzstarke des Angreifers zu dem Pan- 
zerwerle des angegriffenen Schiffs m bestimmte 
Beziehung brachte, z. B. in folgender Weise: Die 
geschulzien und die ungeschutzten Flachen der 
Schiffswand wurden für jede Schiffsklasse ermit- 


let und als Abscissen aufgetragen, darüber als 


Ordinalen die Panzerdicken, die den geschützten 
Teilen entsprachen, wobei die Plattenkrummung 
der Barbetten besondere Berücksichtigung fand. 
Ueber einer zweiten, parallel der Abscissenachse 
verlaufenden Basis wurden (dann in demselben 
Diagramme die GeschoBgewichte aufgetragen, die 


von jeder Geschützart des angreifenden Schiffs in 


einer bestimmten Zeit abgefeuert werden konnten. 
Horizontale Linien gaben das Gewicht jeder Ge- 
schoßart an, und Flächen, die dem Angniff der ver- 
schiedenen Geschützklassen zu widerstehen ver- 
mochten, wurden blau angelegt, andere, die da- 
durch zerstort wurden, durch role Farben gekenn- 
zeichnet. | 


Diese Schaubilder ließen zweierlei sehr klar 
erkennen. Erstens zeigten sie, daß unter den an- 
genommenen Verhältnissen die Ausdehnung der 
Zerstorung durch die Mittelartilleie weniger 


schwer war als die von der Hauptartillerie her- 


ruhrende, und zweitens, daß aller Wahrscheinlich- 
keit nach im Ernstfalle alle Schiffsteile, auf denen 
die Mittelartillerie angeordnet ist, durch die Wir- 
kung der gegnerischen Hauplartillerie schon zer- 
stört und weggefegt sein werden, bevor die Mittel- 
artillerie überhaupt Gelegenheit haben würde, in 
den Kampf einzugreifen. Daraus war zweierlei zu 
folgern: Erstens, daß eine stärkere Panzerung als 
bisher über eine größere Schiffsflache hin erfor- 
derlich ist, zweitens, daß im Seegefechte der Wert 
der Mittelartillerie angesichts der zerstorenden 
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Wirkung der Hauptarlillerie sehr gering ist. : Die- 


ses Ergebnis !st in dem allgemeinen Entwurfe des 
„LordNelson“ zum Ausdruck gekommen, des- 
sen Panzerschutz gegenüber demjenigen des „King 
Edward! VII.“ als ein großer Fortschritt zirbetrach- 
ten ist. Die Mittelartillerie von 6"- (15,22 cm-) Ge- 
schützen wurde ganz aufgegeben und durch eine 


solche von 9,2”- (23,2 cm-) Geschützen ersetzt, die ` | 


beträchtlich größere Schußweite aufwiesen, Vor 
endgültiger Annahme des „Lord Nelson“-Entwurfs : 
wurde übrigens noch ein Alternativprojekt ausge- 
arbeitet, das den oben entwickelten Forderungen 
in vollem Umfange zu genügen suchte. Es sah 
lediglich eine Haupibewaffnung von zwölf 12”- 
(30,5 cm-) Geschützen vor ohne jede Mittelartille- 
rie. Indessen war der Admiralty Board damals 
noch nicht geneigt, so radikalen Maßnahmen zuzu- 
stimmen. | mE 

Als Bedingung für die Konstruktion des „Lord 
Nelson“ war festgelegt, daß das Schiff sowohl in 
Dock Nr. 9 zu Cha!ham als auch in Dock Nr. 5 zu. 
Devonport sollte aufgenommen werden können. 
Ersteres begrenzte die Breite, letzteres die Länge 
des Schiffs. Die Geschwindigkeit sollte 18 kn be- 
Iragen, und es war nicht leicht, hierfür die rich- 
ligen Abmessungen und Formen zu finden. Philip 
Walts wählte die kühne Konstruktion, die Seiten- 
wande im Miltelschiff ganz senkrecht und den 
Boden völlig flach auszubilden, um bei den durch 
die Docks gegebenen Beschränkungen Haupt- 
spanlareal und Deplacement möglichst groß zu 
erhalten. Vom Hauptspant ausgehend, wurde ein 
neuer Spantenrißk entworfen mit dem Ziele, im 
Vorschiff die Wasserlinien und im Hinterschiff die 
Senten so leicht und schlank wie möglich auszu- 
gestalten. Das Totholz wurde ganz wegigeschnit- 
ten und ein Balance-Ruder von der beim „Drake“ 
mit.bestem Erfolge verwendeten Bauart gewählt. 
Das Ergebnis war sehr zufriedenstellend, und bei . 
den Modellschleppversuchen ergab sich ein recht 
geringer Widerstand. Trotz der vollen Mittschiffs- 
formen zeigte sich am Hintersteven des Modells im 
Wasser praktisch keine Wirbelbildung. Auch die 
Manovriereigenschaflen befriedigten durchaus, und 
trotz des großen Volligkeilsgrades ließ sich das 
Schiff leicht ım Kurs halten. 


Bei einem Schiffe, das. acht Geschütztürme auf 
dem Oberdeck besaß, waren natürlich besondere 
Maßnahmen nötig, um bei starkem Granalfeuer die 
Einzelkonstruktionen vor Zerstörung durch Gas- 
druck oder durch Interferenzschwingungen zu ver- 
hindern. Man hielt es auch für ganz unerläßlich, 
durch besondere Maßnahmen das Feuern eines 
Geschulzes nach dem benachbarten hin zu verhin- 
dern. Deshalb wurde ein System von Turmgefahr- 
signalen ausgearbeitet und angebracht, die durch 
an den Drehschächten und Aufzügen angebrachte 
Schleifkontakte betätigt wurden und durch ein 


lautes, elektrisches Alarmsignal meldeten, wenn 


die gerade eingestellte Feuerlinie irgendwelche Ge- 
fahr in sich barg. Wenn das Alarmzeichen ertönte, 


Nr. 48 - 


wurde die Geschützstellung solange verändert, bis 
das Warnzeichen aufhorte; dann war auch die Ge- 
. fahr beseitigt. Diese Einrichtung hat sich als sehr 
zweckmäßig erwiesen und wurde deshalb auch bei 
allen. späteren Schiffen angebracht. 

In der Unterteilung des Schiffskörpers wurde 
eine wesentliche Verbesserung vorgenommen in- 


sofern, als die Querschotten unterhalb der Wasser- . 


linie weder durch Türen noch durch offene Rohr- 
. leitungen unterbrochen waren. Das alte Hauptent- 
- wässerungssystem wurde ganz abgeschaffl, und in 
jeder wasserdichten Ableilung wurden besondere 
Pumpeinrichtungen vorgesehen. Auch die Be- und 
Entlüftung erfolgte für jede Abteilung gesondert, so 
daß ein großer Gewinn an Sicherheit erreicht 
wurde. Um die Maschinenräume leichter zugäng- 
lich zu machen, erhielt jede Abteilung Offiziers- 
.aufzüge. An Stelle der außen angebrachten Dock- 
kiele, wie sie „King Edward VII.“ besaß, wurden im 
Schiffsinnern Dockkiele eingebaut, und Bilgekiele 
wurden von größtzulässiger Tiefe vorgesehen. Im 
Mittelschiff maßen sie zwar nur 1’ (305 mm), ver- 
breiterten sich aber nach vorn und achtern. 

„Lord Nelson“ konnte als erstes Linienschiff 
seiner Art große Mengen Heizöl aufnehmen. Mit 
Rücksicht hierauf wurde von der bisherigen was- 
serdichten Unterteilung des Doppelbodens abge- 
sehen und das Oel in Tanks gefüllt, die zwischen 
den Querschotten möglichst große Abmessungen 
besaßen, um die Zahl der benötigten Füll-, Saug- 
und Entlüftungsrohre und der zugehörigen Arma- 
turen zu verringern. 

Die Frage der Verteidigung gegen Torpedo- 
bootsangriffe galt damals als sehr ernst, und die 
Entwicklung der Zwolfpfünder und sonstiger Tor- 
pedobootsabwehr-Geschütlze sowie der Schein- 
werfersysteme wurde energisch betrieben. Zur 
leichteren Bedienung dieser Geschütze und Schein- 
werfer wurde ein breites Aufbaudeck angebaut, 
das allerdings viel Gewicht beanspruchte, sich auf 
See aber als äußerst wertvoll erwies, zumal es dank 
seiner quadratischen Form dem Rollen starken 
Widerstand entgegenseizte und das Schiff im See- 
. gang somit steliger und angenehmer machte. 

„Lord Nelson“ war auch das erste Schiff, das 
schon beim Bau Munitionskühlanlagen erhielt, und 
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: zwar Kohlensauremaschinen, die mittels Kalzium- 


chlorid hergestellte Sole kühlten. Die Sole zirku- 
lierte dicht an den Munitionskammern vorbei, in 
denen besonders konstruierte, kleinen Konden- 
satoren ähnliche Kühler angeordnet waren. Die 
gekühlte Sole sirómte durch (die Rohrleitungen, 
und elektrisch betriebene Lüfter trieben die Luft 
aus den Munitionskammern zu den Kühlern und 
durch diese hindurch, so daß ohne Isolation der 
Schottwände in den Kammern dauernd niedrige 
Temperaturen erhalten blieben. Die Einzelheiten 
dieser Kammerkühlung bedingten sorgfältige 
Ueberlegung, da man über wesentliche Fragen, wie 
z. B. uber die Warmedurchgangsgeschwindigkeit 
an stählernen Schotten bei verhältnismäßig gerin- 
gen Temperaturdifferenzen, noch im Unklaren war. 
Die Soleleitungen mußten häufig durch warme 
Raume hindurchgefuhrt werden und wurden dort 
durch Stücke aus gepreBlem Kork isoliert, wah- 
rend die Abschlußventile und Rohre von den 
Schotten und Decks mittels ,Woodite" isoliert wur- 
den, zwei Isolierstoffe, die sich recht gut bewahrt 
haben. 

Während der Entwurfsarbeiten wurde die Frage 
der besten Befehlsübermittlung viel erörtert. Man 
kam zu dem Schlusse, daß es am günstigsten sei, 
die gesamte Schiffsleitung unter gewöhnlichen 
Umständen von derselben Stelle aus wie ım Kriege 
zu besorgen, und zwar vom Kommandoturm aus. 
Der Turm wurde deshalb vergrößert, und die Mittel 
zur Befehlsubertragung wurden in dem Sinne wei- 
terentwickelt, daß keinerlei Brücken oder dergl. 
oberhalb.des Kommandoturms mehr vorgesehen wer- 
den sollten. Bemerkenswert ist, daß beide Kom- 
mandanten — sowohl der vom „Lord Nelson“ als 
auch der vom „Agamemnon“ — mit dieser Einrich- 
tung ın See zu gehen starke Bedenken trugen, und 
schließlich wurden nachträglich noch leichte, 
liegende" Brucken eingebaut, die etwas eigen- 
artıg aussahen. — Beim Bau wurde ernstlich auf 
weitgehende Gewichtsersparnis hingearbeitet mit 
dem Erfolge, daß das ursprünglich zu 16 500 t vor- 
gesehene Deplacement sich auf 16090 t verrin- 
gerle. Da in dem Anschlagsgewicht 100 1 Reserve 
eingerechnet waren, so ergibt sich eine tatsächliche 
Gewichtsersparnis um 310 t. 

| (Schluß folgt.) 


Das Zwangsanleihegeselz 


Von Steuersyndikus Dr. jur. et rer. pol. Brónner, Berlin. 


Die letzte Vermogensabgabe bildete das auf 
den 31. Dezember 1919 als Stichtag erhobene 
Reichsnotopfer. Insbesondere durch die 
seit diesem Tage in Erscheinung getretenen Aus- 
wirkungen der Inflation ist die Notopfersteuer : zu 
einer zweifellos durchaus ungerechten geworden. 
Nicht zuletzt deshalb wurden die noch aussiehen- 
den Notopferschulden zu einem Teile abgelöst und 
‘die Veranlagungsarbeiten zum Notopfer werden in 


der Hauptsache abgebrochen. Mit dem 31. De- 
zember 1922 als Stichtag. werden nunmehr zwei 
neue Vermogensabgaben erhoben, und zwar ein- 
mal diejenige auf Grund des Vermögensteuerge- 
setzes vom 8. April 1922 und sodann die Zwangs- 
anleihe, deren Bedeutung diejenige des Vermö- 
gensteuergesetzes: weit überragt. 

Das Zwangsanleihegesetz ist vom 
Reichstag in der Sitzung vom 17. Juli 1922 verab- 
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schiedet worden. 
Hohe von 70 Millianden Mark vor. Der Zeich- 
nungspreis beträgt bei Zeichnung im Juli 
1922 = 94 956, im August 1922 — 96 %, im Sep- 
tember 1922 — 98 %, im Oktober und November 
1922 = 100 96, im Dezember 1922 = 101 96, ım 
Januar 1925 — 10295, imm Februar 1925 — 104%, 
vom Marz 1923 ab — 106 % des Nennwerles. Die 
vorstehende Regelung bezweckt denjenigen zu be- 
vorzugen, der durch fruhzeilige Zahlung die Fi- 
nanzen des Reiches stutzt und denjenigen zu be- 
nachteiligen, der vielleicht in der Erwartung einer 
weiteren Entwertung der Mark die Zahlung ver- 
zoógerl. 


Für den Kaufmann wird es eine für jeden 
einzelnen Fall gesondert zu beantwortende Zweck- 
maBbigkeilsfrage sein, ob er ehemöglichst die auf 
ihn entfallenden Beträge entrichtel oder, soweit 
dies unter 
Bestimmungen moglich ist (1m allgemeinen bis zum 
28. Februar 1923), die Entnahme der Barmiltel aus 


einem Unternehmen auf einen späteren Zeitpunkt ` 


verlegt. Die Zwangsanleihe ıst bis zum 31. Ok- 
tober 1925 unverzinslich und wird vom 1. Novem- 


ber 1925 an bis zum 31. Oktober 1930 in Hohe von 


4% und vom 1. November 1930: an in Hohe von 
5% des Nennwertes jährlich verzinst. 


Zeichnungspflichtige Personen sind alle natür- 
lichen und juristischen Personen, die am f. Januar 
1923 nach den Bestimmungen des Vermogen- 
steuergesetzes vom 8. April 1922 vermögensieuer- 
pflichtig sind. Die Hohe der Zeichnungspflichl 
richtet sich ebenfalls ausschließlich nach dem 
Vermogen, 
dem Vermögensteuengeseiz dessen insbesondere 
fur das Betriebsvermögen weittragende Bewer- 


tiungsvorschriften somit maßgebend sind, festge- 


stellt ist. Eine Zeichnungspflichl besteht nur dann 
nicht, wenn das Vermogen den Betrag von 100 000 
Mark nicht übersteigt. Die Freigrenze ist erhöht, 
wenn es sich in der Hauptsache um Kapilalver- 
mögen, im Gegensatz z. B. zum Grund- und Be- 
iriebsvermogen, handelt wie etwa beim Rentner. 
Von naturlichen Personen ist auf die Zwangsan- 
leihe zu zeichnen: von den ersten 100000 M des 
Vermögens 1 9; des Vermögens, von den. nächsten 
150000 M des Vermögens 2% des Vermögens, 
von den nächsten 250000 M des Vermögens 4% 
des Vermögens, von den nächsten 250000 M des 
Vermögens 6 % des Vermögens, von den nächsten 


250 000 M des Vermögens 8 % des Vermögens, von 


den weiteren Beträgen 10 % des Vermögens. 


Von den übrigen Zeichnungspflichtigen ist auf 


die Zwangsanleihe die Hälfte der vorstehenden 
Salze zu zeichnen. 

Gehören zum Haushalt des Zeichnungsptiche 
tigen zwei oder mehr Kinder im Sinne des 5 17 
des Einkommensteuergesetzes, so ermäßigt sich 
die Zeichnungspflicht für jedes Kind, das nicht 
selbst Zwangsanleihe zu zeichnen verpflichtet ist, 


um ein Zwanzigstel der Zeichnungspflicht, sofern ` 
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Es sieht eine Zwangsanleihe in ' 


Berucksichligung der nachstehenden 


das bei der ersten Veranlagung nach. 


des vorläufigen Vermögens beträgt. 60% 


. Nr. d 
das SE Vermögen nicht T als 
5 Millionen Mark beträgt. _ 

ls! auf das Reichsnotopfer. über den: 
gemäß 8 36 des Vermögensteuergesetzes geschul- 
delen Betrag hinaus Zahlung geleistet, so wird der ` 
Mehrbetrag auf Antrag auf die zu zeichnende 


 Zwangsanleihe. angerechnet, und zwar soweil die 


Entrichtung durch Hingabe von selbsigezeichneter 
deutscher Kriegsanleihe erfolgt ist, in.Hohe des . 
Annahmewerles zum Reichsnotopfer, soweit die. 

Entrichtung in bar oder durch Hingabe von unver- 
zinslichen Schatzanweisungen (Schatzwechseln) er- 
folgt ist, unter Belassung der für die bare Voraus- 


zahlung gewährten Vergütungen. 


Besondere Beachtung verdienen. die Be- 
stimmungen über: de Vorauszeichnung. 
Jeder Zeichnungspflichtige. kann vom 15. Juli 1922 . 
ab Zwangsanleihe zeichnen. Als gezeichnet im 
Sinne des Gesetzes gilt nur der Betrag, der mit der 
Zeichnung latsachlich eingezahlf wird. insbeson- ` 
dere Banken und Sparkassen werden mit der Ent- 
gegennahme der Zeichnungen beauftragt. Der 
Zeichnungspflichtige hat gleichzeitig mit der Ab- 
gabe der Vermögensteuererklärung, spätestens 
aber bis zum 28. Februar 1925 zwei Drittel des 
nach vorstehendem zu berechnenden Zwangsan- 
leihebetrages bei den vom Reichsfinanzminister be-. 
siimmten Annahmestellen im voraus zu zeichnen. 
Der Vorauszeichnung ıst das in der Vermogen- 


'steuererklärung angegebene Mermogen ZUgFUnge 


zu legen. 


Zugleich. mil der GEN Veranlagung zur Ver- 
mögensteuer setzt das Finanzamt den endgültig 
zu  zeichnenden Zwangsanleihebetrag fest. 
Uebersteigt das für die endgültige 
Zeichnung zugrunde gelegle Vermogen (end- 
gültiges Vermögen) das Vermögen, das sich aus 
der Vorauszeichnung ergibt (vorlaufiges Vermo- 
gen), um mehr als ein Viertel, so erhöht sich die 
Zeichnungspflicht. Die Erhöhung beträgt, wenn 
das endgültige Vermögen nicht mehr als das Ein- 
einhalbfache des vorläufigen Vermögens beiträgt, 
20%, mehr als das Eineinhalbfache, aber nicht 
mehr als das Zweifache. des vorläufigen Vermö- 
gens, beträgt, 30 %, mehr als das Zweifache, aber 


. nicht mehr als das Dreifache des vorläufigen Ver- 


mogens beträgt, 40%, mehr als das Dreifache, 
aber nicht mehr als das Vierfache des vorlaufigen 
Vermögens beträgt, 50 %, mehr als das Vierfache 
des 
Unterschiedsbeirages zwischen | dem: vorausge- 
zeichneten Zwangsanleihebetrag und zwei Drilteln 
des endgültig zu zeichnenden Zwangsanleihebe- 
trags, wenn der Zeichnungspflichtige vorsätzlich 


. oder fahrlässig das vorläufige Vermögen zu gering 


angegeben hat. Wer nichts vorausgezeichnet hal, 
unterliegt einer erhöhten. Zciennumgspflicht nach 
dem ‘höchsten Hundertsatz. 


Von der erhöhten Zeichnungspflicht kann abs 
gesehen werden, wenn Schätzungen mit unge- 
wöhnlichen Schwierigkeiten verbunden sind und 
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wenn der Zeichnungspflichtige mit der zu leisten- 


. den Vorauszahlung bei dem Finanzamt unter Dar- 

legung des Sachverhalts beantragt, ihn von der 
erhöhten Zeichnungspflicht zu entbinden, falls in- 
folge verschiedener Schätzung des Vermögens bei 
der endgültigen Feststellung des Vermögens das 
endgültige Vermögen das vorläufige Vermögen 
übersteigen solle. Eine Stundung der 
Zwangsanleihe ist unter bestimmten Voraus- 
selzungen vorgesehen. 
die Vorauszeichnung. Sofern der Siundungs- 
anirag bis zum 31. Januar 1923 gestellt wird, ist die 
- Vorauszeichnung als rechtzeitig anzusehen, wenn 
sie innerhalb eines Monats nach Ablehnung des 
Antrages erfolgt. 

Hinsichtlich der Strafvorschriften ist 
zu bemerken, daß, wenn durch dieselbe Handlung 
die . Vorschriften des Zwangsanleihegesetzes und 
des Vermögensteuergeseizes verletzt werden, die 

Geldstrafen nach jedem Gesetz besonders zu ver- 
. hangen sind. Die Abänderung des 8 15 des Ver- 
mogensteuergeselzes sind für die erste Veranla- 
gung zur Vermögensteuer und: somit auch für die- 
jenge zur Zwangsanleihe Werlpapiere mit der 
durch 3 geteilten Summe der Kurse am Ende der 
ersten Hälfte der vorausgegangenen drei letzten 
Jahre zu bewerten. 
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Das gleiche gilt fur . 


.wicklung des Reichsnotopfers. 
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es ———————————————————— 


Bei der Feststellung des Vermögens auf den 
31. Dezember 1922 darf die Verpflichtung zur 
Zeichnung von Zwangsanleihe nicht berücksichtigt 
werden, soweit eine Vorauszeichnung bis zum 
31. Dezember 1922 nicht stattgefunden hat. Hat 
jedoch eine Vorauszeichnung stattgefunden, so sind 
die Schuldverschreibungen der Zwangsanleihe 
oder der Anspruch auf diese mit dem Kurswerl, 
höchstens aber mit 50% des Nennweries zu be- 
werten. 

Eine in der zweiten Lesung des Steueraus- 
schusses aufgenommene Bestimmung regelt dieA b - 
Be- 
merkenswert ist hierbei insbesondere, daß die be- 
schleunigten Veranlagungen des Reichsnotopfers, 
gegen welche ein Rechtsmittel nicht eingelegt ist, 
tur unanfechtbar erklärt wurden. 

Die Zusammenfassung der wichtigsten 
Bestimmungen insbesondere über die Vorauszeich- 
nung ergibt: 

Bis zum 28. Februar 1923 müssen zwei Drittel 


des auf den Pflichtigen entfallenden Betrages ge- 


zeichnet sein. Der Zeichnungskurs isł um so nie- 
driger, je eher Zeichnung und Zahlung erfolgen. 
Uebersteigt der endgullige Zeichnungsbetrag den 


“vorläufigen in bestimmtem Umfange, so erhöht sich 


gegebenenfalls die Zeichnungspflicht. 
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Der japanische Kriegsschiffbau 
l (Schluß) 

| Das Linienschiff „Ise“ und sein . Schwesterschiff 
„Huiga‘“ gehören zu dem Bauprogramm von 1914, und 
zwar wurden beide im Mai des folgenden Jahres auf 
Stapel gelegt. Ihrem Gefechtswerte nach sind sie mit 
den amerikanischen Schiffen gleicher Bauzeit, d. h. der 
„New Mexıco“-Klasse, zu vergleichen. Die Hauptab- 
messungen sind: Länge zwischen den Loten 640° 
(195,068 m), Breite 94’ (28,65 m), größter Tiefgang 28° 4" 
(8,655 m), normale Verdrängung 31270 4. Die Haupt- 
maschinenanlage entwickelt 45000 WPS, die Konstruk- 
Tionsgeschwindigkeit beträgt 25 Knoten. : Die Wasser- 
linie, die Hauptarlilleriestellungen und andere wichtige 
Teile werden von einem 12"- (505 mm-) .Panzer ge- 
‘schützt. Jedoch hat es den Anschein, als ob die 
'Panzerdecks weniger zweckenisprechend. sind, als man 
es heute bei modernen Linienschiffen für erforderlich 
halt. Da diese Schiffe noch 10 Monate nach dem 
Kriegsausbruche nicht begonnen waren, ist anzunehmen, 
daß bei ihnen dem Schutze gegen Unterwasserangrifie 
besondere Sorgfalt geschenkt worden ist. Die Haupt- 
artillerie umfaßt zwolf Stück 14"- (35,5 cm-) Geschütze 
L/45, die in Türmen paarweise in der Schiffsmittellinie 
, angeordnet sind. Zwei dieser Türme sind vorn, zwei 
in der Mitte und zwei hinten aufgestellt. Zwanzig 5,5”- 
(14 cm-). Schnellfeuergeschütze stehen größtenteils in 
Kasematten des. Oberdecks. Dort befinden sich außer- 
dem vier Flugzeugabwehrgeschütze und sechs Unter- 
.. wassertorpedorohre. Diese Schiffe sind verbesserte Kon- 
struktionen von „Fuso“ und „Yamashiro“ (Abb. 2), die im 
Jahre 1912 und 1915 auf Stapel gelegt wurden und ziem- 


Aus den Zeitschriften des Auslandes 
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lich ähnliche Abmessungen haben, abgesehen davon, 
daß ,Fuso* und ihr Schwesterschiff 10 Fuß kürzer 
sind und nur 306001 verdrängen. Sie haben jedoch 
nur eine Geschwindigkeit von 22 oder 22,5 Knoten. Die 
Hauptartillerie ist dieselbe, wie aber aus der Abb. 3 
hervorgeht, sind die Mittelturme anders aufgestellt. 
Der Panzerschutz ist praktisch ebenso wie auf der 
Ilse" ausgeführt. 


Das Linienschiff ‚„Settsu‘“ ist, obwohl es zu einer 
schon veralteten Bauart gehört, doch von Interesse, da 


. es die erste rein japanische Konstruktion eines Linien- 


schiffes mit nur großen Geschützen CG,all-big-gun capital 
ship“) darstellt. Sein Kiel wurde auf der Kurewerft im 
April 1909 gelegt. Es kam drei Jahre spater in Dienst, 


‚ist 533 über alles lang (162,45 m), 84° 2" breit (25,65 m) 


und verdrängt 214201. Curtisturbinen von 25000 WPS 
geben ıhm eine Geschwindigkeit von 20,5 Knoten. Die 
wichtigen Teile werden mitlels eines Panzers von 11” 
und 12" (280 bzw. 305 mm) und durch mehrere starke 
Decks gut geschützt. Die Hauptartillerie besteht aus 
12 Stück 12”- (30,5cm-) Geschützen; die im vorderen 
und hinteren Turme haben L/50, die übrigen 8 SC 
Die Anordnung der Türme ist derart, daß nur acht Ge- 
schütze nach einer Seite feuern können, so daß die 
volle Ausnutzung der schweren Armierung für eine 
Breitseite nicht moglich ist. Ursprünglich existierte 
noch eih Schwesterschiff, „Kawachi“ mit Namen, das 
jedoch im Juli 1918 infolge einer inneren Explosion voll- 
ständig zerstort wurde. 

Die japanische Marine ist im Verhältnisse zu ihrer 


Starke an schwer gepanzerten Schiffen out mit Kleincn 
Kreuzern versorgt. Zwei davon, die zum jetzt laufen- 
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den Programm gehören, sollen Schiffe 
von mehr als 7000 t sein, Andere Kleine 
Kreuzer, im Bau oder schon fertig, sind 
„Yura“, ,lsudzu", „Nagara“, „Natori“ 
und „Kiso“; ferner sind vier Schiffe im 
allgemeinen gleicher Bauart — „Kuma“, 
„lama“, „On-i“ und ,Kilakami" — in 
den leizten zwölf Monalen fertiggestellt 
worden. Alle diese Schiffe haben im 
allgemeinen gleiche Abmessungen, Sie 
verdrängen 5500 bis 5700 1], haben eine 
Geschwindigkeit von 33 bis 55, kn und 
eine Artillerie von sieben Stück 5,5"- 
(14 cm-) Geschuützen. Es ist anzu- 
nehmen, daß sie ausschließlich Oel- 
feuerung haben, ein System, das bei den 
Orobkampfschiffen der japanischen Ma- 
rne nicht sehr verbreitet ist, was daher 
ruhrt, daß es schwierig ist, genügend 
den Anforderungen voll entsprechendes 
Heizöl zu beschaffen. »,lalsuta" 
(Abb. 4) und „Tenryu“, die im Jahre 1919 SC 
ferliggestellt sind, haben in den Haupt- Dee Es 
zugen viel Gemeinsames mit der eng- : EE a 

lischen „Arethusa“-Klasse, der sie viel- RE E 
leicht ihre Konstruktion verdanken. Sie 
sind 400° lang (121,918 m) bei einer 
Breite von 40^ 9" (12,42 m) und ver- 
drangen 3500 t Ihre Geschwindigkeit 
beträgt 31 kn, und sie waren die ersten 
großen japanischen Kriegsschiffe mit 
Oelfeuerung. Sie haben eine leichte 
Artillerie von vier Stück 5,5"- (14 cm-) 
Geschützen, außerdem sechs Torpedo- 
rohre. „Hirado“ (Abb. 5) und die 
Schweslerschiffe „Yahagi“ und „Chi- 
kuma“ sind im Jahre 1910 auf Stapel ge- 
legt. Bei ihrer Konstruktion ist ein 
nıcht erfolgloser Versuch gemacht wor- 
den, eine quite Geschwindigkeit mit 
einem großen Aklionsradius und schwe- 
rer Bewaffnung auf einer Verdrängung 
von 4950 ft zu vereinigen, Die  Haupt- 
abmessungen sind die folgenden: Länge 
uber alles 475^ (144,777 m), Breite Apr 6" 


` 
Ten e do 
à 


(14,173 m); die Maschinenanlage leistet uel. ege EEN 

22500 WPS und gibt dem Schiffe eine e EE RE KC S E Eu PER re E 
e D ^ E « " d 2... d wa se Kad g . . j ” > rar! | P. e A a A uL. k ^ T ww TL “ 

Höchstgeschwindigkeit von 26 kn. Die od An, ue MEUS. ee, 


Bewaffnung besteht aus acht  6"- 
(152 cm-) Geschurzen L/50 und drei 
Torpedorohren. Alle drei Schite be- 
wahrlen sich im Kriege ausgezeichnet 
und durchfuhren tausende von See- 
meilen, ohne daß irgendwelche Sto- 
rungen an den Maschinen auftraten. 


Die japanischen Zerstörer sind in 
zwei Bauarten gebaut; es gibt Boole 
I. Klasse von mehr als 1000 und Boote 
I. Klasse unterhalb 1000 t Deplacement. 
Es war zur Gewohnheit geworden, in. 
jedem Jahresbauprogramm Boote beider 
Typen anzufordern. Die neuesten Boote 
I. Klasse nähern sich in Größe und Be- 
waffnung den englischen Floftillen- 
führerbooten. Sie verdrängen 13000 
bis 14000 4, haben eine Konstruktions- 
geschwindigkeit von 34 kn und tragen 
drei oder vier Slück 4,7”- (12 cm-) Oe- | | NO 
schulze und außerdem sechs Stück i Abb. 6. Zerstörer „Tanikaze“ Rad eph 
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21"- (55cm-) Torpedorohre. Zu dieser Gruppe ge- 
hören die Schiffe der „Minekaze“-Klasse und auch die 
»lanikaze" (Abb. 6) und ,,Kawakaze". Die „Amatsukaze“ 
und deren Schweslerschiffe, die im Jahre 1916 vom Sla- 
pel liefen, waren die ersten wirklich modernen Zerslorer 
|l. Klasse. Sie verdrängen 12271 und haben 35 Knoten 
Geschwindigkeit erreicht. Die Bewaffnung besteht au^ 
vier Stück 4,7"- (12 cm-) Geschützen und 6 Stück 18”- 
(457 cm-) Torpedorohren. Die „Momo“-Klasse (Abb. 7), 
insgesamt 10 Boote, konnen als typisch für die neuen 
Zerstorer Il. Klasse angesehen werden. Sie verdrangen 
855 tł, laufen 31,5 Knoten und haben eine Bewaffnung von 
drei Stuck 4,7"- (12cm-) Geschützen und sechs Tor- 
pedorohren, 

Genaue Einzelheiten über moderne japanische Un- 
terseeboote sind schwer zu erhalten, denn in disc 
Hinsicht verfolgen 
die Marineautoritä- 
ten das Beispiel der 
anderen Mächte und 
bewahren tiefes 
Stillschweigen. Es 
liegt jedoch Grund 
für. die Annahme 
vor, daß die zur 
Zeit in Japan im 
Bau befindlichen 
Unterseeboote min- 
destens von glei- 
cher OroBe, Fahr- 
strecke und Be- 
waffnung sein wer- 
den wie die größten 
zur "Zeit in :.an- 
deren Ländern gebauten Ulnterseeboote. Das zur Zeit 
größte, in Japan selbst konstruierte und gebaute Unter- 
seeboot der japanischen Marine verdrängt 8901 über 
Wasser und 12001 bei Unterwasserfahrt. Seine Ueber- 
wassergeschwindigkeit beträgt 16 Knoten, es hat fünf 
Torpedorohre, von denen zwei im Bug und fins im 
Heck angebracht sind; zwei weitere befinden sich auf 
jeder Seite der Schiffsaufbaulen. Der nominelle Fah:- 
bereich dieses Bootes beträgt 6500 sm, der tatsäch- 
liche dürfte jedoch wesentlich höher sein. Ebenfalls 
Interesse verdient ein anderes der neuesten Boote, das 
erst 1921 in Dienst gestellt wurde. Seine Verdrängung 
beträgt in untergetauchtem Zustande 10001, seine Ueber- 
wassergeschwindigkeit 16,5 bis 17 Knoten. Mit zwei 
Dritteln des maximalen Oelvorrats an Bord kann es 
7500 sm fahren. Die Torpedoarmierung ist auf vier 


Allgemeines. 

Stärkevergleich der Seeslreilkratle. Ein Parlaments- 
bericht der englischen Admiralität enthält Einzelheiten 
über die Kriegsflotte der‘ Hauptseemächte, und zwar 
Angaben über die Zahl der fertigen und der im Bau 
befindlichen Schiffe, über den Schiffsbestand am 
1. Februar 1922 u. a. m. Nachstehende Tabelle gibt die 
Schiffszahlen wieder‘ 

PerTiyge/schiffe: 


Eng- Vereinigte Frank- DeulSth- 
land Staaten Japan reich Italien land 


Linienschiffe . 22 Ser 200 12 8 
Schlachtkreuzer . . A 0 7 0 0 0 
E Eb QN ROS RE DO 10 0 7 4 0 


Abb.7. Zerslórer „Momo“ 
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Rohre beschränkt, dafür ist aber ein Schnellfeuerge- 
schütz auf Deck untergebracht, und zwar ein solches 
von 3" (7,6 cm) auf einigen Booten und von 4,7” (12 cm) 
auf anderen Booten dieses Typs. Bei den neuesten, 
jetzt in Konstruktion befindlichen Unterseebooten ist 
der Versuch gemacht worden, den Aktionsradius be- 
trächtlich zu erhöhen, denn man hat erkannt, daß die 
Größe des Fahrbereichs für Unterseeboote, die fur 
Operationen im Pacific gebaut werden, von allergrobter 
Bedeutung ist. Man sagt, daß die japanischen Marine- 
sachverständigen zwei bestimmte Typen von Untersee- 
booten herausbilden wollen: 1. einen Unterwasser- 
kreuzer von großer Geschwindigkeit, der ein schweres 
Geschütz und Torpedobewaffnung tragen und mitunter 
auch mit Minenlegvorrichtungen versehen werden soll, 
und 2. einen Typ kleinerer seetüchtiger Boote, die keine 
1000 t fassen, 17 
bis 18 Knoten laufen 
; | und eine leichtere 
ox AS "CS 3  Armierung haben. 
Der reine Küstentyp 
soll nicht weiter 
gebaut werden, 
denn die Erfahrung 
hat gelehrt, daß es 
falsche Sparsamkeıt 
wäre, ubermaßıqg 
kleine Untersee- 
boote zu bauen, 
wenn man durch 
Hinzufugung von ein 
paar 100 1 Ver- 
drangung ein Boot 
erreichen kann, das 
gute Eigenschaften auf hoher See und außerdem einen 
höheren allgemeinen Gefechtswert hat. Die Gegner- 
schaft gegen kleine Kriegsschiffe hat sich in Japan sehr 
ausgebreitet, denn die Marinesachverständigen sind 
von einem Teil der Presse stark angegriffen worden, 
der darauf drängt, schwergepanzerte Schiffe zu bauen, 
anstatt das gleiche Geld und die gleiche Arbeit in den 
Bau einer großen Zahl von Unterseebooten hineinzu- 
stecken. 

Die offizielle Politik bleibt, wie der Marineminister 
erklärt hat, unverändert die gleiche wie bisher. 
In einer Parlamentssitzung sagte Admiral Kato: Je 
mehr wir die Kriegserfahrungen studieren, desto stärker 
wächst in uns die lleberzeugung, daB das letzte Wort 
in der Kriegsführung zur See beim Großschiff und dem 
schweren Geschütze liegt." La. 


x 


ARM. D (ke 


» ew E 8 > 
Ae e WCS, 
p COUTE o eben 


/ 
ERSERERSEREREMEBR EB EB EB BE BEE BB HH ER BER BE EB BB BE BEE EB TER R EEG ÜBER ER EHE EEE ER BE BEER ER EB EEE EEE EEE EEE EEE HEHE EEE TS TE SHE E 


Eng- Vereinigle Frank- Deulsch- 

land Staaten Japan reich Italien ` land 
Kleine Kreuzer . . 51 9 12 5 10 3 
Monitore usw... . 5 0 5 0 6 0 
FlugzeugmuHerschiffe 4 1 1 0 0 0 
Flotiillenführerboote 16 0 0 1 8 0 
Zerslorer ~. . . .184. 3515 cl 535 58 16 
Torpedoboote DVD. s» di 0 0 75 16 
Unterseeboole . . 95 102 24 50 45 0 
Jhe). AS ne eil 0 0 8 0 0 
Schnellboole. . . . 27 0 0 2 0 0 


Kanonen- und 
Depeschenboole 0 4 4 
Fluß-Kanonenboote 17 2 3 
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2.Im Bau befindliche Schiffe: 


Eng- Vereinigte Frank- Deutsch- 

land Staaten Japan reich Halten land 
Linienschiffe 0 9 2 0 0 0 
Schlachtkreuzer . 0 6 2 0 0 0 
Kreuzer ` C s 0 0 0 0 0 0 
Kleine Kreuzer . 8 10 13 5: 0 I* 
Monilore usw. . . O0 0 0 0 0 0 
Tlugzeugmutterschiffe 2 5 2 1 0 0 
Flottillenführerboote 2 0 0 6 35 0 
Zerstörer 6 3 286 12 7 0 
Torpedoboote 0 0 0 0 4 0. 
Unterseeboote 8 38 31 EN 4 0 
Sloops u 0 0 0 0 0 0 
Schnellboote 6 2 2 0 0 0 
Kanonen- und 

Depeschenboole . 0 1 0 3 6 0 

Fluß-Kanonenboote O0 0 5 2 0 0 


*) bedeutet: noch im Entwurf. 


Veraltete Schiffe sind unberücksichtigt gelassen. 

Nach dem Washinglon- Abkommen würden England 
4 Linienschiffe und 4 Schlachtkreuzer, die Vereinigten 
Staaten 13 fertige und 7 im Bau befindliche Linienschiffe 
sowie 6 im Bau befindliche Schlachtkreuzer, Japan 
5 fertige Linienschiffe, 3 fertige und 2 im Bau befind- 
liche Schlachtkreuzer abzuwracken haben. Diese 
Schiffe sind in den vorstehenden Tafeln noch mit ent- 
halten. Einige der zur Abwrackung verurieilten ameri- 
kanischen und japanischen Schiffe dürflen zu Flug- 
zeugmutterschiffen umgewandelt werden. (Times, 
28. Juli 1922.) 

Die alten Linienschiffe der Vordreädnoughtzei, die 
uns Englands „Güte“ nach dem Friedensschlusse be- 
lassen hat, noch nicht zu den veralteten, also in den 
Zusammenstellungen nicht zu berücksichtigenden Schif- 
fen zu zählen, heißt allerdings, ihnen etwas viel Ehre 
antun. Warum die englische Admiralität ihrem Parla- 
mente gegenuber so vorgeht, liegt ja klar genug auf 
der Hand. Die Schriftleitung. 


Vergleich der Marineluftfahrt-Haushalte der Groß 


machte. Fur 1922 gelten folgende Zahlen: l 
Frankreich ' | 27 000 000 Francs, 
Vereinigte Staaten 150 000 000 Francs, 
England 250 000 000 Francs. 


(Neptune, Antwerpen, 16. Juni 1922.) 


Freistaat Danzig. 

Schwedische lnierseeboole im Danziger Hafen. 
Am A August lief das schwedische U-Boot-Mutterschiff 
„Svea“ in Begleitung von fünf schwedischen Uniersee- 
booten den Danziger Hafen an. Es sind dies die ersten 
fremdländischen U-Boote, die bisher nach Danzig 


kamen. (Vossische Zeitung, 5. August 1922, Morgen- 
ausgabe.) 
England. | 
Floltenzuwachs, Ueber den bevorstehenden Zu- 


wachs der englischen Kriegsflotte bringt „Moniteur de 


la Flotte“ folgende Angaben: Anfang 1925 werden die 
beiden Linienschiffe von 35000 t auf Stapel gelegt 
werden; sieben Kleine Kreuzer sind der Fertigstellung 
nahe, davon werden „Capetown“, „Despatch“ und 
„Diomede“ nächstens schon in Dienst gestellt, „Effing- 
ham“ ist ebenfalls fast fertig in Portsmouth, ,Fro- 
bisher“ in Devonport; „Emerald“ und „Enterprise“ sind 
‚och im Bau. Von den sechs Zerstörern ist „Ihracian“ 
im Dienst, „Witch“, „Worcester“ und „Wren“ werden 
noch 1922, , Whitehall" und „Shikari“ 1923 fertig. Acht 
Unterseeboote, K 26, L 25, L 26, L 27, L 53, L 54, L 69 
und ein noch nicht naher bezeichneles befinden sich im 
Bau. Zwei Flotlillenführerboote „Broke“ und „Keppel“ 
werden zur Zeit in Portsmouth gebaut. Ferner kommen 
noch hinzu: Drei Flugzeugtrager ,Hermes", ,Furious" 
und „Eagle (diese Schiffe befinden sich im Umbau. 
D. Schriftltg.), sechs Küsten-Motorboote und ein Minen- 
leger. (Moniteur de la Flotte, 29. Juli 1922.) 


bei der Insel Wight stattgefunden. 


Flottenzusammenziehung am: Bosporus. Der. Kom- 
mandant des  Mittelmeergeschwaders, Vizeadmiral 
Brook, ist am 14. Juli in Konstantinopel. eingetroffen. 
Sein Geschwader besteht aus „irom Duke“, „Marl- 
borough“, „Centurion“, der Sloop „Brieny“, neun Zer- 
storern und einem Flugzeugträger. (Moniteur de la 
Flotte, 29. Juli 1922.) - | 


Schiffsunfall. Aus St. John (Neufundland) meldet 
Havas:. Gestern abend ist. der englische Kreuzer 
„Raleigh“ in der Nähe von Point Amour in dichtem . 
Nebel gestrandet. Die gesamte Besatzung konnte sich 
reiten. Das Schiff gilt als vollständig verloren. — Der 
geschützte Kreuzer ,Raleigh" war eines der modern- 
sten Schiffe der englischen Flotte, das nach den Er- 
fahrungen des Krieges gebaut wurde. Er verdrängte 
uber 10000 t und hatte eine Geschwindigkeit von etwa 
30 sm, die ihm Turbinen von mehr als 80000 PS ver- 
liehen. Die Besatzung war normal 500 Köpfe stark, in ` 
Auslandsgewässern. wahrscheinlich noch größer. Die 
Baukosten des Schiffes beirugen mehr als 1 Mill. Lsir., 
also nach deutschem Gelde heute fast 4 Milliarden M. 
Von dem Kreuzer „Räleigh“ existieren noch drei 
Schwesterschiffe. (Vossische Zeitung, 10. August 1922, 
Abendausgabe.) 


'Oelausbeutung. Der „Times“ wird aus Athen ge- 
meldet, daß die Anglo-Persian Oil-Company von der 
griechischen ‚Regierung die Gerechtsame für die Oel- 
ausbeutung im gesamlen Mazedonien erworben hat 
(Times, 25. Juli 1922) | | | 


Flugzeugangriff. Am 7. Juli hat in Gegenwart des 
Königs ein Flugzeugangriff auf die Atlantische Flotte 
Ueber dieses Ma- 
nover sind falsche Berichte verbreitet worden, die jetzt 
von der Admiralitat richliggestell! wurden. Die An- 
griffsubung sollte keineswegs etwas Neuartiges bieten, 
sondern mehr eine Schauvorführüng sein. An vorher 
festgesetztem Tage und zu vorher bestimmter Stunde 
näherte sich die Flotte der Flugzeugbasis mit mäßiger 
Geschwindigkeit und bei hellem Tageslichte. Sie bot 
so dem Angreifer ein leichtes Ziel, und der. Angriff 
wurde auch sonst in jeder Beziehung unler ganz un- 
kriegsmäßigen und unwirklichen Verhältnissen vor- 
genommen. Trotzdem waren die erzielten Treffer der 
Zahl nach gering und in taktischer Beziehung ohne Be- 
deutung. (The Engineer, 28. Juli 1922.) . 


Flugzeugbau. Bei den Supermarine Aviation Works 
in Southampton ist für das Luftministerium ein Flugboot 
im Bau, das als das größte der Welt bezeichnet wird. 
Ueber seine Einzelheiten wird strengste Geheimhaltung 
gewahrt. Es soll fähig sein, sich bei schwerstem Sturm 
in der Luft zu halten. Für die Besatzung werden Räume 
zum Aufenthalt fur längere Zeit eingebaut. Der Bau 
des Bootskörpers ist schon ziemlich weit vor- 
geschritten, und man erwartet die Fertigstellung für das. 


‚ nächste Jahr. (Times, 24. Juli 1922.) 


Ein nur aus Stahl bestehendes Flugzeug nach den 
Plänen von Mr. North ist bei der Firma Boulton & Paut 
in Norwich für das Luftministerium im Bau. Das Flug- 
zeug ist für militärische Zwecke bestimmt, und deshalb 
sind bisher nur wenige Einzelheiten bekannt geworden. 
Im großen und ganzen bauen sich seine Pläne auf denen 
des Bourges-Flugzeuges auf, das 1919: von der Firma 
gebaut wurde. Es wird mit Maschinengewehren und 
Vorrichtungen zum Abwurf: von Bomben ausgestattet. 
Schnelligkeit und Beweglichkeit eines Jagdflugzeuges: 
vereinigen sich mit der Stärke, Flugstrecke und Be- ` 
waffnung eines Bombenflugzeuges. Die Stahlteile sind 
zum Schutz gegen schlechtes Wetter mit einer beson- 
deren Art von Firniß überzogen. Die Erfahrung hat ge- 
zeigt, daB die Aluminium-Legierung, aus der die deut- 
schen Flugzeuge gebaut sind, mancherlei. Mängel auf- — 
weist. Einer derselben ist die Neigung des Metalls zur 
Kristallisation, wodurch es seine Elastizität verliert und 
brüchig wird. (Times, 27. Juli 1922.) oo. | 
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Frankreich. 
Neubauten. Die Entwürfe aller in diesem Jahre in 


Auftrag gegebenen. Schiffe sind neuerdings nochmals- 


' durchgesehen und verbessert worden; sie wérden zum 


"größten Teile erst in einigen Monaten ganz fertiggestellt ` 


sein. Die 8000 t-Kreuzer werden acht Geschütze von 
6,2” (15,5 em) erhalten, einem neuen Kaliber von groBe- 
‚rer Reichweite, als es die heute im Gebrauche befind- 
lichen 19,4 cm-Geschütze besitzen.. Die Geschütze wer- 
den in starken Panzertürmen aufgestellt werden. Man 
‘nimmt an, daß die neuen französischen Kreuzer in be- 
zug auf Defensiveigenschaften sowohl gegen Geschutz- 
"als auch lnterwasserangriffe allen anderen Schiffen 
dieses Typs überlegen sein werden, wie sie übrigens 
auf See auch schneller als alle anderen Schiffe mit 
großeren oder gleichstarken Geschützen sein sollen. 
Sie werden 30000 PS mehr als die schönen englischen 
„Hawkins“ entwickeln. Die: 2500 t-,Jaguars“ (Zerstörer) 
werden sechs langkalibrige 47"- (12 cm-) Geschütze 
erhalten, die sich im Laufe des Krieges bewahrt haben 
und den jetzt im Dienste befindlichen 4"- (10 cm-) Ge- 
schützen um das Doppelte überlegen sind. Die Boote 
. werden etwa dieselbe Geschützreichweite wie der lehe- 
mals deutsche. Die Schriftltg.) „Admiral Sénés, jedoch 
bessere Defensiv-Eigenschaffen, eine größere Sta- 
bililt und. größere Fahrgeschwindigkeit besitzen. 


Sie werden auch die italienischen Scouts der 
„Leone“- und „Aquila“-Klassen übertreffen, die kleiner 
und ‚weniger widerstandsfähig sind. Die zwölf Zer- 
störer der „Cyelone“-Serien werden ein normales De- 
‚placement von 1425 1 haben und mit vier 4,7”- (12 cm-) 
. Geschützen sowie zwei 16-Dfündern bewaffnet sein. 


Merkwürdigerweise werden die 8000 t-Kreuzer nicht 
von allen Seiten im Lande günstig beurteilt. Sie wer- 
den nämlich die ungeheure Summe von 75 Millionen 
Franks kosten, und die Gegner behaupten, daß diese 
besser für Unterseeboote und Bombenflugzeuge auf- 
gewendet werden wurden. Den Bau dieser Kreuzer auf 
mehrere Jahre zu verteilen, entspringt dem. Wunsche, 


den .30000 bolschewistischen Arbeitern der Staatsarse- - 
: male, die der französischen Marine wie ein Mühlstein am. 


Halse hängen, Arbeit zu verschaffen. Sowohl im Se- 
nate als auch in der Kammer ist eine starke Bewegung 
im Entstehen begriffen, die dahin drängt, die Großen 
Kreuzer ganz zu beseitigen und dafur Flugzeuge und 
Unterseeboote zu bauen, die in wenigen Monaten fertig- 
gestellt werden können und sich ebenso gut den geo- 
graphischen Verhältnissen wie den politischen Bedürf- 
nissen der Gegenwart anpassen. 


Besondere Aufmerksamkeit hat man auch dem Vor- 
gehen der italienischen Admiralität geschenkt, welche 
die beiden 8000 t1-Kreuzer vom Bauprogaramm ' 1922 
durch 4 Zerstörer, 6 Unterseeboote und 70 Flugzeuge 
ersetzen. will, von denen 10 besonders schwere Bom- 
benwurfmaschinen werden ‘sollen. 
zu urteilen, den Raiberti kürzlich an den Bürgermeister 
von St. Nazaire gerichtet hat, scheint es, als ob die 
französische. Marine ihre bisherigen Pläne ändern 
misse, wenn die italienischen Werften und Fabriken 
sie nicht: überholen sollen. (The Naval and Military 
GA 26. Juli 1922) 


. Halten, _ | 

Neubaulen. „Rivista Marittima“ führt folgende Stapel- 
laufe italienischer Neubauten auf: Zerstörer „Curtatone“ 
am 17. 3. 1922 bei Orlando, Livorno; 940 t, 32 kn, vier 
10,2, zwei 7,6 cm-Geschütze, zwei Mitr. und zwei Tor- 
pedozwillingsrohre von 45 cm. Zerstörer „Generale An- 
` fonio .Cascino" am 18. 5. 1922 bei Odero, Sestri Ponente; 
813 t, 35 kn, Armierung wie „Curtatone“. 
boot , Andrea Bafile“ am 8. 12. 1921 bei Pattison, Ne- 
apel; 230 1, .25 kn, zwei 10,2 cm-Geschütze,. zwei Mr, 
und vier Torpedorohre von A8 cm. Benzintankschiff 
„Stige“ am 8. 4. 1922 auf der Werft Spezia, 1200 t1, 
8,5 bis 9 kn. (Rivista Maritlima, m 1922.) | 


SCHIFFBAU 


. nalen Unterseeboote baut. 


und „Androl Pevoswanii‘ 


Nach einem Briefe. 


Geleitkanonen- l 
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‚Lufischiffunfall. Das unlängst vom Heere an die 
Marine abgetretene Unterrichtsluftschiff, däs in Tarent 
stationiert ist, wurde im Hafen von Crotone von einem 
Wirbelsturme erfaßt. Die vordere Verankerung riß, das 
Luftschiff richtete sich senkrecht auf und alle an Bord 
Befindlichen, darunter der Marine-Präfekt von Tarent, 
Kontreadmiral Salazar, wurden ins Meer geworfen, aber 
glücklicherweise sämtlich unverletzt geborgen. Später 
ri& dann die hintere Verankerung auch, so daß das Luft- 
schiff ein Spielball des Windes wurde Es wurde 
schließlich am Kap Colonna wieder eingefangen. Man 
hofft, es wiederherstellen zu können. (Moniteur de la 
Flotte, 29. Juli 1922.) 


Rußland. 

Die russische Flotte mit deutscher Besatzung? Wie 
sonderbar sich infolge der aus Schuldgefuühl geborenen 
Angst in französischen Köpfen die Welt malt, darüber 
gibt ein in der Revue Universelle veröffentlichter, von 
der Morning Post im Auszuge wiedergegebener Aufsatz 
von Alain Mellet wieder einmal ein sprechendes Bei- 
spiel. Der Verfasser erörtert die jetzige russische 
Flotte und vergleicht sie dabei mit einem Schulschiff in 
einer Kriegsmarine. Mehr als die Hälfte der Kampf- 
schiffe ist 10 bis 15 Jahre alt; den Rest aber bilden 
vier erstklassige Schlachtkreuzer vom Borodino-Typ, die 
1916 und 1917 erst vom Stapel gelaufen sind. Diese 
vier Schiffe sind gegenwärtig die groBten Schlacht- 
kreuzer der Welt mit 32 500 ts Verdrängung. Noch sind 
sie unbewaffnet, doch liegen Nachrichten vor, daß die 
Armierung in der denkbar kürzesten. Zeit 'vollendet 
werden soll. Nach eingegangenen Meldungen ist vor 
wenigen Wochen eine deutsche Mission in Kronstadt 


"eingetroffen und hat ip den dortigen Arsenalen die Lei- 


tung übernommen (! Die Schriftltg.). Im Falle eines Kon- 


flikts mit Polen, der leicht zu einem allgemeinen Kriege 


führen kann, werden deutsche, gut ausgebildete See- 
leute die Schiffe bemannen. Deutschland hat nach 
Mellets (offensichtlich aus den eigenen Redaktions- 
fingern gesogenen! Die Schriftitg) Angaben auch 
200 Dieselmotoren nach Kronstadt gesandt, so daß es 
wahrscheinlich ist, daß Deutschland in russischen Arse- 
(Man sieht formlich die 
schlotternden Knie des Herrn Mellet bei dieser furcht- 
baren Kunde vor sich! Die Schriftitg.). 

Insgesamt bestehen die russischen Seestreit- 
krafte jetzt aus vier Linienschiffen von 25000 is, nam- 
lich: „Gangut“, „Poltava“, ,Parishtkaja Kommuna“ und 
„Marat“; zwei Linienschiffen von 18 600 1s: „Respublika“ 
" einem 16900 ts großen Kreu- 
zer ,Hiuri"; zwei 8000 1s-Kreuzern ;Bajau" und „Admi- 
ral Makarow“; 68 Zerstorern, von denen 22 insgesamt 
26400 ts überschreiten, und 15 Unmierseebooten. Dazu 
kommen die oben erwähnten, noch nicht armierten vier 


Schlachtkreuzer vom „Borodino-Typ“. 


Deutschland gesteht seine Niederlage vor dem 
Skagerrak nicht zu, und die deutsche Marineleitung 
benutzt jede Gelegenheit, um die unvergeBliche, unbe- 
siegte Flotte zu preisen. „Auf See unbesiegt‘“ ist der 
Titel des populärsten Marinebuches. Filmaufnahmen 
verkünden unermüdlich folgendes Ergebnis der Skager- 
rakschlacht: Verluste an Linienschiffen und Großen 
Kreuzern: Deutschland 2, England 6, Verluste an Kleinen 
Kreuzern und Torpedobooten: Deutschland 9, England 8, 
Versenkter Schiffsraum: Deutschland 60 700 1s, England 
127700 ts, Gelotet: Deutschland 2575 Mann, England 
6014 Mann, Verwundet: Deutschland 496 Mann, England 
674 Mann. 

Allgemein wird auch in Deutschland verbreitet, daß 
der linterseebootskrieg nicht sehr große Opfer an 
Menschenleben gefordert habe. Während der ganzen 


‘ Kriegsdauer betrug die Besatzungszahl der Untersee- 


boote. 13 000 Mann, von denen 5200 ihr Leben verloren. 


"Von 402 Unterseebooten gerieten 178 oder 198 in Ver- 


lust. Alle diese Angaben und das ganze Verhalten 
Deutschlands geben zu denken. Der die Rüstungsein- 
schränkungen betreffende Teil des Washingtoner Ab- 
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kommens müßte übrigens schon deshalb vom franzo- 
sischen Parlament verworfen werden, weil er schon 
jetzt verletzt worden sei, dadurch nämlich, daß Amerika 
und England Japan die Beibehaltung des „Mutsu“ be- 
willigten, dafür aber ihren eigenen Flotten als Ausgleich 
eine entsprechende Verstärkung hinzuzufügen beab- 
sichligen. Auch der Verlrag von Rapallo bedeute für 
Frankreich einen neuen Faktor, mit dem es rechnen 
müsse und der auf Nichtannahme des Washingtoner 
Wen hindränge. (Morning Post, 3. Juli 
1922. 


Wenn es zutrifft, daß Menschen aus Angst sterben, 
so haben gewisse Franzosen eigentlich die beste An- 
wartschaft auf baldigen Tod. Die Schriftleitung. 


Vereinigte Staaten. 


Marinepolitik. Der den Marinesekretär "beratende 
„Gencral Board“ hat die Forderung aufgestellt, daß 
dem Kongreß in der nächsten Parlamentssession große 
Forderungen zum Neubau von Kleinen Kreuzern, Unter- 
secboolen und Hilfsschiffen vorgelegt werden, um das 
von der Washingtoner Konferenz festgesetzte Verhalt- 
nis der Flottenstärken von 5:5:3 auch in Wirklichkeit 
herzustellen. Die Fertigstellung der im Bau begriffenen 
zchn Kleinen Kreuzer soll, um das bestehende Mißver- 
halinis in dieser Schiffsklasse gegenüber England und 
Japan auszugleichen, beschleunigt und es sollen Neu- 
bauten gefordert werden. Beschleunigt werden soll des 
weiteren der Umbau der zwei Schlachikreuzer .in Flug- 
zeugträger, sowie die Fertigstellung der im Bau befind- 
lichen drei Flottenunterseeboote. Der General Board 
fordert ferner den Bau von Hochseeunterseebooten zu 
Aufklärungszwecken und von Unterseebooten mit 
Mincnlegceinrichtung. Er fordert weiter eine erhebliche 
Verstärkung der Mittel für die Entwicklung der Luft- 
waffe. (Morning Post, 25. Juli 1922.). 

Auferdiensigeslelle Zerstörer. Um die aktive 
Flotte dem auf 86000 Mann herabgesetzten Personal- 


bestandc anzupassen, ist eine große Zahl von Zersto- 
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Kl. 14c. Nr. 344880. Regelungsvorrichtung, ins- 
besondere für  Dampfturbinen.  Metropolitan-Vickers 
Electrical Company Limited in London. 


Die vorliegende Erfindung betrifft eine Regelungs- 
vorrichtung, bci der eine Mehrzahl von Ventilen nach- 
einander betätigt wird, zu dem Zweck, mehrere Ventile 
zu steuern, die z. B. bei Dampfturbinen die Zuleitung 
des Dampfes regeln, wobei eins der Ventile die Dampf- 
zuführung zu dem Düsengehäuse für den normalen 
Gang der Turbine regelt, während andere Ventile, die 
sich erst nach Ocffnen des ersten Venliles ebenfalls 
öffnen, die Dampfzuführung zu anderen Düsengehäusen 
einstellen, wobei das Oeffnen solcher Ventile mit Hilfe 
eines oder mehrerer Ausgleichhebel geschieht, die 
ihrerseits direkt oder mit Hilfe einer Hilfsmaschine durch 
den Regler bewegt werden. Gemäß der Erfindung sind 
Finrichtungen getroffen, durch welche die größere Be- 
lastung des Ausgleichhebels von einem Teil des Hebels 
nach einem anderen verlegt werden kann, um die 
Reihenfolge des Oeffnens der Ventile zu ändern. 


Kl. 65f. Nr. 344976. Schraubenpropeller mit 
Mantel. Gill Propeller Company Limited ın Kings ‚Lynn, 
Norfolk, England. ` 8 = 

Nach. dieser Erfindung ist der auf den Schrauben- 
flügeln befestigte: Mantel so ausgebildet, daß er eine 
düsenartige, der natürlichen Form des Schrauben- 
strahles angepaßte Form hat, die insbesondere so .ab- 
gepaßt ist, daß unter Berücksichtigung der Nabenstärke 
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rern kürzlich außer Dienst gestellt worden. Im Dienste 
bleiben nur folgende Boote: zwei Geschwader von Je 


48 Fahrzeugen für den Dienst bei der Atlantischen 


bzw. der Pazifischen Flotte, ein Geschwader bei der 
Asialischen 
Gewässer.‘ Außer Dienst gestellt wurden: 

a) in Philadelphia: Abbott, Allen, Ammen, 
Aylwin, Bagley, Balch, Bancroft, Barney, Beale, Bell, 


Belknap, Benham, Bernadou, Biddle, Blakeley, Breck- 
Clemson, 


inridge, Burrows, Bush, Caldwell, Cassin, 
Cole, Colhoun, Conner, Conyngliam, Cowell, Craven, 
Crowninshield, Cummings, Cushing; l 

Dahlgren, Dallas, Davis, Dickerson, Downes, Dray- 
lon, Dupont, Dyer, Ellis, Ericsson, Fairfax, Fanning, 
Foote, Gregory; Gridley, Goldsborough, Owin, Hale, 
Harding, Haraden, Henley, Herbert, Hopewell, Osmund 
e Jarvis, Jenkins, Jouett, Kalk, Kimberley, Leary, 
itle; 

Maddox, Manley, Mason, Mayrant, Mc Calla, Mc 
Call, Mc Cook, Mc Dougal, Mc Kean, Mc Kee, Mere- 
dith, Monoghan, Nicholson, O'Brien, Parker, Patterson, 
Paulding, Perkins, Porter, Ringgold, Rodgers, Roe, 
Rowan, Sampson, Satterlee, Schenck, Semmes, Shaw, 
Sigourney,  SterreH, Stevens, Stockton, Stringham, 
Taylor, Terry, Thomas, Tillmann, Trippe, Wadsworlh, 
Wainwright, Walke, Warrington, Wilkes, Winslow. 

| in San Diego: A Aulick, Babbitt, Badger, 
Bailey, Ballard, Boggs, Breese, Buchanan, Champlin, 
Chew, Claxton, Crane, Crosby, Dent, Doyen, Edwards, 
Elliott, Evans, Gamble, Gillis, Greene, Oreer, Hazel- 
wood, Hamilton, Henshaw, Hogan; Howard; : 

Jacob Jones, Kennison, Kilty, Laub, Lamberton, Lea, 
Mackenzie, Mc Cawlev. Mc Lanahan, Meade, Meyer, 
Montgomery, Moody, Morris, Mugford, O'Bannon Pal- 
mer, Phillip, Radford, Ramsay, Renshaw; 

Schley, Shubrick, Stansbury, Swasey, Tarbell, 
Tattnall, Thatcher, Thornton, Tingey, Turner, Twiggs, 
Upshur, Walker, Ward, Aaron Ward, Welles, Wickes, 
Williams, Yarnall, Sinclair. (Army and Navy Journal, 
29. Juli 1922.) 


dem den Mantel durchfliekenden 
Schraubenstrom eine gleichmäßig zu- 
nehmende Beschleunigung erteilt 
wird. Zweckmäßig soll es .dabei 
sein, die Länge des Mantels größer 
zu wählen, als die achsiale Länge 
der Flügel, aber kleiner als den Pro- 
‚pellerdurchmesser, wobei zugleich der 
Ueberstand des Mantels über die 
, Schraubenflügel nach hinten größer, 
als nach vorn: genommen wird. 


Kl. 65a. Nr. 345740. Anker mit einem zum Anker- 
schaft beweglich angeordneten Ankerkopf. 
Foundries in Chicago, V. St. A. TEM 

Das Neue bei diesem Anker besteht darin, daB der 
Ankerkopf .mit dem Ankerschafh in einer . bestimmten 
Lage verriegelt werden kann, was. den Zweck haben 
‚soll, den Eingriff des Ankers in den Meeresboden zu 
beschleunigen. Zugleich. ist eine Vorrichtung vor- 
gesehen, durch die eine Entriegelung bewirkt wird, so- 
bald der Ankerschaft in eine mehr oder weniger senk- 
rechte Lage bewegt wird. Zur Verriegelung des Anker- 
kopfes mit dem Schaft ist der efstere mił einer Schul- 
ter 18 versehen, die mit: einem Haken 17 eines am 
Schaft 11 angebrachten Verriegelungsgliedes 16 in Ein- 
griff kommt, sobald der Schaft in eine bestimmte 
Schrägläge: zum Meeresboden kommt. Um ‚die Ent- 
riegelung beim Wiederaufrichten des Ankers zu be~. 


Flotte und acht Boote für die europäischen 


American ` 


wä 


‚wirken, ist am. Schaft ein Vorsprung 26 ee da 
gegen' ein am  Ankerkopf angelenktes, gewichts- 
beschwertes Verriegelungsstück 25 ‚mit Vorsprung 25 
stößt, sobald der Anker in eine bestimmte Lage auf- 
gerichtet ist. Die Entriegelungsvorrichtung kann auch so 


Ankerschaft mit Eın- 


daß der 
kerbungen 30 versehen ist, die mit an einer Achse 31 
angebrachten Verriegelungsgliedern 29 in Eingriff kom- 
men, wenn sich der Ankerkopf in einer, bestimmten 


ausgeführl werden, 
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. Kl. 65f. Nr. 345439. Verfahren 

zur Herstellung von Schiffs- 
schrauben. J. Graff in Duisburg- 
Meiderich. 

Die Herstellung von Schiffs- 
schrauben nach dem neuen Ver- 
fahren erfolgt in der Weise, daB 
zunächst schmale, vom Umfang 
bis zur Nabe. verlaufende Flügel- 
elemente einzeln in der ihrer Lage 
entsprechenden Form durch- 
geschmiedet werden. Diese Flügel- 
elemente werden in der richtigen 
Weise aneinander gelegt und so 
auf eine der Form und Größe der 
herzustellenden Schraube an- 
gepaßte Lehmunterlage gelegt und 
miteinander sowohl an ihren 
Nähten, als auch mit der Nabe e, 
die ebenfalls in die Lehmunter- 
lage eingesetzt ist, in Nuten d 
autogen oder elektrisch verschweißt. Zum Glätten der 
Flügelflachen werden sie schließlich abgeschliffen. In- 
folge der Möglichkeit, die einzelnen Elemente der Flu- 
gel gut durchzuarbeiten, soll der Vorteil erzielt werden, 
daß die Festigkeit eine sehr große wird und daher die 


Blattstärke sehr klein genommen werden kann. 


Lage zum Schaft befindet. 


| = ` Preis-Berichte = | 
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| Schiffs - Dreise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
Daten über Gesamt- u 
, Tragfähigkeit | Abmessungen | Baujahr  |Maschinen- u. : : 
e 
par add .B:-R--T. des Baumaterial |Kessel- bezw. Sur d. E Bemerkung 
KOENA N.-R.-T. Schiffes Klasse Motoren- Preis per 
Anlagen Tonne dw. 
„Hailsham“ 590 t dw. | 155'X26'8" 1895 Maschine: V: John £ 3400 | Nach engl. Angaben von 
Küstendampfer | 516 B.-R.-T.| X1233"*x12' |100AlLloyd’s| 13'; 21"; | Harrison, Ltd., | cg, 7| Frde Juli 1922 
| Tiefgang |spec. survey Nr.3) 34x24" London ` 
im Jahre 1919 
„Bras“ 925 t dw. |1665“ X287” 1918 Maschine: |V: H. Hanssens| 300 000 do. 
Norwegisches 614 B.-R.-T. | X12'6"X12'9"| Norweg. 12“; 20”; Rederi A. S, |norweg. Kr. 
Schiff Tiefgang Veritas 33“ X24" |Skien, Norwegen 324,3 
l . , norweg. Kr. 
„Matama“ 2000 t dw. | 270'6"x38' 1920 Maschine: V: Khedivial |£ 30 000 do. 
. Zweideckschiff | 2012 B.-R.-T.| 1'X23'9"X Stahl 21°; 34'5 | Mail Steamship ^ gs 
17:10" Tiefg. British 56'^X 39" and Graving Dock 
Corporation Comp. Ltd, 
| London 
„Edward ` 2400 t dw. |245'7"X37'8' 1921 Maschine: |V: V. Torkildsen| 650 000 do. 
| Grieg“ | 1670 B.-R.-T.| X16'5"XIT' Stahl 18°; 29°; Bergen Kronen 
Norwegisches Tiefgang Norweg. 49" X33" K: William  |ca.271 Kr. 
Eindeckschiff Veritas Hansen, Bergen 
»Winder- 4710 t dw. | 324'X44'2"X 1921 Maschine: |V: Vickers, Ltd. — do, 
meere“ | 2815 B.-R.-T.| 25/6"x21'10"100 AlLloyd’s| 21“; 33°; a £10 
Eindeckschiff | ‚ Tiefgang 57" X39" 
„Riinsburg“ 5945 t dw. | 855/7"X"46' 1897 Maschine: — 139 000 do. 
Holländisches |3662 B.-R.-T.| X29 X23'10'"|100 AILloyd’s| 241/,"; 41" Florins 
Zweideckschiff Tiefgang 677X45? ca. 23,4 
Florins 
„Neubau“ 7000 t dw. | 360'2”’X50‘3‘Inoch im Bau) Maschine: V: Solleveld — Das S dum e TM 
Shelterdeckschiff — x21'3' X 22° Stahl SEU OM 411/3 SH van der Meer, ES 9 £910s Monaten fertiggestellt sein 
| 2" Tiefgang 667/3 X 451)" Rotterdam, 
K: Griechen 
Eastern Sea, 9000 t dw. ,385'3" X 512" 1918 Maschine: V: United — Nach engl. Angaben von 
Eastern Ocean |5850 B.-R.-T. X 36' bzw. 1920 | 26"; 4312”; | States Shipping 27 — Mitte Juli 1922 
Amerikanische | pro Schiff ` | 72"X48" \BoardK: Garland 


Steamship Comp. 


Zweideck- bzw. 
New-York 


. Sturmdecksch iffe 
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Preise JÜr Zum m SCHE 
3000 | 
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Preise verschiedener Materialien während der ersten Hälfte des Jahres 1922 in England. 


Bemerkung: Sämtliche Preise sind. in Schilling angegeben. Für Zinn mußte eine besondere Dreisskala aufgetragen werden. ‚Der Abstand. 
zwischen zwei verlikalen Linien stellt den;Zeilraum einer: Woche dar. Die Schaulinien umfassen die Zeit von Freitag, dem '6. SEHR bis 
Freitag, den 50. Juni. Bei den verschiedenen Kohlearten wurden die Expor De aufgezeichnet. | < 


2800 


Abwrackschiif. Das chemalige deiode unter- Metallpreise in Berlin (für 1 kai in Ml 
sccboot „Deutschland“ ist für ungefähr $ 1000 xc c CMM E qM PEE / 
verkauft worden und soll nunmehr verschrottet werden. . —— M || 24. August. | 23. August | 

RER Feststellung der Vereinigung. für die deutsche. Fiektrohi- 

Schwankungen der Kohlenpreise in England wäh- ^ küpfernolfiz.: 
rend der Monate Januar. bis Juni 1922. Die in nach- Elektrolytkupfer - wire bars (fur| . 
stehender Tabelle angegebenen Durchschnittsfobpreise 100 kginM)....... dë 56 592 |. A8 421° 
beziehen sich auf die von Cardiff und Ne wca stle. ^A Notierungen. der Berliner Metallbörse: 
verschiffte Steinkohle: | . Raffinadekupfer, 99—99,5 "lo | 

| | FR August . .. i rr 550—570 gn 895—400. 
Cardiff Newcastle Originalhüttenweichblei een | 230— 250 165—170 . 


Kohlensorten: 
Small Through Large -Small Through Large Originalhüttenrohzink, Preis. im 


f V : 2 0—300 | 195—205 
Januar 1922 16/11 21/6 : 26/10 18/— .22/6 23/5 Originalhülfenrohzink i (Preis des a Se 
Marz 1922 17/7 20/1 26/3 15/1 21/5 23/8 . Remelted-Plattenzink v. handels: FECE US 
April 1922 17/9 215 27/2 17/4 21/2 22/11 üblicher Beschaffenheit . ..210—230 | 150—155 
Mal 1922 18/6 21/11 27/— 15/2 21/1 21/9 Originalhüttenaluminium, 98 kel ND eR EE 
juni 1922 17/8 22/8 26/9 14/11 20/— 21/10 


e 99 0. in Blöcken, Walz- oder en DV Van 
" en: Drahlbarren  . . 050228275: 15. 8677. 
» 1920 76/5 93/3 88/8 99/11 90/3 103/1 desgi. in Walz. oder. Draht: | E M 
. Ion 10/5 13/10 17/11 11/5 12/3 ap “Barren 990, mg | se ` 


EE . Banka», Straits-, Austral-Zinn i in | 

| Schwankungen einiger Durchschnitts-Frachtraten Verkäuferswahl ee 1440—1450 | 1000-1040. 

während der ersten Hälfte des Jahres 1922: MP Hüttenzinn, mindestens. 9% . | -1425—1435 N 
Reinnickel,.98—999/.. e » . . | 1220—1230 | 890—900 _ 

Von Cardiffnach Von Tyne nach Antimon-Regulus .. 01.5.5. .| 195—205 | 143—148 

(rn Verena, 


EEE NEE SG, : f 
Genua Rouen: he Plais Bordeaux Genua London f Silber in Barren ca. . 900 fein . . 158000— —590008500-39500 


Jan. 1922 12/214, 7/4 413/55, 7/84 12/3 ^ 6/6 ^ " »— . »—- ETE RE 
Febr. 1922 13/9 7/41? 14/02, 89%, 13/1114 59 000.0 : | Frachtenmärkte YN 
März 1922  14/3?/, 7/à!|, 15/10 8/3 14/5 SI für die Zeit vom 7. bis 12. August 1922. 


April 1922 — 12/11'/, 6/5 16/4 7/23], 13/2 de nach. englischen. Berichten zusammengest 
Mai 1922 11/5 6/6 13/7 7/1 i 11/8 4/5 g gestelt. 


) 10/51, 5/111/, 14/2 6/6 10/61/,: 4/21, — .. Kohlefrachten. - Cardiff — Falmouth As 44 d éi 
Juni E (ie? aer 17/8 e T eei © Havre 5 s.6 d; Rouen 6 s; Cherbourg 6 s; St. Nazaire : 
: 1920 50/4." 33/7 m 40J— ^ — 10/5 ós; Oporto 15 s 6 d; Barcelona 14 s.6 d; Marseilles - 


11 s; Piraeus 15.5—14 s; Port Said 13.5 di d; Les: Pal- 


Nr. 48. | : 


een men 


mas.11 s3 d— 11 s 9 d; nördliche Häfen der Vereinigten 
Staaten von Amerika 12 s 3 d—15 s; Montevideo 14 s 
9 d; La Plata 15 s 3 d; Buenos Aires 15s6d. New- 
port — Emden 6 s 9 d; Algiers 11 s 4%, d; La Plata 
15 s 6 d. Swansea — Antwerpen 6 s; Rouen 7 S; 
Oran. 14 s; Montreal 15 s 6 d. Glasgow— nórdliche 
na Se Vereiniglen Staaten von Amerika 12 s bis 

S 

Tyne-— London 4 s 6 d—6 s; Konigsberg 7 s; Riga 
10 s Koks; Husum 6 s 5 d; Swinemünde 6 s 9 d; Stettin 
'659d-7 S; Warnemünde 7 s 3 d; Hamburg 559d 
bis 6 5; Bremen 5s9d—6s6d; Cuxhaven 6s5d; 
Rotterdam 55 4% d—6s 6d; ‚Antwerpen 5s5d bis 
556d; Gent 8 s 9 d; Bordeaux 8 s; Bilbao 9 s 9 d; 
Marseilles 1159 d—12 s; Genua 12 s; Venedig 1453 d: 
Piraeus 14 s; New York oder Montreal 115 6 d. Hull — 
Montreal 12 s. Leith — Rouen 7 s 1% d. Firth of 
Forth- Abo 7 s 6 d; Hamburg 6 s 9 d—7 s; Rotter- 
dam 6 s—6 s 6 d; Aniwerpen 6 s; Rouen 7 s 114. d 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Slapellauf. Am 8. August lief auf der Deutschen 
Werft, Betrieb Tollerort, ein Neubau der Hamburg-Ame- 
rika Linie vom Slapel, der den Namen ,Franken- 
wald“ erhielt. Das Schiff ist 121 m lang und 16 m 
breit. Der Raumgehalt beträgt etwa 4500 Br.-Reg.-T., 
die Tragfähigkeit etwa 8000 t. Das Schiff erhalt eine 
Kolbenmaschine und Einrichtungen für Kohlen- und Oel- 
feuerung. Die Haupibestimmung des Schiffes wird der 
Frachtverkehr sein; es erhalt aber auch Einrichtungen 
für zwölf Passagiere. 


Probefahrten. Der auf der Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik (vorm. Janssen A Schmilinsky) A.-G. fü- 
die Hamburger Reederei Wilhelm Biesterfeld G. m. b. H. 
erbaute Motor - Dreimast ~ Gaffelschoner „Emma 
Biesterfeld“ hat seine Probefahrt gemacht, Das 
600 t Tragfähigkeit besitzende 45,8 m lange Fahrzeug 
ist mit einem 240 pferdigen Benz-Motor ausgerüstet. 


Der auf derselben Werft für die Ocean-Linie er- 
baute 4000 t große Fracht- und Passagierdampfer 
„Schleswig - Holstern" hat am 18. August seine 
Probefahrt gemacht. 

Der Altonaer Fischdampfer „Johs. Thode", der 
am 2. Februar d. J. im schweren Eisgang bei Cuxhaven 
. kenlerte und durch das Liegen unter Wasser und durch 
das über ihn hinweggehende Treibeis zum Wrack ge- 
macht wurde, ist auf der Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik (vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. nach 
monatelanger Arbeit wieder seetüchtig gemacht wor- 
den und hat seine Probefahrt gemacht. 

Am Sonnabend, den 5 August, fand von Kiel aus 
die Probefahrt des Dampfers „Pinnau“ stati, wel- 
chen die Werft Nobiskrug in Rendsburg für die Bugsier- 
Reederei und Bergungs-A.-G. in Hamburg erbaut hat. 
Der Dampfer ist ein Schwesterschiff der durch dieselbe 
, Werft ebenfalls für die Bugsier erbauten Dampfer 
„Eider“, „Elbe“ und „Ilmenau“. Der Dampfer von rund 
2000 } Tragfähigkeit ıst nach höchster Klasse des Ger- 
manischen Lloyd erbaut und ist besonders reichhaltig 
mit Winden und entsprechenden Lade- und Löschein- 
richtungen ausgerüstet. Kessel- und Maschinenanlagen 
sind ‚achtern eingebaut, Das gute Ergebnis der Probe- 
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Getreidefrachtlen: Momtreal — Antwerpen/Ham- 
burg 12 c per 100 lbs; Rotterdam 12 c. 

Nordliche Häfen der Vereinigten 
Staaten von Amerika — Antwerpen /Hamburg 
41%. c—12 c per 100 lbs; Rotterdam 11 c; Spanisches 
MiHelmeer 15 c; West- Italien 4 s 3 d per gr. Golf — 
U.K./Kont. 5 s 9 d per gr; Mittelmeer 4 s 3 d. 

San Lorenzo —U.K./Bordeaux/Hamburg 25 s. 

bombay/Karachi —U. K./Kont. 19 s bis 19 s 
6 d dw. 

Erzfrachten. Bougie — Tyne 9 s 6 d Phosphat. 
Algiers — Cardiff 6 s. Hueiva — Tonnay /Charente 


17%. fr; Rouen 17% fr. Santander — Rotterdam 
759 d; Emden oder Nordenham 8 s. Bilbao — Car- 
diff-7 s. 


Verschiedene Frachten: Griechenland — U.K.- 
Kont 15s 6d Früchte. Cuba — U.K. 18s6d.Java— 
Konstantinopel 33 s Zucker; U.K./Kont. 31 s; Mittel- 
meer/U.K./Kont. 30 s 6 d 


fahrt führte zur Uebernahme des Dampfers durch die 
Reederei. Der Dampfer ging im Anschluß an die Probe- 
fahrt sofort nach Finnland weiter, um dort Ladung zu 
nehmen. 


Deutsch-Australischer Schiffsverkehr. Nach der 
vor kurzem erfolgten Wiedereröffnung australischer 
Häfen für deutsche Schiffe hat die Deutsch-Australische 
Dampfschiffahrts - Gesellschaft Hamburg, die ihre 
Dampfer nach dem Friedensschluß in der Ostasienfahrt 
beschäftigt hat, sofort Vorkehrungen für Wiederauf- 
nahme der Australienfahrt getroffen. Als erstes Schiff 
in dem vor dem Kriege glanzend ausgebauten Verkehr 
ist am 9. August der Dampfer „Hanau“ von Hamburg 
nach Adelaide und Melbourne abgefertigt worden. 


Schiffsverkehr nach Ostindien. Der in Nieder- 
ländisch-Indien erscheinende „Daily Courant“ berichtet, 
die Hugo Stinnes A.-G. beabsichtige, die Fahrt nach 
Ostindien mit vier neuen Schiffen von je 9000 t und 
zwei älteren Schiffen von großem Tonnengehalt zu er- 
öffnen. Die Schiffe werden von Hamburg abgehen und 
ihr Ziel in Niederlandisch-Indien, Shanghai, Japan, dem 
Malaiischen Archipel und den Philippinen haben. Die 
neue Linie wird in llebereinstimmung mit der Schiffs- 
konferenz ihren Dienst aufnehmen. Das neue Unter- 
nehmen tritt durchaus selbständig auf. Es soll jedoch 
ein Zusammenwirken mit der Japanischen Schiffahrts- 
Gesellschaft Nippon Kaisha beabsichtigt sein. 


Die Binnenschiffahrt-Treuhandgesellschaft in Duis- 
burg hat beantragt, ihr als Entschädigung für die durch 
den Krieg bzw. den Friedensvertrag erwachsenen Ver- 
luste der Privatschiffahrt weitere 100 Mill. M aus 
Reichsmitteln zu überweisen. 

.  FluBschiffsablieferung, In Ausführung des Ver- 
sailler Friedensdiktats und der zwischen der deutschen 
und französischen Regierung getroffenen und von der 
Reparationskommission gebilligten Abmachungen, be- 
ginni Deutschland mit der Lieferung von 640 Kanal- 
schiffen an Frankreich, die in etwa Jahresfrist vollendet 
sein sollen. Die ersten dieser Kähne sind auf dem 
Wege nach Frankreich begriffen. Die gedeckten Stahl- 
schiffe sind nach den Plänen erbaut, die vom franzö- 
sischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten geliefert 
und von einer Spezialkommission aus Konstrukteuren 
und Technikern gebilligt wurden. Sie stellen einen mitt- 


leren Typus zwischen den vlämischen und dem „Spitz“ 
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dar, sie sind 38,5 m lang, 5 m breit und 2,325 m hoch im 
Millel. Die Luken sind nach der Zollvorschrift ver- 
schließbar. Jede Einheit ist mit einem Fährkahn aus 
Holz versehen. Die meisten von ihnen sind mit voll- 
ständiger Betakelung versehen, die anderen besitzen 
nur das stehende Takelwerk. Wohnungen sind an den 
beiden Enden des Schiffes untergebracht. Die Ueber- 
lassung der Schiffe erfolgt durch das Office National 
de la Navigation. 
England, 

Ueber Schiffslaternen. Auf GE E des Board of 
Trade befaßte sich das Departmental Committee on 
Ships Navigation Lights mit der Frage der Festlegung 
allgemein anzuerkennender Richtlinien, betreffend der 
Eigenschaften der Schiffslaternen und kam zu folgen- 
den Resultaten: 1. Um ein Licht schon von der vor- 
geschriebenen Entfernung von zwei Meilen sichten zu 
können, ist ein Minimum an Lichtstärke von rund 
1,6 Normalkerzen notwendig. 2. Um den etwaigen 


Stampf- und Rollbewegungen des Schiffes Rechnung zu 


tragen, mussen die Laternengläser so beschaffen sein, 
daß das Lichtfeld der Laternen sich von 5 Grad unter 
der Horizontalen bis 5 Grad oberhalb derselben er- 
strecken soll. 3. Rot und grün gefärbte Gläser redu- 
zieren die Lichtstärke infolge Absorption um 85 bis 
90%, so daß die Laternenlichtstärke mindestens zwölf 
Normalkerzen betragen soll. 
die, wie man sich vergewissern könnte, daß diese Richt- 
linien in der Praxis auch eingehalten werden sollen. Da 
den Aufsichtsorganen des Board of Trade eine Ueber- 
prüfung der in Gebrauch kommenden Laternen einerseits 
zu viel Zeit nehmen würde, andererseits wohl die wenig- 
sten befähigt sein werden, pholomcirische Unter- 
suchungen auszuführen, kam man zu dem Entschluß, es 
den Herstellungsfirmen zu überlassen, Laternen von der 
gewünschten Art fertigzustellen und von einer Ueber- 
prüfung abzusehen; um so mehr, als. die Schiffseigen- 
Jümer selbst ein Interesse an die Brauchbarkeit der ge- 
lieferten Waren haben, wodurch eine Umgehung der oben 
angeführten Richtlinien durch die Firmen erschwert wird. 


Die nächste Frage war: 


Motorschiff „Lassell“, Erbauer: Archd. Mc. Millan 
& Son Ltd., Dumbarton. Eigner: Lamport & Holt, . Groß- 
Tonnage 7417 1s, Tragfähigkeit 10440 ts bei einem Tief- 
gang von 28 Fuß 7 Zoll, Inhalt der Treiböltanks 913 ts, 
welche für eine Fahrt von rund 90 Tagen ausreichen, 
Maschinenanlage: Erbauer Harland & Wolf Ltd., Olas- 
gow. Zwei sechszylindrige  Viertakt - Dieselmotoren 
(Burmeister & Wain), Zylinderdurchmesser 680 mm, Hub 
1100 mm, Maschinenleistung bei 125 Umdrehungen pro 
Minute, 4000 PSi, elektrisch getriebene Hilfsmaschinen. 
Drei Generatoren von insgesamt 300 kW liefern die 
nötige Energie und werden von je einem Dieselmotor 
bedient. Es. befindet sich noch an Bord ein Cochran- 
Hilfskessel mit Oelfeuerung für Heiz- und Feuerlösch- 
zwecke. (The Shipping World, 12. Juli 1922.) Nid. 


Unterwasser-Signalkabel. Zum ersten Male hat 
diese Neuerung in britischen Gewässern Anwendung ge- 
funden, um .den der Royal Mail Steam Packet gehören- 
den Liner „Orbitta“ durch den engen Eingangskanal des 
Hafens von Portsmouth zu lotsen. Das in Betracht 
kommende Kabel ist Eigentum der Admiralität und er- 
streckt sich fast geradlinig in einer Länge von rund 
20 Meilen von der Küste bis ins offene Meer. Die „Or- 
bilia" ist das einzige Schiff in der britischen. Handels- 
marine, welches mit den zur Aufnahme der Kabel- 
signale nötigen Einrichtungen ausgestattet ıst. (The 
Shipping World, 12. Juli 1922.) Nid. 


Große Schiffisdieselmaschinen. In einem ` Vortrag 
»lypen großer Schiffsdieselmaschinen" vor dem In- 
stitute of. Marine Engineers behandelt D. D Hutchison 
bauliche Abweichungen der groBen, bisher auf dem 
Markt erschienenen Schiffsdieselmaschinen und be- 
trachtet ihre Wirtschaftlichkeit hinsichtlich : des Brenn- 
stoffverbrauches. 


Die nachstehende Tabelle I zeigt eine Gruppierung 
der Maschinensysteme aeirenni nach den wesentlich- 
sten Konstruktionsaedanken. 

Tabelle I zeiat eine vergleichende Gegenüber- 


(Shipping World, 12. Juli 1922.) Nid. stellung der verschiedenen Brennstoffverbrauche. 
Tabelle I. 

m Maschinen mit Viertakt | Zweitakt Luft Mechanische Einspritzung 
zi hi D DH EE ———À - Curcactunisr [^ Ee 
dd Sen ME siche Schlitze] zerstäubung | konstanter | Aussetzer- 

Cammell Cammell Cammell 
Laird Laird Laird | 
Doxford l Doxford , Doxford 

Burmeister & Wain . Burmeister Burmeister 

gr x l .Fial iat 

N. B. Det CRM Bere N. B. Diesel N. B. Diesel 

Sulzer . . ...... Sulzer Sulzer | 

Scott-Stil E.A e eed Scott-Still - Scott-Still 

OS’ a cutus pr IRURE Tosı Tosı 

MIGKOeIS- s.i o ma Sun Vickers Vickers 

Werkspoor . ..... Werkspoor Werkspoor 

Polar ww Za aa aa Polar Polar 

Tabelle II. 
y PUE NEN GE GINE ISI QE MCCC ROOM UNES 
Brennstoffverbrauch in Ibs/PS/Std o napis 
Type Art des Brennstoffes Ibs/Quadr - 
= Zoll bei 
Ueberlast 4, Last | 3), Last | 1% Last | /, Last d, Last 

Burmeister . . . . . — rund 0,400 | — — — Diesel-Oel — 

Cammellaird-Fullager — 0,391 I — — — Anglo American -— 

Doxford . ..... — 0,441 — — — Anglo American SP. GR. 0,902 105. 

Fe, PIRE — 0,420 — — — —- 

N. B. Diesel — 0,420 — — — Anglo Dersiän 0,900 102 

Scolt-Still ..... 0,398 0,375 0,367 | 0,394 | 0,476 Shale Oel 0,865 SD. GR. | 91,2 

Sulzer ....... 2 0,418 0,413 0,425 0,500 Gasöl 0,89 SP. GR. 103,5 

Re o a ee osi 0,411 0,42 .— EM — = ai 

Vickers ; — unter 0,400 — — — es = 
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Unseres Wissens sind Veröffentlichungen von. neu- 
traler Seite über den für Vickers-Maschinen genannten 
Brennstoffverbrauch im Dauerbetrieb bisher noch nicht 
gemacht worden, so daß die vorgenannte Zahl mit Vor- 
sicht zu benutzen ist. (Die Schriftl) (The Shipbuilder, 
Juli 1922.) | : Ol, 


Frachtdampfer „San Benito“-Maschinenanlage. Das 
‚auf den Werken von Workman, Clark and Co., Limited, 
in Belfast erbaute Schiff hat turboelektrischen Antrieb. 
Das Schiff gehört der United Fruit Comp. in Boston 
ll. S. A. und ist für den Fruchttransport zwischen West- 
indien und den Vereinigten Staaten bestimmt. 

Die „San Benito” ist ein Schwesterschiff von drei 
anderen Schiffen der United Fruit Comp., die als An- 
triebsmaschinen Dreifach-Expansionsmaschinen be- 
sıtzen und sich im bisherigen gleichen Dienst gut be- 
währt haben. Das neue Schiff bietet daher einen guten 
Vergleich zwischen turboelektrschem und Kolben- 
maschinenanirieb. Um den Vergleich möglichst voll- 
kommen zu gestalten, sind die Kessel beider Antriebs- 
arten gleich ausgeführt worden. Im allgemeinen sei 
darauf hingewiesen, daß die Kessel reichlich bemessen 
sind, um den Ansprüchen der Kühlanlage und Fahrten 
bei schlechtem Wetter genügen zu konnen. 

Das Schiff hat folgende Hauptabmessungen: Länge 
99,06 m, Breite 14,02 m, Seitenhöhe 9,68 m. Das Heck 
ist als Kreuzerheck ausgebildet. Das Schiff ist unter 
Aufsicht von British Corporation einschließlich der elek- 
trischen Ausrüstung nach den Zeichen B S und MBS 
gebaut. 

Die Kesselanlage besteht. aus drei Einender- 
Zylinderkesseln 'mit den Abmessungen: Durchmesser 
4839 mm, Länge 3708 mm, Flammrohre je Kessel vier 


Stück, Arbeitsdruck 14 kg, Gesamtheizfläche 795 qm. ` 


. Die Anlage ist außerdem mit Howdens künstlichem 
Zug, Schmidtschen Rauchrohr-Ueberhitzern und fur 
Oelfeuerung nach dem System White ausgerüstet. Die 
obengenannten  Vergleichsschiffe hatten Naßdampf- 
anlagen. nun 

Die Propelleranlàáge entwickelt 2500 WPS und ver- 
leiht dem Schiff bei 100 Propeller-Umdrehungen /Min. 
eine mittlere Reisegeschwindigkeit von 12% sm. Der 
Erbauer der Anlage ist die British Thomson Hampton 


: Comp. Ltd, Rugby, die durch ihre engen Beziehungen: 


zur General Electric Comp. in den Vereinigten Staalen 
sich deren Erfahrungen im Bau von elektrischen Pro- 
pellermaschinen zunutze machen konnte. Ein: Strom- 
erzeuger, als Turbogenerator ausgebildet, ist mittschifts 
angeordnet. Der Propellermolor mit dem zugehorigen 
Einscheibendrucklager ist ganz hinten angeordnet, wo- 
durch der sonst für einen Wellentunnel benötigte Platz 
frei wird. . > | 

Der Turbogeneralor ist so bemessen, daB er 
2040 KVA bei n — 3000/Min. abgeben kann. Hierbei 
ist ein Wirkungsgrad der lleberfragung von 88,696 be- 
rücksichtig! worden. Die Turbine ist eine neunstufige 
Curlis-Türbine, die ihre volle Leistung bei 190 Dfund- 
Quadratzoll und 200° F. Ueberhitzung erreicht. Die 
Turbine ist mit einem Drehstromgenerator direkt ge- 
kuppelt. Periodenzahl 50. Bei 1100 Volt und Vollast 
bietet er 2040 KVA. Der Dampfzutritt zur, Turbine wird 
durch fünf von Hand zu betätigende Düsenventile ge- 
regelt, von denen jedes eine Gruppe von Düsen ab- 
sperrt. 
wird die gewünschte Schiffsaeschwindigkeit erreicht. 
Diese Anordnung gestattet, daß das Hauptabsperrventil 
ganz geöffnet bleiben kann und kein Druckverlust: vor 
den Düsenventilen eintritt. Der gesamte Hilfsmaschinen- 
abdampf, der nicht für die Speisewasservorwarmung 
gebraucht wird, wird der Hauptturbine zugesetzt, und 
zwar bei Betrieb von 100.bis 60% Last der fünften S'ufe 
‚und bei geringerer Last der ersten Stufe. Ein auto- 
matisches Schnellschlußventil, das in der Hilfsdampf- 
leitung sitzt und durch den Dampfdruck im Düsenkasten 
betätigt wird, sperrt den Hilfsdampf beim Abeiten des 
 Turbinenregulalors und während der Manöverfahrten 
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ab. Ein federbelastetes Ventil leitet dann den Hilfs- 
dampf in den Kondensator. ` 

Die Manövriereinrichtung der Haupiturbine ist so 
getroffen, daß der Rotor in den Geschwindigkeits- 
grenzen von 3200 bis 300/Min. umlaufen kann. Ge- 
schwindigkeiten von 3200 bis 2500/Min. werden durch 
einen federbelasteten Regler unterhalb 2500/Min. durch 
einen öldruckbelasteten Regler mit Handradbetatigune 
eingestellt. Ein Hilfsregler mit unausgeglichenen Oe- 
wichten schließt das Hilfsdampfventil, wenn n = 3000- 
Min. überschritten wird und vermindert die Turbinen- 
drehzahl.um 15%. 

Zwei Zahnradschmierölpumpen werden von der 
Rotorwelle durch eine Schnecke angetrieben. Eine von 
ihnen liefert das Preßöl für die Manovriereinrichtuna 
und die andere dient für die Schmierölversorgung, in- 
dem sie das Schmieröl in einen oben im Maschinen- 
schacht angeordneten Schmierölbehälter pumpf, von wo 
es den einzelnen Lagerstellen zufließt. Fine durch 
Dampfturbine angetriebene  Hilfsschmierolpumpe tritt 
beim Anfahren und für Hilfszwecke in Tätigkeit. Die 
Anlaßvorrichtung dieser Hilfsturbine ist so eingerichtet, 
daß die Turbine automatisch anläuft, wenn aus irgend- 
einem Grunde die Oelzufuhr zu den Lagern aufhort. Das 
Schmieröl wird durch eine -motorangetriebene Oel- 
schleuder System Le Laval gereinigt und durch zwei 
Oelkühler: rückgekuhlt. 

Der zweiflutige Hauptkondensator ist querschiffs 
unter der Hauptturbine angeordnet und so bemessen, 
daß er bei Tropenkühlwassertemperatur ein Vakuum von 
700 mm = 92,2% erzeugen kann. 

Der Generator ventiliert sich selbst. Die Windungen 
sind mit Fernthermometern ausgerüstet, die an einer 
Kontrolltafel abgelesen werden konnen. 

Der Propellermotor ist ein Drehstrom-Synchron- 
motor mit Kurzschlußwicklung, der bein — 100/Mın. 
2500 WPS entwickelt. Der Motor hat 60 Pole und 


50 Perioden. Besondere Sorgfalt ist darauf verwendet 
worden, die Charakteristik von Propellermotor und 
Generator in Uebereinstimmung zu bringen. Der Rotor 


ist mit leicht beweglichen Polschuhen ausgerüstet. An 
dieser Stelle sei bemerkt, daß der Drehstrommotor beim 
Schiffsantrieb den Vorteil bietet, einen verhältnismäßig 
breiten Luftspalt benutzen. zu können, der in unserem 
Fall bis zu 4 Zoll betragt, ohne den Wirkungsgra:l 
merklich herabzusetzen. Auch der Propellermotor ist 
mit Fernlhermometern ausgerüstet, die zur gleichen 
Kontrolltafel führen. Ein elektrisch angetriebener Lüfter 
sorgt für die notwendige Kuhlung der Windungen.: 
Generator und Motor sind so geschaltet, daß die 
Propellergeschwindigkeit bis auf ein Dreißiastel redu- 
ziert und der Propeller auf elektrischem Wege um- 
gesteuert werden kann, wobei die Turbine in der glei- 
chen Drehrichtung weiterläuft. Die aesamte Schulzen- 
und Schaltsteuerung ist an einer Bedienungsstelle kon- 
zentriert und derart mit der Dampfzufuhr verblockt, daß 
ein Anfahren in nicht beabsichtigter Drehrichtung un- 
moglich ist. 
: Die gesamte NHilfsmaschinenausrüustung ıst sehr 
reichlich gehalten, wo irgend angàngig, ist immer volle 
Reserve vorgesehen worden. Die 15zöllige Haupt- 
kühlwasserpumpe wird normal durch einen 55 PS Dreh- 
strommotor angetrieben, der seinen Strom vom Haupt- 
generator erhält. Wahlweise hierzu kann die Pumpe 
durch eine Verbund-Dampfmaschine angetrieben wer- 
den. Als Luftpumpe ist eine Weir-Dualluftpumpe vor- 
gesehen. Drei Gleichstrom-Generatorsätze von je 
90 kW, zeitweise überlastbar auf 125 kW, sind vor- 
handen. Die Generatoren erhalten ihren Antrieb durch 
Verbund-Dampfmaschinen. Zwei Sätze sind normal in 
Betrieb, der dritte steht in Reserve. Ein Satz dient zur 
Erzeugung des Erregerstromes, der zweite Satz speist 
mit 110 Volt die Beleuchtung, Kesselgebläse, Propeller- 


motor-Lüfter und die Ventilatoren für Luftkühlung der 


Ladung. Bemerkenswert ist, daß alle Vergleichsschiffe 
nur drei Generatorsätze von je 55 kW besitzen. Die 
Kesselspeisecinrichtung besteht aus zwei Weirpumpen, 
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kombiniert mit einem  Mulli-flow-Speisewasservór- 
warmer und einem Schwimmertank. Das Kesselgebläse 
hat beidseiligen motorischen Antrieb, wovon eine Seite 
in Reserve steht. Die gesamte übrige Hilfsmaschinen- 
einrichtung entspricht Schiffen mit Oelfeuerung wie auf 


dieser Fahrt üblich. (Engineering, 16. Juni 1922.) Oll. 
Frankreich. 
Petroleum ~ Tank-Dampfer „Omphale“. Erbauer: 


Chantiers el Ateliers de Saint-Nazaire auf Bestellung 
der Compagnie Auxiliaire de Navigation. Länge zwi- 
schen den Loten 128 m, Breite auf Spanten 17,50 m, 
Hohe bis Hauptdeck 9,775 m, kleinste Hohe der Auf- 
bauten 2,25 m, Tiefgang. 7,50 m, entsprechende Trag- 
fähigkeit 8950 1. Durch die Querschotte wird das Schiff 
in folgende Räume geteilt: 1. Vorderpiek, 2. Laderaum 
(kann auch als Heizollank verwendet werden), 3. unter- 
halb liegender Heizöltank, 4. Cofferdam, 5. vier Oel- 
doppeltanks, 6. Pumpenraum, :7. fünf Oeldoppeltanks, 
8. Cofferdam, 9. Kohlenquerbunker (auch als Heizöltank 
geeignet), 10. Kessel- und Maschinenraum, 11. Hinter- 
piek. Wohnräume: Back für die Mannschaft, Brücke 
fur Decksoffiziere, Poop für Maschinisten und Hilfs- 
personal. Gebaut nach Normen des Bureau Veritas. 
Bauspanten: Boden- und Seitenteile geradlinig mit run- 
den Verbindungsstücken. Maschinenanlage: Dreifach- 
Expansionsmaschine 690, 1130, 1900 X: 1295 mm. Kessel- 
anlage: Vier zylindrische Schiffskessel, Durchmesser 
5 m mit Ueberhitzer, gesamte Heizfläche 1034 m?, 
Kohlen- oder Oelfeuerung. Oelbrenner System Wall- 
send. Hilfsmaschinen: Zwei horizontale Duplex-Dampf- 
pumpen, zwei elektrische Generatoren von je 15 kW. 
Die eingebauten Rohrleitungen für unabhängige Be- 
dienung der Tanks steuer- und backbords sind durch 
Querstränge miteinander verbunden, um die Sicherheit 
der Bedienung zu erhöhen. Heizschlangen liegen in 
jedem Tank. Die Geschwindigkeitsmessung ergab: 
Tiefgang 7,49 m, 3670 PSi, Geschwindigkeit 12,15 kn/St. 
Die Messung des Brennstoffes ergab bei vollbeladenem 
Schiff: Verdrängung 13 63011, Geschwindigkeit 10,5 kn-St., 


Maschinenleistung 2340 DSi. Brennstoffverbrauch 
pro 24 Stunden 26,5 t. (Bulletin Technique du Bureau 
Veritas, Juni 1922.) u Nid. 


Ein Loisenkabel soll im Hafen von Le Havre gelegl 
werden. Soweit bekannt, ist es die dritte Anwendung, 
die diese neue Erfindung zur Führung des Schiffes bei 
unsichtigem Wetter findet. Die ersten Verlegungen ge- 
schahen in einem amerikanischen Hafen und in Ports- 
mouth. At. 


| Statistik 
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Hamburgs  Seeschiffsverkehr. Die Statistik des 
Hamburger handelsstatistischen Amtes über den See- 
verkehr im Hamburger Hafen im Monat Juli ist deshalb 
besonders bemerkenswert, weil die deutsche See- 
schiffahrt durch den am 1. Juli einsetzenden und den 
ganzen Monat andauernden Streik der Seemaschinisten 
so gut wie völlig lahmgelegt war. Trotzdem sind doch 
noch im Hamburger Hafen angekommen 231 deutsche 
Schiffe mit 185610 Reg.-T. und insgesamt 793 See- 
schiffe mit 1065329 Reg.-T. gegen 1447 Schiffe mit 
1271752 Reg.-T. in dem letzten Vergleichsjahr 1913. 
Abgegangen sind zu Handelszwecken seewarls im glei- 
chen Monat im ganzen 939 Seeschiffe mit 948029 N.- 
Reg.-T. gegen 1744 Schiffe mit 1 316 101 1 im Juli 1913. 
Hiervon führten 370 die deutsche Flagge. 


Bremens Seeverkehr. 
Statistischen Landesamtes Bremen hat der Seeschiffs- 
verkehr auf der Weser sowohl im Juni wie in den ersten 
sechs Monaten dieses Jahres gegenuber dem gleichen 
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Nach den Angaben des 


EYE 


Zeitraum des Vorjahres eine sehr bemerkenswerle, er-- 
freuliche Zunahme, im ganzen etwa eine Verdoppelung, 
erfahren. Auch der Seeverkehr auf der Weser hat 
demnach jetzt, gleich dem auf der Elbe, den Friedens- 
stand vom Jahre 1913 fast wieder erreicht; Bremen allein 
hat ihn sogar, wenn es so weitergeht, bereits über- 
schriten. Die Ankünfte in den bremischen Hafen um- 
fassen im Juni 383 Schiffe mit 415726 Reg.-T. (gegen 
190 Schiffe mit 158001 t im Juni 1921), davon entfallen 
auf Bremerhaven 96 Schiffe mit 168316 t (64 mit 
71537 1) und auf Bremen 290 Schiffe mit 248741 Reg.-T. 
(129 mit 90870 Reg.-T). Insgesamt 405 Schiffe mit 
468 214 t (212 mit 186184 D — Im ersten Halbjahr 1922 
umfaBle der Seeschiffsverkehr in bremischen Häfen 
1742 Schiffe mit 1984315 Reg.-T. (gegen 1307 mit 
1082 186 Reg.-T. gleichzeitig 1921), davon entfallen auf 
Bremerhaven 454 Schiffe mit 844004 Reg.-T. (400 mit 
402562 t, 1913: rund 1,2 Mill T) und auf Bremen 
1308 Schiffe mit 1159860 Reg.-T. (917 mit 687 934 t, 
1913: rund 1 Mill. TJ). Insgesamt 1834. Schiffe mit 
2 202 426 Reg.-T. (41436 mit 1 254 385 P l i 


Lübecks Schiffahrtsverkehr im Juli 1922. Im Hafen 
von Lübeck kamen an: 221 Handelsschiffe mit 
44 044 Reg.-T. Tragfähigkeit (i. V. 220 mit 34 882 Reg.- 
Tonnen). Ausgegangen sind 181 Schiffe mit 33 834 Reg.- 
Tonnen Rauminhalt (210 mit 33 475). 


Kohlenproduktion und Kosten in England. Das 
Minendepartement veröffentlicht eine Statistik über die 
Ausbeute und  Produktionskosten der Kohlenindustrie 
in dem mit dem 31. März beendigten Quartal. In Groß- 
britannien wurden 57633631 1 Kohlen gefördert, der 
Minenverbrauch stellte sich auf 3 957 505 t, die Arbeiler- 
kohle auf 462795 t. Die für den Handel verfügbare 
Menge betrug also 52215311 1 Die Gesamtkosten der 
Produktion beliefen sich auf 51704431 Did Sł, davon 
Löhne 34 827 155 Did St. oder 15 sh 4,08 d. per Handels- 
lonne, Lagerkosten und Holz 6742627 Did St. oder 
2 sh 6,99 d per Tonne, Unterstützungsfonds der Berg- 
arbeiter 239781 Did St. oder 01,10 d per Tonne, Ab- 
gaben 1622 955 Pfd. St. oder 7,47 d per Tonne. 


Personalien mmm 
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Rudolf Ulrich f. Der Germanische Lloyd betrauert 
den Verlust seines Verwaltungsdirektors Rudolf Ul- 
rich, der nach längerer Krankheit am 21. August ver- 
schieden ist. Fast 33 Jahre lang hat der Verstorbene 
tatkräftig und mit außerordentlichem Erfolge für das 
en und das Ansehen des Germanischen Lloyd 
gewirkt. 


d 


Verschiedenes 


t e * r 
kb. ball, Aalt KAAL 


„Industrie- und  Handels-AdreBbuch für Groß- 
Berlin und die Mark Brandenburg.“ Unter diesem Titel 
erschien vor einiger Zeit erstmalig ein wertvolles Nach- . 
schlagewerk für Industrie und Handel der gesamten 
Mark. Größte Uebersichtlichkeit des Inhalts, handliches 
Format und zweckmäßige, umfassende Verbreitung 
geben dem Werk besonderen Wert. Der jetzt schon 
reiche Inhalt, — es werden in rund 1700 einzelnen Bran- 
chen etwa 70000 Adressen aufgeführt, — soll bei der 
nun erfolgenden Neubearbeitung für 1925 eine bedeu- 
tende Erweiterung erfahren; größtmögliche Genauigkeit 
und Zuverlässigkeit der Adressen ist durch die Mit- 
arbeit einer Reihe von Behörden und Fachorga- 
nisalionen, die sich in dankenswerter Weise in den 
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Dienst der Sache stellten, gewährleistet. EM Interesse 
von Industrie und Handel liegt es daher, für fachgemäße 
Eintragung für 1923 Sorge zu tragen. Der heraus- 
gebende Verlag RothgieBer & Diesing, A,-G., Berlin 
S. 42, Prinzenstraße 98, Fernspr.: Moritzplatz 4769, 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Der Wanner Kohlenhafen am Rhein-Herne-Kanal, 
der bisher von einer Betriebs-G. m. b. H. verwaltet 
wurde, an der die anliegenden Gemeinden, besonders 
Wanne und Gelsenkirchen, beteiligt waren, wird jetzt in 
ein gemeinwirtschaftliches Unternehmen eingebracht, an 
dem die Industrie und die Gemeinden gemeinsam inter- 
essiert werden sollen. Die Kosten für den Ausbau des 
Hafens werden auf insgesamt 450 Mill. M veranschlagt. 
Zunachst werden 150 Mill. M zur Erledigung der drin- 
gendsten Arbeiten benötigt. Der Plan hat in Herne 
bereits die Zustimmung der Stadiverordneienversamm- 
lung gefunden. 


A.-G. Unterweser. Die im Frühjahr dieses Jahres 
mit einem Kapital von 30 Mill. M gegründete Gesell- 
schaft hat die Siemens-Schuckert- Werke in Berlin mit 
der Errichtung eines Großkraftwerkes in Farge zur Aus- 
nutzung der Wasserkräfte der Weser beauftragt. Es 
handelt sich um ein Projekt von vielen Millionen. Mit 
den Bauarbeiten ist bereits begonnen. Das Werk soll 
so schnell als möglich fertiggestellt werden. 


Brown, Boveri A Cie, A.-G., Mannheim. Die Ge- 
sellschaft veröffentlicht ihren Geschäftsbericht erst nach 
stattgehabter G.-V., die bereits die Dividende von 15 
(i. V. 10) i% auf 80 (40) Mill. M. Stammkapital und 6% 
auf 35 Mill. M. Vorzugsaklien genehmigt hat. 
Bericht geht hervor, daß der: Gewinn auf Fabrikation 
und Beteiligungskonten von 57,16 auf 96,37 Mill. M. ge- 
stiegen ist. Da die Abschreibungen 2,58 Mill. M. (gegen 
1,34 Mill. M. i. V) betragen, und die Ausgaben für Ge- 
neralunkosten und Zinsen von 49,9 auf 77,75 Mill. x 
angewachsen sind, verbleibt ein Reingewinn von 16,2 
(5,96) Mill. M. Der ‚Auftragseingang und der Umsatz 
isi gegen das Vorjahr nicht allein zahlungsmáBig, son- 
dern auch dem Umfange nach gestiegen. Das- durch 
den Preis und die Knappheit der Kohlen hervorgerufene 
Bestreben, vorhandene Wasserkrafle auszubauen, hat 
dem Großmaschinenbau der Gesellschaft erhebliche 
Aufträge zugeführt. . Die Brown, Boveri A.-G. ist an den 
Lieferungen der elektrischen Maschinen für die größten 
in Deutschland im Bau befindlichen Anlagen beteiligt. 
Sie hat gegenwärtig für das Walchenseewerk, die Milt- 
: lere Isar AO. und die Isarwerke in München sowie 
vom Elektrizitätsamt Cassel zehn Generatoren mit einer 
Gesamtleistung von 8700 KVA im Bau. Darunter be- 
' finden sich Maschinen der größten bisher auf dem 
Kontinent für derartige Zwecke gebauten Leistungen. 
Die Bahnabteilung hat staatliche Aufträge aus der 
Vorkriegszeil, welche wahrend des Krieges zurückge- 
stelt werden mußten, erledigt. Die Gesellschaft er- 
wartet weiter im Laufe des kommenden Jahres groe 
Bestellungen auf elektrische Lokomotiven. In der Bilanz 
erscheinen das Fabrikationskonto mit 185,89 (137,17) 
Mill. M., Materialien mit 84,05 (53,85) Mill. M., Wertschrif- 
ten und Beteiligungen mit 19,47 (8,36) Mill. M. Am 
. stärksten tritt in die Erscheinung die Zunahme der De- 
bitoren von 78,4 auf 182,26 Mill. M., worunter sich Bank- 
und Postscheckguthaben in Höhe von 27,14 (3,36) Mill 
Mark befinden. Hingegen sind die Kreditoren, die sich 
aus Kundenanzahlungen, Bankschulden und sonstigen 
Gläubigern zusammensetzen, nur unbedeutend, nämlich 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen E 
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16243, 16244, übersendet Eintragungsantrag (die ein- 
malige Eintragung ist völlig kostenlos) auf Wunsch so- 
fort. Ebenso ist dort auch die bereits erschienene Aus- 
gabe für 1922 zum Preise von 120 M zuzüglich Porto 


. zu beziehen. 


von 186,64 auf 193,74 Mill. M. gestiegen. Allerdings hat 
die Gesellschaft ihr Kapital im abgelaufenen Geschafts- 
jahr sehr stark, nämlich von 40 auf 175 Mill. M. erhöht, 
außerdem neue Obligationen in Höhe von 20 Mill. M. 
ausgegeben. 


Baroper Walzwerk A.-G. Das Unternehmen hat in 
dem 'vergangenen Geschäftsjahr recht befriedigend ge- 
arbeitet, so daß ein günstiges Erträgnis zu erwarten 
Ist. Inwieweit dies in der Dividendenbemessung zum! 
Ausdruck kommen wird, läßt sich jedoch noch nich: 
sagen, jedenfalls liegt eine Erhöhung (i. V. 25%) durch: 
aus im Bereich der Möglichkeit. Das Unternehmen, das 
noch immer über ein relativ kleines Aktienkapital ver- 
fügt, verwendet erhebliche Teile der Einnahmen aus 
dem laufenden Geschäft zur Vervollkommnung seiner 
Anlagen, besonders der Mondgasbetriebe. Die Ergeb- 
nisse der Gesellschaft sind im übrigen stark abhängig 
von der jeweiligen Kohlenlieferung. 


Erdölvorkommen bei Gebweiler. Auf einem Klein- 
feld in der Gemarkung Gebweiler stieß man anläßlich 
einer Grubenausschachtung auf Erdöl. Ob hier eine 
größere Petroleumquelle entdeckt worden ist, werden 
die weiteren Nachgrabungen zeigen; immerhin besteht 
schon jetzt einige Wahrscheinlichkeit dafür, da bereits 
seit längerer Zeit Petroleumvorkommen in dieser 
Gegend vermutet wurden. 


Die Sächsisch-Böhmische Dampfschiffahris-Gesell- 
schaft in Dresden beruft auf den 2. September cine 
außerordentliche Generalversammlung, in welcher Be- 
schluß gefaßt werden soll über die Ersetzung des bis- 
herigen Gesellschaftsvertrages durch ‚einen neuen Ge- 
sellschaftsvertrag In dem neuen Vertrage werden Be- 
stimmungen enthalten sein über die Möglichkeit der Ein- 
ziehung von Aktien und die Pflichten eines Aus- 
schusses, der innerhalb des Aufsichtsrates gebildet wird 
und dem das Genehmigungsrecht bei wichtigen Rechts- 
geschäften übertragen werden soll Es wird weiter 
bestimmt, daß die Einberufung des Aufsichtsrates auf 
Antrag von mindestens fünf Mitgliedern zu erfolgen hat. 


Ein neues Edelstahlwerk.. Am 31. Juli ist das neue 
Stahlwerk Groß-Kayna des Siegen-Solinger Gußstahl- 
Aktien-Vereins dem Betrieb übergeben worden. Das 
neue Stahlwerk basiert auf der Braunkohle des Geisel- 
tales. Es ist das einzige Edelstahlwerk in Mitteldeutsch- 
land. Wie Generaldirektor Dr. Theusner bei der Er- 
offnung ausführte, stellt das neue Werk in seiner Ein- 
richtung das Beste und Modernste dar, was es bis jetzt 
auf diesem Gebiete gibt. 


Aufschließung neuer Gruben in der Pfalz. Die Bil- 
dung des Saargebietes nahm der Rheinpfalz die großen 
Bergwerke von St. Ingbert, Mittelbeybach und Franken- 
holz mit einer Gesamtjahresproduktion von 800000 1 
Kohle. Die im Nordwesten der Pfalz gelegenen Gru- 
benfelder, die — zwar schon früher entdeckt und auf- 
geschlossen — doch erst jetzt nach der Abtrennung 
in größerem Maße ausgenuntzt werden, versprechen 
nicht unbedeutende Förderung. Im Mai d. J. konnten 
bereits insgesamt 22 647 1 gefördert RS Nach Be- 
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endigung der weiteren Ausbauarbeiten darf mit einer 


schnellen Zunahme der Förderung gerechnet werden. 
Immerhin ‚täuschen sich die beteiligten Kreise keines- 
wegs daruber, daß auch eine noch so forcierte Kraft- 
anspannung in dieser Richtung nie.die Produktion der 
früheren Gruben erreichen kann. iD. B.Z.) 


Einstellung des Bauprogramms der Rhein-Elbe- 
‚Union. Wie die Frankfurter Zeitung erfährt, ist in einer 
Sitzung des Finanzausschusses der Rhein-Elbe-Union 
mitgeteilt worden, daß man mit alleiniger Ausnahme 
des schon zu weit geforderten Röhren- und Stahlwerks 
auf dem Bochumer Verein sämtliche begonnenen Bauten 
eingestellt und auf die Ausführung der noch geplanten 
Bauten verzichtet habe. Gleichzeitig habe in der Per- 
sonaleinstellung weitgehende Zurückhaltung Platz ge- 
griffen. Hierzu gibt die „Rhein.-Westf. Zig.“ bekannt, 
daß es sich um die Stillegung von etwa 60% aller 
"Bauten bzi der ganzen Siemens-Schuckert-Rhein-Elbe- 
Union handle. Als Grund wird die ungeheure Steigerung 
der Baukosten angegeben, für die infolge der täglich 
groBer werdenden Geldknappheit Gelder nicht mehr zu 
beschaffen seien. Demgegenüber wird von zuständiger 
amtlicher Stelle der Stinnes-Gruppe erklärt, daß diese 
Meldung unzutreffend ist, soweit es sich um die be- 
hauptete Stilllegung bereits in Angriff genommener Neu- 
anlagen handle. In der Tat sei ja auch von den ge- 
planten großen Neuanlagen der Rhein-Elbe-Union bis- 
her nur das Bochumer Röhrenwalzwerk im Bau, das 
cbenso ferligaestellt werde, wie auch die anderen 
innerhalb des Konzerns vorgesehenen Neuanlagen. Bei 
den übrigen Projekten, so beispielsweise bei dem seiner- 
zeit gemeldeten Projekt der Errichtung einer größeren 
Kokereizentrale zwischen Gelsenkirchen und Bochum, 
handle es sich um Pläne, deren Ausführung noch nicht 
in Angriff genommen worden sei. Natürlich sei .es 
moglich, daß in einzelnen Fällen, so beispielsweise für 
Siedlungsarbeiten, die Arbeiten nach Fertigstellung der 
Plane infolge der Lage des Baumarktes hinausgescho- 
ben würden. Angesichts der fortschreitenden Geldent- 
wertung, die alle Voranschlage immer wieder umwirft, 
scheint es allerdings im allgemeinen wohl nicht aus- 
geschlossen zu sein, daB auch die Verwirklichung der 


qroBen Baupläne, mit denen man sich seit längerer Zeit ` 


in der Schwerindustrie beschäftigt, soweit sie noch 
nicht in Angriff genommen worden sind, immer größeren 
Schwierigkeiten begegnet. 


Ausland 


Stinnesgründung in. Ungarn. Unter Beteiligung von 
Hugo Stinnes, der Alpinen Montangesellschaft und der 
Britisch- Ungarischen Bank wurde in Budapest die 
Ferror, Vereinigte Eisen- und Erzhandels A.-G .mit 
einem Aktienkapital von 30 Mill. ungar. Kr. gegründet. 


Deutscher Ankauf im ositgalizischen Petroleum- 
gebiet. Die deutsche Firma Schröder & Brockdorf hat, 
dem „Gloss Polski“ zufolge, von einer Wierer Firma 
Dctroleumquellen in Ostgalizien erworben und zu deren 
Ausbeute eme Aktiengesellschaft unler der Firma 
„Mincralöl A.-O." gegründet. 


Die Oesterreichischen Brown, Boveri-Werke be- 
anlragen eine Kapitalsverdoppelung auf 80 Mu Kr. 
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Dehnungsmessungen an Schiffskorpern, von Dr, Sie- 
mann, Bremen, (Z. d. V. D. I., 15. 4. 22, S. 373); Þe- 
richt uber die Verwendung von Meßgeräfen, be- 
" schreibung eines neuen Apparales, praktischer Ver- 
such beim Stapellauf des Lioyddampfers „Köln“, 
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-Langsfestigkeit von Frachtdampfern und deren Ver- 


änderungen mit der Volligkeit der Schiffsform, Vortr. 
vor d. Inst. of Nav: Arch. v. E. L. Champness, ver- 
öffentlicht in: Syr. a. Shipp. v. 12. 4. 22, S. 167 
(Wortlaut); Shipbuilder, Mai .22, Nr. 141, S. 366—370 
(Auszug); Diskussion veröffentlicht in: The. Eng. v.. 
28. 4. 22, S. 462; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S, 216. 


Schifiskessel 


Wirtschaftlichkeit in Schiffskesseln, Vortr. vor d. Inst. 
of Nav. Arch. von John Reid; Vortr. veröffentlicht in: 
Engg. v. 14. 4. 22, S. 472° (Wortlaut); Syr. a. Shipp. 
vom 12. 4. 22, S. 145 (Wortlaut); Shipbuilder, Mai 22, 
Nr. 141, S. 401—405 (Auszug); Diskussion veröffent- 
licht in: The Eng. vom 14. 4. 22, S. 420; Engg. vom 
14. 4. 22, S. 448; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S, 211, 


Motoren 

Dieselmaschinenanlage für Einschrauben-Motorschiffe, 
Vortr. vor d. Inst. of Nav. Arch. von James Richard- 
son, veröffentlicht in: The Eng. vom 21. 4. 22, S. 445 
| (Auszug); Engg. vom 7. 4. 22, S. 417 (Wortlaut); Syr.. 
a. Shipp. vom 12. 4. 22,'S. 159 (Wortlaut); Shipbuilder, 
Mai 22, Nr. 141, S. 407 —411 (Auszug); Diskussion Ver- . 
öffentlicht in: The Eng. vom 21. 4. 22, S. 445; Engg. 
vom 14. 4. 22, S. 449; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, 

S. 213 

Schiffsbesehreibungen 


Frachtdampfer „Saparoca“ von 9480 1s dw., geb. von 
der Rotterdamschen Trockendock- Gesellschaft für die 
Stoomvaart Maatschapij „Neederland“; Abmessun- 
gen 128 X: 16,61 X 8,55 m. Kurze Bescht 'Haupt-- 
spant, Generalplan. Shipb. a. Shipp. Rec. vom 1. 6. 
22, S. 711. 

Neue Cunard-Liner ,Laconia^ von 21000 B.-R. Ed und 
„Andania“ von 14000 B.-R.-T. Geschwindigkeilen 16 
und 14 kn. Kurze Beschr., Angaben u. Abb. Shipb. 
a. Shipp: Rec. vom 8. 6. 22, S. 742—745. 

| Verschiedenes 3 

Neuere Entwicklungen von Motorrettungsbootlen, Vortr. 
vor d. Inst. of Nav. Arch. von J. Rennie Barneti, ver- 

: offenllicht in: Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S. 191; 
Shipbuilder, Mai 22, Nr. 141, S. 426—428 (Auszug); 
Diskussion veröffentlicht in: The Eng. vom 28. 4. 22, 
S. 464; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S. 219. 


= Die heulige Ausgabe enthalt Beilagen folgender 
irmen: 
1. Vulcan-Werke Aktiengesellschafl, Hamburg und . 
Stettin, betr. „Oelfeuerungsanlagen“; 
2. Maschinenfabrik Schieß A.-G, Düsseldorf, betr. 
„Dornpressen“, 
worauf wir'unsere Leser besonders aufmerksam Aachen: 
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XXIII. TAUR 


. Motortankschiffe "Minn Schindler“ und „Ossag“ 


erbaut von der „Deutsche Werft“, 


Hamburg 


Konsiruktionsgrundlagen — Schiff — Hauptmaschine — Hilfsmaschinen 


Erprobungen — 


Dre von der „Deutsche Werft“ erbauten Motor- 
lankschiffe „Julius Schindler" und „Ossag“, die im 
Frühjahr 1922 nach erfolgreichen Probefahrten an 
die Oelwerke Julius Schindler und die Oelwerke 
Stern-Sonneborn, Hamburg, abgeliefert wurden, ge- 
boren zu den wenigen bisher in Fahrt gesetzten 
Motorschiffen mit Einschraubenantrieb. Hierin drückt 


erste Ausreise 


Herstellungsrecht besitzt, Da die Motorschiffe 
„Julius Schindler“ und ,Ossag^ schiffbaulich wie 
maschinenbaulich bemerkenswerte Einzelheiten 
aufweisen, wird die Kenntnis der hauptsächlichen 
Daten auch für die Allgemeinheit von Interesse sein. 

Eine Gesamlansicht eines der beiden Schwe- 
sterschiffe zeigt Abb. 1. 


Abb. 1. Gesamlansich! von „lulius Schindler" 


sich sinnfállig das Vertrauen aus, das die Reede- 
reien und die Dauwerlt in die Znverlässigkeit des 
nach der Bauart Burmeister & Wain ausgeführten 
Motors setzen, einer Bauart, für die die der „Deut- 
sche Werft“ nahestehende ‚Deutsche Oel- 
maschinen-Gesellschaf!" das alleinige, 
für Deutschland von der A.E.G. ausgeübte 


Die Hlauptabmessungen der Schiffe sind 
folgende: 
Länge uber alles 09.02 m 
Lange zwischen den Loten 94,00 , 
Größte Breite auf Spanten . 13,80 ,, 
Seitenhöhe bis Haupldeck . 7,30 , 
Kontraktliche Tragfähigkeit . 3700 1 
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Bemerkenswert ist die für Tankschiffe dieser 
Tragfähigkeit gewählte verhälmismäßig große 
Breite; die Bauwerft ging bei deren Wahl von der 
Anschauung aus, daß man mit der. seil einiger Zeit 
besonders im Auslande hervortretenden Tendenz 
der Verringerung des Verhältnisses Länge zu 
Breite auf dem richtigen Wege sei, um ein gunsh- 
ges Schiffskörpergewicht zu erreichen, ohne des- 
halb den Schiffswiderstand in nennenswertem Maße 
ungünstig: zu beeinflussen. Zur Verfügung stand 
eine Leistung der Oelmaschine von 1550 PSi. Aus 
zweifachem Grunde fühlte sich die Werft veran- 
laßt, die mit. dieser Leistung zu erreichende Ge- 
schwindigkeit so genau wie irgend moglich zu er- 
mitteln: einmal wegen der genannten Abweichung 
der Schiffsabmessungen von den sonst üblichen 
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Abb. 2. Frgebnisse der Modellfahrtversuche 

Verhältnissen, zweitens wegen der durch die Lage 
der Maschine im Hinterschiff bedingten verhalinis- 
mäßıg großen Volligkeit der Hinterschiffsform, da 
fur das Schiff im Leerzustande, jedoch bei gefull- 
len Speisewasserzellen in dem ebenfalls achtern 
gelegenen Doppelboden, eine Steuerlastigkeit von 
1’ 5" nicht überschritten werden sollte. Die Werft 
beauftragte daher die Hamburgische Schiffbau- 
Versuchsanstalt G. m. b. H. mit der Vornahme von 
Schleppversuchen und begnügłe sich nicht damit, 
die reinen Schleppferdeslarken feststellen zu 
lassen, sondern da unter den genannten Umstän- 
den mit einem verhältnismäßig großen Sog zu 
rechnen war und uber die Größe des Nachstroms 
bei der vorliegenden Form ebenfalls nur unsichere 
Erfahrungswerte zur Verfügung standen, entschloß 


sich die Werft, auch eingehende Propellerversuche 


zur Ermittlung der unter diesen Verhältnissen gün- 
stigsten Propeller-Abmessungen vornehmen zu 
lassen, Es wurden 4 verschiedene Propeller unter- 


sucht, davon 2 Konstruktionen der „Deutsche Werft“ ` 
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zonne 


und Konstruktionen von Spezialfinmen. Gewählt 
wurde auf Grund dieser Versuche ein Propeller von 
3630 mm o und einer mittleren Steigung von 2800 mm. 
Bei diesem Propeller stimmte auch die Dreh- 
zahl bei Aufnahme der dem zu erzeugenden Schub ` 
entsprechenden Leistung mit der normalen Dreh- ` 
zahl des Aniriebsmotors von 125 pro Minute am 
besten überein. Das Ergebnis dieser Versuche ist E 
in dem Diagramm Abb. 2 niedergelegt. 

Wie daraus ersichtlich,. weisen die Kurven der 
EPS und WPS insofern einen recht günstigen Ver- . 
lauf auf, als erst oberhalb des hier in Frage kom- ` 
menden Geschwindigkeitsbereiches ein stärkeres 
Anwachsen der Kurven stattfindet, ein Beweis, daß 
die ökonomische Geschwindigkeit dabei noch nicht 
überschritten ist. Auf Grund. dieser Ergebnisse 


Abmessungen des Schiffes: 


2000 
Länge zwischen den Loten 94,000 m 
Breite über Spanten . . 13,800 m 
SE Sg Konstruktionstiefgang i 
E Q (= Schlepptiefgang) 5,900 m . 
N Verdrängung a. Spt. bei T 
3 —590m !.... 5940 m? 
70003 Benetzte Oberfläche .' 2046 m? 
N 
eS — 
S | 
PT Abmessungen des Propellers: 
Anzahl . . . . E 
Schreübendurchmesser 5,650 m 
* Nabendurchmesser . 0,690. m 
7 Steigung .H 2,800 m 
Steigungsverhältnis . . HD 077 
Abgewickeltes Flügelareal Aa 4,76 m? 
Diskareal . . . À 1035 m? 
Flachenverhallinis .. Aa:A 0,46 
z Anzahl der Flugel . . . . 4 


wurde fesigestelll, daß mit der zur. Verfügung 
stehenden Maschinenleistung von 1550 PSi eine 
Geschwindigkeit von 9,75 kn erreicht werden 
würde, und es wurde diese Geschwindigkeit da- 
raufhin kontraktlich festgelegt. Die Ergebnisse der 
Probefahrten und ersten Reisen, über die am 
Schluß berichtet wird, brachten eine sehr befrie- 
digende Bestatigung dieser lleberlegungen und 


Untersuchungen. 


Nach Fertigstellung wurde das Gesamtgewicht 
des seeklaren leeren Schiffes zu 2290 tł festgestellt, 
wovon 1837 t auf den Schiffskörper, 453 1 auf die 
Maschinenanlage entfallen. In letzterem Gewicht 
sind auch die sämtlichen Hilfsmaschinen für ma- 
schinelle und Schiffszwecke sowie die gesamten 
Rohrleitungen und die elektrische Anlage enthal- 
ten. Dem angegebenen Gesamtgewicht des Schif- 
fes im Leerzusiande entspricht bei Freibord-Tief- 
gang von 6,06 m eine Tragfähigkeit von 3956 1. 
Es wurde also die kontraktlich festgelegte Trag- 
fähigkeit erheblich überschritten. Dieses günstige 
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Ergebnis, das bei normaler Querspantenbauart ere - IX E EI -5 BL g i 
reicht wurde, bestätigte vollauf die bei der Wahl | E NE S EB Ze d 
der Hauptabmessungen gemachten lleberlegungen. | ETE LE 59 ads | 
Die Vermessung ergab einen Raumgehal .,; JE ai An ME Hes- m | 
brutto von 2770, netto von 1623 Reg.-To. ar s9 E B un Se TERE 
Das Schiff wurde unter Aufsicht des Germa- ` NO HS? E. un | 
nischen Lloyd für dessen höchste Klasse 100 A4A[E) ` 8 5.59 80 95.8. 
gebaut; die Verbände sind in ihrer Anordnung und - Bun 5 Brot 
ihren Abmesungen im allgemeinen wie auf Tank- E Iib Nb zu > P 


schiffen dieser Art üblich ausgebildet. 

Hauptspant.) MEM | 
In Abbildung 4 sind die Uebersichtspläne des 

Schiffes dargestellt. Wie daraus ersichtlich, ist 


das Schiff als Zweidecker mit langer Poop, kurzer. 


Brücke und Back gebaut. Es besitzt am Vorsteven 
1,6 m, am Hiniersteven 0,6 m Sprung bei fast 
sprunglosem Mittelschiff. Trotz dieses geringen 
Sprunges hat sich das Schiff auch bei schwerem 
Wetter als äußerst trocken erwiesen. ` ` | 
Die Hauptmaschine hegt, wie bei- 
Tankschiffen üblich, im Hinterschiff. Der 
Hauplladeraum unter dem Zwischendeck 
isl durch Querschotte und ein durchlaufen- 
des Mittellangsschott in 2 x 6 Tanks unter- 
teilt. Die Oelraume werden von den an- 
grenzenden Schiffsraumen durch je einen 
. uber 2 Spanten reichenden Kofferdamm 
getrennt. Zwischen dem 4. und 5. Lade- 
raum liegt über eine Länge von 5 Spant- 
entfernungen der Pumpenraum. Neben den 
Expansionsschächten, die in üblicher 
Weise durch 2 seitliche, zwischen Haupt- 
deck und Zwischendeck uber die ganze 
Lange der Oelraume reichende Längs- 
. Scholle gebildet werden, liegen über dem 
Zwischendeck die sog. Sommertanks, 4 
auf jeder Seite, welche bei Transport von 
Oelsorien geringen spez. Gewichtes Ver- 
wendung finden. Der Gesamtinhalt der 
Hauptladeräume beträgt einschl. der Ex- 
pansionsschachte 4340 m?, der der Som- 
mertanks 863 m*. Die Größe der Oelraume 
gestatfel, nach Abzug des für den Expan- 
sionsraum erforderlichen Inhalts, die Trag- 
fahigkeit des Schiffes auch bei den leich- 
testen in Frage kommenden Oelsorten 
(Benzin von 0,72 spez. Gewicht) voll aus- 
zunulzen. Für sonstige Ladung steht zwi- 
schen Kollisionsschott und  vorderem 
Koffenrdamm ein 295 m? großer Raum zur 
Verfugung. "s e 
Ein Doppelboden ist nur im Bereich 
des 4m Hinlerschiff gelegenen Maschinen- 
raumes vorhanden. Er dient teils zur Auf- 
nahme von Speisewasser fur den Hilfs- 
kessel, teils als Brennstofftank. Im 
übrigen ist der größte Teil des Brennstoff- 
vorrates je etwa zur Hälfte in besonderen 
im Vor- und Hinterschff gelegenen ` 
Bunkern untergebracht, und zwar im Vor- 
schiff zwischen Kollisionsschott und vor- 
derem Kofferdamm, ım NHinterschiff zu 


(Abb. 3, 
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Molortànkschiff „Julius Schindler" 


Abb. 4. 
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- beiden Seiten des Ma~ 


schinenschachtes uber 
dem Zwischendeck. 
Durch die Teilung des 
Bunkervorrates werden 
größere Trimmänderun- 
gen beim Verbrauch 
von Brennstoff vermie- 
den. Der gesamte 


Brennstoffvorrat betragt 


411 m?, Im Doppelboden 
IST ein besonderer 
Schmieröltank von 6 m? 
vorgesehen. 

Hinter dem Ma- 
schinenschacht, der so 
groß bemessen ist, daß 
der Motor fertig zu- 
sammengebaut einge- 
setzt werden kann, ist 
m Zwischendeck ein 
Hilfskessel angeordnet, 
der den Dampf für die 
Haupltolpumpen und die 


im Hafenbetriebe lau- 
fenden  Hilfsmaschinen 
liefert. Der Kessel ist 


tur Kohle- und Oelfeue- 
rung eingerichtet. Die 
Kohlen- und Heizöl- 
bunker von je 58 m? In- 


halt liegen zu beiden 
Seiten des Kessel- 
raumes. 


Die Besatzung be- 
steht aus dem Kapitän, 
7 Offizieren und In- 
genieuren, 3 Ingenteur- 
Aspiranten, 4 Schmie- 
rern, Boolsmann und 
Zimmermann, 6 See- 
leuten sowie 6 Mann für 
den Wirtschaftsbetrieb 
und die Bedienung. Vor- 
gesehen sind außerdem 


eine Kammer für 2 
Passagiere, eine Lot- 
senkammer, 1 Hospital 
Sowie eine geraumige 
Maschinen- . und Zim- 
mermannswerkstatt, Auf 
gute und  gediegene 


Ausstattung der Wohn- 
raume wurde besonde- 
rer. Wert gelegt. Die 
Kammern für Kapitän 
und Offiziere liegen 
m dem mitischiffs an- 


geordneten Brücken- 
haus, für das Ma 


schinenpersonal in der 
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Poop; die seemännische Besatzung ist in der Back 
untergebracht. Der unter der Back vorgesehene 
Laderaum kann nötigenfalls als Unterkunftsraum 
fur asiatische Mannschaft eingerichtet werden. Zur 
Aufnahme des Trinkwassers dienen zweı im 
Bruckenhaus aufgestellte Tanks von 40 m? In- 
halt. Auf dem mittleren Bootsdeck befindet sich 
ein Deckshaus, dessen vorderer Teil vom Steuer- 
hause eingenommen wird, während sich nach hınten 
die F. T.-Kammer und die Lolsenkammer anschlie- 
ken. Der vordere Teil dieses Decks dient als 


Abb. 5. 


Hauptmaschine 


Kommandobrücke; darüber liegt eine besondere 
| ofsenbrucke. 

Die Schiffe besilzen 2 stählerne Pfahlmästen mil 
hölzernen Stengen, die in eingezogenem Zustande 
ein Passieren des Manchester-Kanals gestalten. 
Lösch- und Ladegeschirr sind verhältnismäßig 
reichlich bemessen, um die Möglichkeit zu haben, 
die Tankraume und Schächte gegebenenfalls auch 
zum Stauen von Trockenladung zu benutzen. Jeder 
Mast trägt 2 Ladebaume von je 2 1 Tragkraft, mit 
Ausnahme des am ÖGroßmast befindlichen nach 
hinten weisenden, der 4 t Tragfähigkeit besitzt, um 
den an Deck liegenden Reservepropeller heben zu 
konnen. Auf jeden Mast arbeitet eine Dampflade- 
winde von je 4 t Hubkrafl. 

Die 
Vorschriften 


mit Booten. entspricht den 
Seeberufsgenossenschaft. Die 


Ausrustunqg 
der 
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2 Rettungsboote von 27' Lange sind auf dem hin- 
teren Boolsdeck über der Poop, eine 22’ Gig und 
ein 18' Dingi auf dem mittleren Bootsdeck in Da- 
vits aufgestellt. | 

Die Hauptmaschine (Abb. 5) ist eine einfach- 
wirkende Viertakt-Oelmaschine mit Kreuzkopffüh- 
rung nach der bekannten. Bauart Burmeister & 
Wain. Die Maschine ist die siebenle aus einer 
Reihe von 20 gleichen für die „Deutsche Werft“ 
Hamburg in den Werkstätten der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin, erbauten bzw. in der 


Abb.6, Ansicht auf Zylindergräling 


Bauausführung begriffenen Vierlakl-Schiffsolma- 


schinen. Die Hauptdalen der Maschine sind: 
Zvlinderzahl err EDIT 6 
Zylinderdurchmesser 650 mm 
Hub 960  ,, 
Umdrehungszahl/Min RI 
Leistung . elt ER . 1550 PSi 
5 ee Hd) Bs. 


Die SE Orimeiplatte Bestell aus einem 
kraligen Kastengestell mit untergebauten, ge- 
schweißten Oelwannen. Die Grundlager sind mil 
Rücksicht auf leichteren Ausbau zylindrisch ausge- 
bildet. Die Kurbelwelle besteht aus 2 dreifach ge- 
kropften Hälften, deren Kurbeln um je 120° gegen- 
einander versetzt sind. Die Zündung erfolgt bei 
Vorwartsfahrt in der Reihenfolge der Zylinder 1, 
4, 2, 6, 5, 5, bei Ruckwärtsfahrt in der Folge 1,.5, 


Hosted by Google 


Nr. 49/50 


————X—P——————————————— (n 
be 


A 6, 3. A  Charakte- 


rislisch für den Aufbau ` 

der. Burmeister & Wain- 

 Oelmaschine ist die An- 
.. ordnung der A-formigen ` 


. Maschinenstander mit da- 


- zwischenliegendenKreuz- 


 kopfgleilbahnen. Ma- 
 Schinenstánder und Zy- 
lindermäntel sind durch 
durchgehende Anker- 
"Schrauben entlastet. “Je 
3 Zylinder sind ın einem 
Block vereinigt. (Abb. 6.) 


Die aus zähem, dichtem | 


Spezialgu&eisen beste- 
henden Zylinder - Laut- 


büchsen sind von oben 


eingesetzt, so daB sie 
sich in der Langsrich- 


tung nach unten frei aus- 
 dehrien können. Der Zy- 


. Bnderdeckel enthält wie 
üblich Brennstoff-, Ein- 
 saug-, Auspuff-, Anfahr- 


und Sicherheilsventil, Der | 


` Kompressionsraum ist auf 
der Deckelseite eben und 


auf der Kolbenseite kon- S 


vex ausgebildet. ! 


|. . Jeder Arbeitszylinder 
‚hat eine. 
Brennstoffpumpe; 
die 6 Pumpen sind in 
| einem gemeinsamen Ge- 
hause  unmillelbar am 
Maschinistenstand ver- 


einig und erhalten ihren | 


Antrieb mittels Exzenter 
von . der 
zwischenwelle aus. 
Der Druckraum jeder 
Brennstoffpumpe ist mit 
einer kleinen Handpumpe 
ausgerüstet, wodurch die 


von der Brennstoffpumpe 
nach dem Brennstoff- - 


ventil im Zylinderdeckel 
führende 


der Maschine. aufgefüllt 
und etwa in dieser Lel- 
4ung .enthaltene Luft 


. durch einen an höchster S 
. ordnelen Hahn entfernt werden kann. 

Den Brennstoffpumpen fließt der Brennstoff 

aus 2 Tagesbrennstoffbehältern zu, die 

oberhalb der Hauptmaschine am vorderen Maschi- 

nenraumschotlt aufgestellt sind. Jeder Brennstoff- 


et e nt 


besondere 


Steuerräder- 


Brennstofflei-. 
tung vor dem Anfahren. 


telle der Leitung ange- 
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. wechselweise benutzten Behälter mehr als 13 Stun- 
den Ruhe hat, um Wasser und mechanisch beige- 


mengte Unreinigkeiten auszuscheiden. SÉ d 
. Ein kleiner, zwischen den Brennstoffbehältern 

aufgestelller, geeichter MeBtank gibt der Maschi- 

nenleitung wahrend der Reise die Möglichkeit, ge- 


 behalter faßt 55 mp, so (daß der Inhalt jedes der naue Brennstoffmessungen anzustellen. 
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Die Tagesbrennsloffbehälter werden durch eine 
elektrisch angelriebene Zahnradpumpe, die aus 
samllichen Brennstoffvorralstanks saugt, aufge- 
tulll. Als Brennstoffvorratstanks dienen der Dop- 
pelboden und die Seitenhochtanks im Bereich des 
Maschinenraumes an B.B. und SEB oberhalb der 
Hılfsmaschinen., 

Die Regulierung der Umdrehungs- 
zahl der Hauptmaschine erfolgt durch unmillel- 
bare Veränderung des Saugventilhubes der Brenn- 
stoffpumpen. 

Wie aus der schemalischen Darslellung der 
Abb. 7 ersichtlich, erfolgt der Antrieb dieser Brenn- 
sioffpumpen durch Treibstangen von einer von der 
Hauptmaschine angetriebenen Pumpentraverse. 
Die Treibstangen 18 (Abb. 7) greifen an dem einen 
Ende der zweiarmigen, auf der gemeinsamen Achse 
24 exzenlrisch gelagerten Hebel 22 an, deren Dreh- 
punkle durch die Handhebel 21 verstellt werden 
konnen, wodurch eine Veränderung des Hubes der 
Saugeventile und damit die Regulierung der Dreh- 
zahl erreicht wird. 

Die Gelenkstange 25 steht unter dem Einfluß 
des Aspinall-Reglers, der bei 10 % Drehzahlüber- 
schreitung in Tätigkeit tritt, wodurch die Sicher- 
heitsreglerwelle 23 verdreht und die Saugeventile 
der Brennstoffpumpen 1—5 angehoben werden, 
während das Saugevenlil der Pumpe 6 ungestört 
weıterarbeitet, um ein Stehenbleiben der Maschine 
zu verhindern. 


Abb.8, Ansıcht auf milllere Maschinengräling 
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Abb. 9. Bedienungsstand 


Die für das Einblasendes Brennstof- 
[es in den Kompressionsraum des Arbeitszylin- 
ders und die für die Zerstaubung desselben erfor- 
derliche PreBluft wird in einem an die Hauptma- 
schine angehängten, dreistufigen Einblaseluftkom- 
pressor erzeugt. Das stündliche Ansaugevolumen 
dieser Luflpumpe beträgt 700 m? bei einem End- 
verdichtungsdruck von 65 kg/cm?, Die Pumpen- 
leistung reicht aus, um neben der im normalen Be- 
Irıeb erforderlichen Einblaseluft auch noch die 
Antahrluftbehälter aufzufüllen, so daß der an Bord 
vorhandene Reservekompressor nur wäh- 
rend längerer Manöverperioden in Betrieb gesetzt 
zu werden braucht. 

Die Leistung des Reservekompressors, der 
seinen Antrieb von der an Bord für Kraft- und 
Lichtzwecke vorhandenen zweizylindrigen 75 kW- 
Dieseldynamo erhält und mit dieser durch eine Hill- 
Kupplung verbunden ist, beträgt 360 m®/St. bei 
einem Enddruck von 65 kg/cm?. Der Kompressor 
arbeitet als zweistufige Luflpumpe mit 25 kg/cm? 
Enddruck auf 5 Anfahrgefäße von insgesamt 23 m? 
Inhalt, während beim Einschalten der dritten Stufe 
auch die Einblasegefäße aufgefüllt werden können. 

Eine außerdem vorhandene kleine, dampfan- 
gelriebene Noltluftpumpe von 15 m? /S1d. soll gege- 
benenfalls Anfahr- und Einblasegefäße auffullen, 
falls deren Luffinhalt nach längeren Liegezeilen 


des Schiffes ganz ausgegangen sein sollte. 


Das Anfahren und Umsteuern der Hauplma- 
schine erfolgt in der bei Dieselmaschinen üblichen 
Weise durch Preßluft. Eine schematische Darstel- 
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dig: e hierbei 
‚Abb. 7. Ä 
. Das. Stenejörgani für peA ma der Ma- 
| schine besteht aus einem Handrad, durch desscn 
Drehung in stets gleicher Richtung‘ nacheinander 


folgende Arbeitsvorgänge ausgelöst werden: 


SE EE ünfteldrehung: Arbeitszylinder 1—3 erhalten Anfahrlufl 
2. weitere P» : „ 1—3u.4—6 " 


Tig ww Rx bu, 3 E Brennstoff 
4. " | » | : i 35 1—5 u. 4—6 nm 
Or ous T > 7^ p 1—6erhallen weder Brennstoff 


| noch Anfahrluft; 
| Masch. stopp — klar zum Umsteuern. 
| Das Umsteuern der Maschine von Vorwarls- 
auf Rückwärtsgang wird durch den aus den Abb. 7 
und 9 links neben dem Steuerhandrad ersichtlichen 
Handhebel eingeleitet, der, je nachdem er auf Vor- 
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würls- oder Rückwärtsgang gelegt wird, den Kol- 
ben eines Preßluftzylinders ähnlich der 
 Schiffsmaschinenbau her bekannten Browns’schen 


vom 


Umsteuermaschine mit darüberliegendem Oel- 
bremszylinder auf- oder abwärts bewegt. Die Kol- 


 bensfange des Oelbremszylinders ist als Gabel- 


stange abgebildet, deren eine Gabel eine Verzah- 
nung tragt, während die andere Gabel als Kurven- 
schiene zwischen zwei Rollen arbeitet und damit 
bei eintretender Verlilkalbewegung der Kolben- 
slange eine horizontale Verschiebung der Nocken- 
welle vornimmt. Der Antrieb der Nockenwelle 
(siehe Abb. 8) erfolgt unmittelbar von der Kurbel- 
welle der Hauptmaschine aus durch reine Stirn- 
radubertragung mit einem llebersetzungsverhaltn's 
2:1. Das Rädervorgelege ist zwischen den beiden 
Arbeitszylindern 3 und 4 angeordnet. 


(Schluß folgt.) 


Drei Schritte im WS Kriegsschiffbau: 


„King Edward VIL“ — 


„Lord Nelson“ — „Dreadnought“ 


(Schluß) 


„Lord Nelson“ und „Agamemnon“ blieben die 
einzigen Schiffe ihrer Art. Während’ ihres Baues 
empfahl em Konstruktionsausschuß einen großen 
Schritt vorwärts, der in der „Dreadnoughf“ 
von, 1905 verwirklicht wurde. Der Uebergang vom 
„Lord Nelson“ zur „Dreadnought“ ist dadurch be- 
sonders auffällig, daß die gemischte Bewaffnung 
des ersteren mit schwerer und Miltel-Artillerie bei 
der letzteren — unter Fortfall jeglicher Mittel- 
artilerie — durch zehn 12”- (30,5 cm-) Geschütze 


ersetzt wurde, ohne daß dabei praktisch eine Ge- 


wichtsänderung eintrat. Dagegen zeigte der 
Schiffskorper den Vorteil der großen Gewichtser- 
sparnisse, die schon an früheren Schiffen ent- 
wickelt worden waren, und darin liegt wohl der 
Grund zu der Behauptung, der Schiffskorper. der 
. „Dreadnought“ wiege nicht mehr als der des ‚Ju- 
piter“ G,Majestic"-Klasse), obwohl diese fast 3000 t 
mehr Wasser verdränge. Hierzu trug die Ersparnis 


.. an den schon bei „King Edward VII.“ eingeführten 


12 "- Geschuizlafellen beträchtlich bei. 
.Zwei andere sehr wichtige Umstände halfen 


bei Erzielung der hohen Geschwindigkeit von . 
Bei den Modellschlepp-. 


211, kn wesentlich mit. 
versuchen ergab sich, daß für 21 kn Geschwindig- 
.. keit 23 000 PS genügen müßten, wahrend nach den 


von ausgeführten Schiffen stammenden Ver- 


gleichsunterlagen mit 28000 PS hätte gerechnet 
werden müssen. Die Ersparnis von 5000 PS in- 


folge Verfeinerung des Linienrisses bedeutete den ` 


Fortfall einer Kesselreihe und die Ersparung von 
25’ (7,62 m) Schiffslange. Zweitens hatte die hohe 
- Geschwindigkeit, die „Amethyst“ dank seiner Tur- 
binenanlage zu erreichen vermochte, einen tiefen 
Eindruck auf de Konstrukteure gemacht. Es wurde 

deshalb vorgeschlagen; Parsons-Turbinen mit auf 


vier Wellen verteilter Leistung fur „Dreadnought“ 
zu verwenden, und dieser Vorschlag fand die Zu- 
shmmung des Chefingenieurs. Es gab dann leb- 
hafte Erorterungen uber die Turbinendrehzahl. 
Charles Parsons konnte hierbei wesentlich helfen, 
und nach seinem Ratschlage wurde ein Projekt mit 
25 000 PS durchgearbeitet, die (gleichmäßig auf vier 
mit 320 minullichen Umdrehungen laufende Wellen 
verteilt waren. Die Anlage bedeutete dann einen 
großen Erfolg; bei der Probefahrt wurden 26 000 PS 


entwickelt und 21,6 kn bei 328 Wellenumdrehungen 


gelaufen. Linienverbesserung und Einfuhrung der 
Dampfturbine ermöglichten die Erzielung der Kon- 
struktionsgescnwindigkeit von 21 kn mit nur 
23000 PS, und diese Leistung wurde mit einem Ge- 
wichtsaufwand von nur 1990 ts entwickelt. Andern- 
falls wäre zur Aufnahme der Maschinenanlage ein 
weit größeres Schiff notig gewesen — wahrschein- 


dich 20 000 is und 30000 PS. Das isi der wahre 


Grund, aus dem heraus der fremde Kriegsschiffbau 
damals eine Zeitlang stillag — nicht die Tatsache, 
daß die ,,Dreadnought" so viele 12^- (30,5 cm-) Ge- 
schüłze zu tragen vermochte. Die Abbildungen 1 
und 2 zeigen, wie bemerkenswert die Verbesserung 
im Schiffsaniriebe war und wieviel größer die 
Fahrtstrecken waren, die „Dreadnought“ im Ver- 
gleich zu ihren Vorgängern zurückzulegen ver- 
mochte. ; 

Die gegenüber „Lord Nelson“ vergrößerte 
Schiffslange und die größere Länge der zu 
schützenden Flachen bedingten einen erheblichen 
Zuwachs an Panzer- und Panzerdeck-Gewicht. 


Die Panzerverteilung wurde um so sorgfältiger 


durchdacht. Die Panzerdicke wurde als ausrei- 
chend angesehen, die Panzerfläche der Höhe nach 
eingeschränkt. Abb. 3 zeigt die Aenderungen des 
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Panzers in den verschiedenen Entwicklungs- 
phasen. 


Im übrigen wurde auch de Stevenform abge- 
andert, der Gedanke, das feindliche Schiff zu ram- 


men, ganz aufgegeben und das Schiff nur dem 
Geschütz und dem Torpedo als Anani waten an- 
vertraut. 
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Schon bei Ausarbeitung des Entwurfs wurde 
erkannt, daß der Anordnung der Masten, der 
Feuerleitung, der Boote und Signale besondere Be- 
achtung geschenkt! werden müsse, 


Ausschuß aus den damaligen Kapilanen Jellicoe, 
Madden und Jackson gebildet — alle drer sind in- 


zwischen zu höchsten Würden emporgestiegen. 


Neun Einzelplane mit den verschiedenartigsten Vor- 
schlagen wurden ausgearbeitet 
durchgepruft, und als Ergebnis dieser lleberlegun- 
gen wurde dann ein Dreibeinmast angenommen, 
der unmittelbar vor dem vordersten Schornstein 
stand. Die Rettungsboote wurden an beiden 


Schiffsseiten in Davits aufgehängt, deren Füße ` 


am hinteren Teile des Aufbaudecks oberhalb der 
Feuerlinie der Breitseitgeschutze befestigt. waren. 


Die schweren Boote wurden mittels hydraulischer | 


Vorrichtungen bewegt, die auf dem mittleren Deck 
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Abb. 2. 
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hinter dem Selenpanzer aufgestellt waren, was 
sich gut bewährt hat. 

Besondere Aufmerksamkeit wurde auch den 
Neueinrichtungen zugewendet. Man sah zwei Ru- 


der vor, die in der Linie der inneren Schrauben- . 
wellen lagen und dem Schiffe bemerkenswert gute 


Manövriereigenschaften verliehen. Zur Zeit des 
Entwurfs fand man für die Rudermaschinen keinen 
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und deshalb 
wurde fur diese Einzelheiten ein besonderer kleiner. 


und sorgsam ` 


Stellungen mit 


gerissen. 


wohl 
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anderen Platz als den am Fuße TER hinteren. Er 


schinenraumschotis. Das nötigte zu einer kompli- 
zierten Wellenübertragung mittels Kegelgetrieben. 
Schon nach den ersten Fahrtiagen des Schiffs 
zeigte sich, daß die Ruder etwas zu hängen schie- 
nen. Sie waren absichtlich etwas überbalanziert. 
worden, um bei Rückwärtsfahrt das Drehmoment 
auf die Ruderköpfe zu vermindern, aber das lleber- 


gewicht war größer, als eigentlich beabsichtigt, 
ausgefallen. 


Obwohl zunächst sich daraus .Stö- 

rungen nicht ergaben, ist es wahrscheinlich, daß - 
das Kegelgetriebe dadurch etwas deformiert wor- - 
den ist. Jedenfalls stellte sich nach einiger Zeit, 
als das Ruder bei voller Fahrtgeschwindigket in 
die Hartlage (35?) gebracht war, heraus, daß die ` 
Rudermaschinen es auf höchstens 25? zurückbrin- . 
gen konnten, bis die Geschwindigkeit beträchtlich ` 
herabgegangen war. Späterhin fand man, daß die 
Rudermaschinen sich auch so aufstellen ließen, daß 
das llebertragungsgetriebe überflüssig wurde. Man 


baute deshalb stärkere Maschinen. in den neuen ` 


„ROYAL“ „, n i 

TRAFALGAR SOVEREIGN LORD NELSON" “DREADNOUGHT 
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direktem Antriebe des Ruder- 
schafles ein und hatte .damit vollen Erfolg. 

Auf ihrer ersten Ausreise ging „Dreadnought“ 
nach \Westindien und kehrte von dort mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 19 kn zurück. 
Nach dem Docken zeigte sich dann eine eigen- 


artige Erscheinung: Die Seitenplaiten des Back- 
 bord-Ruders 


hatten sich vorn auseinanderge- 
bogen; der vordere Teil des Ruderrahmens. — ein 


 Stahlschmiedestück von erheblichem Gewichte — 


war abgebrochen, dutch den hinteren Rest des 
Ruderrahmens hindurchgedrungen und hatte hier 
ein mächtiges Loch in beide Seiten der Beplattung 
Selbst bei dem somit stark vermehrten 
Widerstande hatten die Turbinen die obige Ge- 
schwindigkeit anstandslos :durchgehalten, und ob- 
Erzilterungen des Ruderschaftes bemerkt 
worden waren, hatte bis zum Eindocken des 
Schiffs niemand an Bord eine Ahnung von dem, 
was sich am Ruder zugeiragen hatte. 

Von anderen weniger wichtigen EE aene | 
heiten sei er wähnt, daß bei der „Dreadnought“. die 
Offiziere | vorn, die Unteroffiziere und Mannschaf- 
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ten im hinteren Schiffsteile untergebracht waren, 
So daß für die Besatzung besonders gut gesorgt 
"war; u. a. war z., B. auch ein großer Leseraum vor- 
gesehen. Immerhin befriedigte diese Anordnung 
nicht ganz, da die Admiralskabinen in Schiffsmitte, 


also nahe den Maschinenräumen lagen und die 


Offiziersraume von den Mannschaftsräumen nicht 
genügend getrennt waren. -In späteren” Schiffen 
wurde diese Anordnung daher nicht wiederholt. 
Nach dem Urteil eines Medizinalausschusses, der 
das Schiff besichtigte, waren die hygienischen 
Einrichtungen in jeder Beziehung vollkommen. 
| Das Schiff fakte 2900 1 Kohle, 1120 t Oel und 
120 t ,,Patentbrennstoff", Die Bunkerverteilung war 
sorgfältig überlegt, um das Kohletrimmen mog- 
lichst zu erleichtern und das Schiff unabhangig von 
der Bunkerfüllung praktisch auf demselben Kiel 
zu halten. Wesentliche Erleichterung für die Be- 
salzung ergab auch der Einbau von Kohlenrut- 
schen, die bis zum Oberdeck hinaufführlen. Alle 
Schächte zwischen den Decks waren entweder 
wasser- oder staubdichi, so daß die Unbequem- 
“lichkeiten des Kohlens auf ein Mindestmaß verrin- 
gert waren. 
Schiffes durchgefuhrt werden, während gleich- 
zeitig die Kammerwände frisch gestrichen wurden! 
Es ist bekannt, daß das Schiff außerordentlich 
kurze Bauzeit hatte. Zu diesem Zwecke war der 
Schiffskorper in jeder Beziehung besonders einfach 
ausgebildet, obwohl er in Decks und Schotten 
größte Steifigkeit aufwies, um den hohen Bean- 
spruchungen beim Abschießen der zahlreichen 
schweren Geschütze widerstehen zu können. Die 


Zahl der benutzten Stahlprofile war sehr gering, und . 


soweit als irgend möglich wurden Bleche derselben 
Dicke und von Normalabmessungen benutzt, um 
den Zeitverlust beim Zuschneiden und Aussuchen 
der Platten zu vermeiden. Erhebliche Mengen von 
Blechen wurden einfach in Normalabmessungen 
bestellt, und so wurde die Materialzufuhr derart 
beschleunigt, daß keinerlei Bauverzögerungen ein- 
traten. Es durfte darauf zurückzuführen sein, daß 
der Bau des Schiffskörpers weniger gekostet hat 
als die enisprechenden Arbeiten bei „King Ed- 
ward VII.“ und „Lord Nelson“, 

Nach Fertigstellung zeigte das Schiff glän- 
zende Seeeigenschaflen, was sich teilweise da- 
durch erklärt, daß es 1. einen hohen Freibord von 


32’ (9,753 m), am Bug gemessen, 2. ein stark über- 


hängendes Vorschiff besaß, das sich so weit als 
praktisch nur irgend möglich nach hinten zog und 
die senkrechte Seitenwand erst milttschiffs er- 
reichte, 3. miltschiffs einen fast rechteckigen 
Querschnitt aufwies, der dem Rollen großen Wider- 
stand entgegenstellte. | 

Was den Wert des hohen Freibords anbetrifft, 
sei erwähnt, daß die See, als das Schiff Wellen von 
‚rund 500° (152,4 m) Länge und 15’ (4,57 m) Höhe mit 
19 kn Fahrt durchschnitt und dabei in den Wellen- 
kamm eintauchte, den Vorsteven noch um einige 
Fuß Hohe überragte und daß, als das Schiff dann 
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auf dem Wellenberg lag, der Kiel des Vorschiffs auf 
20’ bis 30 (6 bis 9 m) frei vom Wasser war. Trotz- 


‚dem dann noch eine leichte See von Steuerbord 


her anlief, blieb das Deck vollkommen trocken und 
das Schiff schlingerte wenig. Nach den Vorfallen, 
die sich aus dem schweren Rollen der „Royal Oak“ 
ergaben, wurden beim „Royal Sovereign“ Schlin- 
gerkiele angebracht und auch in den Entwürfen 
der „Majestic - Klasse vorgesehen. Außerdem 
wählte William White eine sehr geringe metazen- 
trische Höhe — 3 bis 314, (0,9 bis 1,066 m) — mit 
dem Ergebnis, daß die Schiffe der ,Majestic"- 
Klasse sich als sehr angenehme Seeschiffe er- 
wiesen. Indessen hatten die Schiffsenden nur 14” 
(12,7 mm) dicke Platten, und als gelegentlich eins 
dieser Schiffe bei Malta von einem Wachboote ge- 
rammt wurde und in der Wasserlinie dadurch ein 
Loch bekam; war das Geschrei groß. Um die Wie- 
derholung solcher Unfälle zu vermeiden, wurde die 
dünne Beplattung in der Wasserlinie vorn und 
achlern mit Holz bekleidet. Dieser Holzbelag wurde 
damals als ein Hilfsmittel zur Erhöhung der Sta- 
bilitat ausgelegt, und man schloß daraus, daß die 
Fahrzeuge mangelhafte  Stabilitatseigenschaften 

besaßen; obwohl sie ausgezeichnete Seeschiffe 
waren, blieb diese Auffassung in der Flotte hart- 

Bemerkenswert ist, daß be! zu- 

nehmenden metazentrischen Hohen eine stärkere 

Neigung zum Rollen nicht in Erscheinung trat, bis 

die „King Edward VII.“-Klasse kam, die stärkere 

und schneller aufeinanderfolgende Rollbewegun- 

gen als die anderen Schiffe machte. Ueber die 

wirklichen Rollperioden dieses Schiffs sind ziem- 

lich wirre Angaben verbreitet; fest steht aber, daß 

die Periode der „Dreadnought“ 1514 Sekunden be- 

tragt. Bei Fahrten zusammen mit Schiffen fruherer 

Typen als „Lord Nelson“ ergab sich, daß ihre Roll- 

bewegungen wegen der fast quadratischen Haupt- 

spantform trotz ihrer groBeren metazentrischen 

Hohe weit geringer waren als bei diesen. 

Als der Plan auftauchle, die „Dreadnought“ 
mit Turbinenantrieb zu versehen, wurde natürlich 
sofort die Frage nach der Ruckwirkung dieser Maß- 
nahme auf das ganze Schiff aufgeworfen. Die 


Antwort lautete, daß sich dadurch 1000 t Deplace- 


ment und 100 000 £ an Kosten ersparen ließen, und 
diese Zahlen wurden tatsächlich erreicht. Man 
schätzte damals die Gesamtkosten bei Turbinen- 
anirieb zu 1785000 £, wahrend sie in Wirklichkeit 
1 784 000 £ betragen haben. 

‘ Während des Baues des Schiffs wurden fort- 
gesetzt Neuerungen und Verbesserungen überlegt, 
und nıcht weniger als 25 Alternativentwürfe — in 
großen Zugen — wurden angefertigt, bevor das 
nächste Schiff bestellt wurde. Diese Entwürfe 
wiesen ın Armierung und Panzerung ganz erheb- 
liche Unterschiede auf. Nach den erfolgreich ver- 
laufenen Probefahrten der „Dreadnought“ wurde 
indessen beschlossen, noch 3 Schiffe desselben 
Typs — „Bellerophon“, „Temeraire“ und „Superb“ 
— zu bauen, die nur geringe Abänderungen er- 
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fuhren. Das Deplacement ide auf 18600 t ver- 
großert, hauptsächlich um Torpedoschutzschotte in 
der ganzen Lange der Zitadelle und eine ver- 
besserie Torpedobootsabwehrbewaffnung von 
sechzehn 4”- (10,2 cm-) Geschützen einbauen zu 
konnen. So erhielt diese Klasse insgesamt vier 
Schiffe. Die Torpedoschuizscholle wurden aus 
dreiprozentigem Nickelstahl, einem trefflichen Ma- 
teria] mit hoher Fließgrenze, hergestellt, und Niete 
aus gleichem Material! lieferten SEET 
Verbande. 

Obwohl 
kleiner Schlachtschiffe befürworlele, war er von 
der Gute der „Dreadnoughts“ doch vollkommen 
überzeugt und stellte die erzielten Ergebnisse am 
22. Dezember 1922 mit folgenden Worten fest: 
„Unsere „Dreadnoughts“ haben die hochgespann- 
ten Erwartungen hinsichtlich ihres Gefechtswertes 
mehr als erfüllt. Sie laufen 2115 kn. In Bewatt- 
nung und Panzerung sind sie niemandem unter- 
legen. Die Baukosten fur die ,Dreadnoughli'- 
Klasse sind in England: geringer als anderswo." 

Es ist bemerkenswert, daB, während andere 
Lander im Dreadnoughtbau schnell folgten, Frank- 
reich nach reiflicher lleberlegung es für richtiger 
hielt, den „Lord Nelson" -Typ zu wiederholen, und 
demgemaB die „Voltaire“-Klasse baute. Die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika folgten mit dem 
Bau der „Michigan“-Klasse, die acht 12"- (30,5 cm-) 
Geschuize trug und 18,5 kn lief; aber bald legten 
sie dann bei der „Delaware“ -Klasse eine Armierung 
von zehn 12"- (50, cm-) Geschützen und eine 


Schiffsgeschwindigkeil von 21 kn zugrunde und 


nahmen damit im Wesentlichen auch den „Dread- 
nought“-Typ an. 

Die Diskussion zu diesem Vortrage vde von 
William Smith mit dem Hinweise darauf er- 
ofinet, daß dèr Vortragende eine Zeit erörtert habe, 
die im Kriegsschiffbau die größten Veränderungen 
der letzten 30 Jahre mit sich brachte. ,,Colling- 
wood" war das erste Schiff, das vorn und hinten 
zwei mächtige 12"- (50,5 cm-) Geschütze und da- 
zwischen eine gewisse Milelarlillerie aufwies; bis 
zur Zeit des „King Edward VIL" habe dieser Typ 
vorgeherrscht. Richtig sei, daß einige der zwi- 
schendurch gebauien Schiffe eine stärkere Mittel- 
artillerie erhielten. Unter der Leitung von William 
White habe eine große Entwickelung in bezug auf 
GeschwindigkeH, Panzer- und anderen Schutz ein- 
gesetzt, so daß die späteren Schiffe den Anschein 
eines anderen Typs erweckten; aber das schien nur 
so. Nach seiner Erfahrung seien hinsichtlich der 
Gewichtsersparnis fortgesetzt Fortschritte gemacht 
worden, und' zu der vom Vortragenden erwähnten 
Zeit nicht mehr als zu irgendeiner anderen, Als 
die ,,Dreadnoughl" gebaut wurde, sei man sich in 
dem Wunsche nach slarkerem Panzerschuiz 
eigentlich allgemein einig gewesen. Die nähere 
Prüfung der Einzelheiten des Vortrags würde wahr- 
scheinlich noch mehr Abweichungen von der wirk- 
lichen Sachlage zu Tage fördern. Der beste Kenner 
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. waffnung damals stattgefunden haben. 


Lord Brassey eigentlich den Bau 
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dieser ganzen Entwickelungszeil, Philip Watts, PT. í 
leider infolge Erkrankung nicht zugegen; man 
möge ihn aber bitten, sich schriftlich zu den Fin- : 
zélheiten des Vortrags zu auBern. 


Westcott Abell glaubt nicht, dåb es ge- 
nugend bekannt ist, welche umwälzenden Verande- 
rungen innerhalb sehr kurzer Zeit in bezug auf die 
Vermehrung der Wasserverdrangung, der Schiffs- 
lange, der Geschwindigkeit und. besonders der Be- 
‘Während 
dieses kritischen Zeitraums änderte sich die ganze 
Strategie der englischen Marine und damit natür- 
lich auch die Schlachtschiffkonstruktion. Bei „Lord 
Nelson" wurde die Konstruktion sehr erheblich 
durch die Dockabmessungen beengt. Was die 
Freibordhohe. anbelangt, so habe „Lord Nelson“ 
eine solche von 24’ (7,315m) erhalten, und zwar 
nach des Redners Ansicht deshalb, weil „Majestic“ 
mit 25^ (7,62 m) ein trockenes, „Formidable“ da- ` 
gegen mit 23° (7,01 m) Freibond ein recht nasses 
Vorschiff hatte. Ein anderes Problem gab die 
Frage, wie dieselbe Geschwindigkeit bei etwas 
groBerem Deplacement, etwas geringerer Lange 
und etwas kleinerer Maschinenleistung zu erzielen 
sei. Die Probefáhrisergebnisse zeigten jedoch, 
da& das kürzere Schiff für dieselbe Geschwindig- 
keit weniger Leistung benötigt, was wohl auf die 
außerst sorgfältige Konsiruktion zurückzuführen 
isl, die beim „Lond Nelson“-Typ 300 t Gewicht 
sparle. Diese. Erfahrungen bewiesen aber auch 
die Bedeutung der Schleppversuchsanstallen. 


Ingenieurkapıtan Onyon berichiigte 
den Vortragenden hinsichtlich dessen Angabe, daß 


. „Dreadnought“ bei der Rückreise von Westindien . 


eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 19 kn 
durchgehalten hätte. Auf dem Ozean sei die Ge- 
schwindigkeit in Wirklichkeit bis auf 16 kn ge- 
sunken, obwohl die Maschinendrehzahl die gleiche 
blieb, und diese Erscheinung war damals allen Mit- 
reisenden ralselhaft. Im englischen Kanal stieg die 


"Geschwindigkeit auf 20 kn, der Durchschnitt aus 


der ganzen Reise ging aber nicht uber 17 kn hin-. 
aus. Als Ursache für den Geschwindigkeitsver- 
lust stellte sich dann die vom Vortragenden er- 
wähnte Ruderhavarie heraus, ohne die, nach den 
Maschinenumdrehungen zu urteilen, eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 18. kn zweifelsohne 
erzielt worden ware, 


^ Commander E C. Hamner, is Ma- 
rnealtaché der Vereinigten Staaten, wies als. 
nächster Redner darauf hin, daß das Streben nach 
Giewichisersparnis in der amerikanischen Marine : 
zu ganz ähnlichen Störungen geführt halle. Bei 
den Zersiörern Gewichtisersparnisse zu erzielen, 

sei sehr schwer, weil die Offiziere kleiner Fahr- 
zeuge das, was große Schiffe an Sondereinrich- 
tungen erhielten, auch haben wollten, z. B. Eisma- 
schinen, Wäschereien usw. In der amerikanischen . 
Marine werde jetzt zum Słabe des Flottenchefs. 
auch ein Baumeister kommandiert, der die In- 

slandsetzungs- und Abänderungsvorschläge der 
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Schiffe zu prüfen hätte und schon von sich aus 


viele zurückwiese. Diese Kommandierung habe 
. außerdem den großen Vorteil, daß Konstrukteure 
. und Seeoffiziere sich gegenseitig kennen und ver- 
stehen lernten. 
= General Kriloff von der russischen Ma- 
rine führle aus, da& man in RuBland beim Ent- 
wurfe jedes neuen Schiffes sich das letzte eng- 
lische Kriegsschiff genau angesehen und zu er- 
» gründen versucht hätte, weshalb die Einzelheiten 
so und nicht anders ausgeführt worden waren. In 
England habe sich ein ständiger Fortschritt be- 
merkbar gemacht; aber die „Dreadnought“ hatte 
die ganze russische Flotte zu Alteisen gemacht. 
Besonders wichtig war bei diesem Schiffe die Zu- 
sammenziehung von zehn 12”- (30,5 cm-) Ge- 
schülzen zu einer einzigen, einheitlich geleiteten 


Einheit, während die einheitliche Feuerleitung Tur 


die auf verschiedene Schiffe verteilten Geschütze 
immer Schwierigkeiten machte. Bei der ,Dread- 
. nought“ konnte man das Feuer von zehn schweren 
Kalibern auf einen Punkt richten, und: das bedeutet 
einen sehr groBen Vorteil. | 

Als letzter Diskussionsredner warf Prof. 
John H. Biles die Frage auf, warum die eng- 
lische Marine, wenn „Lord Nelson“ tatsächlich dem 
„King Edward VIL" überlegen war, acht Schiffe 
vom letzteren und nur zwei vom ersten Typ baute. 
Ei anderer noch zu klärender Punkt sei der, 
weshalb die „Dreadnought“ und ihre Schwester- 
schiffe geringeren Panzerschutz als „Lord: Nel- 


SCHIFFBAU | 


——M M M—— a Á 


. zu halten. 


son“ erhalten haben; Philip Watts Wünschen habe 
das sicher nicht entsprochen. Die überhöhte Auf- 
stellung von Geschüiziurmen Stieß bei „Dread- 
noughi^ auf den Widerstand der Seeoffiziere, die 
lieber alle Geschutze in einer Hohe haben wollten. 
In spateren Bauten hat man diese Anordnung troiz- 
dem ausgeführt, und heute ist sie allgemein ge- 
brauchlich. Was die Freibondhóhe des Vorschiffs 
anbelangt, so habe er kürzlich bei einer Ozean- 
reise die enge Beziehung zwischen Schiffsantrieb 
und Freibordhöhe kennen gelernt. Es sei nofwen- 
dig, das Schiff vorn so hoch zu bauen, daß es bei 
der praktisch vorkommenden Hochstgeschwindig- 
keit kein Wasser an Deck bekame. 

In seinem Schlußworte erklärte Narbeth, zwei 
Grunde gabe es, weshalb ‚„Dreadnought‘ keine 
uberhohten Geschützturme erhalten hätte. Erstens 
waren die 12"-Geschütze nicht lang genug, um die 
Bedienungsmannschaflen des unteren Turmes vor 
den Abschußwirkungen der oberen Geschütze zu 
bewahren; sobald längere Geschülzrohre verwen- 
del werden konnten, ist man zur Anordnung über- 
hohter Turme übergegangen. Zweitens hätte diese 
Anordnung bei der „Dreadnought“ eine betrachl- 
liche Verringerung des Freibords nötig gemacht, 
die nicht zweckmaBig schien. Es sei auch nach 
seiner Ansicht notwendig, möglichst hohen Frei- 
bord zu schaffen, und die Höhe von 30’ (9,144 m) 
bei der ,Dreadnoughl" genüge unter gewissen 
Seebedingungen nur gerade, um ihre Nase trocken 
La. 


. Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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England. 


Lufifahrwesen. Die  parlamentarischen  Marine-, 
Heeres- und Luftausschüusse brachten am 21. Juli 1922 
im Reichsverteidigungsausschuß ihre Wünsche zu Ge- 
hor. Der Luftausschuß wies auf die Unzulänglichkeit 
der englischen Kriegsvorbereitungen bezüalich der 
. Luftwaffe hin mit der Begründung, daß bald, wenn nicht 
heute schon, die Luftstreitmacht als erste Verteidigungs- 
linie des Landes angesehen werden müßte. Die Politik 
des Lufiministeriums böte insofern Anlaß zur Kritik, 
als es unterlassen habe, für eine genügend starke Luft- 
streitmacht zu sorgen, ferner die Zivilluftfahrt, die eine 
Reserve für den Fall der Not bilde, nicht ge- 
nügend unterstütze und schließlich die Forschungs- 
. arbeiten nicht genügend  fordere. Die Marine- 
und  Heeresausschüsse wiesen auf die Wichtig- 
keit eines unabhängigen Verfügungsrechis über eine für 
ihre Kriegshandlungen nötige und genügend starke Lufi- 
streitmacht hin. Mit Rücksicht auf die Verschieden- 
artigkeit: der Ansprüche von Flotte und Heer an ihre 
- Luftkampfmittel verlangten sie, daB Flugzeugführer und 
Beobachter dem Personal der Flotte und des Heeres 
entnommen werden müßten. Das, Luftministerium könne 
seinen Offizieren keinen Lebensberuf bieten, da er- 

fahrungsgemäß der Beruf eines Fliegers sich nur für 
eine Zeit von höchstens zehn Jahren ausüben lasse. Bei 
Zugehörigkeit zu Flotte oder Heer könnten die Offiziere 
dann nach beendeler Flugzeit wieder der Tätigkeit in 
Flotte und Heer zugeführt werden. Der Marineausschuß 
legte dem  ReichsverteidigungsausschuB eine ver- 
gleichende Uebersicht vor, aus der die Schwäche der 


englischen Flotte in bezug auf die Luftwaffe gegenüber 
der amerikanischen Flotte hervorgeht. Der Reichsver- 
teidigungsausschuß wird in der nächsten Woche zu den 
Anträgen Stellung nehmen. (Times, 22. Juli 1922.) 


Im Unterhause teilte am 18. Juli auf Anfrage der 
Staatssekretär des Luftfahrwesens, Captain Guest, mit, 
daß gegenwärtig Flugzeuge in folgender Zahl — ein- 
schließlich einer ersten Reserve von 50% fur Ausfälle — 
für den Marineflugdienst verfügbar seien: Aufklärungs- 
Flugzeuge: 18 ship planes; 18 float planes und 15 flying 
boats; Artilleriebeobachtungsflugzeuge: 18 ship planes; 
Torpedoflugzeuge: 18 ship planes; Kampfflugzeuge: 
9 ship fighters; fur Schul- und llebungszwecke: 9 float 
seaplanes, 18 flying boats und 4 torpedo ship planes. 
Es befinden sich also im aktiven Dienst aer Flotte und 
in der ersten Reserve 127 Flugzeuge, außerdem wür- 
den zwei der Reservegeschwader, bestehend aus 
36 Flugzeugen einschließlich der Reserve, für be- 
stimmte Spezialzwecke, bei denen ein Zusammen- 
arbeiten mit der Flotte in Frage käme, verwendet. 
Hinter diesem Flugzeugmaterial stehe die Hauptreserve 
der verschiedensten Typen, die über zweihundert Flug- 
zeuge zahle (ohne Flugzeugführer) und vollständig zur 
Verstärkung des Marineflugdienstes zur Verfügung 
wäre. Die tatsächliche Gesamtzahl von Flugzeugen, die 
fur alle Zwecke des Marineflugdienstes verfügbar sei, 
belaufe sich demnach auf 359, ungerechnet die beiden 
erwähnten Reservegeschwader. (Times, 19. Juli 1922.) 

Eine Reihe von Anfragen im Unterhause sowie eine 
lange Debatte im Oberhause am 27. Juli liefern deut- 
liche Beweise für das Interesse, das man in England 
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gegenwärtig den  Lufistreitkraften zuwendel. Der 
Ministerpräsident gab dabei bekannt, daß das Kabinett 
vorläufig noch keine. Entscheidung über weitere Maß- 
nahmen hinsichtlich der Luft-Verteidigungsmittel ge- 
troffen habe, und aus der Ausdrucksweise laßt sich 
. schließen, daß bis zu einer solchen. Entscheidung auch 
noch einige Zeit vergehen dürfte. 

Die weitschweifigen Erorterungen des Oberhauses 
nahmen ihren Ausgang von einer Anfrage des Mar- 


guess of Londonderry, ob die Regierung. die Befürch-- 


tungen der Nation hinsichtlich der Mangelhaftigkeit des 
englischen Luftdienstes teile; er bedauerte, daß von den 
Gesamtausgaben fur die drei Dienstzweige (Heer, Ma- 
rine, Luftfahrt) weniger als ein Zehntel auf die Luftfahrt 
entfiele. Die Begründung für die Beibehaltung eines 
besonderen Luftfahrtministeriums schien ihm angesichts 


der gewaltigen Möglichkeiten, die die weitere Entwick- 


lung. der Luftfahrzeuge böten und die bei Unterstellung 
unter Heer oder Marine nicht ausgenutzt werden konn- 
ten, ausschlaggebend. Dieselbe Auffassung vertrat 
Lord Montagu of Beaulieu, der eine unabhängige Luft- 
waffe, im Kriege und daher auch im Frieden für nolig 
hielt und so weit ging, die Luftmacht als die wichtigste 
Verteidigungswaffe zu erklären. 
Beweisführung zugunsten des unabhängigen Luftfahrt- 
ministeriums weder auf Lord Sydenham, ein altes Mit- 
glied des Air Board, noch auf Viscount Long, einen 
früheren Ersten Lord der Admiralital, den geringsten 
Eindruck. Ersterer trat nach dem Hinweise, wie weil 
das englische Luftfahrwesen dem amerikanischen nach- 
stehe, fur die Auffassung ein, daß die Flotte ohne fur 
den Marinedienst gründlich ausgebildete Luftstreitkräfte 
immer unvollkommen sein werde, und der letztere er- 
Late es für eine unbedingte Notwendigkeit, daß die 
Flotte für ihre eigenen Luftstreitkräfte selbst verant- 
wortlich sei. Auch der Earl of Selborne war. für 
„Marineflieger“, die in Marinetradition und -ausbildung 
erfahren sein müßten. 

Lord Lee griff nicht in die Debate ein. 
wort der Regierung erteide Lord Gorell, der ein- 
gestand, daß die Luftwaffe zur Zeit eine Bedrohung für 
England sei. Im letzten Kriege waren die Streifzuge 
der Luftgeschwader nur gelegentlich; im Zukunftskriege 
aber würden sie sich ständig gegen Fabriken, Lebens- 
mitteldepots, Werften, Luftschiffhallen, Mobilmachungs- 
plätze und Docks richten, und jede Macht würde be- 
strebt sein, in den ersten Kriegstagen das Höchstmaß 
an Anstrengungen in dieser Beziehung zu leisten. Er 
zitierte Aeußerungen des Marschalls Foch über die un- 
berechenbaren Möglichkeiten der Bedrohung aus der 
Luft her und über den niederschmetternden Eindruck, 
den ein entscheidender Erfolg auf die Moral der Be- 
volkerung ausüben mußte. Nichis, was Heer oder Ma- 
rine zu tun imstande sei, könne diese Bedrohung aus 
der Luft her beseitigen. 

Ueber die Verhandlungen im Oberhause am 
27. Juli berichtet „Times“ noch folgendes: 

Auf die sich gegen das Luftministerium richtenden 
Kritiken aus dem Hause wegen der unzureichenden 
Organisation und Stärke der Luftstreitkräfte antwortete 
fur die Regierung der Unterstaatssekretär des Luft- 
ministeriums Lord Gorell: Gegen das Luflministerium 
werde seit einiger Zeit ein heftiger Zeitungskrieg ge- 
führt. Der größte Teil der erhobenen Anklagen beruhe 
auf falscher Unterrichtung. Die gesamte Frage der 
Luftverteidigung, der erforderlichen Luftstreitkräfte und 
ihrer Zuteilung bzw. ihres Verhältnisses zu Flotte und 
Hecer werde gegenwärtig im Reichsverteidigungsaus- 
schuß geprüft. — Es seien zur Zeit vorhanden in der 
Heimat 12%; Luftgeschwader, und zwar zur Landesver- 
teidigung 3, zur Verfugune der Marine 4, zur Verfügung 
der Armee 2%, für Zwecke der Aufklärung und des 
Verkehrs 1, Reserve 2. Im Mittelmeer seien zur Ver- 
fugung der Marine 1!4 Geschwader, ferner seien im 
Auslande: in Aegypten und Palästina 475, im Irak 8, in 
Indien 6, demnach im Auslande einschließlich Mittel- 
meer 20. Die Gesamtzahl aller Geschwader belaufe 
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Indessen machte diese 


Die Ant- - 


:sferium unabhängige Marine-Luftwaffe ein. 


(Morning Post, 28. Juli 1922.) : 


‘einigen wichtigen Beschlüssen gelangt. 
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sich also auf 32%. Zur Verfügung der Marine ständen 


zur Zeit 358 Flugzeuge, zur Verfügung der Armee 111; 
außerdem wären 60 als erste Reserve und 6 weitere zu 
Ausbildungszwecken vorhanden. Die Zahlen ließen sich 
je nach den Forderungen von Armee. und Marine ver- 
schieben. Armee und Flotte hätten in jeder Beziehung 
die vollste Kontrolle über die ihnen zugeleillen Flug- 
zeuge. Der Geddes-Ausschuß hätte verlangt, daß die - 
Zahl der zur Verfügung der Marine stehenden Ge- 
schwader von 614. auf 2 verringert werden sollte. Gegen- 
wärtig hätte die Marine 5%. (einschließlich Mittelmeer), 
es wäre also nur eine Verringerung um ein Geschwader 
erfolgt. Ebenso sei bei der Armee, statt der vom Ged- ` 
des-Ausschuß geforderten Verringerung von 3 Ge- 
schwadern auf 1, nur eine Verringerung um % Ĝe- ` 
schwader erfolgt. Aus vorstehenden Zahlen ergebe 
sich, daß der Marine in der Zuteilung von Lufi- 
geschwadern ihren Forderungen entsprechend der Vor- 
rang gegeben sei. Die Regierung habe nicht nur eine 
bestimmte Luftpolitik, sondern auch eine gesunde Poli- 
tik, indem sie soweit als nur irgend möglich Ausgaben 
vermeide und den Stamm für eine sehr‘ wirksame Or- 
ganisation aufbaue, der die Möglichkeit weiterer Ent- 
wicklung biete. (Times, 28. Juli .1922.) | 

In einem Eingesandt an „Times“ kritisiert der frü- 
here Parlamentssekretär der Admiralität, George Lam- 
bert, scharf den beabsichtigten Bau zweier Großkampf- 
schiffe bei der Schwäche Englands in der Luftverteidi- ` 
gung. Es beliefen sich die Kosten der Landesverteidi- 
gung in L. auf: Armee Marine : Luft 


1915-14 . 35 208 000 .50 819 000 RE 
1922-25 . 81 984 000 69477 000 15 666.000 


1914 ware die deutsche Flotten- und Heeresmacnt 
eine Drohung gewesen. Heute bestände diese nicht 
mehr. Trotz der gewaltigen Steigerung der Kosten der 
Landesverteidigung sei die englische Luftverteidigung 
jammerlich schwach, und dabei' seien die englischen In- 
seln den Angriffen feindlicher Luftstreitkräfte aus- 
gesetzt. "Zwei neue ÖGroßkampfschiffe können uns 
nicht vor Bomben, giftigen Gasen: und anderer solcher 
zerstorenden Pes! schützen.. Warum bauen wir sie 
deshalb jetzt? ‘Später könnte es dazu an der Zeit sein.‘ 
Ohne die Luftwaffe sei die Flotte ohnmachlig. Ein Eine- 
Macht-Verhältnis in Schiffen und Personal und ein Ein- 
viertel-Machi-Verhalinis in der Luftwaffe bedeute nichts 
anderes als ein Einviertel-Macht-Verhältnis zur See. 
Lambert tritt energisch für eine von dem Luf'mini- 
à Wenn man 
diese Luftwaffe mehr ausbaue, werde man wahrschein- 
lich weniger Schiffe brauchen. Das Problem der Ver- 
leidigung in der Luft und auf der See müßte als ein un- : 
trennbares Ganzes studiert werden. Es sei doch un- 
erträglich, daß die englische Regierung drei Jahre nach 
Unterzeichnung eines sog. Friedensvertrages jetzt 
167 Mill. L. für die Landesverleidigung ` ausgebe und 
dann nicht einmal sicher vor einem Luftangriffe sei. 
(Times, 28. Juli 1922.) 

Die Frage der Luftstreitmacht wurde in Verbindung 
mit den Forderungen der Admiralität und des Kriegs- 
amts hinsichtlich der Starke und Kontrolle der ihnen zu- 
geteilten Luftstreitkräfte am 31. Juli im Beichsverteidi- 
gungsausschuß behandelt, aber noch nicht ab- 
geschlossen. Nach „Times“ wäre man aber schon zu 
Der Reichsver-. 
teidigungsausschuß wäre zu der Ueberzeugung ge- 
kommen, daß die Luftstreitmacht sofort verstärkt wer- 
den müsse. Die Verstärkung würde größer sein, als 
man im allgemeinen angenommen, und würde wahr- 
scheinlich beträchtlich über die Zahl von zehn Ge- 
schwadern hinausgehen. Es könne gar nicht davon die 
Rede sein, dem Luftministerium irgendwie die oberste 
Kontrolle über die Lufistreitmacht zu nehmen, aber die ` 
Frage stände noch zur Erörterung, ob man der Flotte 


nicht die Kontrolle über eine gewisse Zahl von Flüg- 


zeugen übertragen könne, die sie aus eigenen Mitteln 
beschaffe. (Times, 1. August 1922.) 
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Entwicklung der Flugzeugschiffe. Alle Kriegs- 
marinen der Welt. wenden der Entwicklung der Flug- 


zeugschiffe besondere Aufmerksamkeit zu, und sowohl. 


englische als auch amerikanische Marinesachverstan- 
dige legen diesem Schiffstyp, der von anderen wieder 
nur als ein dem Schlachischiffe untergeordneter Typ 
. bezeichnet wird, sehr großen Wert bei, Die amerika- 
nische Marine besitzt zur Zeit nur zwei Flugzeugschiffe, 
von denen eins ein umgebaules, ehemals für die Kriegs- 
flotte bestimmt gewesenes Kohlenschiff, das andere 
ein umgebauler Handelsdampfer ist; es sind jeizt aber 
Entwürfe für den Umbau von zwei gewaltigen Schlacht- 
kreuzern in Flugzeugschiffe in Vorbereitung. Diese 
‘Schiffe, die ursprünglich 43500 1 verdrängen und eine 
Geschwindigkeit von 33% kn haben sollten, dürften 
etwa 11000} leichter ausgeführt werden, entsprechende 
Veränderungen in Bewaffnung und Panzerung erfahren 
und besondere Flugdecks erhalten. Ihre großen Ab- 
messungen von 874’ (266,39 m) Lange über alles und 
101%’ (30,94 m) Breite lassen sie für den neuen Zweck 
ganz besonders geeignet erscheinen, obwohl es auch 
‚Kritiker gibt, die es für falsch halten, Schiffe von so un- 
geheurer Größe und so hohen Baukosten für eine Auf- 
gabe zu verwenden, die im Kriege als recht waghalsic 
zu bezeichnen ist. 

Japan verfolgt den gleichen Weg und geht daran, 
die: beiden 43500 t-Schlachtkreuzer „Amagi“ und 
„Akagi“ in Flugzeugschiffe umzubauen; 
auf je 26500 t gebracht werden und eine Geschwindig- 
keit von 33 kn erreichen. Alle vier Schiffe werden den 
bisherigen englischen dieses Typs überlegen sein. Das 
. schnellste Flugzeugschiff Englands ist „Furious“, das 
jetzt mit £ 300000. Kosten einem Umbau unterzogen 
wird. Es fährt 31 kn, verdrängt aber nur 19100 t. Das 
umgebaute Linienschiff „Eagle“ läuft nur 24 kn und ver- 
drängt 22790 t, hat sich aber out bewährt. „Hermes“ 
und „Argus“ sind. zwar auch ausgezeichnete Schiffe 
-ihrer Art, aber natürlich nicht mit den neuen ausländi- 
schen Flugzeugschiffen zu vergleichen, weder in bezug 
auf deren Geschwindigkeit noch hinsichtlich der Zahl 
von Flugzeugen, die sie aufnehmen können. Fest steht 
jedoch, daß England mehr Flugzeugschiffe als zu deren 
Ausrüstung erforderliche Flugzeuge hat, so daß es drin- 
gend nötig wäre, zunächst einmal für die Beschaffung 
einer genügenden Zahl geeigneter Flugzeuge zu sor- 
gen, bevor mehr Geld für die Vermehrung der Flug- 
zeug-Mutterschiffe ausgegeben wird, [The Naval and 
Military Record,. 19. Juli 1922.) 


Frankreich. 


Die Reform der Staatsweriten. Gaston Sencier 
spricht sich in der Zeitschrift ,Le Yacht“ über die 
Verhältnisse in den französischen Marinewerkstäften 
recht bitter aus und bringt den wieder einmal zur Er- 
örterung stehenden „Reformen“ eine gute Dosis Mib- 
traven enigegen. Aus den auch für deutsche Leser 
inleressanten Ausführungen sei auszugsweise folgendes 


wiedergegeben: Die beklagenswerte Vereinbarung von ` 


Washington. und der noch beklagenswertere Zustand 
der französischen Finanzen verurteilen Frankreich zum 
Besitz einer Scheinmarine. Frankreich ist nicht mehr 
Herr im eigenen Lande und darf jährlich höchstens 
35 000 1 an neuen Kriegsschiffen bauen, und die eigene 
Armut zwingt dazu, sogar noch unter diesem Salze zu 
bleiben. Angesichis. dieser Verhältnisse verfügt das 
Land zurzeit noch über Werftanlagen, die auf viel gro- 
Bere Bedürfnisse zugeschnillen sind. Neben sechs 
Arsenalen sind noch drei Fabrikanlagen in Indret, Ruelle 
und Guérigny vorhanden. Ein Industrieller würde in 
dieser Lage keinen Augenblick zogern, eine Auswahl 
unter seinem Personal zu treffen, die besten zu behalten 
und alle übrigen zu enllassén. So geht z. B. auch Eng- 
land vor, das sieben Werften besaB und zwei davon 
schließ. Aber Frankreich hat eine parlamentarische 
Regierung, in der kleinliche Sonderinteressen dem All- 
gemeinwohle  vorangeslell! werden. Rochefort hat 
überhaupt eigentlich nichts zu bauen. Jeder weiß, daB 
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beide - sollen. 


' nur zu viel Anlaß vor, daran zu zweifeln. 


D 


SE 


mehr als die Hälfte der Arbeiter mit sogenanntem „all- 
gemeinen Dienst“ beschäftigt wird und daß der Rest 
Instandhaltungsarbeiten ausführt, die eigentlich höchst 
überflüssig sind. Nun steht wieder einmal die Schließung 


dieses Arsenals zur Erörterung. Wird sie gelingen? 


Man könnte einen anderen Weg gehen: man könnte 
die Staatswerften an die Privatindustrie abtreten. Aber 
dabei wird die llebernahme des gesamten jetzt vor- 
handenen Personals zur Bedingung gemacht, und diese 
Bedingung verscheucht selbst die muligsten Unter- 
nehmer. 

Man braucht nur eine Stunde lang sich allein. — 
ohne. Begleitung durch Werftangestellle — in einem 
Arsenal aufzuhallen und die Augen aufzumachen, um 
Bescheid zu wissen. Hier wird ein Wagen mit noch 
nicht 60 kg Last befördert. Zwei Mann könnten das 
mit Leichtigkeit bewerkstelligen, zur Not genügt auch 
einer. Hier aber tun vier Mann so, als ob sie 
zogen, und vier andere so, als ob sie schoben, 
und das ist der „allgemeine Dienst“, ein kostspieliges 
Vergnügen. Dort findet man Leute, die auf einem 
Fahrzeuge ;arbeiten" und sich unbeobachtet glauben. 
Man wundert sich geradezu über die Genialitat, mit der 
diese Leute tun, als ob sie etwas täten, wahrend die 
Arbeit nicht einen Schritt vorwartskommt. lind dabei 
handelt es sich "hierbei nur um verhältnismäßig belang- 
lose Steinchen zu dem großen Mosaikbilde, dessen Be- 
trachtung geradezu erschreckend wirkt. 

Nun wird vorgeschlagen, die Werkstätten von: 
Guérigny, die hauptsächlich Ketten fabrizieren, und das 
Arsenal von Rochefort zu schließen, wodurch sich die 
gesamte Arbeiterzahl der Marine von 31500 auf 26200 
Köpfe herabsetzen ließe. Man könnte bei einiger- 
maken energischem Vorgehen noch weit mehr sparen. 


.Gewiß gibt es ausgezeichnete Arbeiter, die man un- 


gern verlieren möchte, auf den Werften, aber sie sind 
doch, besonders in den letzten Jahren, stark untermischt 
mit Elementen, die abzustoßen ein Gewinn ware Man 
könnte auch einen Teil der Neubauten an die Privat- 
industrie vergeben, die sie zum halben Preisc herstellen 
würde. Durch eine so starke Personaleinschränkung 
würde man leicht die Mittel frei bekommen, die zur Mo- 
dernisierung der Betriebseinrichtungen auf den Werften 
unbedingt aufgewendet werden müssen. Mit veralteten 
Maschinen können die besten Arbeiter der Welt nicht 
wirtschaftlich arbeilen! Man ermäßıge das Werft- 
personal ruhig auf 20000 Mann nach dem Plane, der 
schon vor dem Washingtoner Abkommenbe- 
stand; diese Zahl ware immer noch viel 
zuhoch. l 

Nun werden die Abgeordneten ja sicher wieder als ` 
Ausweg vorschlagen, daB die Marinewerften mit der 
Herstellung von landwirtschaftlichen Maschinen, Fahr- 
radern, Automobilen und Got weiß was sonst noch be- 
faßt werden sollten. Aber die Betriebseinrichtungen der 
Werften, so veraltet und verwahrlost sie größtenteils 
sind, sind doch darauf zugeschnitten, Schiffsmaterial 
zu bauen und zu reparieren und lassen sich nicht ohne 
weiteres auf andere Fabrikationen umstellen, und selbst 
wenn das moglich wäre, kame man dabei auf ganz un- 
mögliche Herstellungskosten. Ein Versuch, den vor 
einiger Zeit die französische Feldartillerie mit einer 


" Wagenbestellung bei einer Staatswerft gemacht hat, 


ermutigt sicherlich nicht zur Wiederholung. Bisher sind 
Reformvorschlage, die dem "gesunden Menschenver- 
stand entsprechen, in Frankreich noch stels geschei- 
tert. Man wird ja sehen, ob das Ergebnis der parlamen- 
larischen Erorterungen in diesem Jahre anders ausfallen 
wird; aber nach allem Vorhergegangenen liegt leider 
(Journal de 
la Marine: Le Yacht, 17. Juni 1922.) 


 Funkstationen. Die neue große Funkstation in 
Saint-Assise soll am 7. August für den Verkehr mit 
Nordamerika freigegeben werden. Sie ist in der Lage, 
mit allen transatlantischen Landern direkt zu verkehren. 
(Temps, 4. August 1922) 
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Italien. 

Werftkrisis. Der -Marineminister hat die Werft- 
anlagen in und bei Genua besucht und festgestellt, daß 
mit Ausnahme der Cooperativa Caldaie in Foce, die 
Marineaufträge hat, und der Werft von Ansaldo, auf 
der mit allerdings stark eingeschränktem Personal- 
bestande noch ctwas Leben herrscht, alle Werften sich 
im Zustande der Halbparalyse befinden, die infolge des 
Arbeitsmangels täglich schlimmer wird. Bei Odero in 
Foce ist der Stillstand fast vollständig, (La Revue 
Maritime, Juliheft 1922.) 

Japan. 

Marinehaushalt. In dem dem Finanzministerium zu- 
gegangenen Marinehaushalte für das kommende Rech- 
nungsjahr werden gefordert 120 Mill. Yen an ordent- 
lichen und 19 Mill. Yen an außerordentlichen Aus- 
gaben, 15 Mill. bzw. 60 Mill. Yen weniger als im laufen- 
den Jahre. (Morning Post, 17. Juli 1922.) 


Rustungsfragen. Um den aus der Abwrackung der 
neuen Großkampfschiffe sich ergebenden Machtverlust 
wenigstens teilweise auszugleichen, geht man in Japan 
mit der Absicht um, die Luftstreitkräfte wesentlich zu 
verstärken. Die Arbeiten an den als Schlachtkreuzer 
auf Stapel gelegten Schiffen „Amagi“ und „Akagi“, die 
zu Flugzeugmutterschiffen umgebaut werden, schreiten 
schnell vorwärts. Halbamtlich verlautet, daß jedes 
‘dieser beiden Schiffe 26000 t verdrängen und imstande 
sein soll, 50 Flugzeuge zu befördern. Sie sollen 1924 
in Dienst kommen. Das Flugzeugschiff „Hosho“, mit 
dessen Bau schon 1920 begonnen werden sollte, ist 
scheinbar noch nicht weit fortgeschritten; es wird eben- 
falls erst 1924 dienstbereit sein. Es verdrängt 9600 t 
und kann 20 Flugzeuge an Bord nehmen. 

Zu den neuen Spezialschiffen, die demnächst auf 
Stapel gelegt werden, gehören zwei Torpedotender 
(vermutlich Mutterschiffe für Torpedo- und Untersee- 
boote) mit den Namen „Jingei“ und „Chogei“. 


Nachdem kürzlich bekannt geworden war, daB die 


Marinesiation von Maizuru zu einer solchen zweiten `: 


Ranges gemacht, also eingeschränkt werden sollte, 
ist jelzi beschlossen worden, auch diesen Platz wie 


Port Arthur als Flottenstützpunkt versuchsweise ganz 
aufzugeben. (The Naval and Military Record, 12. Juli 
1922.) 


Die Sireiklage. Arbeiterunruhen lahmen die japa- 
nische Schiffbauindustrie noch immer. Auf den Werften 
kam es im Juni zu einem Streike in ähnlich großem 
Umfange, wie er kürzlich schon die Kawasakiwerft be- 
troffen hat. Die letzte Werft, die mit ihren Arbeitern in 
Differenzen geraten ıst, war die Ishikawakjima in 
Tokio, bei der z. Z. eine Anzahl Zerstörer im Bau ist. 
Entlassene Arbeiter weigerten sich, das Werftgebiet zu 
verlassen, was zu Zusammenstößen mit der Polizei 
führte. Unzufriedene Arbeiter haben das Gerucht ver- 
breitet, daß die Arbeiten an den neuen Zerstorern ganz 
minderwertig ausgeführt seien, z. B. soll der Zerstörer 
„Sumire“ nach den Maschinenproben schon Schaufel- 
salat und Kesselschäden gehabt haben. Eine Marine- 
kommission hat das Boot untersucht, um festzustellen, 
ob dic Schaden auf unsachgemäße Arbeit oder gar 
Sabotage zurückzufuhren sind. (The Naval and Military 
Record, 12. Juli 1922) | 


Norwegen. 

Marineluftfahrt. Das norwegische EE 
kcnnte kürzlich auf sein zehnjähriges’ Bestehen zurück- 
b'icken. Im Jahre 1912 wurde der norwegische Leut- 
nani Dons zur Flugausbildung nach Deutschland . ge- 
schickt, von wo er eine „Taube“ mitbrachte. Die An- 
schaffungskosten dafür waren durch die Werbearbeit 
eines Komitees von privater Seite aufgebracht worden. 
Inzwischen war das Gannestadjordet in Borre zum 
Flugplatz hergerichtet, darauf ein Zelt hergestellt wor- 
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entspricht. 


“unterricht erteilt. 


.schiffahrt. 


Nam ) 


‘Pasa age a ER 


den. : Die deutsche Taube wurde 1915 zum Seetligzäuge 
umgebaut, während gleichzeitig verschiedene weitere 


‚Offiziere im Auslande zu Fliegern ausgebildet wurden: 


Bei Kriegsausbruch "wurde eine besondere Flieger- 
truppe eingerichtet und der Unterseeboofsabteilung 
unterstellt. Roald Amundsen, der zu Forschungs- 
zwecken ein Farmanflugzeug angekauft hatte, schenkte 
dieses bei Kriegsausbruch dem. Staate. Es wurde nach 
der Marinestation Horten überführt, mit Schwimmen 
versehen und diente anfänglich Aufklärungs- und später 
Schulzwecken. 1915 wurden die ersten Marineflieger 
in Norwegen ausgebildet, und: im Winter desselben 
jahres begann man in Horten mit dem Flugzeugbau. 
1916 wurden drei Maschinen fertig. In diesem Jahre 
erhielt die Marine-Fliegergruppe einen eigenen Chef, 
dem nunmehr die verschiedenen Abteilungen, die Flug- 
boolfabrik, Flugschule und Fliegerstationen unterstellt 
wurden. 1917 wurden kleine, einsitzige Kampfflugzeuge 
für die Marine angekauft. 

Die 1916. gegründete Flugzeugfabrik erhielt einen 
eigenen Direktor, der ebenso wie später sein Nachfolger 
seine Ausbildung in Frankreich genossen haHe. 1917 
wurde die Anlage durch leistungsfahige Tischlerwerk- 
stätten, eine Montagehalle und mechanische Werkstat- 
ten erweitert. Kleineren Reparaturen diente eine be- 
sondere Werkstatt in einem der Flugschuppen. Seit 
1917 wurden etwa 30 neue Flugzeuge gebaut und auBer- 
dem zahlreiche Montierungs- und Reparaturarbeiten, 
auch für Zivilbesteller, ausgeführt, Die Fabrik be- 
schäftigt 50 Zivilarbeiter. 

Die Fliegerschule, die 1915 ihre Tätigkeit aufnahm, 
hat seitdem 70 Flieger ausgebildet, davon 17 Seeoffi- 
ziere, 30 wehrpflichtige Fliegeroffiziere und der Rest 


Unteroffiziere. 35Mechanikerschüler haben auf der Flug- 
. schule ihre theoretische Ausbildung erhalten, außerdem 


werden jährlich 12 wehrpflichtige Mannschaften als 
Flughandwerker ausgebildet. Die Elementarausbildung 
der Flieger geschah im wesentlichen auf norwegischen 
Doppeldeckerschwimmerflugzeugen mit Druckschrau- 
benantrieb. 

Der Hauptflugbetrieb wickelt sich auf der im Jahre 
1913 angelegten Flugbootstation Carljohansvern.. ab. 
Die zweite Flugbootstation der Marine wurde 1917’ in 
Kristianssand angelegt, der 1919 die Flugbootstation 
Bergen folgte. Diese Station wurde bisher noch nicht 
besetzt, sondern mietweise der norwegischen Luft- 
reederei für den Probebetrieb des Jahres 1920 über- 
lassen. 

Im Marineflugwesen werden jährlich etwa 1000 Flug- 
stunden bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
110 km je Stunde geleistet und etwa 110000 km zurück- 
gelegt, was etwa dem dreifachen Aequalorumfange 
(Norsk Motorsport, Kristiania, .15. Juni 1922; 
Nachrichten fur Luftfahrer, 23. Juli 1922.) 


Polen. 


Schiffahrtskurse der Marineschule. Der: der Marine- 
schule in Dirschau sind Schiffahrtskurse für Schiffer 
eingerichtet worden. In diesem Jahre finden zwei Kurse 
von Mitte Juli bis Mitte September statt, für 1923 sind 
drei Kurse in Aussicht genommen.  Gelehrt werden: 
Polnische Sprache und Geschichte, Rechnen, Schiff- 
fahrtskunde, allgemeine und lokale Geographie, Kenntnis 
des Meeresbodens und der Küsten, Physik und phy- 
sische Geographie,: Fischereiwesen, die Hauptgrund- 
salze des Seerechts, Schiffsdokumente, Zollvorschriften - 
und berufliche Hygiene. Außerdem. wird praktische 
Betätigung im Motorwesen, in’ der Gewährung der ersten 
Hilfe, in der Rettung Ertrinkender gelehrt und Schwimm- 
Besonderer Nachdruck wird auf: die 
Muttersprache und die vaterländische Geschichte ge- 
legt, was für die Küstenbevölkerung größe Bedeutung 
hat. Zutritt zu den Kursen haben Fischer im Alfer von 
17 Jahren an mif Volksschulbildung. Bei Beendigung ` 
der Kurse erhalten die Teilnehmer nach Ablegung der 
Staatsprüfung das Diplom eines Kapilàns für Küsleri- 
(Gazeta Gdanska, 21. Juli 1922.) 


Nr. 49/50 


RuBland. 

Die russische Flotte mit deutscher Besatzung? Unter 
dieser Spitzmarke hatten wirjin Nr. 48, S. 1289, Ausfüh- 
rungen eines Franzosen Mellet erwähnt, der vor Angst 
über ein etwaiges militärisches Zusammengehen Hub, 
lands und Deutschlands schier vergeht. Naval and 
Military Record nimmt sonderbarerweise den Franzosen 
ernst und sucht ihn sachlich mit dem Hinweise zu wider- 
legen, daB der jeizige Zustand der russischen Flotte 
denn doch mehr verlange als die Entsendung einer 
„deutschen Mission" nach Kronstadt. Seit fünf Jahren 
ist kein russisches Schiff von größeren Abmessungen 
als Zerstörer aus dem Hafen herausgekommen, und es 
würde sicherlich lange Zeit vergehen, ehe die russische 
Flotte wieder kampffähig ist. Wenigstens die Hälfte 
der von Mellet genannten. Schiffe ist höchstens noch 
zur Hafenverteidigung, vielleicht aber noch nicht ein- 
mal dafür brauchbar, und was die vier noch unvollen- 
deten Schlachtkreuzer anbelangt, so muß man sich nur 
. einmal klar machen, was es bei dem chaotischen Zu- 
stande der russischen Industrie bedeutet, 48 schwere 
Geschütze von 14’ (35,6 cm) Kaliber mit allen Lafetten, 


allem Zubehör. der Munition, den notwendigen Reser- . 


In absehbarer Zeit ist also 
Schlachtkreuzer 


ven usw. fertigzustellen. 
mit einer Kriegsbereitschaft dieser 
keinesfalls zu rechnen. 
12. Juli 1922.) 


Ob sich Herr Mellet nun wohl beruhigen wird? 
Wir glauben es nicht; die Franzosen wollen sich eben 
nicht beruhigen, denn — der Zweck heiligt die Mittel. 
Die Schriftleitung. 

‘ Türkei. 

Der griechisch-türkische Krieg. Die griechische Be- 
drohung Konstantinopels hat die Ententemächte veran- 
Jaßt, sich auf die Verteidigung der Hauptstadt einzu- 
richten. Zur Verteidigung Konstantinopels sind außer 
Landtruppen 30 englische Kriegsschiffe verfügbar, die 
noch durch das dritte englische Kleine Kreuzer-Ge- 
SE unter Admiral Tyrwhilt verstärkt werden 
sollen. 


Demgegenüber haben die Griechen nur folgende 
Schiffe vor den türkischen Häfen in Bereitschaft: den 
Kreuzer „Ellen“ nebst einem Transportschiffe vor Feshié, 
von wo er sich allerdings, durch türkisches Feuer be- 
schädigt, elwas zurückgezogen hat. Angeblich sollen 
ferner zwei griechische Torpedoboote durch den Bos- 
porus ins Schwarze Meer gehen, und zwar in Bedlei- 
Jung von neun Transportschiffen und einem Lazarett- 
schiffe. (Moniteur de la Flotte, 12. August 1922.) 


Vereinigte Staaten. 


Das Abrüstungsgeselz. Das durch das Washing- 
loner Abkommen bedingie Abrüstungsgeseiz wird im 
amerikanischen Kongresse vermutlich eine erregte De- 
balle hervorrufen, sobald die dafür anzufordernden 
Kosten bekannt geworden sind. Ein MarineausschuB ist 
z. Z. noch dabei, sie festzustellen, jedoch läßt sich 
schon jetzt erkennen, daß die Kosten für'die maritime 
Abrüstung sich auf 60 bis 70 Millionen Dollar belaufen 
werden. 

Aus dem ,Abwrackgesetze", wie es genannt wird, 
sind die eigentlichen Abwrackkosten nicht klar zu er- 
sehen. Es sieht den Umbau der Schlachtkreuzer 
„Lexington“ und „Saratoga“ zu Flugzeugmutlerschitfen 
vor und ermächtigt dazu, gewisse andere Kriegsschiffe 
abzuwracken, setzt aber keinen Geldbetrag hierfür fest. 
Nur ‘wenige Kongreßmitglieder, die für dieses Gesetz 
stimmen werden, dürften erkennen, daß sie damit Milli- 
onenwerte bewilligen. Indessen sind selbst die Schätzun- 
gen über die Höhe der Kosten sehr unsicher, da es be- 
trächtlicher Zeit und langwieriger Verhandlungen be- 
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dürfen wird, um die Ansprüche festzustellen, die infolge 
des Zurückziehens der Bauaufträge zu befriedigen sind. 


Die obenerwähnten 60 bis 70 Millionen Dollar sind 
Sonderzuweisungen, die mit den sonstigen Haushalts- 
mitteln für die Flotte nichts zu tun haben. Keinesfalls 
kann daraus eine Geldbewilligung für die Unterhaltung 
der Flotte oder für die nationale Verteidigung gemacht 
werden. Bei Vorlage im Kongreß werden Mitglieder 
sowohl des Senats als auch des Hauses selbst auf amt- 
liche und genaue Auskunft dringen, was andere Natio- 
nen getan haben, um dem Washingtoner Abkommen Oe- 
nüge zu fun, und ob der Vertrag tatsächlich von ihnen 
ratifiziert worden ist. An und für sich kostet die An- 
nahme der Entschließungen, die den Willen des Volks 
in bezug auf die Rüstungsbeschränkungen zum Aus- 
druck bringen, lediglich den Betrag, der für den Ab- 
druck der dabei gehaltenen Reden in den Parlaments- 
berichten aufzuwenden ist, Aber wenn der Kongref 
für die Zerstörung im Bau gewesener Kriegsschiffe 
rund 70 Millionen Dollar bewilligen soll, so wird er 
zweifellos wissen wollen, was andere Nationen in dieser 
Beziehung getan haben. Senator Borah hat über die 
Verzögerung bei der Ralifikation des Abkommens durch 
andere Nationen schon seiner Ungeduld Ausdruck ge- 


geben. Seine bisherigen Ausführungen hierüber dürften 


aber nur eine Einleitung zu dem sein, was er bei der 
Beratung des Abwrackgesetzes zu sagen haben wird. 
(Army and Navy Journal, 29. Juli 1922.) 


Akustischer Tiefenmesser. Das Bureau of Enginee- 
ring des Navy Department ist im Begriffe, einen neuen 
Apparat zur Messung von Wassertiefen zu entwickeln, 
der für die Navigalion von größter Bedeutung werden 
dürfte. Er wird als akustischer Tiefenmesser bezeichnet 
und bestimmt die Wassertiefe aus der Zeitdauer, welche 
die . Schallwellen gebrauchen, um vom Schiffe zum 
Meeresgrunde und wieder zum Schiffe zurück zu ge- 
langen. 


Bei Verwendung des altbekannten Bleilotes mußte 
das Schiff zum Loten stoppen, was eine Fahrtunler- 
brechung von ein bis zwei Stunden bedingle, falls es 
auf genaue Messungen ankam. Mit der neuerfundenen 
Einrichtung ist das Messen ohne Stoppen des Schiffes 
möglich. Der Wert dieses. Apparates für schwierige 
Wasserverhältnisse ist unschätzbar. Jedenfalls kann 
sich der Kommandant eines Schiffes, das eine ent- 
sprechende Ausrüstung an Bord hat, ständig über dıe 
Meerestiefen, die er durchfährt, unterrichten. 


Die Erfindung wird jetzt auf dem Zerstörer „Sie- 
wart“ gelegentlich dessen Fahrt von Newport nach 
Gibraltar erprobt. Zu diesem Zwecke macht Dr. Harvey 
C. Hayes vom technischen Stabe der Versuchsanstalt 
in Annapolis die Fahrt mit. Alle beim Navy Department 
von diesem eingegangenen Berichte über die bısher an 
Bord gemachten Erfahrungen lassen erkennen, daß der 
erzielte Erfolg vollständig ist. Es sind bei der Fahrt 
Tiefen von 90 bis 2500 Faden (164,6 bis 4572, m) in 
regelmaBigen Zeitabstanden gemessen worden. (Army 


.and. Navy Journal, 8. Juli 1922.) 


Wer erkennt nicht in dieser Erfindung, die angeblich 
das amerikanische „Navy Department“ entwickelt, das 
uns Deutschen langst bekannte „Behmsche Echolot“ 
wieder? Die Schriftleitung. 


Marinestaaissekretär Denby verunglückt. _Staats- 
sekretar Denby machte am 19. Juli bei Peking in China 
eine Fahrt mit einem Flugzeuge der chinesischen Regie- 


rung mit, das in 4000 Fuß Hohe cinen Maschinenschaden 


erhielt und beim Niedergehen in dem Berggelände an 
der chinesischen Mauer schwer beschädigt wurde. 
Denby und seine Begleiter blieben unverletzt. 


(Army 
and Navy Journal, 22. Juli 1922.) 
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KI. 42b. Nr. 345 184. Elektrisches hiefenmaß, Vin- 
cenz Kolowrat in Stuttgart-Rohr a. F 


. Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Tiefen-. 


maßvorrichtung, bei der auf elektrischem Wege an- 
gezeigt werden kann, ob das vorgeschriebene MaB er- 
reicht oder etwa schon überschritten ist, und die zu 
dem Zweck mit zwei einstellbaren Kontakten versehen 
ist, die beim Ueber- oder Unterschreiten der vor- 
geschriebenen Toleranz geschlossen werden ünd dabei 
unterscheidbare Signale auslösen. Das Neue besteht 
darin, daß auf der Taststange eine mit den Kontakten 
zusammenarbeitende Kontaktplatte verschiebbar be- 
festigt ist. | 
schen den beiden Kontakten etwas Spielraum hat und 
beim Ueber- oder Unterschreiten der Toleranz entweder 
mit dem einen oder anderen Kontakt in Berührung 
kommt, wodurch dann in bekannter Weise die Signale 
ausgelöst werden. 


Kl. 42c. Nr. 344 063. 
Bestimmen des Schiffsortes bei unsichtigem Wetter. 
Bruno Meine in Berlin. 


Das Neue dieser Vorrichtung liegt darın, dab an ` 


mehreren, terrestrisch festliegenden Punkten Schall- 
empfänger in einer die für die Rechnung erforderliche 


Zahl überschreitenden Anzahl vorhanden sind, die in 


möglichst verschiedenen Lagen zu den hauptsächlich in 
Betracht kommenden Schiffsarten angeordnet und mit 


einer gemeinsamen Registriervorrichtung elektrisch ver- 


bunden sind, so daß ein auf dem Schiff oder in dessen 
Nähe erzeugtes akustisches Signal je nach dem Zeit- 
punkt seines Eintreffens an den einzelnen Schallemp- 
fangern registriert wird und daraus der Schiffsort be- 


rechnet und dem Schiff, zweckmäßig . funkentelegra- | 


phisch, mitgeteilt werden kann. 


Kl. 46c. Nr. 344336. Zündapparat für Verbren- 
nungskrafimaschinen mit elastischer Kupplung zwischen 
Läuferachse und Aniriebs- 
achse. Robert Bosch, Akt.-Ges. 
in Stuttgart. 

Die Magnetzündapparate 
dieser Art werden vielfach mit 
einer ruckweise wirkenden, 
selbstauslösenden Antriebsvor- 
richtung (Schnappkupplung) 


Il & 


E ee 
Se Je \ 


ge I äl 


geringen Umdrehungszahlen 
eine so hohe Geschwindigkeit 
des Laufers des Zundappa- 


| E 


genügend kräftiger Funke eni- 
steht. Gemäß der Erfindung wird die elastische Kupp- 
lung mit der ruckweise wirkenden Antriebsvorrichtung 
für den Läufer zu einem. außerhalb des Apparat- 
gehäuses anbringbaren Bauteil vereinigt. 


zweckmäßig die Einrichtung so getroffen, daß der eine 
Tel der genannten Antriebsvorrichtung einen Teil der 
elastischen Kupplung bildet. 


Kl. 49a. 
Vorrichtung zum Boh- 
ren der Nietlöcher an 
| Schiffsspanlen. 


sellschaft auf Aktien in 
Hamburg. Ä 


Bei dieser Erfindung 


genannten Art mit einem 
an dem ruhenden Spant 
absatzweise entlang zu 
bewegenden, die eigent- ` 


i liche boc diu 


DDA -- -: hinlerdrehten ` ` 
Diese Platte ist so angebracht, daB sie zwi- ` 


. genüber dem Schaft quer ver- 
SchallmeBeinrichtüng zum ` 


und bei der hiernach erfol- ` 


ausgerüstet, um schon bei ganz 


.," rales herbeizuführen, daß ein 


Dabei sind. 


Nr. 542 249. 


Blohm 
& Voß, Kommandilge- ` 


handelt es sich um eine - 
Vorrichtung der oben- 


De 5 Fahrgestell. - Das 
Neue. besteht darin, daß das. Führungsbett e für das ` 
Bohrzeug a durch einen an ihm beweglich sitzenden 
Schraubenbolzen g von einer im Fahrgestell h leicht 


. Das Neue besteht darin, daß das FührungsbeH e für das | 
‘ drehbaren Mutter i getragen wird, wahrend sein Vorder- 


ende mittels einer verstellbaren Rolle d am Spant auf- ` 


` gestützt und. bei der Weiterbewegung der: Vorrichtung: 


an ihm geführt wird. 


Kl.49a. Nr. 342251. Bohr- 
kopf zur Erzeugung von - 
Ringnuten. 
Blohm &V oß, Kommanditgesell- 
schaft auf Aktien in Hamburg. 

Das Neue. dieses Bohr- 
kopfes, bei dem der das 
Werkzeug tragende Teil ge- 


schiebbar ist, besteht darin, 
daß dieser Teil c mindestens 
zwei gleichzeitig die innere 
und äußere Wandung der 
Ringnut bearbeitende Messer 
tragt, wobei beim Einstechen : 
der Ringnut die Stirnfläche 


genden seitlichen Bewegung . 
desMesserträgers die seitlichen 
Schneiden der Messer arbeiten. 


Kl. 65a. Nr. 345742. Steifholer für Seilgehänge,. 
Zz. B. beim Ausselzen von Booten bei Seegang. Josef 
Dusing in Oranienburg. 

Durch die neue Einrichtung soll der Gefahr voige- 
beugt werden, die bei Seilgehangen bei einem. uner- 
warteten Nachfallen der Last einen. Bruch des Seiles 
herbeiführen kann, wie das z. B. beim Aussetzen von 
Booten eintreten kann, wenn das am Taljereep hängende 
Boot von einer Welle angehoben. wird, so daß in der 
Talje eine Lose entsteht, und wenn es dann- kurz danach 
wieder in ein Wellental kommt, also plötzlich wieder 
herunlersinkt und schlagartig die oben entstandene 
Lose wieder durchholt. Zu diesem ‚Zweck wird das 
Seil des Taljereeps so gescheren, daß in eine ihrer 
Parten ein Gewicht eingehangl, das bei dem Durch- ` 
holen ` der vorerwähnten Lose zunächst hochgezogen 
wird und also einen starken Ruck im. Taljereep verhin- 
dert. Dieses Gewicht soll leichter sein als die Last, 
aber schwerer als der Zug in dem heruntergezogenen 
Seillrum, und zugleich wird es bei seiner Aufwärts- 
bewegung gebremst. Zu diesem Zweck kann die Ein- 


richtung so getroffen werden, daß das an einer Schiene 


geführte Gewicht Bremsbacken enthält, die durch einen 
Kolben in einem Zylinder unter Zusammenpressung von -. 
Luft derart gesteuert werden, daß. sie nur beim Hoch- 
gang des Gewichtes an der Führungsschiene zur An- 
lage kommen. Der Bremszylinder ist an beiden Enden 
durch nach derselben Richtung sich Offnende Ventile 
geschlossen, die stärker belastet sind, als die im Ge- 
wicht enthaltenen Bremsbacken. In seiner höchsten - 
Lage ist das Gewicht durch eine ausschalibare Klinke 


feststellbar. 


Kl. 74d. Nr. 344 834. Einrichtung zum. Signalisieren 
unter Wasser mittels Schallwellen, Reginald. Aubrey 
Fessenden in Drookline, V. St. A. 
.. Bei dieser Einrichtung ist der Schallsender oder der 
Schallempfänger an der AuBenseite des Schiffskörpers 
innerhalb eines Raumes untergebracht, der durch Ebe- 
hen, die die Abwärtsverlängerung der senkrechten 
Seitenwand des Schiffes und. die Seitwärtsverlängerung 
eines flachen Teiles des Schiffsbodens bilden, sowie 
durch die. gekrümmte Flache der Kimm begrenzt ist. 
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Schiffs - Preise 


A. Fracht-, Post- und Fahrgasidampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. FluBfahrzeuge) 


` 


s 
a 
a 
B. 
u 
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B 
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Bericht von Rich. Herbig A Co. G. m. b. H; Berlin 
S 42, Prinzenstir. 94, vom 11. September 1922: 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100 Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Dráhle, -Stangen. . . . . 77 600: M 
Aluminium-Rohr .............. 105 000 
Kupfer-Bleche . .............. 67 900 , 
Kupfer-Drähte, -Stangen. . . . . 2 .. ... 65 900 , 
Kupfer-Rohre o./N. . ... . DE .. 70900 , 
Kupfer-Schalen . . 2 2 ........... 69 900 „ 
Messing-Dleche, -Bänder, -Drähte . . . ... 65000 „ 
Messing-Stangen . . . . .. "I e 48 000 „ 
Messing-Rohre o./N. ........ e... 77500 „ 
. Messing-Kronenrohr . .. .... "TELE 88 000 , 


Neusilber-Bleche, -Drahte, -Stangen . . . . . 112 000 E | 
Schlaglol e eux SAQUE m ee xx 78 000 „ 


. Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten 
EE Aufschlag. Aufpreislisten auf Ver- 
angen. 


Bericht über die Lage des Hamburger Seefrachten- 
markles. (Li. Bericht des Spediteur-Vereins Herrmann 
& Theilnehmer, Hamburg 8) Allgemeines: Nach 
vierwöchentlicher Dauer wurde der Streik sr See- 
maschinisten auf den deutschen Seeschiffen durch 


‚geschäftes 


Tragfähigkeit! Ab Bautah Daten über Gesamt- 
: ra IgKel messungen auJanr Maschinen- u. reis 
Semi AS, B.-R.-T. des Baumaterial | Kessel- bzw. Kerg E Bemerkung 
Schiffsart N-R-T. Schiffes Klasse  |Motoren-An-, Käufer (K) | preis per 
lagen Tonne dw 
„Horley“ 360 t dw. | 1213 X 226° 1919;  Stahl| Maschine: | V: J. Harrison £ 3500 | Nach englischen Angaben 
Küstendampfer 311 B.-R.-T. X 107^ |British Corporat.| 104/5”; 173/,,"| Ltd., London Tea £9,7| ^. a Zn E 
spec. survey Nr 3 279/, X d d 
im Dezemb. 1920| - 10 
) i i 178/10 
 »sAbercráig"| 520 t dw. |153'1"X25'1" 1902; Stahl] Maschine: |V:Matthews&Co.| £ 4000 do: 
Küstendampfer | 440 B.-R.-T.| X12'2"X12" |100AlLloyd’s| 13^; 2115"; | Ltd., Cardiff Tea £ 7,7 
6" Tiefg. spec. survey Nr.]] 35x24 
im Jahre 1919 

„Jarnac“ 860 t dw. | 185'X28'1I" 1890 Maschine: V: Charente | :£ 2600 do. 
Eindeckschiff 618 B.-R.-T. | X15'4"X14' |100 ÁILIoyd's z Steamship Comp.| ca. £ 3 

11⁄2” Tiefg. rl ist] 38"X30" | Ltd. Liverpool. 

„Niels“ 1000 t dw. |190/7^X30'8" 1920 Maschine; |V: D/S A/S ,Ka-|300000Kr. do. 
Dänisches 677 B.-R.-T. X112” Stahl Dir: 21°; lundborg" in Ka-| 300 Kr. ! 
Bindeckschiff Bureau Veritas, | 34“ X 198/," lundborg. 

K: Schweden. 

„Belvernon“ — 227'4"X31' 1897 Maschine: V: A/S D/S | £ 6500 do. 
Norwegisches 11102 B.-R.-T. 7'x15‘ Stahl 181/,". 30°; Belvernon — 

Eindeckschiff Norweg. Veritas| 50x33” 
: l i Kessel neu, 1906 

„Margrete“ 1860 t dw. | 231'4'X33' 1897 Maschine: V: 200 000 do. 
Dánisches 1277 B.-R.-T.| 7^X17'8"X |100AlLloyd’s| 18; 28%“; | Christiansholms | norweg. Kr. 

Eindeckschiff 16‘ Tiefgang |spee. survey Nr.3) 4742 X 33^ Fabrikker, ca. 108 
l im Jabre 1921 Kopenhagen. | norweg. Kr. 

l K: Schweden TR 
„Hitteroy“ | 3200 t dw. |275'X37'2"X 1890 Maschine: = O0 00 ne Aue az 
Norwegisches '2062 B.-R.T. 20X212“ Stahl 21125 34; Em Im November 1921 wurde 

à ; e , i (d ca. iff fü .Sterl. 
EEGEN l Tiefgang 100AlLloyd’s| 37"X39 norweg. Kr. pu Jápaner verkauft. 

„Cowboy“ Pro Schiff | 2534“ X437" 1919 Maschine: |V: United States; Pro Schiff- nagh nni: ren 

„Coverun“ 4100 t dw. | X 245” X 24° Stahl 21^; 3412"; | Shipping Board | 9 76000 ee 
„Cowee“ 2500 B.-R.-T.| Tiefgang |AmerícanRecord| 57x42 ca. x 18,5 
Lake Type- 
dampfer 


gegenseilige Zugestandnisse der Parleien beendet. Einc 
Erhohung der Frachten war die unvermeidliche Folge. 
Die Reedereien strengten sich an, die wahrend dcs 
Streikes angesammelte Ladung schnell fortzuschaffen 
und die gewohnte Regelmäßigkeit in den Verkehren 
wieder herzustellen, was trotz Belebung des Verlade- 
im allgemeinen auch gelungen ist. Der 
Streik der Eisenbahner und Kohlenarbeiter in Nord- 
amerika war insofern nicht ohne Rückwirkung auch auf 
den Verkehr ab Hamburg, als die Fahrten der amerika- 
nischen Dampfer unregelmäßig und zum Teil ganz ein- 
gestellt wurden. Neue Verkehre wurden aufgenommen 
nach dem Niederrhein bis Köln durch die Hamburg- 
Amerika Linie, nach Ostpreußen durch die Hamburg- 
OstpreuBen-Linie, nach Ostasien durch die Stinnes- 
Linie. Die Platzspesen sind infolge des gewaltigen Mark- 
sturzes wieder erhöht und werden ab 16. August aber- 
mals infolge erneuter Lohnerhöhungen gesteigert. Eine 
wesentliche Erhöhung der statistischen Gebühr bei der 
Ein- und Ausfuhr, gestaffelt nach dem Wert der Ware, 
ist inzwischen ebenfalls in Kraft getreten. Nachstehend 


. geben wir eine Uebersicht der heutigen Seefrachtraten, 


sich ..verstehend per 1000 kg bzw. 1016 kg, die bei festem 
Angebot größerer Partien Schwerguts zu erzielen sind: 
Deutsche Ostseehäfen: Stettin 600 bis 700 M, 
Danzig 700 bis 800 M, Königsberg 800 M. Dän e- 
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mark: Kopenhagen 8 bis 10 Kr. . 
mittelschwedische Häfen 10 bis 12 Kr., nördlichere 
13 bis 20 Kr. Norwegen: Süd- und 'Ostnorwegen 
10 bis 12 kr, Nord-Norwegen 14 bis 16 Kr. Finn- 
land: Südfinnische Häfen Fmk: 100/120, Lg 
sh 15/— bis 15/—. Rußland: sh 9/—' bis 16/-. 
Holland: hfl 5.— bis 6.— 
25.—. England: Ostküste, London sh 12/6 bis 15/—, 
nórdlichere sh 12/6 bis 17 /6, Westküste sh 12/6 bis 
17/6. Nordamerika: $ 3.— bis 314, Südame- 
rika, La Plata: sh 17/— bis 20/—. Mittel- 
amerika, Westindien: sh 25/— bis 50/-. 
Spanien: Nordspanische Häfen Des 20.—, ost- 
spanische Haten Pes. 20.—. Portugal: sh 20/—. 
Mittelmeer, Schwarzes Meer: sh 19 /— bzw. 
18/—. Nordafrika: sh 25/—, ferner Afrika und 
dcr Osten, wie China, Japan usw, halten sich die 
Konferenzraten, sh 40/-, 
sh 60/— bis 80/—. Indien: sh 15/— bis 20/—, 
jedoch Hollandisch-Indien: hfl. 18.72. Austra- 
lien: sh 50/— bis 60/—. Segler-undLeichter- 
frachten unverändert. Zeitfrachten ebenfalls. 


Frachtenmärkte ` 
für dic Zeit vom 21.—26. August 1922 (nach englischen 
Berichten zusammengestellt). 
Kohlefrachlen: Cardiff—Falmouth 4s 41!» d bis 
4s 9d; Newhaven 5s Ais d; Libau7s 9d; Rotterdam 757!^»d; 


Antwerpen 7s9d; Have 6s 3 d— 6s 6d; Rouen 


6 s—6 s 1012 d; Bordeaux 6 s; Vigo 11 s 9 d; Oporto 
12 s 10! d; West-Italien 156 d; Algiers 10 s 112 d; 
Colombo 19 s; Montreal 12 s 5 d — 14 S;  West-Indien 
12 s 6 d; Rio de Janeiro 15 s 6 d; La Plata 15 s 6 d. 
Newport—Emden 6s9d; Brest 5 s 6d: Vigo 11 s6d; 
Gibraltar 9 s 6 d; Sevilla 14 s 6 d; Dublin 5s 9 d—6 s. 


Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Slapellaufe. Auf den Howaldtwerken in Kiel ist am 
12. August in Gegenwart des Vorsitzenden des Staats- 
ministeriums in Thüringen, Frölich, des Staatsministers 
Dr. Münzel und des Landtagspräsidenten Leber der 
Passagierdampfer ,Thuringia" für die Hamburg- 
Amerika Linie vom Stapel gelaufen. Die Taufrede hielt 


der Vorsitzende des thüringischen Staatsministeriums. ` 


Die „Thuringia” soll im Nordamerikadienst Verwendung 
finden und auf der Route Hamburg—New York zu- 
sammen mit dem im Bau befindlichen Schwesterschiff 
„Westphalia” und dem Dampfer , Hansa" der Beförde- 
rung von Kajuts- und lll-Klasse-Passagieren dienen. 
Die l'ertiastellung soll im November d. J. erfolgen. 
„Thuringia” ist ein Schiff von etwa 8000 Br.-Reg.-T. 


und 12000 t Tragfähiakeit. Die Länge beträgt 144 m, die ` 


Breite etwa 18 m und dic Tiefe etwa 11.m. Als Antrieb 
dient cine Turbine mit 4800 PS. Die Einrichtungen sind 
bestimmt fur 112 Kajutspassagiere und 688 Fahrgäste 
ın Kammern Ill. Klasse. 


Auf den Oderwerken in Stettin ist am 12. August 
der Dampfer „Stern” von 2200 1 Tragfähigkeit für die 


Reederei Rud. Christ. Oribel in Stcttin von Stapel de: 


laufen. 
bei der Reiherstieg Schiffswerfte und Maschinen- 


fabrik in Hamburg lief ein fur die Deutsche Ostafrika- 


EST u 


Ehe 


Schweden: Süd- und 


Belgien: Fr. 20.— bis Have 5s 9d; 


andere Kaufmannsgüter ` 


Brake 6s 5d. Santander- Glasgow 8 s. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle neuen hiaruntar gern aufgenommen 


dampfer glücklich zu Wasser. 
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.Swanse -—— d S 6 d—7 s9 d; Rouen € 6s 4th d 


bis 7s 6d; West-Italien 12 s 9. d. 

^|. Tyn e— London 4 s; Stockholm 10 s 6 d Koks; Memel 
10 s 6d Koks; Königsberg 7 s; Pillau 7 s; Hamburg 6s 
bis .6 s 6 de Kohle, 956d Koks; Amsterdam 5s6d; 
Rotterdam 5s 6d—6 s; Antwerpen 5s 35d—55s 72d; 
Rouen 6 s 3d—6 s 4!h d; Barcelona 
14s 6d; Genua 11 s 9 d; Neapel 12s 5d; Montreal. 
12s5—12s 6d. Hul I—Pillau 7 S; Libau/Memel 6s 9d; 
Hamburg 6 s. Firth of Forth — London 5's 3 d; 
Archangel 10 s 6 d; Wismar oder Königsberg 7 s Ais d; 


Stettin 6s 9d—7s '6 d; Bremen 65 6d—7 s; Calais 75; 


West-Italien 12 s 6 d; Venedig 14 s. 

Getreidefrachten: Montreal Kont. 11 c per 
100 lbs; Rotterdam/Hamburg 11 c; Aniwerpen/Hamburg 
(is c—15 c; Nantes 15 c; Mittelmeer 18 c. 

Nórdliche Häfen d er Vereinigten 
Staaten—U.K. 2s 6d per or: Antwerpen 14 c bis 
15 c per 100 lbs; Stettin 14 c; Mittelmeer 17 c. ein Hafen, 
18c zwei Häfen; West-Italien 17 c. Golf West-Rahen | 
4s 1! d per qr.; Marseilles 4 s 5d. 

San Lorenzo-—l. K./Kont. 4s 5d; Barcelona 20s; 
Bahia Blanca—U. K./Kont. 205 6d—21s 6d. ` 

Bombay-U. K./Kont. 205 6d—21 s dw. | 

Erzfrachten: Tunis-— Southampton 12 s:6d; Hull 
10s 6d Phosphat. Bona-—Rotterdam 6s. Algiers- 


Riode 
Janeiro-—Baltimore $ 550 Manganerz. | 
Holzfrachten: Arc h angel — Oslkiüste 62 s 6d. 
Bordeaux-—Bristol Kanal 105—11 s 6d. Oporto— 
Bristol Kanal 11s 6d. Campbelto n—West-Brilanien/ 
Ost-Irland 61 s 5d—65 s ein Hafen, 65 s 9 d zwei Hafen. 
Verschiedene Frachten: Spanisches Mittel- 
meer (drei Hafen) — U. K. (ein Hafen) 21 s 6 d per 
. 100 KubikfuB Früchte; Kalkutla 22s Salz. Mauritius— 
.U.K 26s 3d Zucker. Ku b a — Marseilles 25 s Zucker. 


Fracht- und Passagier- 
Der Neubau erhielt .den 


Line im Bau befindlicher 


Namen „Wadai’”. 


In Boizenburg lief am 16. August der zweite ap die 
Dugsier- und Bergungsgesellschaft in Hamburg auf der 
dortigen Zweigniederlassung acr Norddeutschen Union- - 
werke Hamburg erbaute Leichter nen. glücklich vom 
Stapel. Das Schwesterschiff „Hiev“ wurde vor vierzehn 
Tagen zu Wasser gebracht. Beide Schiffe werden. In 
Boizenburg vollständig. ausgerüstet. 


Probefahrt. Der Frachtdampfer „Dotilla Russ” 
der Reederei Ernst Russ hat seine Probefahrt gemacht. 
E auf der Werft der CUIR Merke A.-G., Bremen, 
erbau 


Zwei ältere Schiffe haben, nachdem sie für die 


"Norddeutschen Seckabelwerke zu Kabeldampfern um- 
-= gebaut worden sind, kürzlich ihre Probefahrt gemacht. 


Es sind dies der frühere. Heizöldampfer der ehemaligen 
Kaiserlichen Marine, der von der Werft Rüstringen der 
Deutsche Werke A.-G. umgebaut worden ist und 
70,85 X: 10,5 X 7,55 m groß ist und der frühere Dampfer 


„Ger da Kunstmann”, der auf der Vulcan-Werft in Stet- 


tin umgebaut ist. Dadurch ist die Kabel- Gesellschaft 
wieder in den Besitz: von Kabeldampfern gekommen, 
wenn diese sich auch noch nicht mit den früheren 
Damptern der Gesellschaft vergleichen lassen. 


Die Hugo-Stinnes-Linien, Hamburg, . richten eine 
Ostasien-Tahrt ein, auf der Singapore, Hongkong, 
Shanghai, Kobe und Yokohama angelaufen werden sol- 
len. Als erster Dampfer nimmt der Fracht- und Passa- 
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ne nam ern nn ne an Kb nen a ern er nen ge 


gierdampfer „Emil Kirdorf“ diesen Verkehr auf, Seine 
erste Ausreise wird „Emil Kirdorf“ voraussichtlich am 
1. November von Hamburg antreten. Der Dienst soll 
zunächst ein monatlicher sein, dergestalt, daß abwech- 
selnd ein Dampfer der „Kirdorf“-Klasse. fur Fracht und 
Passagiere — hiervon sind vier Schiffe in Bau "neben 
— und ein solcher der „Hindenburg“-Klasse nur für 
Ladung von Hamburg-Bremen ausgeht. 


Die Reederei Hugo Stinnes hat ferner die Passa- 
gierfahrt nach dem La Plata durch Abfertigung des 
Dampfers „General San Martin“ eröffnet. Der Dampfer 
faßt 140 Passagiere L, 60 Il. und etwa 50 Ill. Klasse. Es 
ist der frühere Dampfer „Professor Woermann“, der 
einem durchgreifenden Umbau ünictzogen worden ist. 


Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
gesellschaft hat durch die Einstellung des auf den Ham- 
burger Vulcan-Werken erbauten Doppelschrauben- 
Schnelldampfers „Cap Norte” wieder l | 
Schritt vorwärts getan. Die „Cap Norte” wird ıhre 
erste Ausreise nach Südamerika am 14. September 
antreten, Der Schnelldampfer ist ein Schwesterschiff 
des „Antonio Delfino”. Das Schiff hat eine Länge, von 
160,4 m und eine Breite von 19,43 m. Der Raumgehalt 
beträgt 13502 Br.-Reg.-T. Wie „Cap Polonio” und 
„Antonio Delfino", so ist auch „Cap Norte” für Ocl- 
feuerung eingerichtet. Die Maschinenanlage entwickelt 


rund 6000 PS, die dem Schiff eine Mindestgeschwindig- . 


keit von 14 sm in der Stunde verleihen. Auf Ausstattung 
und Zweckmäßigkeit des „Cap DONE ist die größte 
Sorgfalt verwendet worden. 


— —Ü 


Die Hamburg-Amerika Linie hat mit dem auf der 
Deutschen Werft in Hamburg. neugebauten Dampfer 
,Duisburg" den direkten Seeverkehr zwischen Ham- 
burg und den Rheinhäfen bis Köln wieder eröffnet. 


Schließung der Lübecker Seefahrisschule. Die 
Lübecker Bürgerschaft beschloß, gelegentlich der Be- 
ratung des Haushaltsplanes, die Aufhebung beider Ab- 
leilungen (Abt. A: Seefahrisschule, Abt. B: Maschi- 
nistenschule) der Seefahrtsschule. Da die über hundert 
Jahre alte Lübecker Seefahrisschule (gegründet am 
27. Juli 1808) auch heute noch zu den gutbesuchten nau- 

tischen Schulen Deutschlands gehört, so kann der Grund 
" für diesen überraschenden Beschluß nur in der schlech- 
ten Finanzlage Lübecks zu suchen sein. 


Betriebserweilerung der Schiffswerft und Ma~ 
schinenfabrik (vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. Die 
Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. Janssen 
& Schmilinsky) A.-O. hat einen Teil des vor Jahresfrist 
beträchtlich erhöhten Aktienkapitals dazu verwendet, 
ihrem Werk auf Tollerort ein Schwimmdock anzuglie- 
dern, das in einigen Wochen seiner Fertigstellung ent- 
gegengeht und dann bei der zweiten Ausrüstungsbrücke 
seinen Dlatz erhalten soll. Das Dock bekommt cine 
Tragfähigkeit von etwa 2000 }. Die Ausbaggerung der 
Dockgrube ist nahezu vollendet. Mit der Inbetriebnahme 
der für die Werft dringend nötigen Neuanlage sollen 


auch zwei im Entstehen begriffene Slipanlagen dem, 


Verkehr übergeben werden. Eines der Slips ist für 
etwa 1300 1 große, das andere fur 800 1-Schiffe be- 
rechnet. 


Der am 16. Juni im Ellerholzhafen in Hamburg ge- 
kenterte Dampfer „Avave“ des Lloyd Brazileiro ist am 
17. August soweit aufgerichtet worden, daß die Luken 
und Decksöffnungen hochwasserfrei lagen und nunmehr 
mit dem Auspumpen begonnen werden konnte. Am 
Tag vorher war es schon gelungen, dem Dampfer einen 
groBen Teil der erforderlichen Drehung zu geben, so 
daB am zweiten Tage nur das Werk zu vollenden, wozu 
hur 25 Minuten erforderlich waren. Die Bergung, die 
von der Bugsier-, Reederei- und Dergungs-A.-G. und 
dem Norddeutschen Bergungsverein in Hamburg ge~ 
meinsam ausgeführt worden ist, 


SCHIFFBAU 


nn an en nenn nt an en en nn na nern Daran nee ee 
bone á— 


einen groBen : 


‘fall bezeichnend, der sich bei 


` geführt werden kann, 
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durchgeführt worden, wie seinerzeit an dem in der 
Schelde gekenterten Dampfer „Seydlitz“ des Nord- 
deutschen Lloyd, nämlich durch Flaschenzüge und 
Stropps, die über 22 Böcke geführt waren, die auf der 
horizontal liegenaen Seite des Schiffes aufgestellt 


‘waren. An Land waren 22 Dampfwinden aufgestellt, die 


die losen knden der Flaschenzüge einholten. Auf der 
Bodenseite des ..niffes war eine Rinne gebanrert 
worden, um das Aufrichten zu erleichtern. Das Auf- 
richten ging, wie erwartet, ganz programmäßig von- 
statten und ohne Zweifel hätte die ganze Bergung schon 
am ersten Tage trotz des Reißens einiger Trossen zu 
Ende geführt werden können. Es war nur Vorsicht, die 
dies verhinderte. Damit ıst ein sehr unängenehmes 
Hindernis im Hamburger Hafen wieder beseitigt a! 


Vom Danziger Schiffbau. Die Schichau-Werft in 
Danzig hat einen Frachtdampfer, „Therese Horn", fur 
die Reederei Horn in Lübeck, fertiggestellt. Der 
Dampfer, der nach gut verlaufener Probefahrt nach 
Antwerpen abgegangen ist, ist 5200 Br.-T. und 3200 N.-T. 
groß und wird durch zwei Kolbenmaschinen an- 
getrieben, mit denen er ohne Ladung 11 kn läuft. 


England, 
Für die Lage in Schiffbau und Industrie ist ein Vor- 
der weiteren FHerab- 
setzung des Kriegsbonus für die Werftarbeiter zu- 
getragen hat. Dieser Lohnabbau war von den Arbeit- 
gebern vorgeschlagen und wurde auf Wunsch der Ar- 
beiter von den Gewerkschaften zur Abstimmung ge- 
bracht. Hierbei ergab sich in der einen Oruppe, dab 
die erforderliche Zweidrittelmajorität mit wenigen Stim- 


men überschritten wurde, während sie in der zweiten, 
größeren Gruppe nicht erreicht wurde. Ist schon dies 
Stimmenverhältnis an sich bemerkenswert für die ge- 


drückte Stimmung in der Arbeilerschaft, so ist es noch 
viel bedeutungsvoller, daß die Führer der Gewerkschaft 
es trotz des klaren Ergebnisses in dem einen Fall nicht 
wagen, die Arbeiter zum Streik aufzurufen, sondern 
ruhige Weiterarbeit, also stillschweigende Annahme der 
Lohnherabsetzung empfehlen. Diese Stellungnahme der 
Führer wird allerdings erklärlich, wenn man liest, daß 


die Werften infolge des Arbeitsmangels allmahlich mehr 


und mehr gezwungen werden, auch ihre ältesten und 
besten Arbeiter und Angestellten zu entlassen. Zwi- 
schen Reedern und Werften bestehen sicher in vielen 
Fällen Abmachungen über Schiffsneubauten, die viel- 
fach bis ins kleinste durchgearbeitet und vollständig 
reif für eine Bestellung sind. Um es dazu zu bringen, 
würde auch wohl in manchen Fällen cine Herabsetzung 
der Kosten, die durch einen wciteren Abbau der Löhne, 
wenn auch nicht allein dadurch, erleichtert würde, aus- 
reichen, im allgemeinen aber warten die Reeder auf 
eine Neubelebung der Schiffahrt, Daß diese nur durch 
eine Gesundung der gesamten Weltwirtschaft herbei- 
dafur wächst auch in diesem 
Kreise die Erkenntnis. At 


Eine neue Sulzer-Dieselmaschine. In den Sulzer 
Bros. Werkstätten wurden kürzlich die beiden Haupt- 
antriebsmaschinen des im Neubau begriffenen 10500 1 
großen französischen Motorschiffes „Camramh“ fertig- 
gestellt. Sie leisten bei n = 100/Min. je 2000 PSe, bci 
n = 85/Min. je 1700 PSe. Die Abmessungen sind fol- 
gende: Zylinderdurchmesser 680 mm, Hub 1200 mm, 
Zylinderzahl je Maschine vier Stück. Bemerkenswert 
ist, daß die Spulluffpumpen von der Hauptmaschine ab- 
getrennt wurden und eigenen elektrischen Antrieb er- 
hielten. Die Hauptmaschine gewinnt dadurch an Lei- 
stung und baut auch etwas enger. Die Einblaseluft- 
pumpe ist dreistufig ausgebildet und wird von dem 
vorderen verlängerten Ende der Hauptkurbelwelle an- 
getrieben. An der gleichen Stelle greifen auch 
Schmieröl- und Kühlwasserpumpen an. Dadurch, daß 
Sulzer auch bei diesen Maschinen neben der Schlitz- 
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spülung noch eine zusätzliche gesteuerte Ventilspülung 
anwendet, erreichten diese Maschinen auf dem Prüf- 
stand einen Brennstoffverbrauch von 0,598 engl. Pfund 
pro PSe. (Marine Engineering and Shipping Age“, Juli 
1922.) Gl.» 


Holland, 


Stapellauf. Am Donnerstag, den 17. August wurde auf 
der Schiffswerft der Rotterdamschen Droogdock Mij. in 
Rotterdam ein 12000 t großes Schwimmdock zu Wasser 
gelassen. Es ist dies das erste nach dem Kriege in 
Holland erbaute Schwimmdock, welches von Deulsch- 
land geliefert wurde. Die Konstruktion stammt von der 
bekannten Dock-Konstruklionsfirma von Klitzing ın 
Hamburg. Das vorgearbeitele Malerial lieferte die 
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Stapellauf eines 12000 I-Schwimmdocks auf der Schiffswerll der Rollerdamschen Droogdock Mij. in Rotterdam 


Brückenbau Flender A.-G. in Benrath und die Montage 
erfolgte auf der Werft des Bestellers. Die beigefugle 
Abbildung zeigt das Dock beim Beginn des Ablaufes. 


Schweden. 

Motorschiffahrt. Gunnar Carlsson, der Direktor der 
Rederiaktieb. Transatlantic in Gothenburg hat sich in 
einer schwedischen Zeitung dahin ausgesprochen, daß 
seine Gesellschaft nicht 'beabsichtige, noch Dampf- 
schiffe zu bauen. Die Erfahrung einer Reihe von Jahren 
hätten ihn überzeugt, daß :Motorschiffe vollständig zu- 
verlässig seien. Die neuesten Motorschiffe der Gesell- 
schaft sind „Yngaren“ und ,Eknaren" die bei W. Dox- 
ford and Sons in Sunderland gebaut sind und Gegen- 
kolbenmotoren haben. Die Maschinen haben 3000 D 
Leistung bei 77 Umdrehungen. At. 


Oeresundwerft. Die Oeresundwerft hat ihre Tätig- 
keit wieder aufgenommen. Vorläufig sind 150 Mann 
mit Schiffsreparaturen und mit dem Einladen russischer 
Lokomotiven beschäftigt. Jede Woche trifft ein eng- 
lischer Dampfer aus Trollhalton mit elf Lokomotiven ein. 


Anleihegesuch des Svenska Lloyd. Die Reederei- 
Aktiengesellschaft Svenska Lloyd in Gothenburg hat in 
einem Schreiben an die schwedische Regierung ihr 
früheres Gesuch um Bewilligung von 2 Mill. Kr. aus dem 
schwedischen Reederei-Anleihefonds begründet. — In 
dieser Begründung liefert die Reederei eine ausführ- 


SCHIFFBAU- 


` Nr. 49/50 


liche Schilderung der schwierigen Verhältnisse, unter 
denen die Reederei während des Krieges die übersee- 
ischen Verbindungen Schwedens aufrecht zu erhalten 
suchte und ihre Bestrebungen die heimische Schiffbau- 
industrie zu unterstützen. Besonders wird von der Ge- 
sellschaft auf ihre Bemühungen aufmerksam gemacht, 
auch während des Krieges den Passagierverkehr zwi- 
schen Gothenburg und England aufrecht zu erhalten, 
dem die schwedische Regierung in den letzten Jahren 
ihr besonderes Interesse zugewandt habe. Ferner 
weist die Reederei auf die bedeutenden Kapitalanlagen 
hin, die durch die Anschaffung neuer Tonnage für die 
verschiedenen Linien der Reederei nötig wurden. Un- 
geachtet dessen, daß eine Anzahl Dampfer während des 
Krieges verloren gingen, besilzt die Gesellschaft heute 
noch Schiffe, die seinerzeit zul 
elwa 60 Mill. Kr. angekauf 
wurden. Fuür die Modernisie- 
rung der Passagierdampfer 
wurden auBerdem noch meh- 
rere Millionen Kronen aufge- 
wendet. Obgleich die Gesell- 
schalt wahrend der Hochkon- 
junktur am  Frachtenmarkt 
bedeutende Einnahmen halte, 
reichten diese doch bei weitem 
nicht für die Anschaffung 
neuer Schiffe aus. Seit 1914 
hat die Gesellschaft allein 
etwa 45 Millionen an Steuern 
bezahlt. Aus allen diesen 
Gründen ersucht die Gesell- 
schaft nochmals um die Be- 
willigung der eingangs ge- 
nannten Summe aus dem 
Reederei-Anleihefonds. (B H.) 


Auf der Finnboda -WVerll 
in Stockholm ist am 17. Au- 
gust ein für die Rederi A B. 
Svea in Stockholm erbautes 
Motorschiff glücklich vom Stapel 
gelaufen. Das 2750 t Traglähig- 
keit besitzende Schiff, das 
nach dem Schutzdeck-Typ er- 
baut ist, ist mit 500 DS starken 
Dieselmotoren ausgerüstet, 
die von der A B. Atlas Die- 
sel erbaut sind. Der Neubau ist 85,8 m lang und 12,5 m 
breit und ist mit einem über die ganze Länge des 
Schiffes reichenden Doppelboden versehen, in dem 
Heizol geführt werden kann. 


Vereinigte Staaten. 


UL S. Shipping Board und Norddeulscher Lloyd. 
Wiliam J. Love, Vizepräsident der Emergency Fleet 
Corporation des ll. S. Shipping Board, der am 22. Juli 
von einer amtlichen Reise nach Deutschland zurück- 
kehrte, teilte bei der Landung Vertretern der Presse 
mit, daß er damit rechne, daß in längstens einem Monat 
ein Vertrag zwischen den United States Lines und dem 
Norddeutschen Lloyd abgeschlossen werde, durch den 
die U. S. Lines in die Rechte und Pflichten der U. S. 
Mail Lines eintreten, die nach deren Betriebseinstellung 
einstweilen vom U. S. Shipping Board übernommen wor- 
den waren. Auf Einzelheiten des Vertrages einzugehen, 
lehnte Mr, Love ab; er sagte jedoch, daß sich das Board 
das Recht vorbehalten habe, in allen Teilen Deutsch- 
lands einschließlich Bremen eigene Agenturen zu er- 
offnen. 


Saugbagger mil dieselelektrischem Antrieb. Das 
Kriegsministerium in Washington schrieb die Lieferung 
von vier dieselelektrisch angetriebenen Saugbaggern 
mit den nachfolgenden Hauptabmessungen aus: Länge 
uber alles 81,81 m, Länge zwischen den Perpendikeln 
77,42 m, Breite 14,02 m, Seitenhöhe 6,86 m, Tiefgang be- 
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Es leden 595 m, Geschwindigkeit 1175, sm. 
' zeug erhält drei Viertakt-Dieselmaschinen, Typ Mcln- 
Seymour, Leistung je 1000 PSe, die direkt mit 
700 kW Gleichstrom-Generatoren, 500 Volt Spannung, 


.. gekuppelt sind. Der erzeugte Strom dient sowohl für | 
: ^die Speisung der beiden Propellermotore, wie auch der 
.. Kreiselpumpe zum ’Ansaugen des Baggergutes. 
wasserdicht gekapselten Propellermotore bein = 90/110 
‘pro Minute ~ 800. 


Die 


PSe. 
` Pumpenaggregat leistet bei n = 150/Min. 750 PSe. 


Der Antriebsmotor für das 
Als 


de. Paggerpumpe dient eine Zentrifugalpumpe von 26 Zoll 
Durchmesser. 


. Die Motorschaltung erfolgt nach. dem 
o: Ward-Leonard-System. Die Kosten. eines 
S ‚Schiffes werden ungefähr 750 000 bis 800 000 Doll. be- 
| Pera (Marine Engineering and Shipping d a 
192. 2 i | R 
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" Normenblätter des Handelsschiff - Normen -~ Aus- 
In der Hauptausschußsitzung des HNA. vom 


'Unnnunund 
TETTEIYT 


worden: Bis zür Drucklegung konnen diese Normen- 


baier von den unten angegebenen Firmen bezogen 


werden: 
: a) Schiffbau 
Vorläufige Blàlter 


des Blattes Benennung | | zu beziehen von: 
Ba 2 Bolzen . mil .Scheibe und 
E —- Splint : M ! sue & Voß, 
Loop Een en mi appe 
. Lg 86 3-t1-Ladehaken mil. Kae wen, 
Lg 87 5-t-Ladehaken mit Klappe J | 
: b) Maschinenbau 
F} 9 Wandstärken, Flansch-Ab- 
Blat 2 messungen un a 
| |. für : See- ZW usgub- 
| . ventile und Ausblasehähne A. Si "Weser 
e aus Rotguß 
Fl 9 Siebstutzen für Seehähne |] 
‚Blatt 3 
"H 1 HD- und ND-Hähne von 6 
 Dlattiu.2 bis 25. mm lichter Nenn- 
a? . weite, Hauptabmessungen 
H 2 ND-Hähne von 4 bis 25 mm 
Blatt lichter Nennweile, Haupt- 
abmessugen 
H 2. ND-Hähne von 2 bis 15 mm 
Blatt 2 lichter Nennweile, Haupt- | 
.abmessungen 
H 3 HD- und .ND-Hahne von 6 
- * bis 25 mm lichter Nenn- 
| weite. Stückliste 
H 6 ND-Hähne von 2 bis 25 mm 
HE E Nennweile. Stück- Fried. Krupp 
A isle 
H 9 HD-Hähne von 6 bis 25 mm Ic" 
lichter Nennweite. Gehäuse werft 
| für .Durchgangshahn. De- 
= jriebsdruck. bis 16 kg/cm' 
H 10 HD- und ND-Hähne von 6 
bis. 25 mm lichter Nenn- 
weite. Gehäuse für Eck- 
. hahn. "Betriebsdruck bis 
| 16 kg/cm? ` 
Ht HD. und ND-Hähne von 6 
- bis 25 mm lichter Nenn- 
weite. ‚Gehäuse für Drei-- 
e iP e, wegehahn ` | 
|: . H 12 HD-Hähne von 6 bis 25 mm 
TUM . lichler Nennweite. n 


— . für Een 


SE Fahrt- 


solchen. 
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NEIER 
. des Blaites 


H 15 


HM 


Benennung 


HD- und ND-Hahne von 6 | 
bis 25 mm Jichter Nenn- 
weite. Küken fur Eckhahn 


HD- und ND-Hähne für 6 


- bis 25 mm lichte Nennweite. 


"bis 25 mm 


. mit Verschraubung, 


H 20 
H 21 


Sto 3 


lichle Nennweilte. 


Kuken für Dreiwegehahn 
HD- und ND-Hähne von 4 
lichter Nenn- 
weite. Einzelłeile 


ND-Hähne von 4 bis 25 mm 
lichter Nennweite. Gehäuse 
für Durchgangshahn 

ND - Hähne,  Schnabelhahn 
4 und 
6 mm liche Nennweite. 
Schnabelhahn ohne Ver- 
schraubung .4 bis 13 mm 
Probe- 
druck -bis 10 kg 

ND-Hahne, Gehäuse fur 
Lufthahn von 4 bis 10 mm 
lichter Nennweite 
ND-Hahne von 2 bis 25 mm 
lichter Nennweite. Kuken, 
Mutter und Unterlegscheibe 
Stopfbuchsen mit Ueber- 
wurfmuttern fur Hahne von 
6 bis 25 mm Jichter Nenn- 


. weile 

ND-Hahne von 20 bis 
110 mm lichter Nennweie. 
Rotguß 

ND-Hähne von 20 bis 
110 mm liıchter Nennweite. 
Gußeisen 
Mannloch-Deckel, Stuckliste 
Mannloch-Deckel, Stuckliste 
Mannloch-Deckel, Stuckliste 
Handloch-Deckel, Stuckliste 


-Rohrverschraubungen 


Handloch-Deckel und -Bugel 


Niedrige Muttern 
Manometer-Hahn 
Manometer - Hahn 
Reichskontrollflansch 


Rohrverschraubungen, 
und Schweißputzen 


mit 
Lot- 
für 


Ein- 
Dampf- 


Dampfheizungen 
Rohrverschraubungen, 
schraubnippel für 
heizungen 
Rohrverschraubungen, 
und Schweißputzen 
Dampfheizungen 
Umschlagbleche 
Saugekörbe aus Gußeisen 
Saugekörbe, Einzeltejle 


Einfach-Schraubenschlüssel 


Lot- 
fur 


Donvelschrauben - Schlüssel 
mit ungleichen Schlüssel- 
weiten 


Doppelschrauben - Schlüssel 


mit 
weiten 


gleichen Schlüssel- 


Hahnschlüssel - 


Aufsleckschlüssel | 
Klauenschlüssel 


u 
" 
O 
| 


- 
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Vorläufige Blätler 
zu beziehen von: 
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-G 
D ei 


Geer 
werft 


Vulcan - Werke 
Hamburg 


Blohm & Voß 
DER GER 


e 


A.-G. Weser 


Vulcan - Werke 
Hamburg 


Fried. ER 


d 
werft 
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Bezeichnung‘ 
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des Blattes " Benennung 
Schr 9 Rohe SSeenskanischraubem 
Blatt 1 aus Flußeisen. Metrisches 


Schr 9 
Blatt 2 


Schr 9 
Blai 5 


V 1 
Bla 1 


V 3 
Blatt 1 


V 3 
Blatt 2 


V 3 
Blatt 5 


V 
Dlalt 4 


V 8 
Djalt 1 


V 8 
Blalt 2 


V 8 
Blati 3 


v8 
Blatt 4 


“weite 


Gewinde von 6 bis 10 mm 
und Whitworthgewinde von 


Sechskanlschrauben 
aus FluBeisen. Whitworth- 
gewinde von !$"—1!&" - 
Rohe Sechskantschrauben 
aus Flußeisen. Whitworth- 
gewinde von 14” — 175" 
HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm ` lichter Nenn- 
mit. innenliegendem 
Spindelgewinde. Haupt- 
abmessungen, Oewichte 


HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweite 
mit innenliegendem Spindel- 
gewinde.  Hauptabmessun- 
gen, Gewichte 


HD- und ND-Ventile von 6 


bis 25 mm lichter Nennweite 


mit. innenliegendem Spindel- 
gewinde. Stuckliste 


HD- und ND-Venlile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweite 
mit innenliegendem Spindel- 
gewinde. Durchgangs- 
gehäuse 


HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweite 
mit innenliegendem u 
gewinde 

HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweiltc 
mit innenlicgendem Spindel- ` 
gewinde. Eckgehäuse 


HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweite 
mit innenliegendem Spindel- 
gewinde. Abmessungen der 
Preßstücke 


HD- und ND-Venlile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweite 
mit innenliegendem Spindel- 
gewinde. Einzelteile 


HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm lichter Nennweitc 
mit auBenlicgendem Spin- 
delgewinde, | Hauptabmes- 
sungen und Gewichte 


HD- und ND-Ventile von 6 
bis 25 mm lichler Nennweite 
mit außenliegendem Spin- ` 
delaewinde. Stuckliste 
HD-Ventile von: 6 bis 16 mm 
Jichter Nennweite mitaußen- 
liegendem ` Spindelgewinde.. 
Durchgangsgehause . 
HD-Ventile von 6 bis 16 mm 
jichter Nennweite mit außen- | 
liegendem Spindelgewinde. 
Durchgangsgehäuse 
HD-Ventile von 6 bis 16 mm 


| lichter Nennweite mit außen- 


liegendem ` Spindelgewinde. 
Eckgehause | 

HD-Ventile von 6 bis 16 mm 
lichter Nennweite mit auBen- 
liegendem Spindelgewinde. 
Abmessungen der Preß- 
stucke 


ee t 


Vorläufige Blaller 


Blohm & Voß, 
Hamburg 


zu beziehen von: ` 
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. Bezeichnung ` Benennung Vorläufige Blätter 
des Blattes usi ‚Zu. ‚Beziehen. von; s 
V 9 HD-Ventile von 6 bis 161 mm ` P 
Blatt 1 Jichter Nennweite mit auBen- |: 
liegendem ' Spindelgewinde. 
Einzelteile | d 
NM 9 HD-Ventile von 6 bis 16 mm 1 Blohm, & Vo. 
Blatt 2 lichter Nennweite mit auben- f - Hamburg y 
liegendem Spindelgewinde. ` | 
Einzelteile D a 
Sto. 1 Stopfbuchsen mit Heber- f- 
ned -© wurfmullern für Ventile DD NC 
Vk 8 Sauge- und Druckwechsel- ] ounst 
| ventilkästen von 50 bis d | Toda an 
200 mm lichter Nennweite Mv udis UAM 
"E c) Elektrische Anlagen * Ex 
Bel 19 Beleuchtungskörper, Bun- } Blohm & Voß, 
kerlampe E . - Hamburg 


. Seit dem 22. April.1922 sind olgende. Blätter im 
Druck erschienen: | 


Bezeichnung 


Bi 13 
Bt 17 


Bl. 15 


Bt 42 


| Benennung . 

a) Schiffbau 
Einsteckschloß | 
Schließblech, Schlüsselschild, Schlüssel und | 
Drucker 
CH WE E E EE mit 
Nachtriegel ` 
Sicherheitseinlaßschloß 
Türen 


| eingebautem 


für ` vorschlagende 


| Sicherheitsstangenschloß für Möbel 
Schiebetüreneinsteckschlob ` ` 
.Kleiderhaken, klappbar 


Hangeraugen 
Hangeraugen 


 Hangeraugen 


Hangeraugen | 
Lümmel 

Hangerband T. E 
Hangerblock 

Hangerblock mit Wirbel 
Hangerblock mit Seilscheibe 


b) Maschinenbau 


 FluBeiserne Rohre für HD und ND | Ri 
Flußeiserne Rohre, nahtlos warm gewalzt und 


nahtlos kalt gezogen = 


Flußeiserne Rohre, überlappt geschweißt für 
HD und ND ` 
Anordnung der Wasserstände . 


Elektrotechnik ` 


Ladeeinrichtung für kleine Akkumulatoren 


Ladeschaltbild für kleine Akkumulatoren 
Lautfernsprechschaltbilder und Verteilerkasten 
Säule und Gehäuse für Lautternsprechapparate 


. Handfernsprecher und Handhörer 


Klinaeixnopf, wasserdichter 
knopf und Weckerschalen 

Wasserdichter Membrandruck 
Leitungsteile.: Erdungsanschluß für Dynamos, 
Motoren und Lampen . 
Leitungsteile. Einpoliger, 


Membrandruck- 


wasserdichter Aus- 


-. Schalter bis 10 Amp. 


Leitungsteile. 


- Leitungsteile. 


- Leitungsteile. Steckdose und Stecker me 


. Wohnräume 6 Amp., zweipolig nebst Schmelz- 


einsatz für. 2, 4, 6 Amp. 


 Kabeleinführungsstutzen 

wasserdichte Armaturen | 
Wasserdichte  Abzweigdose. für 

Kabel i 

Kabeleinführung für zweiadriges. 


für 


zweiadriges 
Leitungsteile. 
Kabel .- 


Leitungsteile. Datronensicherungskästen. für 


=, einpolige Leitungsanlagen " 


M. 
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Bezeichnung‘ Benennung V. s 
Lt 52 Leitungsteile. . Patronensicherungskästen für 
| einpolige Lenungsanlagen > ^ S | 
Lt 55 Leitungsleile. Patronensicherungskästen für - 
| einpoliae. Leitungsanlagen 
Lt 54 Leitungsteile. —Datronensicherungsküslen für gebiet. 
| . einpolige Leitungsanlagen | 
Lt 55 Leitungsteile. Paironensicherungskästen für 
| einpolige Leilungsanlagen ` 
Lt 56 Leitungsteile. Uebersicht sämtlicher Siche- 


rungskästen fur einpolige Leitungsanlagen 


I1 57 Leitungsteile. Reaunerschalter für 10 Amp. 
| 250 V 
Lł 58 Leitunasteile.  Regulierschalter für 10 Amp. 
250 V | 
Lt 59 Leitungsteile. Regulierschalter für 10 Amp. 
250 V 
Lt 60 Amp. 


Leitungsteile. | Regulierschalter für 10 
250 V 


en seasons eme 


Elbeschiffahristag. In Magdeburg fand am 24. Au- 
gust unter zahlreicher Beteiligung von Schiffahrts-Inter- 
essenten und in Anwesenheit von Vertretern aller preu- 
Bischen Ministerien sowie einer ganzen Reihe von 
Handelskammern ein Elbschiffahrtstag. statt. Der Vor- 
siizende der Arbeitsgemeinschaft der Elbschiffahrt be- 
' fonte die Notwendigkeit des engen Zusammenschlusses 
A aller in Betracht. kommenden wirtschaftlichen Faktoren, 
um aus der Elbe eine VerkehrsstraBe ersten Ranges zu 
machen. | 

Geh. Rat Prof. Dr. Engels-Dresden sprach über die 
technischen Möglichkeiten der Niedrigwasserregelung. 
Er beleuchtete die an jeden Fluß gestellten, von den 

verschiedenen Wirtschaftskörpern auch sehr verschiede- 
nen, zum Teil widersprechenden Anforderungen, die 
zum Ausgleich gebracht werden müssen. In anschau- 
licher Weise schilderte er die ewig sich verschiebenden 
Verhältnisse der FluBlaufe und ihre Ursachen und ver- 
breitete sich über die Notwendigkeit einer fortgesetzten 
und sachgemaBen Regulierung. Redner zeichnete dann 
ein Dild von dem Werdegang der Regulierung der Elbe, 
die im Jahre 1821 einsetzte, bis zum heutigen Tage. Zur 
Ueberwindung der Schwierigkeiten, die der Elbschiffahrt 
. ber Magdeburg wegen der Spallung der Elbe in Strom- 
und Alte Elbe bei niedrigem Wassérstand erwachsen, 
fordert der Redner die Erbauung eines rechtsseitigen 
Umgehungskanals. Ebenso empfiehlt er die Schaffung 
von Talsperren, um Zuschußwasser zu erhalten. Wann 
der notwendige Ausbau der Elbe wird stattfinden kön- 
nen, ist allerdings heute noch nicht abzusehen. Der 

Elbestromverwaltung spricht der Redner für ihr vorbild- 
. fiches Wirken volle Anerkennung aus. 

Syndikus der. Handelskammer 

. Dücker, sprach über die wirtschaftliche Bedeutung 
der Niedrigwasserregelung. Sie müsse so schnell als 
moglich in Angriff, genommen werden. Es sei dringend 
notwendig, dem Ausbau der Verkehrswege Beachtung 
zu schenken, Die Regulierung der Oberelbe erscheine 
als Hauptnotwendigkeit. Die Elbe konnte in ihrer Be- 
deutung dem Rhein gleichkommen, wenn sie richtig 
ausgebaut wird. Die Interessenten versprechen sich viel 
` vom llebergang der WasserstraBen auf das Reich. Bis 
- jetzt hat man von diesen Vorteilen allerdings noch wenig 
gemerkt; vielleicht sind die Schwierigkeiten zu groß. 
Notwendig ist das Zusammenwirken von Eisenbahn und 


Hamburg, Dr. 


Schiffahrt. Schlechter Wasserstand. ist das Barometer 


für die Höhe der Frachten. Redner beweist durch einen 
Rückblick auf die ungeheuren wirtschaftlichen Schäden 


. bei: Lahmlegung der Schiffahrt. durch zu niedrigen 
Wasserstand. die. Notwendigkeit der Regulierung der. 


SCHIFFBAU 


in anderer lleberpariwahrung verrechnet wird. D 


‚sagt werden. ` 
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Elbe, die trotz nicht zu umgehender Abgaben dafür 
doch von größtem Vorteil für die Schiffahrt sein wurde. 
Die Industrie würde sich immer mehr an der Elbe an- 
siedeln und der Schiffahrt Betätigung bieten, liegt die 
Elbe in ihrem mittleren Laufe doch auch im Kohlen- 
Es muß auch eine Verbindung Elbe—Oder— 
Donau angestrebt werden, Die Schiffahrt hat den 
Wunsch, daß die Behörden nun auch handeln mögen. 

Der Geschäftsführer der Arbeitsgemeinschaft der 
Elbschiffahrt, Hauptmann a. D. Thiele, hielt einen Licht- 
bildervortrag über die Elbe als Verkehrsstraße. Der 
Rückgang des Transportes der böhmischen Kohle habe 
namentlich die Privatschiffer. schwer getroffen. Die 
Binnenschiffahrt aber kann sich helfen, wenn sie es 
versteht, die immer mehr sich ausdehnende Industrie 
Mitteldeutschlands sich nutzbar zu machen. Dadurch, 
daß der Elbeschiffahrt ein natürliches Massengut fehlt, 
empfindet sie jede Schwankung im Wirtschaftsleben be- 
sonders stark. Ist das Los der Elbschiffahrt gegen- 
wärtig auch kein rosiges, so besteht doch die Hoff- 
nung, daß die Schwierigkeiten bei gewissenhafter Ar- 
beit uberwunden werden konnen. 


Goldene Medaille für Deutz Wie uns mitgeteilt 
wird, ist der Motorenfabrik Deutz Aktiengesellschaft in 
Köln-Deutz nach Besichtigung und Prüfung durch den 
Preisrichter-Ausschuß für die auf der Ersten Deutschen 
Fischerei-Messe 1922 in Geestemunde (23. bis 30. Juli) 
ausgestellte 20 PS SRME-Maschine als „außerordent- 
liche Leistung“ die „Goldene Medaille“ zu- 
erkannt worden. Die Maschine erregte auf der Messe 
ganz besondere Aufmerksamkeit. Es handelt sich hier 
um den Deutz-Gluhkopfmotor stehender Bauart, dessen 
Hauptvorteil in dem Fortfall der Wassereinspritzung 
sowie darin liegt, daß er nicht allein als Bootsmaschine 
mit Umsteuerung durch Wendecetriebe oder Drehflügel 
geliefert wird, sondern auch als stationäre Maschine für 
Antrieb von Kompressoren, Pumpen, Werkzeug- 
maschinen, Dynamos usw. Verwendung finden kann. 
Wartung und Bedienung der Maschine sind äußerst ein- 


fach; hervorzuheben ist ferner der sparsame Brenn- 


Brenn- 
Rohöl- 
ın den 


stoffverbrauch sowie die Verwendung billiger 
stoffe wie Rohöl, Petroleum, Gasol, gewisser 
rückstande sowie vieler Pflanzenole, wie sie 
Kolonien vorkommen. 


Die AuBenhandelsstelle für Schiffe, Berlin NW 40, 
Kronprinzen-Ufer 19, hat die Merkblätter 17 und 18 
herausgegeben. Merkblatt 17 enthalt auf 25 Seiten eine 
zusammenfassende vollständige Darstellung der Außen- 
handelskontrolle fur Schiffe und ist abgeschlossen im 
Juli 1922. Merkblatt Nr. 18 enthalt die folgenden Richt- 
linien fur die Fakturierung und Ablieferung von De- 
visen bei der Erteilung von Einfuhrbewilligungen: Bei 
Verkäufen von Schiffen und Fahrzeugen nach Ländern 
mi Ueberpariwährung soll nach Möglichkeit in der 
Wahrung dieses Landes fakturiert werden. Wird in die- 
ser Wahrung abgeschlossen, so sind die hereinkommen- 
den. Devisen mindestens zu 33%%, bei gebrauchten 
Schiffen mindestens zu 50% der Reichsbank zuzuführen. 
Auslandsauftrage unter dem Wert: von 200 000 M werden 
hiervon nicht betroffen, In besonders gelagerten Fällen 
kann der Reichsbevollmächtigte Ausnahmen zulassen. 
Für gebrauchte Luxusboote wird die Verkaufs- und 
Ausfuhrgenehmigung grundsätzlich nur dann erteilt, 
wenn in hochvalutarischer Währung mit angemessenen 
Preisen fakturiert wird. Dei Verkäufen nach Unterpari- 
landern der nordöstlichen lleberseestaaten ist Fak- 
turierung in engl. Pfund, nach solchen der südostliche 
Staaten in Schweizer Franken erforderlich, sofern nic 


ist erforderlich, daß nachweislich der in Frage 
mende Devisenbeltrag ausländischen Ursprung 
nicht etwa im deutschen Devisenmarkt aufgebra 
Im letzteren Falle würde die Bewilligung ebenfa 
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Deutschland und abgetrennie Gebiete. 


Hansa-Eleklro-Molorenfabrik A.-G. in Hamburg. 
Die Verwaltung dieser Gesellschaft, die erst Dezember 
1921 mit 2 Mill. M gegründet worden ist und inzwischen 
bereits das Kapital auf 6 Mill. M erhöhte, beabsichtigt 
jetzt wiederum eine Erhöhung des Stammaktienkapitals 
um einen Millionennbetrag bis zu 12 Mill. M vorzuneh- 
men. Die Kapitalsvermehrung erscheint der Verwal- 
lung wünschenswert wegen notwendiger Betriebser- 
weiterungen. Die Gesellschaft stellt elektrische Ma- 
schinen und Apparate her. 


Neue Eisenerzfunde Bei Sangerhausen wurden 
neue Eisenerzlager erbohrt, Das Oberbergamt Halle 
verlieh dem Freiherrn von Eller-Eberstein unter dem 
Namen Christian-Ludwig Bergwerkseigentum 2,1 Mill. 
Quadraimeier in der Gemarkung Morungen im Mans- 
felder Gebirgskreis zur Gewinnung der dort lagernden 
Eisenerze. | 


Hamburg-Amerika Linie A.-G. in Hamburg. Die 
Hapag hielt am Donnerstag, den 17. August, ihre auber- 
ordentliche Hauptversammlung ab, die den Beschluß 
der letzten außerordentlichen Generalversammlung in 
zweiter Lesung bestätigte. Das 30 fache Stimmrecht der 
Vorzugsaktien erster Emiss’on wird auf die Falle der 
Besetzung des Aufsichtsrates, der Aenderung der 
Satzungen und der Auflösung des Unternehmens be- 
schränkt. Die :Verwaltung machte keine Mitteilungen 
uber den Geschäftsgang und die Betriebslage, von den 
anwesenden Aktionären wurden solche auch nicht ver- 
langt. l 


Adler-Werke, vorm. Heinrich Kleyer, A.-G. in Frank- 
furt a. M. Die außerordentliche Generalversammlung 
genehmigte die Kapitalerhöhung um 50 Mill. M Stamm- 
und 5 Mill. M 7 prozentiger 15 stimmiger Vorzugsaktien. 


Lloyd Werft A.-G. in Hamburg. Die Verwaltung 
beruft zum 12. September ene ^ außerordentliche 
Gencralversammlung, um über die Erhöhung des Aklien- 
kapitals um 3,5 Mill. M auf 6 Mill. M Beschluß zu fassen. 


Siemens - Schuckert - Rhein - Elbe -Union. Zu den 
Nachrichten, wonach die Siemens-Rhein-Elbe-Union die 
Stillegung aller begonnenen und geplanten Bauten mit 
Ausnahme des neuen Röhrenwalzwerkes auf dem 
Bochumer Verein beschlossen habe, wird erklärt, daß 
diese Meldungen unzulreffend seien, soweit es sich um 
die behauptete Stillegung bereits in Angriff genommener 
Neuanlagen handle. l í 
großen Neuanlagen der Rhein-Elbe-Union bisher nur 
das Bochumer Röhrenwalzwerk in Bau, das auch fertig- 
gestelt werde. Bei den übrigen geplanten Anlagen, 
z. b. dem Projekt einer großen Kokereizentrale zwi- 
schen Oelsenkirchen und Bochum, handle es sich um 
Projekte, deren Ausführung noch nicht in. Angriff ge- 
nommen worden sei: Die innerhalb des Konzerns vor- 
gesehenen Neuanlagen würden auch durchgeführt. 
Natürlich sei es möglich, daß in einzelnen Fällen, so 
z. B. bci Siedlungsbauten die Fertiastellungstermine in- 
folge der Lage auf dem Daumarkt hinausgeschoben 
urden. MEE | 
Gebr. Körting, A.-G. in Körtingsdorf bei Hannover. 

erwaltung beruft eine außerordentliche General- 
mlung, in der Beschluß gefaßt werden soll über 
wandlung von 15 Mill. M Vorzugsaktien in 
aklien mit Gewinnbeleiligang vom 1. Januar d. |}. 


g: Reinhold Strauss K. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


und ferner über die Erhöhung des Grundkapitals um 
15 auf 70 Mill. M durch Ausgabe von 15000 Inhaber- 
vorzugsaktien. 


Bücherbesprechungen 


Die Motorwagen des Jahres 1922. 10. Jahrgang. Ver- 
lag der Automobilwelt—Flugwelt, Berlin SW 68, 
Neuenburger Straße 8. Preis portofrei 126 M (auf 

. Kunsldruckpapier 156 M). 

In diesem Werke sind auf 330 Seiten etwa 60 Fir- 
men mit 160 verschiedenen Wagentypen (Personen- 
wagen, Lastwagen usw.) vertreten. Die in Abbildung 
wiedergegebenen Wagen sind bis in alle Einzelheiten 
beschrieben, so daß Bau, Leistung, Einrichtung usw. 
aufs klarste ersichtlich wird. Das Werk bietet eine aus- 
gezeichnete Uebersicht über den jetzigen Stand der 

Automobilindustrie und stellt ein Nachschlagebuch von 

hohem Werte dar. Es ist für die gesamte Autoindustrie, 

den Autohandel und für alle Reparaturwerkstätten von 
großer Bedeutung. Vor allem werden Sachverständige 
das Werk kaum entbehren können. 


Berichtigung. | 

In der Zuschrift des. Herrn Geheimral Prof. ABmann 
an die Redaktion der Zeitschrift Schiffbau im Heft 44, 
S. 1225 sind beim Abdruck folgende Satzfehler unterge- 
laufen, weil uns zur Zen des Druckes der korrigierte 
Fahnenabzug nicht zur Verfügung stand und anderseits 
auf eine möglichst baldige Veröffentlichung der Zuschrift 
gedrungen wurde. Es muß heißen: 5.1225 Z.17 von 
unten Spreng statt Sprung; Z. 5 von unten Trieren statt 
Arieren; Z. 4 Carlault—Cerlaull; Z. 5/2 Spornes— 
Speres; ferner S.1226 7.17 von oben Bursians—Bur- 
siaus; Z. 19 Mastfüße—Maßstäbe; Z.21 Mastspur —Ma&- 
spur; Z. 534 Bulien—Buli; Z. 48 belegt —beklagt; Z. 60/61 
lies Akropolistriere; Z. 62 apostis; ferner S. 1226, rechte 
Spalte Z 3 Frösche; Z.6/7 Thramiten; Z.30 lies elate- 
Tanne-Riemen; Z.31 Tannenholz; Z.39 Xenoph; Z.49 
Riemenstropp; Z.50 Zygitensitze; Z.56 Zygitenfüße. 


eege 
Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 

1. Vulcan-Werke Aktiengesellschafl, Hamburg und 
Stettin, betr. „Oelfeuerung für Schiffs- und Land- 
kesselanlagen‘, 

2. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Düsseldorf, betr. 
„Dornpressen“, 

A Erasmusdruck, G.m.b.H., Berlin S42, Alexan- 
drinenstr. 94, betr. „Herausgabe eines Werbekalen- 
ders für 1925", . 

worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen. : 


INHALT: 


Motortankschiffe „Julius Schindler“ und 


Q0ssag** . . . . . . . . . , . . . . 1299 
Drei Schritte im englischen Kriegsschiffbau: 
„King Edward VIL‘ — „Lord Nelson** — _ 
„Dreadnought* (Schluß). . . . . . . 1807 
Mitteilungen. aus Kriegsmarinen . 1311 
PatentsBericht . . . . . 2... . 1316 
Preis-Berichte . ... . . . . ... . ... . 187 
Nachrichten aus der SchitfbnusIndustrie . 1318 
' Schiffbau und Schiffahrt , e... 5C 52. > 1918 
Normung. . . . . . . . 1321. 
Verschiedenes . » . 2 2 . . ... . . . . 1828. 
Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
industrie . . . 22 22er. 1328 
Bücherbesprechungen . . . . . . . . . . 1824 
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e Spezialfabrik für Schiffsschrauben 


Putent Leise- Propeller 


D. R. P. 277 689 und 291 456 und Auslands-Patente in 


. Bronze, GuBeisen, Stahl 


und meiner besonderen Schraubenlegierung 


Mammujieisen 


ETRERDERNEFIEERFENEN für Motorsegel- 
schiffe bis zu 1000 PSe. :: D. R. P. Nr. 279 048 


Zweigniederlassung für Groß-Berlin und Brandenburg: 


_ Berlin-Friedenau, Cranach-Sirage 14 
Fernsprecher. Steglitz 3971] 
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| Berlin, 20. September 1922 | XXIII. Jahrgang 


Ueber Leckrechnung 


Von 


| Es handelt sich um kein neues Problem; es 
- handelt sich nur um die Aufklärung des Zusammen- 
.hanges zweier Begriffe: 

Ermittlung der Stabilitátsverhálini!, 
Schwimmlage eines Schiffes bei 
brüchen: 


ise und der 
Wasserein- 


| 
| 


Ulli ` 


Abb. 1 


Die Rechnung kann nach zwei Begriffen, 
welche beide richtig sind, durchgeführt werden. 


Der eine Begriff besagt, daß mit dem Leck- 
werden einer Abteilung dieselbe (die innen fest- 
stehenden Gegenstände ausgenommen, wie z. B. 
Kessel, Maschinen und Ladung usw.) Teil des 
Schiffes zu sein aufhort. 


Das Schiff bleibt nach dem Wassereinbruche 
gleich schwer, das Deplacement ändert sich nicht; 
der Systemschwerpunkt behält seine Lage unver- 
ändert, der Deplacemenischwerpunkt erfährt eine 

Verschiebung: das Schiff taucht tiefer, vertrimmt 
, bzw. krängt sich. 

Für die Ermittlung der Siabilitatsverhaliisse 
=- hat man ebenso zu verfahren wie bei einem nor- 
malen Schiffe. 

Für die Gleichgewichislage müssen der 
" Systemschwerpunk! und der neue Deplacement- 
. Schwerpunkt in einer Verlikalen liegen; deshalb 
Veririmmung bzw. Krangung des Schiffes. 

. Nach dem zweiten Begriffe läuft die lecke Ab- 
teilung voll, das baten steigt bis zur Wasser- 


Aario Micalich, Triest 


linie, setzt sich also in gleiches Niveau mit dem 
aukeren Wasserspiegel; das eingedrungene Wasser 
bedeutet eine Gewichtszunahme des Schiffes; das 
Deplacement wird größer, das Schiff taucht tiefer, 
der Systemschwerpunkt erfährt eine Verschiebung, 
der Deplacementschwerpunkt wird auch verscho- 
ben, liegt aber auf der F-Kurve des unversehrten 
Schiffes für das vergrößerte Deplacement, Infolge 
der Systemschwerpunktverschiebung kommen ein 
Trimm- bzw. ein Krängungsmoment zustande, 
welche das Schiff solange vertrimmen und krängen 
lassen bis der resultierende Systemschwerpunkt 
und der Deplacementschwerpunkt übereinander 
liegen. Das eingedrungene Wasser besitzt eine 
free Oberfläche, welche sich bei Neigungen des 


Schiffes um die Momentandrehachse dreht. 


Die Resultate der Rechnungen nach beiden 
Begriffen sind gleich — wie wir aber später sehen 
werden nicht identisch — sie sind so wie z. B. 
a -b-c=d-e-f-g 


Die verschiedenen Faktoren sind nicht vonein- 
arider unabhängig, sondern hängen zusammen, sie 
sind durch einander bedingt. 


Um den Zusammenhang besser zu ersehen, 
seien die beiden Begriffe gleichzeitig behandelt. 


2 
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Abb. 1 zeigt ein schwimmendes Schiff, dessen 
innerer Raum in einer Anzahl wasserdicht ge- 
trennter Abteilungen geteilt ist. 


Wenn die schraffierte Abteilung unter der 
Wasserlinie leck wird, so dringt Wasser ein und 
bewirkt, genau mil beiden Begriffen überein- 
stimmend, eine Tiefertauchung und eine Neigung 
des Schiffes nach vorne. 


Abb. 5 


Wir lassen das Schiff ausschwingen und war- 
ien bis es in die Ruhelage gekommen ist. 


Abb. 2 zeigt das Schiff in der Den stabilen 
Schwimmlage. 


Jeizt beginnen wir unsere Untersuchungen. 
Es sei: 


D das Schiffskörpengewicht = ursprüngliches 


Deplacement V ze in f. 


V  ursprungliches Deplacement in mê. 
G der feststehende Schwerpunkt des Schiffs- 
körpergewichtes, 


F, der Deplacemenischwerpunki des lecken 
Schiffes, d. h. des ganzen Deplace- 
ments (V -+ v) weniger v, also EE 
menischwerpunkt von V. 


p Gewicht des 
— yy, in ft. 


v Volumen des überfluteten Raumes in mä . 


g Schwerpunkt des überfluteten Raumes. 
G' resulierender Schwerpunkt von p und P, 
d. h. neuer Sysiemschwerpunkt nach dem 

zweiten Begriff. 
(P -+ p) SE + Wassergewicht 
= (V+-v)l n mi | 
(V +v) neues Deplacement in m$, 
F/ Deplacementschwerpunkt von (V -+ e 


Dann ist: 


RE gl. F'g-v 
FF'.VeF'g-v; S 


M Yit M I bnt etapa t PR 


I ptem oder . 


E o 


FF (V+y =F gv; BEP us. 


SCHIÍFFBAU 


eingedrungenen Wassers 


^ Ne. 51. 
Ebenso ist: | E ES 
GO .DeyA.e er SEA P. 
G6'.P-—O'g:p G “en oder 
Mp gp. O6'— Fp 
Da fee pa V> yw und p CN: yy ist, so er- 
gibt sich: | p 
_ oov T V 

Daraus die Beziehung 

Og V PD oOo | 

Gg Vv Pp und ebenso 

Fg v b 

Fg Viv Pin 


Für die Beurteilung der Stabilität erele man 
dem Schiffe eime Neigung. Das kann durch Ver- 
schiebung von Gewichten i im Schiffe ohne weiteres 
erreicht werden: | 


Abbildung 3 zeigt das Schiff in _geneigter 
Lage. 


Es sei v das Volumen des nachgesirómfen 
Wassers in m", = das entsprechende Gewicht. 
V:yvw In I. | d 


Dann ist: 


Sg ex». GEotn 


(VERY d 


Setzen wir: p +x = p^ dann ist: 


G G” 


v+v=v 
Og p 


= PF p und es ist auch z 


Bevor mit der statischen und geometrischen 
Untersuchung vorgeschritten wird, seien die Ver- 
hältnisse, die bei der Neigung des Schiffes sich 
abspielen, aufgeführt, | 2 


^ Wenn es sich um kleine Neigungen handelt, so 
kann angenommen werden, wie in der Stabilitäts- - . 
rechnung üblich ist, daß die aufeinanderfolgenden | 
Wasserlini'en flächeninhalisgl eich sind. | 


Wenn das Schiff, wie der erste Begriff besagt; : 
gleich schwer bleibt, so darf sich V nicht ändern; -. 
eine Tiefertauchung gibt es also nicht; das ein- 
tauchende Keilstück muß dann dem austaucheri- 
den Keilstück inhaltsgleich sein. Unter desen ` 


d 
gengen 


FRE mig: "y ESCH die Wasserlinie 
am seine Schwerachse drehen. 


‚Nach dem ersten Begriffe ist die $ Schwimm- 


: nie nicht mehr die ganze Schwimmlinie des un- 
.versehrlen Schiffes, sondern (wenn man die ganze 
‚Wasserlinie mit F und den wegfallenden Teil mit f 
"bezeichnen wird) (F — f) sein. (F — f wird die 


—MM MÀ —À —— 
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oen Flache genannt. 
^. von (F — f) dreht sich also die Schwimmlinie, so 
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Um die Schwerachse 


daB aus- und eintauchendes Keilstück inhaltsgleich 
sind. Abb. 4 zeigt das Gesagte. 


‘(Schluß folgt.) 


 Molorlankschiffe „Julius Schindler“ und „Ossag“ 


erbaut von der „Deutsche Werft“, 


Hamburg 


` Konstruktionsgrundlagen — Schiff — Hauptmaschine — Hilfsmaschinen 
` Erprobungen — erste Ausreise | 


(Schluß) ` 


- Alle unter Druck urbeitemdeés Lager- 
stellen der Hauptmaschine sind mit Preß- 
‘Schmierung versehen. Die Schmierólversor- 
‘gung erfolgt durch eine elektrisch angetriebene 
Zahnradpumipe, die. mit einem Ueberdruck von 
-etwa 0,8—1,0 Alm. aus den unterhalb der Maschine 
im Doppelboden angeordneten Schmieröltanks 
saugt. Eine zweite Pumpe gleicher Größe dient 
als Reserve. Der Inhalt jedes der beiden Schmier- 
Olbehalter von je 6 m? Fassungsvermögen ist so 
groß bemessen, daß sich. der Finbau besonderer 
i Oelkühler erübrigt. | 


Das Druckschmieröl wird der hohlgebohrten 
Kurbelwelle an einem Ende "zugeführt, gelangt 
-durch die Kurbelwangen nach dem unteren Pleuel- 
 slangenlager und. von diesem durch die Pleuel- 
„stange nach den Kreuzkopfizapfen. Für die 
‚Schmierung der Arbeitszylinder sind. besondere, 
regelbare PreBschmierpumpen vorgesehen. 


Die Kühlung der Arbeitskolben, der Zylin- 
 derlaufbüchsen, Zylinderdeckel, : Auspüffsammel- 
.rohre sowie aller Hilfsmaschinen erfolgt ausschließ- 
‚lich durch Seewasser. Für den Kühlwasserbedarf 
sorgen 2 elektrisch angetriebene Zentrifugalpum- 
‘pen von je 50 m?/Std. 


. druck der Kühlwasserpumpen liegt zwischen 1,2 und | 
.1,6 Aim. 


Für Ballast-, Lenz- und Sanitärzwecke sieh 


zwei elektrisch angetriebene Dreizylinder-Kurbel- 


` pumpen zur Verfügung, von denen jede die volle 


Reserve der anderen darstellt. 


= Zur Aufnahme des Schraubenschubes ist an 
‚Stelle der üblichen hufeisenformigen Drucklager- 


ein Einscheibendrucklager zum Einbau gelangt. 


Lager dieser Bauart, bekannt unter dem Namen 


 Michell-Lager, sind besonders in der englischen 
Kriegsmarine wahrend des Krieges bis: zu den 
größten Leistungen für die mit gleichförmigem 
Drehmoment arbeitenden Turbinenanlagen mit gu- 
tem Erfolg zum Einbau gelangt. Für Oelmaschinen- 
 anlagen lagen bisher keinerlei Erfahrungen vor. 
Die Deutsche Werft stellte daher mit der A.E. o. ein- 


| Jeder Pumpe ist ein beson-. 
. derer Seewasserfilter vorgeschaltet. Der Betriebs- \ 
i Bauart gegenüber dem althergebrachten Hufeisen- 


er 


gehende Versuche mit einem von dieser entwor- 
fenen Einscheibenlager an, das auf dem Prut- 
stand so ausgezeichnete Ergebnisse lieferte, daß 
alle seitdem von der D.W. zur Ablieferung ge- 
brachten Schiffe, und zwar nicht nur Oelmaschi- 


nen- und Gelriebefurbinenanlagen, sondern auch 


Kolbendampfmaschinen ausschließlich mit Ein- 


Scheibenlagern ausgerustet werden. 


E 
^ac 


Schmierölabfluss 
nach Olwanne 


Abb. 10. Einscheibendrucklager 


Die Hauptvorzuge des Drucklagers dieser 
' lager bestehen in dem Fortfall jeglicher Wartung 
des vollig geschlossenen Lagers, sehr geringem, 
Schmierölverbrauch sowie geringerem Gewicht und 


Platzbedarf. 


Das Wesen des Einscheibendrucklagers be- 
steht darın, daß der auf der Drucklagerwelle an- 
geordneten festen Einzel-Druckscheibe kein fester 
Druckring parallel gegenüber steht, sondern daß 
dieser Druckring in einzelne Teile, hier 12 im Kreise 


angeordnete Klötze (Abb. 10) aufgelöst ist, die in 


einem besonderen Ring derart gelagert sind, daß 
sie sich schräg zur Drehebene einstellen können. 
Die exzenirische Lagerung bewirkt, daß sich zwi-. 
schen den Druckklötzen und der festen Drucklager- 
scheibe einzelne Oelkeile einstellen, die ganz er- 
heblich größere spezifische Flächendrücke in einem 


KL 
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v 
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Drucklager dieser Bauart zulassen, als sie im 
Schiffsmaschinenbau bisher üblich waren. 

Für das aus Abb. 10 im Schnitt ersichlliche 
Lager war im vorliegenden Falle bei 125 Umdre- 
hungen/Min. ein indizierter Schraubenschub von 
11 t aufzunehmen, dem unter Berücksichtigung der 
nutzbaren Lagerlragflache ein spezifischer Fla- 
chendruck von 17,5 kg/cm? enlsprach. 

Der vor dem Einbau des Lagers an Bord vor- 
genommenen Dauererprobung wurde die dop- 
pelte Belastung zugrundegelegt. Die Druckmes- 
sung erfolgte mittels geeichter Meßdose, die eine 
kontinuierliche Druckablesung gestattete. 

Um die obere Grenze der zulässigen Flächen- 
drücke festzustellen, wurden nacheinander einzelne 
Druckklötze entfernt, bis schließlich der gesamte 
Schraubenschub von 5 Klötzen aufgenommen wer- 
den mußte bei gleichzeitiger Erhöhung des Schrau- 
benschubes; der spezifische Flächendruck wurde 
bis auf 248 kg/cm? gesteigert. Die Oelein- und 
Austrittstemperatur betrug hierbei im Dauerbetrieb 
22° bzw. 34° C, bewegte sich also durchaus im 
Rahmen der im Bordbetrieb zulässigen Temperaturen. 

Nach diesen eingehenden Vorversuchen wur- 
den keine Bedenken getragen, das Einscheiben- 
lager auch für Oelmaschinen an Bord zum Einbau 
zu bringen. Da sowohl der ‚Julius Schindler" als 
auch das inzwischen in Fahrt gesetzte Schwester- 
schiff ,,Ossag" gleich auf ihren ersten Reisen über 
den Ozean ganz außerordentlich schweres Wetter 
angetroffen haben, ohne daß die Lager auch nur 
die geringsten Beanstandungen ergeben haben, 
dürfte die Ueberlegenheit des Einscheibenlagers 
gegenüber dem alten Hufeisenlager auch für Die- 
selmotoranlagen erwiesen sein, 


E BERTA 


vr rr de mI wë Di ap rn 


Abb. 11. 50 kW-Glüuhkopfdynamo 


Die gesamte elektrische Kraflver- 
sorgung erfolgt durch Gleichstrom von 110 Volt 
Spannung. 

Maßgebend für die Größenbemessung der Ge- 
neratoren war die Leistungsbilanz, die sich für den 


Kraftbedarf der im normalen Seebelrieb nolwen- 
digerweise gleichzeitig in Betrieb befindlichen 
Hilfsmaschinen ergab. Dieser Kraftbedarf wurde 
zu 27,5 KW/SId. ermittelt und demgemäß für den 


Aessehgeblöse abgestelt _x, 


In Betrieb: 


a) 1 Schmierölpumpe 
b) 1 Sanitär- und Lenzpumpe 
c) 1 Kuhlwasserpumpe 


Abb. 12. 


d) 1 Rudermaschine 
c) 1 Kesselgeblase 
D Lichtnetz 


Stromverbrauch der Hilfsmaschinen 


Seebelrieb eine zweizylindrige 30 KW-Glühkopf- 
dynamo von 350 Umdr./Min., Bauart A.E.O., zum 
Einbau gebracht, die in wochenlangem, ununter- 
brochenem Dauerbetrieb sich allen Anforderungen 
in Bezug auf Beltriebssicherheit und Regulierfahig- 
keit gewachsen gezeigt hat. (Abb. 11.) 

Als Reserve steht eine weitere Dynamo zur 
Verfügung, die von einer Hilfsdieselmaschine an- 
getrieben wird, deren Hauptaufgabe der Antrieb 
des Hilfskompressors ist. Da 
die Dieseldynamo nur während 
längerer Manoverfahrlen bei 
Fahrten in engen Gewässern 
und im Revier in Betrieb gesetzt 
wird, liegt die erforderliche Kraft- 
versorgung im allgemeinen nur 
der Glühkopfdynamo ob. Abb. 12 
zeigt eine normale BDelastungs- 
kurve der Gluhkopfdynamo. 

Da die Redeerei neben der 
Forderung einer weitgehenden 
Unterteilung der gesamten flussi- 
gen Ladung’ weiterhin verlangt 
hatte, daß das Schiff gleichzeitig 
2 verschiedene Tanks lenzen 
und mindestens durch einen 
Rohrstrang laden können sollte, 
mußte der Rohrleitungsplan 
besonders sorgfältig durchge- 
bildet werden, um bei auBersler 
Beschränkung der Rohrleitungen doch dem Bord- 
personal hinreichende Uebersicht zu geben und 
nicht durch zu weitgehende Anordnung von 
Wechselleitungen. und Absperrorganen die Klarheit 
der Leitungen zu beeinträchligen. 
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an der Abb. 13 sind die T Rok- 
BR 4 eu gen dargestellt, die von dem milischiffs - 
liegeriden Pumpénraum ausgehen und von den ` 
. beiden 


` liegenden Duplex- Compound - Dampi- 
pumpen mit einer stündlichen Leistungsfähigkeit 
. von je 165 m° gespeist werden. . 


Sämtliche in den Oelleitungen EE 


A von Deck aus bedient; alle Tankraume sind mit 
 Heizschlangen ausgerüstet; den erforderlichen 
. Dampf liefert ein ölgefeuerter Zylinderkessel. von 
110 gm Heizfläche, der auch die Deckshilfs- 
maschinen, soweit diese nicht elektrisch ange- 
‚trieben werden, ‚mit Dampf versorgt. 6 
An Decksmaschinen sind vorhanden: 

. 2 Dampf-Ladewinden von je 4 t Hubkraft, 

..2 vertfikále Verholspille, von denen das eine auch 
. . als Heckankerwinde dient, und ` | 
1 Dampfänkerwinde für 48 mm Kette. 


 £nfladeleitung BB 


E achfer È 200 ` 200 | 


200 


N 
Lntladelsitung I8 


Abb. 13. 


Die Rudermaschine wird elektrisch an- 


l getrieben, und zwar beslehl die Ruderanlage aus ` 


einem gezahnien Ruderquadranien üblicher Bau- 
. art (Abb. 14), in den ein Ritzel eingreift, das durch 
ein zwischengeschaltetes Schneckengelriebe un- 
‚mittelbar. von einem in einem Stahlgußgehäuse 


. wasserdicht gekapselten Elektromotor angetrieben. 


wird. Die Betätigung der Rudermaschine von der 
Brücke aus erfolgt durch eine elekirische Fern- 
steuerung, und zwar wird mittels eines Gebers die 


Erregung einer Anlaß-Dynamo geändert, während‘ 


ein mit dem Antriebsmotor versehener Finger nach 
einer enisprechenden Anzahl Umdrehungen die 
. Erregung wieder auf bius Uang zurück- 
führt. | 


: „Deutsche Werft“ zur Ablieferung gebrachten 
Dieselmotore, einer eingehenden Prüfstands- 


erprobun g mit voller Last vor dem Einbau .an 


Bord unterzogen und hierbei vor allem auch Wert 


— den wäre. 


Die Hauptmaschine wurde, wie alle von der 
` Abänderung des errechneten Wellendurchmessers 


i auf die genaue Feststellung des Luftbedarfes fur 


das Anfahren und Umsteuern der Maschine gelegt. 
Die. von den Klassifikafionsbehörden Tur die 


i BemessungderAnfahrluftbehälter ge- 


gebenen Formeln beruhen auf empirischen Werten 


. .und decken sich vielfach nicht mit dem bei neu- 
zeitlichen Konstruktionen festgestellten, erheblich 


` Schieber werden, wie auf Tankschiffen üblich, ; Jelingeren Luftbedarf. 


Unter Benutzung eines 
Anfahrluffbehallers von 8 m? Fassungsvermogen 
und 25 Atm. Betriebsdruck konnten in Gegenwart 


eines Vertreters des Germ. Lloyd 75 Manöver, davon 


30 Anfahrmanover, innerhalb 19 Minuten ausge- 
führt werden, ohne daß eine Nachfüllung des 
Anfahrbehalters mit Druckluft vorgenommen wor- 
Der Druck ım Behälter fiel hierbei auf 
10 Aim., mit dem die Maschine vollig zuverlässig 
manövriert werden konnte. 

Die Erfahrungen mit raschlaufenden Diesel- 
motoren haben gezeigt, daß das Bereich der kri- 
tischen Schwingungen in der Wellenleitung mog- 
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An die Rohre geschriebene Zahlen 
bedeulen Jichle Rohrdurchmesser. 


A etung StB 


Seironneangen in ,den?Ladetanks : 


lichst weit von der normalen Betriebsdrehzahl ent- 
fernt liegen muß, um sicher zu sein, daß keine 
Betriebsstörungen durch Wellenbrüche eintreten. 
‚Die bloße Anwendung der Formel des Germ. 


Lloyd d — 0,41 V^ H. Di die für die Bemessung 
der Wellenleitung eine Stärke von 310 mm 2 er- 
gab, erschien auch hier nicht ausreichend. Die 
mit diesem Wellendurchmesser errechnete Dreh- 
Eigenschwingungszahl des 1. Schwingungsgrades 
lag bei n = 740 Umdrehungen in der Minute. Das 
analysierte Drehkraftdiagramm ließ das Auftreten 


. stärkerer Schwingungen der 3. und 6. Ordnung er- 


warten, und zwar lagen die Schwingungen 6. Ord- 
nung des I. Grades bei n = 123 Umdrehungen /Min,, 

also sehr nahe der normalen Betriebsdrehzahl von 
n = 125 Umdrehungen/Min., so daß die Werft eine 


für nötig hielt. Da über die Frage der Impuls- 


. änderung durch Veränderung der Zündfolge und 


Zünddrücke noch nicht genügend ‚Erfahrungen vor- 
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wachsen der lelzleren von der 
normalen Drehzahl der Maschine 
bis zu einem Maximum bei 
n = 145/Min, also weil auker- 
halb der möglichen Belriebs- 
drehzahl, zeigen. 

Die erste, bei ganz außer- 
gewöhnlich stürmischem Wetter 
uber den Atlantik ausgeführte 
Reise des „Julius Schindler“, bei 
der der Aspinall-Regler dauernd 
in Taltigkeit trat, zeigte, daß 
trotz der stark wechselnden und 
die normalen Maschinenum- 
drehungen vielfach übersteigen- 
den. Drehzahlen die Haupt- 
maschine vollkommen ruhig und 
frei von kritischen Schwingungen 
arbeitete. 

Die Maschinenleistung 
des Schiffes stellte sıch bei 
| voller Zuladung von 3700 ł auf 

Abb. 14. Elektrische Ruderanlage den zwischen North- und East- 
Goodwin-Feuerschiffen vorge- 
hegen, eine Aenderung der pendelnden Massen nommenen Geschwindigkeitismessun- 
der Arbeitszylinder, des Propellers und des gen im Mittel 'auf 1570 PSi; die! hierbei er- 
Schwungraddurchmessers aber durch konstruktive — zielle Geschwindigkeit betrug für das Schwester- 
Verhalinisse begrenzt waren, blieb als aussichts- schiff „Ossag“ unter genau gleichen Bedingungen 
reiches Mittel zur Verlegung der kritischen - mit Bronzeschraube 10,8 Sm/Std. (M. S. „Julius 
Schwingungen nur die Aenderung des Wellen- Schindler“ erledigte die Probefahrlen mit gug- 
durchmessers übrig. Da eine Herabsetzung des eiserner Schraube, da die Bronzeschraube im Eis 
kritischen Gebietes wegen derim Hinterschitf ange- auf der Elbe Schaden erlitten hatte). 1 Salz nor- 
ordneten Maschine 
und damit kurzen 
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Tarei 0 NIS 30 600 
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gestellten Messun-  ^* 20 400 
gen haben die Rich- 22} 70 208 


tigkeit der ange- | 
stellten lleberlegun- [ 
gen erwiesen, d in Abb.15, Schwingungsbeanspruchungen, krilisches Gebiet 

der Abb. 15 ist eine 

Zusammenstellung der Wellenpferdestarken, der maler Diagramme der Arbeilszylinder auf dieser 
Drehmomente und mittleren Beanspruchung bei Probefahrt zeigt die Abb. 16. 

den verschiedenen Umdrehungen der Haupt- Der Brennstoffverbrauch hierbei betrug ein- 
maschine und die hierbei auftretenden zusätzlichen schließlich der für den Betrieb der Hauptmaschine 
Verdrehungen gegeben, die deutlich das An- erforderlichen Hilfsmaschine 134 gr für 1 PSi/Std. 
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North Goodwin = - East Goodwin ` 
-<° Masch. Nr. 147. Zyl. heto 
„Datum: 25. 2,1922 
- Feder: Tem ends 
.Einbl. Druck : 62 kg/m?’ 


Masch. Nr. 147. 


"ERI oo 
Dm = 6,33 k fem? "Y 
DON S 265 DÉI © 


“Norik Goaden Ai East Goodwin Séi AE 


 Masch. Nr.147. Zyl. 4. Masch. Nr. 147. Zyl. 5. Masch. Nr. 147. Zyl. 6. 
. Datum: 25. 2. 1922 Datum: 25. 2. 1922 Datum: 25. 2. 1922 
X . Eeder: 1mm — * kg | © Feder: 1mm =1 kg Feder: 1 mm = 1 kg 
Finbl. Druck: 62 kg/cm? . — Einbl. Druck: 62 kg/cm? ` Einbl. Druck: 62 kg/cm? 
| iss m s n = 126,1 ; n= 126,1, ; | 
pm = 6,31 g/cm = 6,17 kg/cm? pm = 6,25 kg/cm? 
M == 264 PSi : - Ni = = 259 pSi Ni — 262 PSi 


Abb. 16. Diagramme der Arbeitszylinder. 


E bei einem  Gosól mil einem spezifischen Gewicht = 


. von 0,868. 


Außer den obigen Molorlankschiffen befinden | 


sich auf der „Deutsche Werft“ sieben weitere 


große: Doppelschrauben.- Motorschiffe von .7500 


bis 9000 t dw in Bau, die: ausnahmslos mil 
. .Viertaktölmaschinen Bauart Burmeister & Wain 
‘ausgerüstet werden, während weitere Oel- 
‚maschinen mit Einzelleistungen, von 3100, "4000 und 


a, 


Em neuer Marine-Wasserrohrkessel 


.und die damit gewonnenen 
. Versuchsergebnisse u 


| ET pu 1919 unlerbreitele das Bureau of Engi- 
| neeting dem Marineamie der Vereinigten Staaten die 
-Entwurfzeichnungen zu einem neuen Kessel, den der 
amerikanische Kontreadmiral C. W. Dyson konstruiert 
hatte. 


Das Bureau of aeg äußerte. dabei als seine 
" Ansicht, 
Me Schlachtschiffe eignen würde, ‘und schlug daher vor, 
. einen Versuchskessel nach den vorgelegten Plänen zu 
bauen. Das Marineamt stimmte daraufhin dem Vor- 
schlage zu und übertrug den Bau des Versuchskessels 
der Newport - News SR and ui Dock Com- 


B pany. 


Plänen ausgeführt und, im Januar 1921 an die Phila- 
‚delphia-Staatswerft abgeliefert, bei der er im Oel- 
SÉ heizungsprüfraum Aufstellung fand. Nach einigen Vor- 
-` versuchen, die erweisen sollten, daß der Kessel be- 
! "iriebstahig und in guter Ordnung war, würde eine Kom- 
.. mission eingesetzt, die den Kessel prüfen und über die 
= Mersuchsergebnisse berichten sollte. Die nachstiehen- 
den. Ausführungen gründen sich auf die amtlichen Ver- 
suche und bilden: einen Teil des. von der Kommission 
3 eingereichten offiziellen Berichts. 


North Goodwin Ka East Goodwin 
P Zy.2. > 
Datum: 25. 2 1922 


TM "Feder: I mm = 1 kg 
df , Einbl "Druck: 62 end 


dg 


i North Goodwin -- East Goodwin 


. Viertaktbauart, 
für größere Maschinenleistungen zugunsten des 


Li i Aus den Zeitschriften. des Auslandes 


` LoeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeEEESEEEE ENEE EEEEEEE REES 


daB dieser Kessel sich besonders gut für 


Der Kessel Aide genau nach ` den E ) 
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North Goodwin =+- East Goodwin 
si Masch. Nr. 147. Zyl. 3. 


Datum: 25. 2. 1922 
Feder: 1 mm = 1 kg 
Einbl. Druck: 62 kg/cm? 
n = 126,1 
pm = 6, 16 kg/cm? ` 
. Ni = 259 DSi 


North Goodwin -- East Goodwin 


Maßstab 1:1,34 


5000 PSi für die Prütstandser probung vorbereitet 
werden. 

Der Wettstreit zwischen der Zweitakt- und 
der noch vor kurzem wenigslens 


Zweitaktes auszuschlagen schien, dürfte. mit der 
Indienststellung der großen Viertaktmaschinen 
Burmeisterscher Bauart durch die Deutsche Werft 
noch für Jahre hinaus dieser nicht zu enireiBen sein. 


Beschreibung des-Versuchskessels 


Der Kessel wurde mit dem Endziele entworfen, den 
Anforderungen des Kriegsschiffsbetriebs- bei groBen 
Maschinenleistungen zu genugen. Diese Anforderungen 
sind: 

1. Hoher Wirkungsgrad. Die Sonderbestimmungen 


für diese Kesselart verlangen, daß die Verdampfungs- 


ziffer mit einem Verbrauche von 0,225 —0,5—0,75—1 Pfund 
Heizöl je Quadratfuß Heizfläche | (1,122—2,44— 5,66 — 
4,88 kg/gcm), wenn ein Heizöl von 19500 b. T.U. je 
engl. Pfund (4914 W.E./kg), verwendet wird, von und 
bei 212? F (1009 C) nicht weniger als 162—15,75—15,1— 
14,5 Pfund Wasser stündlich je Pfund Oel (7,35—7,14— 
6,85—6,57 kg Wasser je 1 kg Heizöl) beträgt. 

'2. GroBe Heizilache im Verhältnis zu un und 
Raumbedarf des Kessels. 


- .$ Die Möglichkeit, den Kessel bis auf mindestens 
1%, Pfund Oel je Quadratfu& Heizfläche (7,32 kg/qml 
zu forcieren. 

4. Feuerraumverhältnisse, die auch bei hohen Ver- 
dampfungsziffern rauchloses Fahren gestatten, was 
weiter zur Folge hat, daß die höchste Verbrennungs- 
ziffer 10,8 Pfund Oel je Kubikfuß Feuerraum 


~ (0,67 kg /cbm) nicht übersteigen darf. 


.5. Ueberhitzer, die für einen genügend hohen Ueber- 
hitzungsgrad sorgen, durch welche Dampfgeschwindig- 
keit und Druckabfall niedrig gehalten werden und die 
folgenden  Sonderbestimmungen entsprechen: „Die 
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Ueberhitzer sollen so angeordnet sein, daß sie leicht 


zugänglich und leicht nachprüfbar sind, daß sie leicht: 


reparierbar sind und:leicht erneuert werden können. 
Die Ueberhitzerrohre sollen im Verhältnis zu den Was- 
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Nr. 51 


Die Hauptabmessungen des Kessels sind: 


EE 
| Englische Maße | Metrische Maße 


às t ; Heizllache des Kessels . 6170 sol 573,2 gm 
serrohren so angeordnet sein, daß sie an keiner Stelle Heizfläche des lleberhilzers | 1016 sql 94,4 qm 
naher an die Feuerung herankommen als der halben Gesamtheizfläche Dk keet d), satt 667,6 qm 
Dicke des Wasserrohrbündels entspricht, und sie sollen  Arbeilsdruck . . . ra En 280 lb 19,687 kg/qcm 
schließlich auch noch so angeordnet sein, daß die ge- Feuerrauminhalt 654 cll 


samten Verbrennungsgase die UWeberhitzer-Heizflächen 
bestreichen müssen." 

6. Fehlen von Leitblechen in der Form und Anord- 
nung, wie sie nach den Sonderbestimmungen ver- 
boten sind. 

Der Kessel zeigt die „Expreß‘“-Bauart und besteht 
im wesenllichen aus einem Oberkessel, der durch zwei 
Rohrbundel mit zwei Unterkesseln verbunden ist. Die 
verbindenden Rohre sind im größten Teile gerade; nui 
an den Enden sind sie ge- 
bocen, um diese Enden 
radıal und somit senk- 
recht zum Umfange in die 
Kesselwände einführen zu 
konnen. Die beiden inne- 
ren Rohrreihen jedes Bün- 
dels haben 1%” (34,92 mm) 
Aukendurchmesser bei 
508 mm, die übrigen 
Rohre 1" (25,4 mm) Auben- 
durchmesser bei 2,77 mm 
Wanddicke. In der äuße- 


Ure. Ln 18,518 cbm 
Geschätztelleberhitzung bei 


1 Pfund Oel je Quadrat- 
fuß (4,885 kg/gm) Wasser- 
Heizen s "eg 60 bis 80° F | 33° bis 44^ C 


Wasserrohre von 1%” (54,922 mm) Außendurchmesser, 
5,05 mm Wanddicke, Länge annähernd 9' 3” (2,819 m), 
Anzahl 174 Stück. 

Wasserrohre von 1’ (254 mm) Außendurchmesser, 
2,77 mm Wanddicke, mililere Länge annähernd 8' 6” 

(2,59 m), Anzahl 2500 
IT HT Stück. 

Kar Ueberhitzerrohre, 1” (25,4 
mm) Außendurchmesser, 
277 mm  Wanddicke, ` 
größte Länge 774%” 
2,239 m), geringste 
Länge 48%” (1,438 m), 

Anzahl 780 Stück. 


Oberkessel, 48" (1,219 m) 
Innendurchmesser, 121 MT 
(5,96 m) Lange, Anzahl 


ren Halfte jedes Rohr- 1 Stück. 

bündels ist, in Richtung Unterkessel, 15" (3580,99 
der Kesselachsen gemes- mm) ` Innendurchmesser, 
sen, jedes Rohr Tor- 11° 1175" (5,645 m) Lange, 


gelassen, um Raum für 
die dazwischen einzu- 
fugenden lleberhilzerrohre 


Anzahl 2 Stück. | 


Ueberhitzerkessel, 19% 
(280,99 mm) Innendurch- 


zu gewinnen. An den messer, 11'994" (3,6 m) 
äußeren Seiten der Abb. 1. Der Dyson-Kessel Lange, Anzahl 4 Slick. 
Wasserrohrbündel liegen 


die beiden Ueberhitzer (vergleiche Abb. 1), von denen 
jeder aus zwei Kesselkörpern mit 15^^ (381 mm) Durcn- 
messer besteht, die durch gekrümmte Rohre von 1” 
(25,44 mm) auBerem Durchmesser und 2,77mm Wand- 
dicke verbunden sind. Die Form dieser lleberhilzer- 
rohre ıst so gewählt, daß sie bei richtiger Anbringung 
der Ueberhitzer in die vorerwähnten Lücken der Was- 
serrohrbundel eingreifen, und zwar so, daß die Rauch- 
gase ın ihrer Gesamtheit sie bestreichen müssen. Ur- 
sprünglich war die Anordnung so gedacht, daß in jeder 
Ueberhitzereinheit für die Heizgase eine einzige Leit- 
wand von 15" (381mm) Breite vorhanden war, deren 
obere Kante an den oberen lleberhilzerkessel angrenzte 
und die sich den äußeren Reihen der llberhilzerrohre 
anschmiegte. Dämpfer sind in den äußeren drei Rohr- 
reihen jedes lleberhilzers eingebaut. Eine gute Vor- 
stellung von Aussehen und Konstruklion des Kessels 
erhält man bei Betrachtung der Abb. 1 und 2. 


Zweck der Versuche. 


1. Feststellung des Kesselwirkungsgrads bzw. der 
Verdampfungsziffern bei verschiedenen Oelverbräuchen. 


2. Fesstellung des Wertes dieses neuen Kessels im 
Vergleiche zu anderen Kesseln ähnlicher Bauart für die 
Verwendung auf Linienschiffen, Schlachtkreuzern und 
Spähkreuzern, 


3. Feststellung — soweit als möglich — derjenigen 
Aenderung, die etwa zur Verbesserung des Wirkungs- 
grades oder der Eignung für vorstehende Verwendungs- 
zwecke vorgeschlagen werden können. 


Allgemeine Beschreibung der Versuche. 


Alle Versuche wurden mit 9 Normalbrennern und 
-zerstäubern des Bureau of Engineering-Typs durchge- 
führt. Die Abb. 1 und 2 zeigen, wie diese Apparate in 
der Stirnwand des Kessels angeordnet waren. Die 


Tabelle] 
Stündlicher Oelverbrauch Stündlicher Oelverbrauch Ent- s PAL 
- Le ID A 
Versuche Brenner- | — | sprechende re Si e Ueberhitzung 
Nr. des auer renner- Fin: Plund jet. in kg/qm | in Pfund je | in kglcbm Ver- g emperalur 
Versuchs in zahl Quadratfuf; | Kubikfuß, dampfungs- grad 
Std. Tr re A PAPE ET in %o are —— 
eizlläche Feuerraum C oF 


] 2 4 0,250 ER 2,362 | 0,147 | 15,625 | 8051 | 546 | 285,5 
Il. 2 3 0,504 2,46 4750 | 0,296° | 14,940 | 77,03 | 626 | 330,0 
III. 3 7 0,751 3,667 7,081 | 0,442 | 14,336 | 74,62 41 | 394,0 
IV. 3 9 0,999 4,878 9,420 | 0,587 | 13,638 | 69,88 87 | 419,5 
V. 2 9 1,249 6,098 | 11,779 | 0,736 | 13,542 | 69,27 | 824 | 440.0 


br dis » Google | 
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‚ersten Versuchsreihen (Nr. I. bis Nr; V.) wurden:mit dem 
Kessel genau in der Anordnüng vorgenommen, wie er ` 
„entworfen und in Abb. 3. dargestellt ist; die weiteren 
‚Versuche fanden dann mit verschiedenartiger. Ausbil- 
dung der Leitwand für die Verbrennungsgase statt — 
‚vergl. die Abb. 4, 5und 6. ` PIN 28 
. Größe und Lage der Löcher in den Verteiler- . 
leitungen der unteren lleberhitzerkessel wurden zwi- 
schen den einzelnen Versuchen geändert, wie weiter 
unten angegeben ist. Hinter Versuch XXI und vor XXI "` 
‚wurde ` die ` Schamotteausmauerung etwas geändert. ` 
Sonstige. Aenderungen wurden wahrend der Versuchs- 
-dauer nicht ausgeführt. EC Uu durs 
» Die offiziellen Versuche begannen am 1. März 1921 
cund wurden ohne Unterbrechung bis zur Beendigung 
durchgeführt. ` | JE MESS 


2070 U'Mersuchsergebnisse. 2 

Die in den Abb. 7, 8 und 9 dargestellten Diagramme 
enthalten die Ergebnisse der Versuche. Sie sollen im 
.nachstehendem noch kurz besprochen werden. 

. Die ersten Versuchsreihen — Nr. I bis V — wurden 
mii einer Heizgasführung ausgeführt, wie sie in Abb. 3 
dargestellt ist. Dabei wurden die in Tabelle.I enthaltenen 
"Mittelwerte erzielt. . E | 
„Während dieser Versuchsreihen waren die Feue- 
.rungsverhalinisse .durchweg sehr schlecht. Das lag 


Seile 1333 


Anordnung der Leilwand 
Pe a] 


Abb. 5 


offenbar daran, daB die Heizgase nur einen kurzen Weg zum Rauchfang durch den unleren Teil jedes 
m Rohrbündels zurückleglen. Die unausgenutzten Rauch- 
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| | Querschnitt nach hinten gesehen | 


'gase erreichten auch nicht einmal die Ruckseite des 
Feuerraumes, und man konnte ohne weiteres erkennen, 
daB fast alle Gase dicht 


bei den Unterkesseln in die 
Rohrbundel eintraten. Infolge- 
dessen zeigte sich bei allen 
Versuchen ein starker Kohle- 
niederschlag in Form eines 
Sireifens von 10" (254 mm) 
Breite, der sich etwa in der 
Mitte der Feuerraumlange auf 
dem Boden des Feuerraumes 
bildete und sich auf jeder 
Seite der Feuerung ungefahr 
uber die halbe Länge der 
inneren Rohrreihen aus- 
dehnle. Von Zeit zu Zeit 
brach der auf den Rohren 
lagernde — Kohleniederschlaq 
ab und fiel in großen, festen 
Klumpen auf den Feuerraum- 
boden nieder. Die Nieder- 
schlage, die sich an den Roh- 
ren bildeten, hatten Aehnlich- 
keit mit Stalaktiten. Außer 


diesen Streifen, der etwa die 


Mitte der .Feuerraumlange 
kennzeichnete, bildete sich 
kein anderer Kohlenieder- 
schlag. Am Ende einer fünf- 
bzw.  sechsstundigen Ver- 
dampfungsdauer würde der 
Kohlestreifen längs des Feuer- 
raumbodens bei 10" (254 mm) 
Breite etwa 8" (205 mm) hoch 
sein. Daraus ergab sich als 
ganz selbstverstandlich, daß 


der kurze Durchgangsweg 


der Rauchgase durch einc 
bestimmte Rauchgasführung 
verlängert werden mußte, 
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j ; und man Komme: annehmen, daß dann die Rub- 
 ablagerung einigermaßen. eingeschränkt sein ‘würde. ` 


. Immerhin hatte es aber den Anschein, als ob die 


< Ablagerungen teilweise auf eine Folge zu niedriger 
" Heizöltemperatur bei der Verbrennung und zu großer 


Nähe der Brenner am Feuerraumboden und den Feuer- 
`. raumwänden waren, was den unverbrannten Gases die 
Berührung mit diesen kalten Oberflächen ermöglichte. 
"Vor Eintritt in die nächste Versuchs- ` 
-reihe wurde daher die Heizgasführung 
durch Einbau von Leitwanden so ab- 
. geündert, wie Abb. 4 zeigt. Doppel- 
. wandige Führungen aus u-formig zu~. 
ER sammengebogenen Blechen hergesfellt, 
-wurden in die äußeren, unteren Teile der 
Rohrbündel eingesetzt, und zwar in die- 
 jenigen Zwischenräume, welche in den 
" oberen Rohrbündelteilen von den Ueber- 
hitzerrohren ausgefüllt werden. Diese 
‚Bleche bewirkten. nicht. einen vollstän- 
' digen Abschluß des Gasweges, behin- 
^ derten den Gasdurchtritt aber so, daB in ` 
allen Teilen der Rohrbündel etwa der- 
selbe Widerstand vorhanden war; die 
— Wirkung entsprach in. dieser Beziehung ` 
-etwa derjenigen, die zu erwarten war, 
wenn : die Ueberhitzerrohre sich über die u r 
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Schornsteintemperafur 
in Grad fahrenheit ` 
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gebnisse B6 der so eegen Anordnung zusammen- 
gestellt. Wie vorausgesehen, wurden die Schornsteintempe- 
raluren bei diesen Versuchen in befriedigendem Maße 
herabgesetzt, die Ueberhitzung fiel merklich und der 
Kesselwirkungsgrad besserte sich, allerdings in ge- 
ringerem limfange, als erwartet worden war. Nach 


^. diesen drei Versuchen war es offensichtlich, daß noch 


weitere: Aenderungen in der Heizgasführung vorge- 
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 shecklen. Die Leitbleche „E“ wurden 
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eingefügt, um den Durchgang zwischen Kurve a: " Kessel-Wirkungsgrad ` Kurve d: Schornsteintemperatur 


den unteren Ueberhitzerkesseln und den 
 Wasserrohren zu schließen. Es war ` fláche 
. worauszusehen, daß die Folge der 
 Abünderung durch Einbau der Leit- 

. wände niedrigere Schornsteintemperaturen, nie- 
 drigere | Ueberhitzung,. größere Verdampfung und 
geringere Rußablagerung sein würde. Der Druck- 


abfall zwischen Oberkessel und Dampfrohrleitung 


wat ziemlich hoch; um dies zu verbessern, 
. wurden. vor . Beginn (der , nächsten Versuchsreihe 
. die. Locher in. den Verteilerrohren der unteren 
- Ueberhilzerkessel von 4” (6,55 mm) auf °/»” (7,14 mm) 
` vergrößert und die Rohre um 90? gedreht, so daß die 
Löcher den Innenwanden der Ueberhitzerkessel — statt 


‚bis dahin den unleren. Wänden — gegenüberstanden. ` 


In Tabelle II sind die durchschnitflichen Versuchser- 


b: Verdampfung je Ib Oel , €: Stündlicher Oclverbrauch je Kubikfuß 
^, E Verdampfung je QuadratfuB Feiz- Feuerraum 


f: Luftdruck im Heizraum 
Abb. 9 


nommen werden mußten, und deshalb wurden die Ver- 
suche mit der bisherigen Anordnung abgebrochen. 
Wahrend dieser Versuchsreihe waren die Feuerungs- 
verhältnisse gegenüber denjenigen bei der ersten Ver- 
suchsreihe (Versuche I. bis V.) erheblich günstiger, aber 
trotzdem war die Kohleablagerung, wenn auch geringer 
als vordem, noch immer recht stark. Man nahm an, daß 
diese Erscheinung auf die Qualitat des benutzten Heiz- 
öls zurückzuführen. sei. Die Minderwertigkeit und Un- 


.geeignetheit des Heizols ging aus der Tatsache hervor, 


daß Funken weißglühender, fester Körper beobachtet 


. wurden, die nach der Rückwand des Feuerraumes zu flogen. 


Tabelle Il 
ER: Stündlicher Oelverbrauch Stündlicher Oelverbrauch| - Ent- l , 
Versuchs- | d c sc ec a ehe essc Schornslein- E 
.. Nr. des dauer | Brenner- [in Pfund je m Ben in Pfund ie| i, x m HE wirkungs- iemperalur LHeberhitzung 
: ‚Versuchs An zahl Quadratfuß | ME Kubikfuß 3 ES damplungs- es DEN NNI "n 
B pis Heizflache IP Feuerraum ziffer l of | oC of EF dé 
^v I a | s [| 050 | 2464 | 4766 | 0297 | 15028 | 7738 | 504 | 312 | 43,8 | 243 
0 NIE | 2. 9 1,004 4,899 9,474 0,591 14,103 72,46 696 369 - 65.1 36,2 
0,273 14,880 | 76,78 572 300 | 31,5 17,5 


"wm, | 2 | 4 [| 0464 | 2264 | 4374 


(Schluß folgt.) 
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^ Meine Ausführungen zum Vortrage des Herrn ` 


Direktor - ‚Hartmann, Cassel-Wilhelmshöhe, auf der 
' Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure, 
NER SE Seite 237 Ihrer 3 Zeitschrift. vom 23. i No- 


toc 


vember 1921 leider nur teilweise as sind, 
haben Herrn Hartmann in der gleichen Nummer zu einer 


i Antwort veranlaBt, welche der Richtigstellung bedarf, 


n ich um Aufnahme der folgenden Ausführungen 
ilte: 

Die Behäuplung: daß ich die Schmidl'sche Ver- 
suchsanlage nur zweimal ganz kurz besichtigt hätte und 
zwar zu einer Zeit, in welcher selbst der Erfinder Dr. 


emere nume Mm ns Itu ent anne ne erm ima aman m Um yea, ne PEN Sr Witt (a ME 
BL amem AES rtm remit m rtg aeq 


Schmidt die Angelegenheit noch nicht für die Praxis 
reif hielt, sowie die Behauptung, daB ich zur Zeit meiner 
Tätigkeit bei der Schmdt’schen Heißdampf-Gesellschaft 
sehr wenig Einblick in die Arbeiten gehabt hätte, ist in 
allen Teilen unrichiig. 

Ich habe es als damaliger Geschäftsführer der Ge- 
sellschaft allerdings nicht für nötig gehalten, Herrn 
Ingenieur Hartmann über meine Besichtigungen, . Ein- 
drucke und Unterredungen mit meinem derzeitigen Kol- 
. legen Herrn Dr. Koob und mit dem Erfinder Herrn Dr. 
Schmidt selber, zu berichten. 


Ich habe auch nicht den Ehrgeiz, daß die von mir 
geäußerte Ansicht, der von Herrn Hartmann erprobte 


Hochdruckkessel sei, immer nur ein Laboratoriumsver-' 


such und daher als ausreichende Unterlage für die 
praktische Durchführbarkeit nicht geeignet, für die ganze 
Fachwelt maßgebend sein soll. 

Immerhin wird mir auch Herr Hartmann billiger- 
weise einige Erfahrungen auf dem Gebiete der Schiffs- 
Großbetriebe freundlichst zugestehen müssen. Ich darf 
dabei erwähnen, daß ich den engrohrigen Wasserrohr- 
kessel im größten Maßstabe auf Schnelldampfern der 
deutschen Flandelsmarine eingeführt habe, so daß ich 
mein Urteil, wie Herr Hartmann meint, durchaus nicht 
auf die mißglückten Versuche mit den sogenannten 
explosionssicheren Schmidt’schen Schlangenrohrkessel 
zu stutzen brauche. 

Wenn Herr Hartmann im übrigen diesem phantansti- 
schen Kesselgebilde immer noch für die Technik brauch- 
bare Vorteile zuspricht, so will ich seinen „gefühls- 
mäßigen Glauben“ nicht stören, nur darf er nicht er- 
warten, daß ernste Fachleute ihm darin folgen. | 

Auch die Herrn Hartmann zustimmende AeuBerung 
des Dampfkesselrevisionsingenieurs und der Umstand, 
daß der kleine Versuchskessel als gewöhnlicher Be- 
tricbskessel in der Ascherslebener Maschinenfabrik 
unter ungunstigen Umständen iatig gewesen ist, ändert 
nichts an der Tatsache, daß dieser Schmidt’sche Hoch- 
druckkessel fur Großbetriebe, namentlich Schiffsbe- 
triebe noch nicht geeignet ist. 

Wenn Herr Hartmann meint, daß ich mich über die 
Gepflogenheit Gründe für meine Behauptung anzufüh- 
ren hinwegscetze, so stimmt das nicht ganz, weil ein 
Vergleich des von mir in der Hauptsache entworfenen 
und im Jahre 1917 der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft gezeigten Schiffswasserrohrkessels, fur den 
Fachmann immerhin eine nicht unwesentliche Begrün- 
dung fur meine Behauptung enthalt, ohne daß ich gr.- 
zwungen wärc, meine ganze Wissenschaft zum aus- 
drucklichen Nutzen der auf dem Gebiete des Patent- 
wesens stark interessierten Schmidt’schen Heißdampf- 
gesellschaft prciszugeben. 

Daß meine Ausführungen zur selbsttätigen Ventil- 
steuerung gegenstandslos sind, will mir "logischerweise 
nicht einleuchten. ` 

Der von Herrn Hartmann erwähnte Schluß meiner 
Zuschrift, gegen den er sich wendet, ist leider wie 
manche andere Ausiuhrung nicht gedruckt worden. Er 


ist dem Inhalte nach aber richtig wiedergegeben, nam- - 


lich, daß ich der Ansicht bin, daß nur auf Grund der 
bisherigen Versuche Hartmanns kaum ein Reeder den 
erforderlichen Mut aufbringen kann, eine Hochdruck-, 
Heißdampf-Maschinenanlage Schmidt’scher Konstruk- 
hon von etwa 1500 PSi Leistung bei 120 Umdrehungen 
(nicht wie irrtumlich geschrieben 200 Umdrehungen) pro 
Minute, trotz des verlockenden Kohlenverbrauches von 
nur 0,366 kg pro PSe, für ein Seeschiff in Bestellung zu 
geben. 

Die entsprechenden Daten kann Herr Hartmann auf 
Seite 747 und 748 seines in der Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure veröffentlichten Vortrages nach- 
lesen. 

Daß sich dieser Kohlenverbrauch auf Grund der 
Hartmann’schen  Versuchsergebnisse — (Laboraloriums- 
ergebnisse) errechnen läßt, habe ich nicht bestritten, nur 


SCHIFFBAU 


rege ee en 


D 


behaupte ich, daß die Praxis diese Kohlenverbrauchs- 
zahl unter allen Umständen stark nach oben korrigieren 
wird. » 
Daß Herr Hartmann nicht! verstehen kann, wieso ich 
mir einen. brauchbaren Nutzen für die technische Welt 
von meinen Ausführungen verspreche, läßt den klaren 
Blick vermissen, den man von einem der wirtschaft- 
lichen Praxis fernstehenden Konstruktionsingenieur, 
welcher die nicht immer klaren Gedanken eines Erfin- 
ders in die Wirklichkeit umsetzen und der Technik neue 
Wege weisen will, erwarten muß.‘ Es zeugt außerdem 
von einer gewissen subjektiven Ueberhebung, wenn 
Herr Hartmann bzw. sein Auftraggeber sich einbildet, 


‚die Sache könne durch die von mir im allgemeinen In- 


teresse. als dringend gewünscht hingestellte Beteiligung 
anderer geeigneter Firmen, an der Erforschung des. 
Hochdruckgebietes, nicht besser’ gefördert werden, als 
wenn sie in der bishergien einseitigen Bahn und unter 
denselben Einflüssen weitergeführt wird. 

‚ Ueber meine von Herrn Hartmann 'apostrophierte ` 
gründliche Kenntnis der Verhältnisse, unter denen nicht 
nur diese, sondern alle Versuche bei seiner Gesellschaft 
entstehen und durchgeführt werden, weiteres auszü- 
führen, verbietet der Raum der Zeitschrift. Ich lehne 
daher eine weitere Polemik mit Herrn Hartmann aus- 
drücklich ab. Im Interesse einer Förderung der ganzen 
Angelegenheit bin ich aber jederzeit bereit, etwaigen 
Interessenten gegenüber meine Ausführungen weiter zu 
ergänzen. 

Hochachlungsvoll 


Dr.-Ing. Julius E g ger s- Hamburg. 


An die | mE 
Schriftleitung der Zeitschrift „Schiffbau“ | 
Berlin. 


Es liieße den von persönlichen Angriffen strotzen- 
den Ausführungen des Herrn. Dr.-Ing. eh Eggers zu - 
viel Ehre antun, wenn ich eingehend darauf antworten 
wollte. Ich will mich daher nur auf die Richtigstellung 
einiger Eggerscher Angaben beschränken: | 
. Herr Dr. Eggers hat unsere Hochdruckanlage tat- 
sachlich nur zweimal kurz ‚besichtigt, und zwar zu einer 
Zeit, als sie noch in Aschersleben aufgestellt war. Die 
Besichtigungen fanden laut Ausweis der Versuchs- 
protokolle am 4. Oktober und am 12./13. Dezember : 
1915 statt. Herr Dr. Eggers war, wie ich wiederholt 
betonen muß, während eines großen Teiles seiner Tätig- 
keit bei der Schmidt’schen Heißdampfgesellschaft sehr 
wenig in die Schmidt’schen Arbeiten eingeweiht. Es 
fehlten ihm vor allen Dingen zum Verständnis der 
Schmidt'schen Arbeiten und zur Durchführung der ihm 
ursprunglich zugedachten Aufgaben die erforderlichen . 
Vorbedingungen, insbesondere die wissenschaftlichen 
Kenntnisse, so daß Herr Baurat Dr.-Ing. e.h. W. Schmidt 
sehr bald auf seine Mitwirkung verzichtete. 


Die Behauptung, daß der im „Jahrbuch der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft“ 1917  bekanntgegebene 
Hochdruckkessel in der Hauptsache von Herrn Dr. 
Eggers entworfen sei, trifft nicht zu. Der Grundgedanke, 
der der Kesselkonstruktion zugrunde liegt, stammt von 
Herrn Dr.-Ing. Schmidt, der Entwurf selbst von einem 
der älteren Mitarbeiter Schmidts, dem Oberingenieur 
Herrn D. Thomsen. Herr Dr. Eggers kann von dem 
Kesselentwurf nur für sich in Anspruch nehmen, daf er 
für ein bestimmtes Schiffsprojekt die Kesselleistung 
festlegen half. 


Es würde sicher im Interesse der Leser dieser Zeit- 


schrift liegen, wenn Herr Dr. Eggers diel'von !ihm be~- . 
‚gonnene Polemik endlich abbrechen würde, denn bis- 


her sind der Allgemeinheit durch seine Zuschriften doch 
keine Vorteile erwachsen. 


Cassel-Wilhelmshöhe, 16. August 1922. 
O. H. Hartmann. 
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fs Brasilien. 

Neubauten. Die brasilianısche Flotte ist im Be- 
griffe, sich um fünf Zerstörer von 1800 t und fünf Unier- 
seeboole von 1200 + zu vergrößern; erstere werden in 


England, die anderen in Italien gebaut werden. (Moni- 
teur de la Flotte, 22. Juli 1922.) 


Internationale Flottenschau. Zur Jahrhunderffeier 
der brasilianischen Unabhängigkeit gehen am 14. August 
.die englischen Schlachtkreuzer „Hood“ und „Repulse“ 
. unter K. Admiral Cowan von Devonport nach Rio de 
Janeiro ab. Die Vereinigten Staaten werden vertreten 
sein durch die Linienschiffe „Maryland“, Flaggschiff des 
Admirals Jones, „Nevada“ und „Arkansas“; Japan durch 
die Panzerkreuzer ,ldzume", ,lwate" und „Asama“; 
Chile durch das Linienschiff „Almirante Lalorre“ und 
Portugal durch den Kreuzer „Carvalho Aronjo“. (Times, 
14. August 1922.) 
Deutschland. 


Persönliches. Durch Verfügung vom 31. Juli 1922 
is} Marinebaurat Haenisch, der in den leizten Jahren 
beim Marinearsenal in Kiel tätig war, auf seinen Antrag 
mit dem gesetzlichen Ruhegehalt in den Ruhestand ver- 
setzt worden. (Marine-Verordnungsblatt, 15. August 
1922.) 

England, 

. Die neuen Linienschiffe. Shipbuilding and Shipping 
Record tritt für schnellstmögliche Inbaugabe der beiden 
Schlachtschiffe ein. So anerkennenswert und nötig 
die SparmaBnahmen der Regierung seien, so lasse sich 
doch durch Hinausschiebung der Inbaugabe nichts 
sparen. Aber daran müsse erinnert werden, daB z. Z. 
in den Schiffbaudistrikten Arbeitsmangel herrsche und 
daß die Aufträge auf (die beiden Linienschiffe, wie 
schon im Unterhause betont worden sei, im nächsten 
Winter Arbeit für eine große Zahl von Arbeitern schaf- 
- fen würde, die sonst erwerbslos seien. Auf die Regie- 
rung werde jetzt ein starker Druck ausgeübt, wenig- 
stens eins der beiden Schiffe einer Staatswerft zuzu- 
weisen. Indessen habe ja der Bericht des Geddes 
Committee .dargetan, wie unwirtschaftlich die Staats- 
werften gearbeitet haben, und diese Feststellung ist bis- 
her noch von keiner Seite überzeugend widerlegt wor- 
den. Der Antrag, die Hellinge z. b. in Devonport fur 
den Bau moderner Schlachtschiffe zu vergroBern, ent- 
spreche nur lokalen Interessen. (Shipbuilding and Ship- 
' ping Record, 10. August 1922.) 

. Bei Armstrong, Whitworth & Co., Newcaslle-on- 
Tyne wurden Geschütze und Lafeten bestellt, die ver- 
mullich mit den im Herbst in Aussicht stehenden Bau- 
aufträgen für zwei neue Schlachischifie in Zusammen- 
hang stehen. (Naval and Military Record, 26. Juli 1922.) 

n einer Betrachtung über die neuen Linienschiffe 
weist Shipbuilding and Shipping Record noch auf den 
Umstand hin, daß das vorgeschriebene Deplacement von 
35000 }, das übrigens nach Ansicht der Zeitschrift die 
Vorräte an Heizöl, Speisewasser und Proviant nicht 
mit umfaßt, nicht ausreicht, um ein den heutigen An- 
forderungen voll entsprechendes Schlachtschiff zu 
schaffen. Die „wünschenswerte“ Zahl an schweren 
Geschützen unterzubringen, ist ünmöglich; die gegen 
schwere Geschosse notwendige Panzerdicke kann nicht 
auf die „wünschenswerte“ Länge ausgedehnt werden; 
die Maschinenanlage, die den Schiffen die „wünschens- 
werte“ Geschwindigkeit verleihen würde, läßt sich nicht 
einbauen. Es kommt also auf ein Kompromiß heraus, 

und es wäre interessant, die bei den verschiedenen 
: Mächten: hergestellten Entwürfe miteinander zu verglei- 

chen, weil sie zeigen würden, welchen Eigenschaften 
der Linienschiffe die einzelnen maßgebenden Dienst- 
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stellen das großte Gewicht beimessen. (Shipbuilding 


and Shipping Record, 10. August 1922.) 


Der Verlust des Kreuzers „Raleigh.“ Morning Post 
bringt einen längeren Bericht über den Untergang des 
Kreuzers „Raleigh“ und die Rettung des größten Teils 
der Besatzung nach Angaben von lleberlebenden. Das 
Schiff lief danach in dichtem Nebel am 8. August an 
der Küste von Labrador bei Point Amour in der Belle- 
Isle - Straße auf Felsen ‚auf. Es gelang mit vieler 
Mühe, ein Boot zu Wasser zu bringen, das einc Ret- 
tungsleine an die Küste befördern sollte. In der Bran- 
dung kenterte das Boot jedoch und neun Mann ertran- 
ken; nur dem Offizier des Bootes gelang es, die Küste 
zu erreichen, und zwar mit der Leine, die cr am Felsen 
befestigte und die so die Rettung der übrigen Besatzung 
mit alleiniger Ausnahme von zwei Mann ermöglichte. 
Insgesamt verloren also elf Mann ıhr Leben. Das Schiff 
selbst ist derartig beschädigt, daß seine Bergung aus 
dem Felsgebiet der Küste ausgeschlossen erscheint. 
(Morning Post, 21. August 1922.) 


Abrüstung. Die Admiralität hat Auftrag gegeben, 
die Artillerie von den Linienschiffen „Monarch“, „Erin“, 
„Conqueror“ und „Orion“ sowie von den Schlachtkreu- 
zern „Lion“ und „Princess-Royal“, die verkauft werden 
sollen, auszubauen. Diese Schiffe sind nach dem 
Washingtoner Abkommen abzurusten. (Moniteur de la 
Flotte, 19. August 1922) 

Der Kleine Kreuzer „Phaeton“ (5550 t, 27 kn), der 
1914 vom Stapel lief und 1920 zu einem Hilfsschiffe fur 
Torpedojäger der Reserveflotte umgewandelt wurde, 
soll nach nur achtjähriger Dienstzeit zum Verkauf ge- 
stellt werden. (Journal de la Marine: le Yacht, 
19. August 1922.) 

Linienschiff und Flugzeug. Die englische Presse isi 
neuerdings wieder angefüllt mit Erorterungen der Streit- 
frage, ob man angesichts der Entwicklung des Lufltahr- 
wesens überhaupt noch Schlachtschiffe bauen solle und 
ob nicht zum mindesten eine wesentliche Verstarkung 
der englischen Luftstreitkräfte notwendig sei. Ihre Be- 
gründung finden die darauf gerichteten Bestrebungen 
insbesondere in der Beharrlichkeit, mit der Frankreich 
an dem Ausbau seiner Luftflotte arbeitet. Unter den 
bemerkenswerteren Aeußerungen über diese Fragen von 
in der Tat schwerwiegender Bedeutung ist eine solche 
des „Engineer“ zu erwähnen, der von Versuchen aus- 
geht, die kürzlich seitens der englischen Admiralıtät mit 
dem alten Linienschiffe „Agamemnon“ und dem Zer- 
slorer „Opportune“ vorgenommen wurden und noch 
weiter forlgesetzt werden sollen. Als Hauptzweck der 
bisherigen Versuche wird eine Feststellung über die 
Treffgenauigkeit beim Bombenwurf aus größeren Höhen 


' (bis 8000° — 2438 m) gegen schwimmende Ziele an- 


gegeben; deshalb wurden lediglich 9 lb- (4,08 kg-) 
Bomben verwendet, die beim Auftreffen unter Entwick- 
lung einer weißen Rauchwolke platzen, ohne Schaden 
anzurichten. Nach einer AeuBerung des Luftfahrt- 
minisleriums sollen ähnliche Versuche auch schon früher 
stattgefunden haben, über die auffälligerweise bisher 
aber kaum etwas in die Oeffenllichkeit gedrungen ist. 
Das gesamte Versuchsmatcrial soll als. Unterlage für 
die Arbeiten der kürzlich gegründeten „Bombing and 
Gunnery School“ veiweilet werden. Man hofft, daraus 
auch Anhaltspunkte für die beste Angriffsmethode so- 
wie tur die Entwicklung zweckmäßiaster Bombenabwurf- 
einrichtungen zu gewinnen, und im weiteren Verlaufe der 
Versuche wird man die Zielschiffe in Fahrt setzen und 
aus der Ferne drahtlos lenken. 

Daß die Ergebnisse der bisherigen Versuche der 
Oeffentlichkeit gegenüber geheimgehalten worden sind, 
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fall! um so mehi auf, als die Gegner des Schlachtschiff- 


baues seit Jahren Großschiffe durch Flugzeuge aufs. 


außerste bedroht glauben und es für unmöglich er- 
klaren, dieser Gefahr durch konstruktive Maßnahmen zu 
begegnen. Demgegenüber ist amtlicherseits: allerdings 
wiederholt die Erklärung abgegeben worden, es sei in 
bezug auf Luft- und Unterwasserangriffe nichts Neues 
erfunden worden, was die auf den Neubau von Groß- 
kampfschiffen gerichtete Baupolitik zu ändern . nolig 
mache, und es sei auBerdem nach Ansich? der Ad- 
miralitat und ihrer Berater sowohl konstruktiv als finan- 
ziell moglich, Schlachischiffe so zu bauen, daB sie allen 
bekannten Angriffsarten zu widerstehen vermögen. 
Wenn Lord Lee bei dieser Erklärung auf die „lange 
Reihe von Versuchen“ hinwies, die zur Klärung der 
l'rage bereits angestellt worden seien, so dürfte er da- 
bei solche Versuche gemeint haben, bei denen Torpedo- 
Hugzeuge Scheinangriffe auf die Flotte ausführten; in 


der Oeffentlichkeit wird man aber diesen Hinweis so. 


verstehen, als ob tatsächlich Bombenversuche gemacht 
worden wären. Den gleichen Anschein erweckt auch 
eine AeuBerung, die Amery kürzlich im Unterhause in 
die Worte kleidete, „daß die systematisch durch- 


geführten, kürzlich zum Abschluß gekommenen Versuche : 


dem Direktor des Konstruktionsdepartements alle für 
ihn nötigen Unterlagen verschafft haben“. Diese Worte 
stellten die Antwort auf eine Anfrage des Kontre- 
admirals Sueter dar, ob es zweckmäßiger sei, versuchs- 
weise Bomben von 3000 bis 4000 lbs (1361 bis 1814 kg) 
in höchstens 207 (6 m) Entfernung von Schiffen, die nach 
dem Washington-Abkommen ohnehin abgewrackt wer- 
den müssen, so abzuwerfen, daß sie, mit Zeitzünder aus- 
gerüstet, erst 50^ (9 m) unter Wasser explodieren, wobei 
die älteren Schiffe unter der Wasserlinie besondere 
Schutzverstärkungen erhalten müßten, oder ob man es 
vorzoge, ohne solche Versuche die Unterwasser- 
konstruktion bei den GroBkampfschiffen so stark wie 
Chen moglich auszuführen. Sicherlich würden derartige 
Versuche von größtem Werte sein, wenn man die wei- 
tere Entwicklung der Luftwaffe tatsächlich für so be- 
drohlich ansieht, wie es nach den amerikanischen Ver- 
suchen mit „Ostfriesland“ und „Frankfurt“ den Anschein 
hat. Indessen muß man doch berücksichtigen, daß die 
Herstellung wirklich kriegsmäßiger Verhältnisse bei 
Friedensversuchen nicht möglich ist und daß im Kriege 
die Dinge doch gànz anders aussehen. Man kann 
zweifellos sowohl durch Geschützfeuer .als auch durch 
Bomben das größte und bestgebaute Linienschiff ver- 
senken, wenn es sich nicht wehrt. 
Erregung und Verwirrung der Schlacht lassen sich 
solche Hochstleistungen auch aus den Flugzeugen wohl 
kaum herausholen. Auch früher schon wurden das 
schwere Geschütz und der Torpedo als so furchtbar 
angesehen, daß sie eigentlich. zur vollständigen Ab- 
schaffung des Schlachtschiffes hätten führen müssen. 
Indessen haben die Kriegserfahrungen deutlich gezeigt, 
daß die Gefahr wesentlich überschätzt worden ist, und 


ähnliche Schlüsse lassen sich auch auf Luftangriffe : 


ziehen. Jedenfalls läge es nicht im englischen Interesse, 
wenn die Admiralität gezwungen würde, ihre Ansicht 
uber technische Fragen den in der Presse zum Ausdruck 
kommenden Stimmen und Forderungen anzupassen. 
Kritik von berufener Seite ist gerechtfertigt; aber an 
dem Streit um dic Schlachtschiffsfrage beteiligen sich 
doch recht vicle, die zwar die beste Absicht, aber keine 
Erfahrungen haben. Solche unverantwortlichen Stimmen 
dürfen das sachliche Urteil nicht beeinflussen. (En- 
gineer, 4. August 1922.) cr 


Frankreich. 

Neubauten, Am D August wurde auf der Staats- 
werft Brest der erste der neu bewilligten Kleinen Kreu- 
zer „Duguay Trouin“ auf Stapel gelegt. (Temps, 
6. August 1922.) ` k 

„Duguay Trouin“ ist ein Schiff von 8000 1 Verdrän- 
gung mit acht 15 cm-Geschülzen (in vier Doppeltürmen), 
vier 7,5 cm - Flugabwehrgeschülzen und zwölf Stück 


Aber in der. 
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350 mm-Torpedorohren. (Journal de Ja Marine: lc Yacht, 
12. August 1922) B 


t D j : 
Kriegsverluste. Matin gibt die Verluste der fran- 
zösischen Marine während des Krieges auf 11337 Tote 
und Vermißte an. Von dieser Zahl sind 8888 Verluste. 
zur See, 2449 Verlusté beim Zusammenwirken mit. der 
Landarmee. (Matin, 7. August 1922) 


Schiffsunfall. Das Linienschiff „France“ stieß bei 
der Rückkehr von einer nächtlichen SchieBübung in der 
Bucht von: Quiberon bei Brest auf einen Felsen und 
mußte, da es manövrierunfähig wurde, Anker werfen. - 
Später versank das Schiff in 20 m Wassertiefe. Die 
.Mannschaft wurde durch das Schwesterschiff „Paris“ 
und andere Schiffe gerettet, nur drei Mann der 1085 
Mann starken Besatzung werden vermißt. — Das Linien- 
schiff „France“ ist ein Dreadnought von 23500 t Wasser- 
verdrängung und: ist 1912 vom Stapel gelaufen. : Der 
Verlust ist für die Franzosen ganz besonders unan- 
genehm, da sie nur zehn große Linienschiffe besitzen, 
die ihnen die Konferenz von Washington zusprach. Ein 
Neubau, zu dem der gleiche Vertrag sie bei Verlust be- 
rechtigt, kostet heute etwa 50000000 Goldfranken. 
(Vossische Zeitung, 27. August 1922.) MER. | 

Wenn man sich französische Methoden zu eigen 
machen wollte, so müßte man allerdings jetzt die: Ver- 


. mutung aussprechen, die Franzosen hätten den Unfall 


absichtlich ‘herbeigeführt, um das alte Schiff durch 
einen Neubau ersetzen zu können! Die Schriflleitung. 

Nach den neuesten Feststellungen ist der Verlust . 
des Linienschiffs „France“ darauf zurückzuführen, daß 
die Felsen, an denen der Boden der „France“ aufge- 
schlitzt ist, nicht auf den Marinekarten verzeichnet 
waren (was ja — siehe oben — auch Absicht gewesen 
sein konnte! -Die Schriftleitung). Es steht fest, daß 
nur zwei Mann vermißt werden. (Berliner Montagspost, 
28. August 1922.) | | 

| Japan | 

Die Abrüstung. Nach einer Meldung aus Tokio soll . 
die japanische Regierung beschlossen haben, das Was- 
hingtoner Abkommen nicht zu ratifizieren, bevor dies ' 
nicht durch die anderen Mächte, insbesondere Frank- . 
reich geschehen ist. (Moniteur de la Flotte, 12. August 1922.) 

Daß Frankreich wenig Neigung zeigt, die Ratifika- 
tion vorzunehmen, ist bekannt. Die Meldung des Temps 
(vgl. Schiffbau Nr. 45, Seite 1247), Japan habe den Ab- 
rüustungsverirág bereits ratifiziert, dürfte sonach nicht 


zutreffen. Die Schriftleitung. : 
Neubauten. Reuter meldet, daß der ‚Bau zweier 


7500 1-Kreuzer demnächst begonnen werden wird und 
daB diese die Namen „Kinugasa“ und ,Furulori^ er- 
halten sollen. (The Naval and Military Record, 
23. August 1922) - | 


Schiffsunfall. Die japanische Admiralität gibt be- 
kannt, daß der geschützte Kleine Kreuzer „Nutaka“ 
(Stapellauf 1901, 3420 } Verdrängung, 20 kn. Die 
Schriflleitung) am 26. August 1922 in einem Taifun an 
der Küste von Kamtschatka mit fast der gesamten, 
300 Mann zählenden Besatzung untergegangen ist. (Der 
Tag, 31. August 1922.) 


Siempelfälscher. Wir . berichteten in unserer 
Nr. 22/23 vom 1./8. März 1922, Seite 725, von angeb- 
lichen .UnregelmáBigkeiten, die bei der Abnahme des 
Materials für den Zerstörer II. Klasse „Warabi“ VOT- 
gekommen sein sollen. Neuerdinas sind zwei Beamte 
sowie einige Arbeiter der Kawasaki-Werft, die der 
Stempelfälschung beschuldigt werden, in Unter-. 
suchungshaft genommen worden. Die Prüfung der 
Sachlage hat ergeben, daß das Marinematerial von ` 
Inspektionsbeamten des Marinedepartements im allge- 
meinen sireng bestimmungsgemäß untersucht und ab- 
gestempelt worden ist. Indessen sind mehrere Stempel : 
nachgemacht und auf Zerstörerteile geschlagen worden, 
ohne daB diese den Inspektoren vorgelegt worden 
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-gelegenheit aber nicht verwickelt.. 
My Record, 12. Juli 1922) 


 Luftschiffunfall. 
Yokosuka ein Marinelenkluftschiff; es wurde samt der 
Halle zerstört, Menschen. kamen nicht zu Schaden. 
e 14. Juli. SS | | | | 


Rußland, 


- Die Assade „Seeherrschaff“. Der Vorsstzende des 


Revoluliondren. Kriegsrats der Sowjets, Troizki, hat vor ` 
einigen Tagen. zu den ihm vorgestellten. ‚höheren Be-. 


fehlshabern der Flotte in einer Ansprache u. a. folgen- 
des gesadt: 


„Die EE in allen Zweigen des Marine- $ 
amies, neue Staluten und die Ergänzung unserer Flotte . 


durch. neue - Kriegsschiffe geben uns "die Moglichkeil, 


eine uns gébührende Stellung. in der Ostsee anzuneh- 


- men. Die auf der Nikolauswerft und den Sebastopoler 


-Docks ` erbauten Unterseeboote haben ‘unsere Macht 


auf dem Schwarzen Meere vermehrt. Diese Tatsachen 
werden. zweifellos auf unsere künftigen Beziehungen. zu 
. Finnland, Lettland, Estland und Rumänien Einfluß haben. 
7 Die nördlichen Randstaalen, die eine ziemlich aus- 
"gedehnte Küstenlinie haben, haben schwäche und un- 
. bedeutende Kräfte zur See, die Ostsee und das 


"Schwarze Meer bilden die Achillesferse: unserer Nach- 


— barn und aller derjenigen, die den Gedanken einer Lan- 
. dung noch nicht aufgegeben haben. Alle möglichen 
- Pläne einer Landung unserer Feinde im Norden oder 

| im Süden sind jetzt nichts mehr als schwache Drohun- 
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`- ziehungen zum sowjeirubland. s 
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gen gegen die ` Acker und Bauernmacht, deren 
‚Schützer Sie sind, die Sie berufen sind, die Interessen 


der Sowjetrepublik zu bewachen. 


Es hängt jetzt von Ihnen ab, nicht nur die nächsten 


. Nachbarn, sondern das ganze. Europa zu zwingen, uns 
gegenüber mehr Entgegenkommen zu zeigen bei der 


Wiederherstellung des Friedens und der normalen Be- 
(Berliner Montagspost, 


28. August 1922.) 


| Vereinigte Staaten. 

Gemeinsame Uebungen der Flotte und der Luftge- 
Mitte August 1922 sollten an der Küste 
Virginias Kriegsflote und Lufigeschwader gemein- 
same Uebungen abhalten, die auf der Fliegerstation von 
Hampton Roads im einzelnen vorbereitet. wurden und 
größtes Interesse bei Offizieren und Mannschaften aus- 
lösten. Der Angriff von Seeflugzeugen auf die Flofte 
sollte dabei soweit als nur irgend möglich der Wirk- 
lichkeit angepaßt werden. Die Flotte sollte etwa 15 sm 
von der virginischen Küste entfernt Aufstellung neh- 
men. Aufgabe der Aufklärungsflugzeuge würde es 
sein, ihre Stellung aufzufinden und die Torpedoflua- 
zeuge zu benachrichtigen, die daraufhin zum Angriff ` 
vorgehen sollfen. Diese llebungen sollten einmal den 
Flugzeugführern erwünschte Gelegenheit geben, ihre 
Kunst zu zeigen, andererseits aber die Schiffskomman- 
danten instandsetzen, darzutun, auf welche Weise sich 
Schlachtschiffe gegen Flugzeugangriffe am besten und 
wirksamsten verteidigen können. (Army and Navy 
Journal, 5. August 1922.) 
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[2960 N-R-T.| Tiefgang 


HindecbsOMH 


Schiffs - reise 
A. Fracht-, Post- und Fahrgasldampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 
j | Daten über Gesamt- i 
h 1 ; | „i 
 Schifisname [Tragfähigkeit NE Baujahr Maschinen- u.| Verkäufer (V) preis 
M liis o  B.-R-T. || des Baumaterial |Kessel- bezw. Käufer (K) Bemerkung . 
SH N.-R-T. Schiffes ` Klasse Motoren- Preis per 
e A SH — l . Anlagen Jr dw. 
Lë cartho* | 815 t dw. E 1891 — K:Hobbs, Linsley | £ 2250 Nach engl. Angaben von 
u - Welldeckschitt 569 B-R-T. = Stahl & Co., Fowey lea, £2,77| ^" "E August 1922 
n 317 N.-R. T. B | ! 
A t 1 a en | | 1680 t dw. |220!5'X34!/,!  . 1920 Maschine: | V:Jacobsen &Co. | £ 21 000 do. 
"Eindeckschiff 1177 B-R-T.| X1415^' ` Stahl 17 29% Langesund jca. £ 125 
|». 1605 N.-R-T. | s | 49"X33" P 
„Kotka* . |2300 t dw. ` 2607x361], 1884 Maschine: V: Ellermans £ 8000 do. 
` Eindeckschitt . | 1695 B.-R.-T.| X181/2'X18' bel | |. 92"; Wilson Line, |ca. £ 3.48 
| - |1099 N.R.T.| Tiefgang 60° X 39" Hull Aii 
É „N ee bi in g^ 11892 B.-R.-T.| 247!5'X42' | 1903 Maschine: V: Silverdale |£ 21000 do. 
.- Eindeckschiff ^ 1155 N.-R.-T. X 213/,' Stahl 19°; 31'5 | Steamship Co., SS 
GE | | | | 52x36 Į Cardiff. — K: All 
RussianCooperat. 
| : = TL E . | Society, London. 
Krym“ = | 3400 t dw. | 296'X40!/, |. 1895 Maschine: | V: Franzós, Re- | £ 4000 do. 
"(ex Nicolai In 12567 B-R-T.| X193/; | 191/,'5 32'; gierung. K: Spa-|ca. £ 1,17) 
` Zweideckschiff 1646. N.-R.-T. Ä 51°’x 39". | nische Reeder. ke 
x „Nelda“ = 4.5900 t dw.. 33515! X 481/,' | 1915 . Maschine: |V: A.&C. Aboaf | £ 38 000 do. 
` (ez Ellawood) - |3100 B.-R.-T.| X231/,22'6"|. Stahl 24'5 40'5- London. ca. £ 6.44 
. Eindeckschiff ` 1911 N.-R-T. Tiefgang | 65' X 42" Dl EE 
sAslaug 6850 t dw. | 3641/2'X 523/,' 1921 Maschine: |V: John K. Haa- | £ 63 000 do. 
H aaland" 4709 B.--R-T.| . X241/, .| Stahl | 23!5'; 38“; |land, Hangesund'ca £ 92 
| ‚ Eindeckschiff . 12984 N.-R.-T.| er Wu 64X42" |K: Australische R. 
` T h u . land . 8000 E W 885'X52'X 1914 Maschine: |V: [ou un Shipp. £ 43 000 TET P. 
E astle“ 4736 ° -R-T.|  27'X24'4" Stahl. 2542", 42°; verpoo ——— —— — | Das Schi erhielt jetzt 
(ex Corinthic* 70" X 48" Shop Con ca. £ 5,37 den Namen „Hemisphere“ 
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— Schiffbau und Schiffahrt 


Deutschland und abgeirennie Gebiete. 


Slapellaufe. Auf der Deutschen Werft A.-G., Be- 
trieb Finkenwärder, ist der für die Hamburg-Amerika 
Linie erbaute Frachtdampfer „Ambria“ von 2060 1 
Tragfähigkeit zu Wasser gelassen worden. Das Schiff 
ist 71,2 m lang, 11,2 m breit, hat eine Seitenhöhe von 
6,10 und einen Tiefgang von 49 m. Eine AEG.-Ge- 
triebe-Turbine von 700 Wellenpferden soll dem für die 
Ostsee- und die Levantefahrt bestimmten Schiff eine 
Fahrgeschwindigkeit von 9%.:m verleihen. 


Fur die Deutsch-Ostafrika-Linie wurde bei Blohm 
& Vok der Dampfer „Us ambar a“, 8000 # grob, vom 
Stapel gelassen. 


Auf der Reiherstieg-Schiffswertt wurde ein für die 
Deutsche Ostafrika-Linie im Bau befindlicher Fracht- 
und Passagierdampfer zu Wasser gelassen. Der Neu- 
bau erhielt den Namen „Wadai“. 


Auf der Reiherstiegwerft ist der für die Deutsche 
Fischerei - A.-G. Cuxhaven erbaute Fischdampfer 
„Barkhof“ vom Stapel gelaufen. 


Probefahrten. Das auf der Deutschen Werft er- 
baute Doppelschrauben-Motorschiff „Isis“ verließ. die 
Werft zu einer 24stündigen Probefahrt. Das Schiff 
wurde während der Probefahrt abgenommen. Die „Isis“ 
is] mit zwei Dieselmotoren, Bauart Burmeister & Wain, 


von je 1550 PS ausgerüstet, die dem Schiffe eine Ge- i 


schwindigkeit von 12%. sm in der Stunde geben. Alle 
Hilfsmaschinen .im Maschinenraum, an Deck, Lade- 
winden, Rudermaschinen und Ankerspill werden aus- 
schließlich elektrisch betrieben. Ein Schwesterschiff 
der „Isis“, die „Ostris“, geht auf der Deutschen Werft 
der Fertigstellung entgegen und gelangt Ende kom- 
menden Monats zur Ablieferung. 


Der auf der Werft von Janssen & Schmilinsky für 
dic Firma Schuld? in Flensburg neu erbaute Dampfer 
„Schleswig-Holstein“ machte seine .Probe- 
fahrt. " 

Das auf der Werft von Blohm & Voß, Hamburg, 
erbaute Motorschiff „Ermland“ ist nach gut verlaufe- 


ner Probefahrt von der Hamburg-Amerika Linie über-: 


Es wird in den Ostasiendienst ein- 
in dem bereits seine drei Schwester- 


nommen worden. 
gestelt werden, 


schiffe „Rheinland“, Münsterland“ | und „Havelland“ 
tahig sind. „Ermland“ ist 136,6 m lang, 17 m breit und 
9 m tef. Das Schiff hat einen Raumgehalt von 


6500 br.-Reg.-Tonnen, seine Tragfähigkeit betragt etwa 
10 000 t. Zwei Oelmotoren von 4350 DS geben ihm eine 
Geschwindigkeit von 12 sm. Eine beschränkte Anzahl 
Passagiere kann auf dem Schiffe in gut eingerichteten 
Kabinen Beforderung finden. 


Der bei der Reiherstieg-Schiffswerft für die Deut- 
sche Seefischerei-A.-G. in Cuxhaven neuerbaute Fisch- 
dampfer „Herrlichkeit“ hat seine Probefahrt er- 
ledigt. 


Am 29. August fand die Probefahrt und Uebernahme 
des auf der Werft Brückenbau Flender A.-G. Siems bei 
Lübeck für die Deutsche Levante-Linie erbauten Fracht- 
dampfers „Georgia“ stall. Der Dampfer ist 102,7 m 
lang, 14,63 m breit, 9,6 m tief, elwa 3000 Br.-Reg.- 
Tonnen groß und besitzt eine Tragfähigkeit von 5400 t 
bei einem Tiefgang von 65 m. Die Dreifach-Expan- 
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Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise. mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


, Schraubenflügel ineinander. 


| CN S KR 


wansse eror = 


" sionsmaschine die ihm eine Geschwindigkeit von 10 sm 


in der Stunde gibt, ist von der Aktiengesellschaft See- 
beck-Geestemünde erbaut. - 


Der deutsche Dampfer ,Therese Horn" ; für. 
die Reederei H. C. Horn in Lübeck auf der Schichau- 
Werft in Danzig erbaut, ist nach einer zufriedenstellen- 
den Probefahrt nach "Antwerpen abgegangen. Der 
Dampfer ist 5200 Brutto- und 3200 Netto-Reg.-Tonnen 
groß und wird durch zwei Kolbenmaschinen angettie- 
ben, mit denen er ohne Ladung 11 sm pro Stunde läuft. 


Eine neue Schiffswendeschraube is! der Waggon- 
und Maschinenbau-Aktiengesellschaft Görlitz - unter 
Nr. 357 646 patentiert worden. Bei der neuen Schraube 
entfällt die bisher erforderliche dicke, bauchige Nabe, 
die den Fahrwiderstand erhöht, und es wird bei Verwen- 
dung von Zahnstangengetrieben mit einer sie umfassen- 
den Zahnstangengabel als Stellmittel die nachteilige 
Hintereinanderanordnung der Flügel vermieden, bei der - 
der eine im Wirbel des anderen arbeiten mußte. Da bei der 
neuen Bauart die mit der Zahnstangengabel in Eingriff 
stehenden Verzahnungen der Zapfen der Schrauben- 
flügel auch unter sich in Eingriff stehen, ist selbst beim 
Bruch oder Ausscheiden einer Zahnstange die Stellbar- 
keit beider Flügel noch: gesichert. Um Nebeneinander- : 
anordnung der Flügel in der Nabe ohne Auftreten eines 
erheblichen, nachteiligen Drehmomentes zu erreichen, 
greifen die. einander gegenüberstehenden Aussparungen 
in der Nabe für die Verzahnungen und die Zapfen der 
Der Bau wird dadurch 
gedrängt und die Nabenform schlank. 


England. 


Die Still-Oelmaschine. In der Besprechung eines 
Vortrages von H F. P. Purday über. Schiffsdiesel-. 
maschinen vor der Diesel Engine User's Association hat 
Engineer Lieut. Townend folgende Zusammenstellung 
uber Gewichte von Dieselmaschinenanlagen gegeben: 


3200 WPS, zwei Schrauben, Viertakt, WPS/t 
sechs Zylinder Se . 13445 24 
3200 WPS, eine Schraube, Viertakt, | l 
acht Zylinder - . 1265,0 2,5 

3200 WPS, eine Schraube, Zweitakt, 
sechs Zylinder SEES , . 7750 4,1 
3200 WPS, eine Schraube, Zweitakt, 
Still-Maschine l .. 755,0 4,25 


" Ferner gab er E R wobei 
zu bemerken ist, daB es sich nicht um. Ausführungen 
handelt, sondern um Schätzungen. 


Getriebeturbinen Still- 
mit Ueberhitzung Oelmaschinen 


Geschwindigkeit des Schiffes ‚12 kn 12 kn . 
Wellenpferdestärken . . . . 5500 . 3220 
Anzahl der Schrauben . . . 1 2 
Umdrehungszahl . . . . . . 85 120 
Hauptkondensatoren Ey 1 2 
Hauptkessel .. . . . . . 4 — 
Hauptregeneratoren . — 2 
Arbeitsdruck in den Kesseln 
oder in den Oeneratoren : Be kg. , 10,5 kg 
.D. un 
Zylinder 1 N. D. Turb 10 
Brennstoff . - Oel Oel 
Gesamtverbrauch pro Ps (ge- 
schätzt) 431 gr 168 gr 
Zuwachs an EE bei ) 
der Still-Maschine . . . — 550 1s: 


(Syr. a. Sh. vom 2. August 1922) ` AL 


Nr. 51 


Antrieb flachgehender Dampfer. Die Firma William 
Denny Brothers Ltd. in Dumbarton hat eine neue Lösung 
für den wirtschaftlichen Antrieb flachgehender Dampfer 
eingeführt, der aus zwei am Heck befindlichen Flügel- 
rādern („vane wheels“) besieht, deren Nabe über 
Wasser liegt, so dal nur immer elwa eine der sehr 
breiten Fiügelflächen eingetaucnt ist. Die Anordnung 
CC der Flügel ist aus der Abbildung klar er- 
sichtlich. 


Die Ergebnisse mit dem Versuchsfahrzeug, die in 
Vergleich gesiellt werden konnten mit denen eines 
durch Schrauben angetriebenen gleichen Fahrzeuges, 
waren sehr zufriedenstellend. Sie waren folgende: 
Lange 30,5 m, Breite 7,16 m, Tiefgang vorn 1,56 m, in 


to 


Schiffsantrieb für flachgchende Dampfer von William Denny Prolhers, Lid. Dumbarton in 


der Mitte 1,59 m, hinten 1,42 m, Wasserverdrängung 
189 1 zu 1000 kg, Geschwindigkeit 9 kn. 


Schrauben- Fiugel- 

propeller räder 
Durchmesser 1,22 m 3,35 m 
Steigung EH E 1,75 m 4,88 m 
Anzaht.der Flügel ;.-: . . . 5 3 
Diskfläche Én cu ge 2,54 qm = 
Projizierte Fläche 0,95 qm ES 
Umdrehungen/Minute . 226 66 

77,5 77,5 


EDS des nackten Schiffskórpers 
RUD) Aerer N rene r 116 


Danach ist die WPS-Leistung 41% geringer als bei 
Schraubenpropellern. Die Manövrierfähigkeit mit den 
Flugelradern ist ausgezeichnet. Mit einem Rade vor- 
warls und einem rückwärts dreht das Schiff um seine 
eigene Achse. Eine Erklärung für den hohen Wirkungs- 
grad der Flügelrader ist in der Tatsache zu finden, daß 
die Naben außerhalb des Wassers liegen und keine 
Wellenböcke vorhanden sind. (Engineering vom 30. Juni 

At. 


1922.) 
Vereinigte Staaten. 
 Riesenschilfe. Nach einer in „Syr. a. Shipp.“ 
wiedergegebenen amerikanischen Meldung soll die 


Pennsylvama Railroad beschlossen haben, im Falle der 
Annahme des Beihilfengeselzes die transatlantische 
Passagierfahrt aufzunehmen. Die Gesellschaft be- 
absichtigt zwei 1000-Fuß-Schiffe von mindestens 30 kn 
Geschwindigkeit zu bauen. 


A "bech "we i -— 
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Statistik e 


Lloyds Register. Vierfeljahrsberichl. Auch der mit 
dem 30. Jun abschließende Vierleljahrsbericht bringt 
noch keine Zahlen über den Schiffbau in Deutschland. 
Es wird aber außerhalb der tabellarischen Uebersicht 
erwähnt, daß der in Deutschland in Bau befindliche 
Schiffsraum etwa auf 500000 Dr.-Heg.-T. und der in 
Danzig auf 45000 Br.-Reg.-T. zu schätzen ist. Außer- 
dem wird angegeben, dab im letzten Vierteljahr in 
Deutschland etwa 150000 Dr.-Req.-T. von Stapel ge- 
laufen sind. — Die Uebersicht 
zeigt, daß der Schiffbau in der 
Welt selbst gegen den 31. März 
noch weiler zurückgegangen ist. 
Die in Bau befindliche Tonnage 
ist um 444 000 Br.-Reg.-T. geringer 
und gegen den 50. Juni 21 um 
2964000 Br.-Reg.-T. Insgesamt 
waren 5255450 Br.-Reg.-T. in Bau, 
doch waren hiervon etwa 771000 
Br.-Reg.-T. suspendiert, davon 
481000 in Großbritannien und 
122000 ın Italien. 

Von besonderem Interesse 
sind die Zahlen über die wahrend 
des Berichtsvierteljahres in der 
Welt in Bau genommenen und von 
Stapel gelaufenen Schiffe im Ver- 
gleich zum 51. Marz. Von Stapel 
gelaulen sind 154 Schiffe mil 
569760 Br. - Reg.-T. gegen 125 
Schiffe mit 523246 Br.-Reg.-T. im 
vorigen Vierteljahr. Danach hal 
sich. die Zahl etwas erhöht, abei 
der Raumgehalt hat sich noch um 


22"o verringert, ein Beweis, dak 
der Anteil der großen Schiffe 
. sehr zurückgegangen ist. Da- 


gegen hat sich die Zahl der neu 
| Bau genommenen Schiffe 
von 56 auf 68 und ihr Raum- 
gehalt von 118228 auf 150822 Br.-Reg.-T. gehoben. Ob 
dies die Ueberschreitung des Tiefpunktes in der Welt- 
schiffbaukrisis bedeutet, muß erst der nächste Viertel- 
jahresbericht zeigen. 
Die einzelnen Tabellen zeigen folgende. Zahlen: Es 
befanden sich in Bau: 


Am 50. Junı 1922 Am 51. April 192? 


Anzahl B.-R.-1 Anzahl  B.-R.-T. 
putem vss. 0. 17 515 7 17 515 
Brasilien ea A 2 170 | 2 170 
Britische Dominions . 24 49 960 58 65 502 
NES Hurt tw 7 7 052 7 8 170 
Dntenmark? 27:23 51 649 26 61 738 
PSMISHd 305. 07 Zar a 19 6 661 20 6 551 
Emme - Distrikt ^... = 8 6 839 9 7 859 
Frankreich "Nr N 9377753: 243290 60 2906255 
Oneclienlánd ^. ;.. . l 600 | 600 
POUA c eg, 2265318 109 258 240 
Mee. uw ee une Br: 2850674 96 5113888 
eene, $E Gëf CEN o 115 512 26 117 512 
Norwegen . . . 735 53 405 32 49 554 
Porlugal oe PS SO VR D: 5 985 14 5985 
Spanien ee ir 12 52 407 13 54 707 
mchwede 25 254 40 475 20 52 556 
Oroßbritannien . . . 390 1919 504 45/ 2235 998 
Vere;inigle Staaten . . 36 150625 51 156 266 


Zusammen 866 3235 430 055 5679 622 


Hierunler waren 70 Motorschiffe aus Stahl mil 
258 884 und 35 aus Holz mit 12 444 Br.-Reg.-T. Die 
Motorschiffe verteilen sich auf folgende Länder: 
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| abl 0 Holz E 
. Anzahl: B.-R.-T, Anzahl BR-T. 2 
Brasilien . . tow C 2 170 e 
Britische Dominions . Eme go m be rds. 299 
Danemark 5 ` 22405 1: 450 
Esthland KW de. a 17001 5 1090. 
Fiume-Distrikt . . |. . = ‚2 > M0 
Frankreich ENEE .8 300 — "we 
Griechenland . . E 25. 600 
Holland . . . . . .. 12 . 10 800 o E 
Italien "E A 17200 | 15 . 5848 
Norwegen . 3 7 720 — — 
Portugal — n — 3 . 1700 
Scliweden . o Xe) ur. FO 31 439 2 680 
Großbritannien . . . . 30 128789 2 35 
Vereinigle Staaten 2 8 160 1. 1138 


Ueber die Größe der^in Bau befindlichen Schiffe. 


wird berichtet, daß von insgesamt 800 Schiffen waren: 


unfer 2000 Br.-Reg.-T. 358, bis 4000 107, bis 6000 112, 


bis 8000 127, bis 10000 43, bis 15 000 29, bis 20000 17, 
uber 20000 7 Schiffe. sj 

An Dampf- und Motortankschiffen über 1000 Br.- 
Reg.-T. waren 82 mit 259 911 Br. PES: -T. in Bau (95 mit 
615 390). 

Register 4922. 
Lloyd enthalt 35000 Dampfer, Motor- und Segelschiffe 
von über 100 Br.-Reg.-T. Zum ersten Male ist darin 
Deutschland wieder aufgeführt, wenn auch die Zahlen 
noch nicht zuverlässig sind. Damit läßt sich zum ersten 
Male wieder der gesamte Schiffsbestand der Welt ein- 
heitlich ubersehen. . 
beträgt danach 4680 Segelschiffe mit 3027 834 und 
29255 Dampf- und Motorschiffe mit 61 342 952, zu- 
sammen 33955 Schiffe mit 64 570786 Br.-Reg.-T. 


Die Seglertonnage ist um 952 000 Br.-Reg.-T. klei- 


ner als im Juni 1914. 4196 dieser gesamten Tonnage ist 
im Besitz der Vereinigten Staaten. Der Anteil‘ 
Seglertonnage an der gesamten Welttonnage ist heute 


nur noch 4,7% gegen 8%. im Jahre 1914 und 22% in 1902. ` 


Der Anteil. der Dampf- und Motorschiffe aus Holz 
an der Welttonnage ist heute 3,6% gegen 1% im Jahre 
1914, Das ist eine Folge des Gewaltbaues im' Welt- 


Kriege. Allein der Bestand an solchen Holzschiffen in den . 


Vereinigten Staaten ist heute noch 1 147. 000 Br--Reg.-T. 
Im folgenden ist zum Vergleich nur der Raumgehalt 

der Dampf- und Motorschiffe aus Stahl herangezogen. 
Die folgende Tabelle zeigt die Veränderung in 

dieser Tonnage seit 1914: | 


Juni 1914 | Juni 1922 
Großbritannien 18 877 000 19 053 000 
Britische Dominions . 1407000, | 2201000 . 
Vereinigte Staaten 1 837 000 12 506 000 
Oesterreich-Ungarn 1052000 — 
Danemark 768 000 . 944 000 
Frankreich . .. 1918 000 5 303 000 
Deutschland . 3098 000 1 783 000 
Griechenland . . 820000 ` 655 000 
Holland . 1471000 . 26135000 
Italien 1 428 000 2 600 000 
Japan . 1642 000 3325 000 
Norwegen . 1923 000 2557000 
Spanien 883 000 :1487 000. ` 
Schweden . . 992 000 996 000 . 
Die ubrigen Länder . 42398000 4. 3301000 
Zusammen 23637000 . 37749 000 
Der Zuwachs seit 1914 betragt 14288000. Br.- 
Reg.-T. Er setzt sich zusammen aus: ` Br.-Reg.T. ` 
Zunahme. in Großbritannien .. 176000 - 
Zunahme in den Vereinigten Staaten . .10 669 000 
Zunahme in den übrigen Landern . 7 810 000 
| Zusammen 18655000. 
Verlust in Deutschland E 3 315 000 
Verlust in Oesterreich- Ungarn 1 052 000 
Zusammen ` 4367000 
Weltzunahme 


14 288 000 


er _SCHIFFBAU 


oben: verschoben. ` 


Das neue Register von British 
 Reg.-1. vorhanden, 1922 977 mit 5.057.000. 


Der gesamte Schiffsraum der "Welt . 


der ` 


. wordenes Material. 


dieser 


der von der früheren „Eildienst“ D m. b. H 


N. ER 
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Dei Ahteil an det Weittonnage: beträgt jetzt. iega 


1914) für Großbritannien. 33, 70. 14,5%), Tür - die Vere 
einigten Staaten 22%. (4 3%). | | 


Gegenüber dem vorigen Jahre. beträgt die: : Zinshme 


an Dampf- und Motorschiffen im ganzen 2% Mill, Be. 


Reg.-T. Den größten Zuwachs zeigen: Deutschland mit 
1151000, Holland mit 409000, Britische Dominions mit 
258 000, F rankreich. mit 239 000, Japan mil 232 000, Italien 


. mit 231000 Br.-Reg.-T. Großbritannien zeigt dagegen 
eine Abnahme von 231 000 1; offenbar infolge der zahl- > 
reichen Schiffsverkäufe. 


‚Die Größen der Schiffe 1 haben sich. sehr stark nach | 
1922 (1914) kamen auf die GróBen- 
klasse. 4000-6000 Br.-Reg.-T. 3262 (2432), bis. 10.000 - 


1926 (1004), bis 15 000 255 (178), über 15000 76 (54). 


In dem. statistischen Teil von Lloyds Register ist ein 


neuer Abschnitt über das Alter der Schiffe eingefügt: 


worden. Von 29255 Schiffen sind 8522 weniger als 
5 Jahre alt, 4165 zwischen 5 und 10, 3540 zwischen 10: 
und 15, 3750 zwischen 15 und 20, 2899 zwischen 20 und 
25 und 6379 über 25 Jahre. In den einzelnen Ländern. 
waren bis zu 5 Jahre alt: .in. den Vereinigten Staaten 
65%. der vorhandenen Schiffe, Japan 40%, Frankreich. 
und Holland 355496, Deutschland 31570, Belgien 31%, 
Dänemark 30%, Großbritannien 23%.  ' | 

1914 waren 385 Tankschiffe mit- 1479 000° Br- 


AuBerordentlich stark ist die Zahl der Moterschitfe 


gestiegen, nämlich von 290 mit 234 000 Br.-Reg. -T. 1914. 
auf 16359 mit 1511 000 Br. -Reg. ^T. 1922. | 


Besonders interessant. ist auch die ee 
stellung über die Art des Antriebes und der rund, 
in  Prözenisatzen der Gesamttonnage: ; 


wm 7 


KEIER e 
Reine Segelschiffe ER 7, 9596. o 170% l S 
Schiffe mit Verbrennungs- "u- A E 

kraffmaschinen: . 0,47%. 2 EN 
Oelfeuerung : 2,6200 . — 22,9996. 
Kohlenfeuerung . 88,96% ` 70,6196 
F ES ‚100 an | 
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Die Außenhandelsstelle für Schiffe. billet uns, von 
folgendem Kenntnis nehmen zu wollen: 

Die Belgische Regierung hat bekanntesten. dab. 
der Ankauf der in Belgien. zurückgebliebenen und be- 


schlagnahmten :deutschen Schleppdampfer auch für 
Deutsche freigegeben ist. Von den belgischen Kon-. 
sulaten werden Listen über diese Schiffe verausgabt. 
Es handelt sich bei diesen Dampfern in der Hauptsache - 
um insbesondere durch- die jahrelange Liegezeil und 
mangelnde Konservierung fast vollig unbrauchbar ge- 
Die wertvolleren eventuell brauch. 
baren Schiffe fehlen in den Listen. Eine -Einfuhr- 


. genehmigung für obengenannte Dampfer wird daher. 


seitens der zuständigen. are ia tele iris Schiffe 


| nicht erteilt. 


Der Deihi pnr e 
Immer zahlreicher werden die bei 


| Bezugsquellenlisten. | 
dienst schreibt uns; 


unseren. amtlichen Auslandsvertretungen ‘eingehenden , 
Anfragen nach Anschriften lieferungsfähiger deutscher 
Firmen.. 
der amtlichen Auslandsorgane, sie durch Mitteilung der: 
Anschriften solcher Firmen, die im Auslande Absatz-. 


Dementsprechend häufen sich auch die Bitten. 


gebiete für ihre Fabrikate und ‚Waren sowie Ausland. 
vertreter suchen, weiterhin zu unterstützen. lm: Verfolg: 

Wünsche beabsichtigt die „Deutscher Wirt- 
schaftsdienst“ G. m. b. H. — hervorgegangen aus der- 
Vereinigung der „Eildienst“ G. m. b. H. und der „Deut- : 
scher Ueberseedienst“ G. m. b. H. — eine. Neuauflage 


heraus- E 


TS Bezigsguellenlisten; deren Beachtung infolge | 


ihrer großen Erfolge. in. der gesamten Industrie- und 
Handelswelt gesichert ist. 


auch an die. zahlreichen privaten: Vertrauensleute der 
genannten Gesellschaft zur Auslage in ihren Geschäfts- 


räumen und. Weitergabe an die in Belracht kommenden. 
Auslandsinteressenten. Bei der „Deutscher Wirtschafts- 

dienst“ G. m. b H nach Waren anfragenden ea 
O Lat ` 


firmen wird das Verzeichnis direkt zugeschickt 
dessen weileste Verbreitung und Verwertung sicher- 
gestellt.. | 

AER Geplant ist die Neuauflage nachstehender Klassen: 


Deutschland und abgelrennte Gebiete. 


. Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. Es 
sind 60 Mill. M neue Stammaktien zum Handel an der 
. Derliner Borse zugelassen worden. 
Gesellschaft betrugen 1919 74 Mill. M; 1920 270 Mill. M 
und 1921 681 Mill. M. Der vorliegende: Aufiragsbestand 


sichert dem Unternehmen E lange Zeit ausreichende 


| ‚Beschäftigung. eM RD i ' 


Sächsische Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann 
Das Uniernehmen hat in dem Ende ` 


A-G. iw Chemnitz. 
Juni abgelaufenen Geschäftsjahr in allen Abteilungen 
Sehr gut gearbeitet. Die Umsatz- und Gewinnziffern 
‚haben eine ganz gewaltige Steigerung erfahren. Das 
Werk ist auf über ein Jahr hinaus mit Aufträgen, die zu 


 gleitenden Preisen ` hereingenommen wurden, versehen. 


Es liegen u. a große Ausiandsauflräge, namentlich fur 
gie stark begehrten Textilmaschinen und Lokomotiven, 
. vor. Das Bankguthaben der Gesellschaft beträgt zür- 
zeit über 300 Mill M. Mit Rohmaterialien ist das Werk 
zu billigen Preisen sehr gut eingedeckl. 


Belgisches Eisen im wesfdeulschen fndusistebezic 


 Ttolz des Sturzes der Mark. wird im .rheinisch-we Mes 


‚fälischen Industriebezirk immer noch ausländisches bzw. 
belgisches. Eisen eingeführt. Formeisen, das für 390 Fr. 
‚angeboten wird, stellt sich dabei unter Zugrundelegung 
eines Kurses. von rund 60 M auf 23 500, wahrend. der 
deulsche Preis um rund 2000 bis 3000 M niedriger lautet. 
Dér Mehrpreis wird aber nach Ansicht der Käufer reich- 
lich dadurch wettgemacht, daß die belgischen Werke 
‚prompt (höchstens innerhalb drei Wochen) liefern, wäh- 
rend die Ausführung der bei den inländischen Eisen- 
erzeugern aufgegebenen Mage zur Zeit völlig un- 
übersichtlich Isl. | 


MÀ MÀ M —— a 


l "Interessennahme der A. E. G. bei der Barton À.-G. 


[n der: ‚Haupiversammlung der Hartung A.-G. machte 


der Aufsichtsraftsvorsitzende davon Mitteilung, daß der 


gesamte. Aufsichtsrat wegen großer ‚Veränderung im . 


. Aktienbesitz seine Mandate . zur. Verfügung stelle und 
folgende Vorschlagsliste für Neuwahlen eingereicht sei: 
Geheimrat Felix Deutsch, Direktor Hjalmer Schacht, 


. Direktor August Elfes,. Direktor Georg Pfeiffer, Direktor 


Heinrich Peierls- und 1 H Georg Manciewilz. Aus.die- 


ser, Aufstellung geht hervor, daß die A.E. G.,, die, da 
die Wahlen gemäß dem Vorschlag erfolglen, vier Herren. 


neu in den Aufsichtsrat der Hartung A. -G. entsandt, 
‚sich bei dieser Gesellschaft einen maBgebenden Ein- 
 flu& gesichert hat. Im Geschäftsbericht wird u. a. noch 
bemerkt, die Nachfrage nach den Erzeugnissen, be- 
sonders nach Guß, wurde unerwartet eine derart rege, 
‘dab es nicht gelang, all den Anforderungen gerecht zu 
werden, zumal die Rohstoffbeschaffung. mit erheblichen 
Schwierigkeiten Maele War. 


0$ CHIFFBA u 


Diese Listen gehen in großer 
Zahl an. sämtliche deutsche Auslandsvertretungen, wie 


hierfür empfohlen werden konnen. 


T Wirtschaftliche N Nachrichten aus Handel und Industrie E 
= Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


EE 


-dak die Sachsenwerk Licht und Kraft A.-G. 


Die Umsätze der 


. Rheinstahl und Dessauer Gas. 


Erzeugung eingestellt haben, 


— Seite 1343 


Kl. 2: Bergbau; 

Kl. 3: Fisenhüttenwesen und EE 
Kl. 4: Metallhüttenwesen und Melallhalbfabrikation; 
.Kl. 5: Maschinenbau; | 

Kl. 6: Eisen-, Dampfkesscl- und Apparatebau; 
KE 7:, Fahrzeuge (einschließlich Schiffsbau und 


Fahrzeuge). 

Es sollen sämtliche Firmen Aufnahme in diese Lisien 
finden, die seitens der zuständigen Handelskammer 
Inferessenien .er- 


halten die Bedingungen durch die „Deutscher Wirt- 


 schaftsdienst“ G. m. b. H., Berlin NW 7. Bunsenstraße 2, 
, und die Handelskammern. | 


Zu der Meldung, 
ın nähere 
Verbindung mit dem Phönix treten werde, wird in der 
Presse gemeldet, daß mit dieser Verbindung nichts Ge- 
ringeres beabsichtigt sei, als der Rhein-Elbe-Union 
einen neuen zweiten Elektro-Montan-Trust an die Seite 
zu stellen, der uber Phönix und Sachsenwerk hinaus auf 
Rheinstahl und Dessauer Gas greift. Als der Angel- 
punkt dieses neuen Riesenkonzerns ist die Elektro- 
technische Fabrik in Rheydt Max Schorch & Co A.-G. 
in Rheydt ausersehen. Die Hälfte des Aktienkapitals 
dieser Gesellschaft ist in Händen des Phönix. Auber- 
dem sitzen in dieser Gesellschaft, deren Leitung nun dic 
Sachsenwerk-Gesellschaft übernehmen wird, vor allem 
Die Bildung des neuen 
Konzerns werde nicht zuletzt dadurch erleichtert, daß 
die Phönix A.-G. der einzige Montankonzern ist, der 
noch über größere bare Reserven verfügt. Das Bank- 
guihaben des Phönix wird auf ein Vielfaches des Aktien- 
kapitals geschätzt. Auf der Grundlage dieser Barmittel 
hatte der Phonix auch bereits Verhandlungen mit der 
A.E.G. aufgenommen, die sich jedoch an den Bedin- 
gungen, die diese stellte, zerschlugen. So kam Phönix 
zum Sachsenwerk, mit dem die Verhandlungen wohl 
auch noch nicht abgeschlossen, aber doch so weit ge- 
diehen sind, daß die Verwaltung von Sachsenwerk in 
der dieser Tage abgehaltenen Oeneralversammlung 
selbst. davon sprechen konnte, daß sie mit einem 
Montankonzern in Unterhandlungen stehe. 


Ein zweiter Elektro-Montan-Trust 


 China-Rhederei A.-G. in Hamburg. In der General- 
versammlung wurde beschlossen, das Aktienkapital um 
3,85 Mill. M auf 5 Mill. M zu erhóhen. 


Ausland. 


Die tschechoslowakische Wirtschaftskrise. Anläß- 
lich der Reichenberger Messe hielt der deutsche Haupt- 
verband fur Industrie in der Tschechoslowakei eine 
Versammlung ab, in der einmütig konstatiert wurde, daß 


die tschechoslowakische Industrie infolge des Steigens 


der Krone und des Sturzes der Mark vor der Gefahr 
des vollständigen Verlustes ihres Absalzgebietes stehe. 
In erster Linie seien jene Industriezweige bedroht, die 
vornehmlich auf den Export angewiesen sind und dabei 
ihre Rohstoffe vorwiegend aus dem Inlande beziehen. 
— Auch der Industrieverband fur die Ostslowakei hielt 


. dieser Tage eine Beratung ab und übermittelte dem 


Handelsministerium eine Denkschrift, in der angefuhrt 
wird, daß in der Eisenindustrie die meisten Betriebe ihre 
während ein Teil nur in 
beschränktem Maße arbeitet. Verlangt wird eine Her- 
abseizung der Transporttarife und Beseitigung der 
staatlichen Kohlenwirtschaft sowie DEE staat- 
liche Anleihen für die Industrie. 
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Kursbericht 
über die Aktien der deutschen Werften für den 
Monat August 1922, 


mitgeteilt vom Bankhause Sally M. Mainz, Hamburg 11, 
Telegr.- Adr.: Mainzbank NeB 1 Fernspr.: Merkur 6114—19 
Im August nahmen die Aktienkurse auf allen Märkten 


eine allgemein steigende Haltung an, die allerdings im ` 


Verhältnis zu der gleichzeitigen DevisenhauBe recht 
bescheiden ist. 
dem Maßstab der entwertelen Mark gemessen, wieder- 


um gegenüber Waren und Devisen um ein Beträchtliches . 


in der Wertung zurückgegangen sind. Auch die Werft- 
aktien erreichten mit relativ schwachen Kursen den 
Ultimo. Wesentliche Kursbesserungen hatten eigentlich 
nur aufzuweisen: Bremer Vulkan, G. Seebeck 
A.-Q.undjoh.C. Tecklenborg A. - G. Es ginge 
jedoch fehl, aus dem verhältnismäßig niedrigen Kurs- 
stand einen Schluß auf die inneren Verhältnisse der 
deutschen Werften zu ziehen. Diese sind, obwohl letz- 
ten Endes von den Resultaten der heutigen ganz un- 
gewissen europäischen Politik abhängig, durchaus nicht 
pessimislisch zu betrachten. Wenn trotzdem die Kurse 
heute nicht in der Lage sind, sich 
Wertverhältnissen anzupassen, so ist dies eine Folge 
der seit Monaten auf dem deutschen Wirtschaftsleben 
lastenden Geldnot, durch welche die Nachfrage nach 
deutschen Wertpapieren sehr gering geworden ist. 
Die A. - G. Neptun teilt in einem Prospekt uber 
die Zulassung von 1 Mill. M neuer Aktien zum Handel 
an der Hamburger Börse mit, daß sie mit Reparatur- 
und Bauaufträgen auf etwa zwei Jahre versehen sei. 
Eine Kapitalserhohung um 25 auf 45 Mill. M wurde von 
den Norddeutschen Unionwerken be- 
schlossen. Die Ostseewerft, Stettin, im Jahre 
1917. gegründet, erzielte bei unverändertem  Aklien- 


kapital von 6 Mill. im abgelaufenen Geschäftsjahr erst- ` 


malig eine Dividende von 7%. 
Die Aktien der einzelnen Gesellschaften notierten im 
Berichtsmonat wie folgt: 
August 1922 
; | 1. 8. 18. 28. 


Achgelis Söhne A.-O ,'Oecstemünde 495 475 502 640 


Allaswerke Bremen, alte Aktien . 425 412 462 590 
— junge Aktien . . . . . . . 595 395 435 545 
Bremer Vulkan, Schiffbau- und 

Maschinenfabrik, Vegesack . 1640 1780 2800 — 
Elsflether Werft . — 500 490 530 
l'lensburger Schiffsbau- Gesellschaft —— = — 
J]. Frerichs & Co., Einswarden . 320 322 339 390 
Hamburger Flbeschiffswerft P 250 250 260 240 
Janssen &  Schmilinsky Schiffs- 

werfte, Hamburg . 235 230 290 275 
Schiffswerft von Henry Koch, Lübeck. 390 390 360 360 
„Neptun“ Aktien-Gesellschaft .. — -— 596 700 
Norddeutsche Union, Rostock . . 385 340 340 440 
Nuscke & Co. A.-G. Stettin. . . 350 350 360 350 
Reiherstieg Schiffswerfte & Ma- 

schinenfabrik, Hamburg . . . . 675 695 750 820 
G. Scebeck A.-G., Geestemünde . 825 850 980 1290 
Stettiner Oderwerke A -O., Stettin 630 625 640 630 
Joh. C. Tecklenborg A.-G., Bremer- 

haven 750 800 940 1250 
Vereinigte Elbe- und  Norderwerft, 

Hamburg 300 — 510 — 
„Weser“ Alien eselledhaf Bremen — 810 835 950 
braker Werft A.-G. . . . 203 248 212 205 
Schmivau Unterweser, 720 870 


Bremen . .- 850 /760 


Bücherbesprechungen 


Küsten- und Fischerei- Motorfahrzeuge. Von Ingenieur 
P. Muller, Kiel, (Motorschiff- und Jachtbibliothek, 
Band 8) 110 Seiten mit 43 Textabbildungen, darunter 
drei großen Tafeln. 1922. Richard Carl Schmidt 
& Co., Berlin W 62, Lutherstr. 14. 


SCHIFFBAU_ 


Das hat zur Folge, daß die Aktien, mit 


den veränderten 


Nr. = 


Infolge der EN der EE einer. 
Folge des verlorenen Krieges und der dadurch: verän- l 
derten wirtschaftlichen Verhältnisse, ist heute der ^ 
Fischnahrung eine höhere Bewertung zugekommen als 


. in der Vorkriegszeit, und«deshalb hat auch in den letz- 


len.Jahren das. Fischereigewerbe an den deutschen 
Kusten einen ganz bedeutenden Aufschwung genom- 
men. Unter den heutigen Verhältnissen ist eine ratio- . 
nelle und produktive Ausnutzung dieses Erwerbs- 
gebietes aber nur unter der Verwendung modernster 
Hilfsmittel möglich. Darunter gehört auch der Motor. 
Das vorliegende Werkchen soll nun einen Ueberblick 
über den gegenwärtigen Stand des Molorwesens in. 
der Fischerei und Küstenfahrt geben und auch Anre- 
gungen für Verbesserungen usw. bieten, und die im 


‚Interesse der Allgemeinheit nur zu begrüßen wáren. 
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Sehiftbau 


Schiffswiderstand in Wellen, Vortr. vor d. Inst. of Nav. 
rch. v. J. L. Kent; Vortr. veröffentlicht in: Syr. a. 
Shipp. vom 12. 4. 2, S. 109 (ausführlich); Engg. vom 
26. 5.22, S. 668—670, und Engg. vom 2. 6. 22, S. 700 
bis 702 (worllich); Shipbuilder, Mai 22, Nr. 141, S. 378 
bis 382 (Auszug); Diskussion ` veróffentlicht in: The 
Eng. vom 14. 4, 22, S. 418; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 


22, S. 203. 
Schiffskessel. 


Der Umbau des Cunard-Liner „Berengaria“ TID Oel- 
feuerung, Shipb .a. Shipp. Rec. vom 4. 5. 22, S. 581 
bis 587; Umbau und lleberholuna durch W. G. Arms- 
trong, Whitworth A Co.; Ltd, Walker; Niederdruck- 
Oelbrennersystem von While; Bunker und Rohrlei- 
tungseinrichtungen; Abbildungen, "Zeichnungen der 
Kesselanlagen und Rohrleitungen. Ebenso mit zahl- 
reichen Abb., eingeh. Beschreib. und Zeichn. in The 

. Mar. Eng. and Nav. Architect vom Juni 22, S. 256—240. 
Ebenso Shipbuilder, Juni 22, Nr. 142, S. 455—458, 


Motoren 


Ein neues Einspritzverfahren ohne Luft für Oelmaschi- 


nen, von Edvin Lundgren. Motorship vom Juni 22, 
S. 444—445. Mitteilung über bemerkenswerte Érgeb- 
nisse streng wissenschaftlicher Versuche von Hessel-: 
mann in Schweden. Zeichn., Diagramme. 

Die Berechnung und der Entwurf von Reibungsober- 
flachen bei Schiffsdieselmotoren, von P. Belyavin. 
Syren and Shipp. vom 5. 4. 22, S. 37. Berechnung 
der Reibungsflächen von Lagern, Kurbellagern, 
Kreuzkopfgleitflächen, Ringlagern usw. 
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| XXIII. Jahrgang 


Ueber Leckrechnung 


. Von Mario Micalich, Triest 


Nach dem zweiten Begriffe wird bei der 

. Drehung. das Schiff noch schwerer, weil das 
. "Wasservolumen v noch dazu kommt (siehe Abb. 3 
.. und 5) Wenn das Schiff schwerer wird, so muß 
| es nafürlicherweise aueh neter tauchen. 


Les 


SEA 


TE 
aani DS pos 
, Abb, 5 


UI "Um das genau zu'erklären, sei folgende U Ueber- 

legung gemacht: Denke. man sich das Wasser- 
volumen v erstarrt, z. B. zu Eis geworden, dann 
hat man es bei der Drehung nicht mehr mit einer 
- flüssigen Ladung, sondern mit fester Ladung zu tur. 


| "Wasser kann auch nicht nachströmen, weil das 
Loch vom Eis zugemacht. wurde. Das Schiff dreht 
-sich jetzt, kleine Neigungen vorausgesetzt, um die 
. Schwerachse S der Schwimmlinie F; aus- und ein- 
. tauchendes: Keilstück sind inhaltsgleich; also das 
| Deplacement unverändert. Denke man sich jetzt 
. "wieder ein Loch aufgemacht, so daß Wasser ein- 
. strömen kann, so taucht das Schiff tiefer, solange 
bis F:4t= v wird (siehe Abb. 5). Ein- und aus- 
. tauchendes Keilstück sind nicht mehr gleich; das 
` eintauchende Keilstück ist um v a als das 
-austauchende Keilstück. 
rt Paralleltiefertauchung, Ä E 
, F Fläche der unversehrten Schwimmlinie. 
Wy ki á  Hilfswasserlinie durch S, 


4 Ais 


DIE -Schniltlinie von- WL mit W, L, mi mit 


E. der Schwerachse: der tragenden Fläche: (F — n zu- 
en (siehe Abb. 6). | 


(Schluß) 


Man hat anzunehmen, daß 
W,L, — W,L, =W; 
At ist gleich e 


In der Abbildung ergibt sich dann von selbst, daß 
Va t V= Ve; Ya= VV — v. Nun ist v, das austau- 
chende und (v, — v) das eintauchende Keilstück 
für den ersten Begriff, weil sie inhaltsgleich sind. 
Die Schwerachse der tragenden Fläche (erster Be- 
griff) wird also auch Drehachse für den zweilen 
Begriff, 

Nachdem beide Begriffe klargelegt sind, so 
gelangt man zum Begriffe der Metazenterhöhe und, 
da es sich im ersten Begriffe um feste Ladung 
handelt, so wird für diesen die wirkliche Meta- 
zenterhöhe sein; nach dem zweiten Begriffe aber, 
wo man es mit einer flüssigen Ladung zu tun hat, 
wird die Metazenterhöhe die reduzierte Meta- 
zenterhöhe sein. 

. Am besten läßt sich das in einem Ee 
veranschaulichen, welches in Abb. 3 schon dar- 
gelegt ist und in Abb. 7 wiedergegeben wird. 


L’ =F, 


Die TT des Diagramms Abb. 7 bzw. 
Abb. 3 ist die folgende: 
Fig Fig Pp 

F'g EE FD 
als eebe EN Gleichgewichtsbedingung. 


Nach der Neigung um den Winkel o verschiebt 
sich g nach g; F^" ist dann der Deplacement- 


2 
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| schwerpunkt von (V ü v de. v del: m "n y) wem |. | Daraus EH sich | dë, ; S 2 3 ) Si ze 
. v für (v 4- v) gesetzt NU T, ph der Déplaceméni-- M. je e e act ae 
schwerpunkt von V. — ^^. guru c Ax - | x E TX CHE E 
Es ist nun: e | | AM. E | E 
"Up "a uy 12 NU  Verbinde- man M, mit M^" und o mit A "inde ` 
A I M ini dnd du E man beide Geraden zum n Schritl, : so erhält mon den 
. F"g | V DU NE coL Punkt €. v m, 
Gg Prp Vv 
O" g' i» MN V : PNIS 
Ziehe man eine Gerade durch F^ parallel zur. " 


Auftriebsrichtung, so gelangt man zu M,, d. h..zum 


Melazenirum für das Schiff mit unver ändertem Ge- | 
wichte, (Erster Begriff.) 


Ziehe man ferner eine Gerade durch pu e 
parallel zur Auftriebsrichtung und bringt man sie 
zum Schnitt mit der für die Gleichgewichislage : 
durch F’ und G’ gelegten Vertikalen, so erhalt man 


im Schnitipunkte M” das Keele (Zweiter | 
Begriff) ` 


Durch G” ziehe man noch eine zur Ados E 
richtung parallele Gerade bis zum Schnittpunkt A 


A 


zi d ` Dieser Punkt liegt auf einer zur - Aufiriebsrich-- 
3| \ tung durch g- gezogenen: Geraden; E D sn E 
ei | N | Zur leichteren Auffassung: sei. ein Beispiel 
E 3) "d \ von Uebertragungen von Verhältnissen in Abb. b 
Ei | 7 PME \ dargelegt. 
S GL m \ | dibeerdmeifc 
A T GE EE | u 000, 0 e:d=e: T: n 
7 ME NET Es » i LES CES dcd: d = = = fe X o. H Hye Ge 
e \ get t. | QT i Se Wenn der Punkt c in Abb: 7 | gefunden ist, so. 
| pe s | E . ist dann: . eT e 
| “Av Wennmön F mit F” etc. verbindet EET | m EE poco Qu DEE Pe - Lec i 
UU 40 bekommt man die F-Kurve für "Wa GM, Gc Gc | Cc Gc Gg E 
| "i \ \ (fie Sa ër variatel(T. Begrif) E La n E D dE x re ES "SS P 
» | | | | 3 | AM" „Ac . Qg  G"g Ae iut g 
do qu | "WP |o pre Es ist. schon gefunden worden, deb ` 
f T v Need J | . S i vom | | 
A DES uu ER | \ f | d Ch Oo Pp | 
| | Um I E | Py UE u RE ——— = DD. 
\ \ K En m " mE cs Pus uM d'W g' 
\\ M ue oe Y dea ^ ist und deshalb ist also. - 
MB EN cr LEE CENE 
| N , À \ E? EE ege = 7 seiwerpunft 10. P P A M, IBN x M 
ek BE P E Ee Wrvsu) ge ) mE d, AM”. BR m 
‘F -Hurve für das Depl. (V+v) wer AM 
E: Au E | E AM7 ist die reduzierte. Metazenterhöhe. 
Jchifsgewicht Plus Ei Tnbrochswasser gewicht (P. ) | 
Maa Üfsgewicht P 


“Ziehe man eine Senkrechle von F,.zu F, wi 
2 so „erhält man den Punkt Q; ziehe man noch eine | 
Mis ay euet A : Normale von F’ auf F” M", so gelangt man zu: o. j 
F Fläche der ganzen Wasserlinie, 2.2.8 
| of ` Schnittfläche des: überfluteten Raumes. mit der. 
für das Schiff mil unverändertem Gewichte. > Wasserlinie, ` S 
|». St-GM,sin9:P, | | | - d Schwerpunktabstand der Fläche‘ F, von E ` 
2. für das Schiff mit flüssiger Ladung und varie C ‚Schwerpunktabstand der Flache, T "von. EX in 
ablem Deplacement i US 


io L2 HES F. 
Si = AM” sin 9 (P + p). 


TEE Nach dem. ersten Begriffe muß « ein- € aus- x 

Wenn beide Begriffe richtig sind, so müssen  [auchendes Keilstück gleich groß sein. Kleine Nei- 

die beiden Stabilitätsmomente gleich Sei. — . gungen vorausgesetzt, werden: die K cilsfücke Dreh-. | 
GM, sin 9 : P = A M” sin 9 (P+ ph . . körper. um. die Schwerachse s. | 


Die Stabilitätsmomente sind dem | BS 
2 
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Das Volumen eines Drehkörpers ist gleich der | 


_ Fläche mal Abstand des Flächenpunkies von der. 
. Drehachse und mal den Drehwinkel: 
Fom9—Fe e$ — f. iS^. 9 
. . Diese Gleichung inn nur bestehen, ` wenn S 
. die Schwerachse der Fláche (F—fDisl . - 

» Mit Hilfe des Diagramms in Abb. 7 und der 
- Abb. 9 lassen sich folgende Beziehungen ableiten: 
| Für den ersten Begriff: B 


FO Q. dÉ) Va CHÍ, ‚Ss -(Va - v) — iSv 


FO LEM - IS ES b) IE: 
C A o Vesin | 
TS. nts S (vo ) — iS. v = (Is — is‘) sin 9 
en udo E | 
det ist das Trägheitsmöment der Fläche F in be- 
p zug auf Di 
is! ıst das Trägheitsmomen! der Fläche f in be 


zug auf. Si 
| IM ! Lz 


T. 


Abb. 9 


Für den Wen Begriff, wo die ganze Wasser- 
ie tragend angenommen wird, ist: 


OFQ' (V vy) IS. Va + L S' (va + Y) 


Fü epa D tiS (vcn 
sin$ — En (V 4- v 4 v) sing 
NAH DUM Y EN pog 
FM C Malek a 


Das Moment der flüssigen Ladung in bezug 


auf die PICRACISE ist weer 
l Vc , St. , 
" Dieses Moment, welches die Schwerpunkis- 
verschiebung OG G^" hervorruft, muk wieder gleich 
|. sem. 
| G' G** (V 4 v + VI yy 


Also o'o** (V -pv4 v). yymv.yy c Su 


A OG G** =A = V Yy S4 E. vSi  — 
os sing. | "DCH yw Sin P E 


- Ein neuer Marine-Wasserrohrkessel 
| und die damit gewonnenen 
' Versuchsergebnisse (Schluß) 


TE Vor Beginn der nächsten Versuchsreihe wurde die 


E leizgasführung so abgeändert, wie sie in Abb. 5 dar- - 


on, gestellt. ist. Die Leitbleche zwischen den unteren 


E EEEE RRE EE E e 


v-15, ist für kleine Winkel gleich dem Trág- 
 heitsmoment der Fläche f in bezug auf die Dreh- 
achse Si mal dem Sinus des Winkels 

dye! 
poe (V KSE 

Das Stabilitätsmoment ist. dann nach dem 
zweiten Begriff: | 


n D ET SEA Lef Set Is f M GT sin p 
SE N REY | 
Is. [gut 


DEE ist die reduzierte Metazenierhöhe über 


Deplacementschwerpunkl, welche mit FM red. 
bezeichnet wird. 
Fur die. Ruhe- oder Gieicligewichisisde: WO 


& ist, das gr wird sein: 


y = © 
=(P+rp)| SN NU F| sın € 
^ die rediens Melazenterhóhe 
mpm Ier oc 
D'Maus OF 


und die reduzierte Metazenterhöhe über Deplace- 
mentschwerpunkt. ` 


ure Ast ie 
© FM red = Ce 
 Schlubtoloerung, 


Beide Begriffe sind richtig und hängen von- 
einander ab. Daß die Leckrechnung leichter sei, 
nach dem einen als nach dem anderen durchzu- 
fuhren, kann man nicht sagen, weil man in beiden 
Fallen die Schwerachse und das Trägheitsmoment 
(I—1) der tragenden Flache in bezug auf ihrer 
Schwerachse, das Deplacement (V + v) und seine 
Schwerpunkllage zu bestimmen hat. 

Der erste Begriff erfordert die Kenntnis vom 
Deplacement (V + v) und seiner Schwerpunktlage, 


um mut Hilfe derer die Lage des Schwerpunktes 


vom unveränderien Deplacement V bestimmen zu 


konnen. 


Für den zweilen Begriff ist die Ermittlung der 
Lage des resultierenden Gewichtes erforderlich, 
welche ebensoviel Zeit in Anspruch nimmt wie die 


Bestimmung der Schwerpunktlage vom unverän- 
- derlen Deplacement V. 


Es erscheint ganz gleichgültig, nach welchem 


-© der beiden Verfahren die Rechnung. durchgeführt 
. Wird. 


Ueberhitzerkesseln und den Wasserrohren wurden voll- 


ständig entfernt, ebenso die oberen Teile der Doppel- 
bleche. Man nahm an, daß dadurch die Ueberhitzung: 


ohne Beeinträchtigung des Kesselwirkungsgrades ver- 


bessert werden würde und daß dabei gleichzeitig auch 
die Schornsteintemperaturen sich auf vernünftiger Hóhe 
halten würden, Diese Versuche hatten nun folgende ` 
Ergebnisse: | 
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Tabelle II "n REDRA e 


Versudıs- Stündlicher Oelverbrauch Stündlicher Oelverbrauch Ent- 


Nr. des | dauer | Brenner- [in Pfund je . | in Pfund je sprechende | wirkungs- Temperatur Ueberhitzung 
Versuchs | in zahl | Ouadtatiug | i^ Kara | ug | in elen LE a gr D | | As 
. — — ———MÁÉrÜ—Don M UTC Em | — DENN RENE. 
Heizfläche Feuerraum ` ` ziffer m! Tl oF | i "3 DC C 


IX. 21) s | 0504 | 246 | 4754 | 0296 | 14,844 | 7529. 683 | 334 | 394 | 219 
X. 2 5 0,507 2,47 4770 | 0,297 | 14688 | 7499 | 670 | 354'| 488 | 271 ` 
XI. 2 9 0,898. | 4,38 3,470 | 0,528 


. 13,172 | 67,24 | -775 | 413 | 870 | 483 


Diese Versuche würden bei konstant 
auf 185° bis 190? F (85° bis 88? C) 
gehaltener Oeltemperatur und einem 
konstanten Druck von ` 165 Pfund 
416  kg/gcm) durchgeführt; ^ die 
Dampflieferung wurde durch Verände- 
rung der Brennerzahl variiert, nicht 
aber durch Veränderung der Oel- 
menge je Brenner. Die Ergebnisse 
enttäuschten und die Versuchsreihe 
wurde daher nach dem dritten Ver-: 
suche (Nr. XD: abgebrochen Die 
Ueberhitzung war abnormal hoch, die 
Schornsteintemperaturen waren eben- 

falis hoch und die Verdampfungs- 
em ziffer gering. Hinsichtlich des Druck- 
abfalls war keine Verbesserung be- 
merkbar, die Veränderung der Ver- 
teilungsrohre in den unteren Ueber- 
hitzerkesseln war ohne Einflu ge- 
blieben. Die Witterungsverhältnisse 
während dieser Versuchsreihe waren 


op 


Dampfaruck, lbs je @uaararz 
(/65 Ze Quodrarzotl) 


Druckabfall rom Oberkessel qus 


60 — 0 
| sfünal, erzeugter Dampf (in 7000105). 


Kurve a: Oberkessel (Dampfraum) „Kurve c: 5" Rohrleitung zum unteren Ueberhitzerkessel sinetti | : le. 

, b: 4” Krümmer am Oberkessel ' d: obere und untere lleberhitzerkessel ja } sehr ungünstig; es regnete fast. die. 
Kurve c: "Haüptdamplrohrleitung ganze Zeit hindurch in Strömen. Der ` 

Abb. 10. | | Ä | RuBniederschlag war praklisch ebenso. 


groB wie bei der EE Ver- D 
suchsreihe. | 


Vor Weiterführung der Versuche | 
wurde nun die Heizgasführung so ab- . 
geanderl, wie dies in. Abb. 6 dar- 
gestellt ist. Die Führungswände zwi-. 
schen den unteren Ueberhitzerkesseln 
© und. den Wasserrohren wurden wieder 

eingesetzt,. aber verschoben, so daß 

ein: Gasweg von etwa 2" (508 mm) 

Breite längs der Kesselkorper verblieb. 
Die Doppelbleche wurden. angeordnet . 

wie bei den Versuchen VI bis VIII. Die. 

Locher in den. Verteilungsrohren der . 
unteren Ueberhitzerkessel wurden 

nochmals vergrößert, diesmal auf ?/,," 

(14,29 mm). Um die Ursache der star- . 

ken Rußablagerung zu ermitteln, wurde 

beschlossen, vor Fortführung der Ver- 

suche ein Heizöl von besserer Be- . 
. Schaffenheit und Eignung zu besorgen, ` 


AI $ rn und zwar wurde eine gewisse Menge ` 
| Tabelle IV CU Rd a EE 

Stündlicher Oelverbrauch|Siündlicher Oelverbrauch] Ent- | BE SÉ i ZEN kai 

Versuchs- a Kessel- | Schornstein- , i 

Nr. des | dauer | Brenner- [in Pfund je| in ka/gm [in Pfund je | in kg/cb TE wirkungs- temperatur  Meberhitzung ` 

Versuchs | — in zahl | Quadratfuß g/am |'kupikgug | |^ JOE ampfungs-| grad | Ey 
Std. AM — e rant n f |— NES 

Heizfläche Feuerraum um 


F | oc 


3 5 2,455 | 4,740 . 15,456 | 76, . 26,3 
xi | 2 9 1,005 | 4904 | 9,483 | 0,592 | 14,633 | 72,61 43,7 
XIV. I 3 9 1,85 | 6,759 | 13,051 | 0,814 | 13,876 | 69,03 46,3 
XV. | 2 4 0,250 1220 | 2,554 | 0,147- | 15,439 | 76,79- 13,6 
XVL | 1% 7 0748 | 3,650 | 7,053 | 8,440 | 15,308 | 76,20 30,4 
xvil. | 2 9 1,006 | 4909 | 9,487 | 0,592 | 14,372 | 7464 


 "schiedener 


günstigsten, 
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2 abe 1 le. H | 
pE ef 
USE E Ent- , 
V -F Kessel- Schornstein- i 
Nr. des [eos] | fin Pfund je k redis ES Wi temperatur „hen 
=. Versuchs | in I Quadratfuß | in SE |^ dampfungs-| up | | | = 
| IE E Heizüáche ` SH i F | c E RS 
ANIL | 2 70,451 2,202 |. 4,251 .0,265 15,444 | 79,20 629 | 332 32,3 17, 
xx| 2 0564: | 2752 | 5319 | 0,332 | 15,56 | 8029 | 641 | 338 | 413 | 229 
XX. 2 0,808 | 3,945 7,625. | 0,476 | 15,109 | 78,67 | 685 363 | 48,3 26,8 
XXL| 3 1,030 5 ‚029 9, 714 | 0,606 | 14515.| 75,62. | 748 398 | 645 |- 35,8 
Spezialöl angekauft, das, wie die Analyse bemes 3000 


besonders gut war. Es wurden nun die* in Ta- 
belle IV zusammengestellten Ergebnisse erzielt. : 

. Diese Ergebnisse wurden als recht befriedigend 
ángesehen, soweit sie den Wirkungsgrad, due 


. Ueberhitzung und die. Schornsteintemperaturen. be- - 


treffen, und es wurde festgestellt, daB die jetzt 


vorgesehene Heizgasführung die zweckmäßidste | 


war, die man wählen konnte. Als Folge der besse- 


. ren Oelqualität waren die Feuerungsverhältnisse 


. wesentlich .gebesserl und die Rußablagerungen 
ganz beträchtlich verringert. Trotzalledem war die 
. Kohlebildung immer noch sehr ungünstig, und man 


entschied sich nun dahin, die Ursache zu diesem ` 


Mangel in der Kesselfront zu sehen; man sah also 


B ein, daB eine Verbesserung nur durch zweckent- 


sprechende. Aenderungen an der Stirnwand, ins- 
besondere durch andere Anordnung der Brenner 
und Zerstauber zu erreichen sein würde. Die Witte- 
rungsverhalinisse wahrend der zuletzt durch- 
geführten Versuchsreihe waren auch wieder wenig 


befriedigend, und man beschloß deshalb, zur Fr- - 
langung besserer. Vergleichswerte noch weitere‘ 


wobei der 
Brennerquerschnitle 
drucke beobachtet werden sollie. 


Versuche. anzustellen, Einfluß ver- 


und Oel- 


angesehen. 

Bei den nächsten Versachsréitien wurden die 
in Tabelle V wiedergegebenen Ergebnisse er- 
 ziell. | 


Diese Ergebnisse wurden als -befriedigend und- - 


als die Kesselkonstruklion empfehlend angesehen, 
Die Feuerungsverhältnisse erwiesen sich als am 
wenn (die Register 


druck genügende Größe hatte, um dabei eine Ge- 
schwindigkeit: zu erzeugen, welche die Flamme 


noch gerade bis an die Rückwand des Feuerraums : 


. wart. Der Feuerraum war in diesem Kessel eben 


` so groß, daß bei ungenügend hohem Luftdruck und 


demgemäß zu geringer ‚Lufigeschwindigkeit die 
Verteilung der Rauchgase. im hinteren Teile des 
Feuerraumes schlecht wurde. 


Um Anhaltspunkte | für sehr hohe. ‚und ‚sehr 


| niedrige Verbrennungsgrade zu | gewinnen, wurden, 


Ne 


| Im Druckabfall zwi- 
. schen Oberkessel und Rohrleitung war keine Aenderung ` 
zu bemerken. Die. Kurven der Abb. 10 zeigen, wo der 
Druckabfall eintrat; er wurde nicht als übermäßig groß Versuche fortschreitend besser. 


| zur Brenner- 
regulierung nicht ganz. offen waren und der Luft- ` 


el eebe) 
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Temperoturkurven, für verschiedene FerSUCHSTEIREN ZWiSchen 
Feuerraum Lhd SCHOFMSIEIN 


| | Abb. 12. 


noch weitere Versuchsreihen durchgeführt, deren Er- 

gebnisse aus Tabelle VI zu ersehen sind. | 
Die Witlerungsverhalinisse wurden wahrend dieser 

Man kann wohl sagen, 


gs- 


P WM R 


Jm or 7$ ) 
po Oeinerbrauch JE dunt Herzliche 


i 
Abb. 13. Die vier Kurven entsprechen den verschiedenen SEISBEISTELIEN. | 


ses, is S belle vi | 
| 3 T Stündlicher Oelverbrauch Stündlicher Oelvérbraud] Ent- - u 
| Versuchs- EE EE S Kessel- Sd tein- 8 
| ` prechende | 2 S \ornsiein- . Ueberhitzung 
Nr. des | dauer | Brenner- [in Pfund ie |. in ka/gm nd i| in. kg/cbm Ver- WIERUDUS | temperatur . | 


= Versuchs Im zahl bOr 
Dl DN du ‚Std. : Go Quaädratfuß 


„Heizfläche SS | 


KETA 


nl. : 19,500, |. 
xx. } 11,328... 
3485. 


` = XXIV. 


Feuerraum 


dampfungs-|. 9T 
„ziffer l 


Pr 


e | c e Ia 
"TI E :69,0 


| 14,566. «| 75,5. 


. 0,655. | rr ZU EIER 
0.0,707.-1..14,408 | 75,9 1.308. «1..431 ^] 690^! 383^ 
0217, | 15,513 | 8088 | 505. | 263 | 28,7 | 160 | 
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dab diese Zahlenwerte annehmbar und empfehlend 
sind. Für die beiden Versuche mit hoher Oelverbren- 
nung — XXIL. und XXII. — waren die Register der 
Drennerapparale teilweise geschlossen, und deshalb 
war große Luftgeschwindigkeit in ihnen notwendig. Das 
kam in guten Feuerungsverhältnissen zum Ausdruck und 
luhrte eine sehr starke Verringerung der Rußnieder- 
schlage herbei, 


Abh 14 


Wahrend der Versuche XIX, XX, XXIII und XXIV 
wurden in den auf Abb. 11 angedeuteten Stellen der 
Hohrbundel Thermoelemente (thermo couples) einge- 
baul; aus den so festgestellten Temperaturen ist dann 
die Temperaturkurve der Abb. 12 entwickelt worden. 

Um ferner die zunehmende Besserung der Ergeb- 
nisse infolge der Veränderungen in der Heizgasführung 
zu zeigen, sind auf Abb, 15 die Wirkungsgrade und 
die Schornsteinlemperaturen aller Versuchsreihen in 
Kurven zusammengestellt. 

Der Einfluß der Witterungsverhältnisse auf die Wir- 
kung des Kessels machte sich deutlich bemerkbar. 
Wenn es regnete, neblig oder diesig war, die Luft also 


Nr. 52 


Versuche aufgenommene Photographien, nachdem der 
Kessel mit 5 „Lodi“-Registern ausgerüstet worden war 
Sie geben eine gule Vorstellung von dem Aussehen 
der Feuerung und zeigen den Zustand der Rohre nach 
Beendigung der Versuche. 


bb. 15 


Schlußfolgerungen. 

Die Versuche haben gezeigt, daß dieser Kessel 
sich. fur GroBkampfschiffe als ein hochwertiger Dampf- 
erzeuger erweisen wird. Er erfüllt alle besonderen 
Anforderungen, die an einen derartigen Kessel gestellt 
werden mussen, und besitzt einen etwas höheren Wir- 
kungsgrad als andere Kessel ähnlicher Bauart, die sei- 
tens der Vereinigte Staaten-Marine erprobt worden 
sind. Man kann annehmen, daB mit einer etwas ver- 
änderten Kesselstirnwand und bei Benutzung einer klei- 


Abb. 16. 


viel unverdampfte Feuchtigkeit. enthielt, so sank der 
Kesselwirkungsgrad ganz beträchtlich, 

Abb. 14 zeigt eine Photographie der Kesselstirn- 
wand, wie sie während der Versuche eingerichtet war. 
Die Abb. 15, 16 und 17 endlich. sind nach Abschluß der 


Abb. 17 


neren Zahl dafür größerer Register und Brenner noch 


bessere Betriebsverhältnisse — insbesondere hinsicht- 


lich der Rußablagerungen — erzielbar sein werden. 


‘(Journal of the American Society of Naval Engineers, 


Februarheft 1922.) La. 


d ET Da 
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Deutschland, 


Flotfenmanöver.: Der Reichspräsident hat an den 
: Verbandsübungen der Marine in der Ostsee am 5. und 
6. September teilgenommen, Hierbei waren sämtliche 
-im Dienst befindlichen Seestreitkrafte der Reichsmarine 
. ,Zu. gemeinsamen Manóvern zusammengezogen. (Voss. 
-. Ztg., 8. September 1922, Morgenausgabe.) 

. -` Kritik der deutschen Flotte. Hector Bywater be- 
' spricht in „The Naval and Military Record" die Som- 
merfahrten der deutschen Kriegsschiffe nach den skan- 
dinavischen Gewässern. „Hannover“ habe die schwe- 
‘dischen Häfen Malmö und Mölle, „Braunschweig“ habe 
um Juli ebenfalls die nordischen Gebiete besucht, „Me- 
dusa“, „Thetis“, „Hamburg“ und „Arcona“ haben Gefle, 
Udevalla, Abo und Odde angelaufen. Auch verschie- 
dene, Minenfahrzeuge der „M“-Klasse waren ` Zum 
Fischereischutz und zu Ausbildungszwecken auf See. 
Nach dem Berichte eines Korrespondenten haben diese 
Schiffe denselben ausgezeichnelen und untadelhaften 
Eindruck gemacht, den schon die Schiffe der alten 
Kaiserlichen Marine stets hinterließen. 
schiffe und ihre Ausrüstung scheinen in hervorragender 
Verfassung zu sein, die Besatzung: ist offenbar gul aus- 
gebildet und wohl diszipliniert und zeigt durchgehends 
den erforderlichen Respekt vor ihren. Offizieren.“ In 
der skandinavischen Presse ist dieser vorzügliche Ein- 
druck der deutschen Schiffe und Mannschaften sehr 
günstig kommentiert worden; man folgert daraus, daß 
Deutschland: dank seiner kleinen, aber hochentwickelten 
Flotte und seiner schnell und stetig wachsenden Han- 
delsmarine sein früheres Prestige zur See bald wieder- 
gewinnen wird. „Angesichts der entmutigenden Bedin- 
gungen, unter denen Deutschland nach dem Kriege mit 
dem Wiederaufbau seiner Marine begann, müssen die 
im: Marinedienste gebliebenen Offiziere Männer von 
außergewöhnlichen Fähigkeiten sein, da sie in so kurzer 
Zeit so Großes leisteten. Ihre Aufgabe ist zweifellos 
durch das bewundernswerle Mannschaftsmaterial sehr 
erleichtert worden, das in der Reichsmarine Dienst ge- 
nommen hat. Der größte Teil dieser Leute hat eine aus- 
gesprochene Neigung zum Seeleben; sie haben in be- 
zug auf ihren Charakter eine harte Prüfung bestehen 
müssen, und man kann :wohl als sicher annehmen, daß 
ihr politisches Verhalten in der Vergangenheit geprüft 
‘worden ist, bevor sie eingestellt wurden. Sei dem, wie 
ihm wolle: Deutschland besitzt schon jetzt einen aus- 
gezeichneten Personalkern für seine künftige Marine, 
deren Weiterentwicklung zweifellos schnelle Fortschritte 
“machen wird, sobald die durch den Friedensvertrag 
ihr auferlegten Beschränkungen aufhören.“ (The Naval 
and Military Record, 20. August 1922.) 


l= re emant vama astmaan ma 


Die deutschen Erfolge im Segelflug. In einem län- 
geren Berichte des Manchester Guardian über die 
deutschen Erfolge im Rhönwełłbewerbe .findet sich 
folgende bemerkenswerte Betrachtung: „Es ist sonder- 
bar und sollte für uns lehrreich sein, daB dieser Fort- 
. schritt gerade aus Deutschland kommt. Deutschland 
war niemals ein Pionier im Motorflugwesen. Im Kriege 
waren Deutschlands Leistungen im Flugzeugbau gerin- 
ger als die Frankreichs (so? Die Schrifilig.), und die 
letzteren wieder standen den englischen nach (natür- 
lich! Die Schriffltg.. Was hat jetzt nach dem Kriege 
- geräde Deutschland zum Führer in dieser neuen Phase 
des Fliegens gemacht? Die Umstände, die dazu ge- 
‚führt haben, sind von Frankreich und uns geschaffen; 
einer. dieser. Umstände is! der, daß man bei Waffenstill- 
ständ und, Friedensschluß Deutschland jede Hoffnung 
genommen hat, im. normalen Flugzeugbau je wieder iin 
Rang mit anderen Ländern gleichzustehen. Haben wir 
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dadurch, daß wir durch mechanische Schwächung 
Deutschlands seinen Wettbewerb in der Luft auszuschal- 
ten suchten, erreicht, daß es nun ein Führer in der auf 
menschliche Gewandtheit begründeten Fliegerkunst ge- 
worden ist? Dadurch, daß wir es mit unmöglichen 
Schadenersatzforderungen drangsalierten ‚scheinen wir 
unseren Handel in eine recht gefährliche Lage gebracht 
zu haben;. in. dem. Versuche, es mit Gewalt in seinem 
Vorwärtsstreben zurückzuhallen, haben wir ihm nur 
neue und billige Schwingen verschafft. Uns die Ueber- 
legenheit durch Anwendung oder Androhung brutaler 
Gewalt zu sichern, schien 1919 leicht und einfach; 
jebt aber rächt sich das Verfahren. Diese deutschen 
Segelflugzeuge sind anscheinend nicht von fertigen 
Spezialisten, sondern von Studenten deutscher 
Provinzhochschulen entworfen worden. Die meisten 
Segelflüge wurden von, Studenden der Technischen 
Hochschulen in Darmstadt und Hannover ausgeführt 
Was können wir nun zur Beseitigung 
des unfairen Wettbewerbs tun? Sollen 
wir den Studenten verbieten, ihren Ver- 
stand zu gebrauchen? Sollen wir befeh- 
len, die deutschen Hochschulen zu 
schließen, widridenfalls wir das Ruhr- 
gebiet besetzen oder den Schwarzwald 
abholzen würden? Wir fürchten, die verruchten 
deutschen Hochschullehrer wurden die jungen Leute 
dann eben nur anderswo unterrichten. Als der Krieg 
begann, wiesen wir auf das Oefahrliche der Gewaltan- 
wendung hin; noch nie ist Gutes daraus entstanden, 
wenn Staatslenker und Herrscher ihre ungebändigten 
Wünsche und Zornausbrüche, ihren Stolz und ihre Eitel- 
keit austoben ließen. Wir glauben wirklich, wır haben 
damals Recht gehabt.“ (Manchester Guardian, 22. Au- 
gust 1922.) 
England. 

Schiffsverlust. Der britische Zerstörer „Speedy“ ist 
im Marmarameer infolge Zusammenstoßes mit einem 
holländischen Schlepper gesunken. 10 Mann der Besatzung 
sind ertrunken, 87 wurden gerettet. (Montagspost, 
25. September 1922.) 


Ausländische Kriegsschiffsaufträge. Lloyds List be- 
richtet, daB die spanische Regierung einige Kriegs- 
schiffsaufträge an englische Firmen zu vergeben beab- 
sichtige und die Regierung Perus endgültig entschlossen 
scheine, die Kreuzer „Almirante Grau“ und , Coronel 
Bolognesi“ (1906 bei Yarrow gebaut, 370° = 112,77 m 
lang, 3200 t Verdrängung, 24 kn Höchstgeschwindigkcit) 
in England umbauen und neu ausrüsten zu lassen. Da 
sie sich, wie bei der letzten Dockung festgestellt wurde, 
mit Ausnahme der Kessel in gutem Zustande befanden, 
so ist beabsichtigt, sie mit neuen, und zwar olbeheizten 
Kesseln zu versehen; auBerdem sollen die beiden 6"- 
(152 cm-) Geschütze durch vier ähnlichen Kalibers, 
aber moderner Bauart ersetzt werden, die in Doppel- 
barbetten oder Doppelturmen aufgestellt werden sollen. 
Angeblich sind englische Firmen bereits zur Angebots- 
abgabe aufgefordert worden, und de Vergebung der 
Lieferungen soll schnellstens erfolgen. 

Auch Chile tragt sich mit Modernisierungsgedanken. 
Linienschiff „Almirante Latorre“ (früher Canada“) be- 
darf der Ueberhölung und wird deshalb wohl eine ameri- 
kanische Werft aufsuchen. Aber die chilenischen Kreu- 
zer, die neue Kesselanlagen erhalten ‚sollen, könnten 
vielleicht Arbeitsobjekle für englische Werften werden. 
„Fast zehn Jahre sind vergangen, seit der letzte aus- 
ländische Kriegsschiffsauffrag an England fiel, Der 
Verlust des einst recht nutzbringenden Geschäfts hat 
unsere, Schiffbauindustrie schwer geschädigt.“. :Kürz- 
lich hieß es auch, daB Japan zwei neue Kleine Kreuzer 
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von 7000 1 gegebenenfalls in England: bauen lassen 
wolle; es hat jedoch zu. hoher Preisforderungen halber 
davon Abstand genommen. (The Naval and Military 
Record, 30. August 1922.) 


Lufifahrwesen. Lloyd George u am 3. Soest 
1922 im Unterhause bekannt, da& die englische Regierung 
auf Grund der im Reichsverteidigungsausschuß stalt- 
gehabten Beratung sich entschlossen habe, einen ihr 
von dem Luftministerium vorgelegten Plan anzunehmen, 
der eine Luftstreitmacht von 500 Flugzeugen für die Ver- 
leidigung des Landes vorsieht, unter Erhöhung der 
Ausgaben um 2 Mill. £ jährlich. Man hoffe trotz dieser 
Erhöhung bei den Gesamtausgaben für Armee, Marine 
und Luftfahrwesen im Jahre 1925/24 Ersparnisse er- 
zielen zu konnen: Sollte später im Interesse der natio- 
nalen Sicherheit sich eine weitere Verstärkung der Luft- 
streitmacht als notwendig erweisen, so würde man unter 
Berücksichtigung der finanziellen Lage und der Luft- 
politik der anderen Mächte in neue Erwägungen ein- 
treten. Der Luftmitarbeiter der Times bemerkt dazu: 


Die Verstärkung der Luftstreitmacht werde die. Sicher- ` 


heit des Landes gegen Luftangriffe gewährleisten und 
die Flugzeugindustrie vor dem Ruin bewahren. Die 
Festsetzung der Zahl der Flugzeuge für die heimische 
Verteidigung auf 500 bedeute den Bau von etwa 300 
neuen Tlugzeugen, 200 wären bereits vorhanden. Man 
beabsichtige aus den so geschaffenen Luftverteidigungs- 
streilkräften 15 aktive Geschwader zu bilden und 5 wei- 
tere Geschwader, die eine Hilfsluftstreitmacht (Auxiliary 
Defence Force) darstelle, für welch leiztere das Per- 
sonal aus den großen Industriebezirken angeworben 
werden solle. Jedes Geschwader werde aus 12 in Dienst 
befindlichen Flugzeugen bestehen, und ihm würden 6 
als erste, sofort bereite, und: weitere 6. als zweite Re- 
serve zugehören. .Die 15 aktiven Geschwader werden 
die sofort schlagbereite Luftstreitmacht (striking force) 
für die Landesverteidigung bilden. Diese „striking 
force“ werde für Operationen auf entfernten Gebieten 
ausgerustet werden, so daß sie den Feind aufsuchen 
könne, um ihn womöglich kampfunfähig zu machen, 
ehe er zur Ausführung seines Angriffsplanes komme. 
Jagd-, Kampf-, Aufklarungs- und Bomben-Flugzeuge 
würden zu dieser „Striking force“ gehören, deren Auf- 
gabe, das Land zu schützen, nicht nur in der Abwehr 
eines Angriffes, sondern auch im Angriff selbst be- 
stehen werde an den Orten, von wo aus der feindliche 
Angriff geplant sei. — Der parlamentarische Mitarbeiter 
der Times will erfahren haben, daB im laufenden Rech- 
nungsjahr etwa 300000 £ für Flugzeugneubauten aus- 
gegeben werden sollen. (Times, 4. August 1922.) 

Nach einer Erklärung des Parlamentssekretärs der 
Admiralität ist die Zahl der für die Zusammenarbeit mit 
der Kriegsflotte vorgesehenen Flugzeuge folgende: 
Aufklärungsflugzeuge 18, Kampfflugzeuge 6, Torpedo- 
use 12, Beobachtungsflugzeuge 18. (Monileur de 
la Flotte, 19. August 1922.) ' 


Bombenwurfversuche. Ueber die kürzlich schon an 
a Stelle erwähnten Bombenwurfversuche, die am 

August. 1922 wenige Meilen vor der Insel Wight auf 
ER alte Linienschiff „Agamemnon“ stattgefunden 
haben, macht ein Berichterstatter der Times von Bord 
des Kleinen Kreuzers „Canterbury“ aus Mitteilungen, 
auf dem er neben einer Anzahl von Offizieren der Flotte 
und der Luftstreitmacht, neben fremden Marine- und 
Luftfahrtattachees, . Vertretern des Luftfahrfministeriums 
und der Presse den Versuchen 
Diese Versuche könnten, wie der Berichterstatter gleich 
am Eingänge seines Berichtes bemerkt,‘ keineswegs 
ernstlich als Beweismittel: bei Entscheidung. der Frage, 
ob Schiff, ob Luftwaffe, beitragen. Das sei auch nicht 
beabsichtigt gewesen, es handelte sich nur um eine Art 
von SchieBübungen auf See. 
von 9 Uhr morgens bis 5 Uhr nachmittags. Als Scheibe 
diente das alte Linienschiff ,, Agamémnort", dessen Ma- 
schinen in Gang gesetzt wurden, worauf die Mannschaft ' 
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‘ken Rauch entwickelte. 


. fer der Daily News: 


beiwohnen durfte. ` 


' Die Uebungen: dauerten ` 
"und: auf denen diese. wieder landen könnten, 
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das Schiff verließ. Die Steuerung erfolgte. durch F.T. 
von dem Zerstörer „Truant“ aus, der eiwa 2750 m hinter - 
„Agamemnon“ herlief. Die. verwendeten. Bomben hatten 
ein Gewicht von etwa 4 kg und waren mit einer che~ 
mischen Masse gefüllt, die beim Auftreffen einen, star- 
Es war gutes Flugwetter. 
für den Angriff bestimmten Flugzeuge waren in Gos- 
port zusammengezogen. Den ersten Angriff führten 
vier De Haviland 9-Flugzeuge aus, die die mit 10 km 
Geschwindigkeit fahrende „Agamemnon“ aus über | 
2440 m Höhe mit je 24 Bomben bewarfen. Soweit be~ 
obachtet werden konnte, wurden zwei Treffer erzielt. 
Darauf folgte ein Angriff von vier Snipe-Flugzeugen, 
die plötzlich niederstießen und aus geringer Hohe, 


scheinbar in Höhe der Mastspitze, 48 Bomben abwar- x: 
fen, von denen alle bis auf drei trafen. Zwei Minuten 


nach Angriff des ersten Flugzeugs war das Schiff in 
eine dichte Rauchwolke gehüllt, die sich erst nach dem 
Angriff des letzten Flugzeugs langsam wieder verzog. 
Danach überschütfeten sechs Camel-Flugzeuge die 
Agamemnon", mit Maschinengewehrfeuer. Es folgte 
nun ein. Angriff von vier De Haviland 9-Flugzeugen, von 
denen indessen eins abstürzte. Die übrigen drei warfen 
jedes 24 Bomben aus 2440 m Höhe und erzielten fünf 
Treffer. Den letzten Angriff des Tages führten zwei 
Handley Page-Flugzeuge aus, die gleichfalls: aus 2440 m | 


Höhe 64 Bomben abwarfen, aber anscheinend nur einen . 
: Treffer erzielten. 


Schon seit längerer Zeit sind bei der 
Luftstreitmacht verbesserte Zielvorrichtungen und leichte 
Uebungsbomben in Gebrauch, die auch bei diesen Ver- 
suchen Verwendung fanden. Bei diesen llebungs- 
bomben soll die Flugbahn genau diejenige einer schar- 
fen Bombe sein. — Wie Manchester Guardian, 2. Au- 
gust 1922, in seinem Berichte über die Uebungen sagl, 
wäre der Zweck derselben gewesen, die Treffmöglich- 
keit zu erproben bei Bombenabwürfen auf bewegliche 
Ziele und aus verschiedener Höhe, von 2440 m bis zur 
Kernschußweite. — Times schreibt im Leitaufsatz zu 
den Versuchen, daß der Bericht keinen erfreulichen 
Eindruck auf den Steuerzahler machen werde, der die 
Kosten für den Neubau so prachliger Scheiben mit 
8 Mill. £ für jede Scheibe aufzubringen habe. Aus etwa 
2440 m Höhe, also Sicher vor dem. Abwehrfeuer des 
‚Schiffes, haben unsere Flieger gestern ohne große 
Schwierigkeit einen günstigen Prozentsatz an Treffern 
mit ihren Bomben erzielt, die entweder auf das Deck 
der „Agamemnon“ schlugen oder so dicht bei dem 
Schiffe ins Wasser fielen, daß die Wirkung im Ernstfalle 
wahrscheinlich genau so grob gewesen sein würde. 
Wenn man scharfe Bomben von auch nur mäßiger 
Größe, z. D. im Gewicht von etwa 270 kg, verwendet 
hatte, wäre die „Agamemnon“ zweifellos in wenigen 
Minuten versenkt worden. Und trotzdem erzählte 
Amery dem Unterhause, „daß kein bekanntes Bomben- 
oder Torpedo-Flugzeug imstande sei, eines: unserer 
Schlachtschiffe zu versenken“. (Times, 2. August. 1922.) 

Zu den Bombenwurfübungen schreibt ein Mitarbei- 
Es herrsche darüber allgemeine 
Uebereinstimmung, daB, wenn die Bomben, die in un- 
mittelbarer Nähe der „Agamemnón“ ns Wasser schlu- 
gen, 900 kg gewogen hatten, das Schiff zum 'Sinken ge- 
bracht worden sei. Anderseits stehe aber fest, daß die 
bisher in Verwendung befindlichen Flugzeuge nur zwei 
Bomben eines solchen Gewichts tragen können, und 
daB deshalb — bei Zugründelegung einer Trefferzahl 
von 10% — "wenigstens, 50 große Flugzeuge nötig: sein 
würden, um ein oder zwei Schlachtschiffe. anzugreifen. 
Dieses würde an. sich nicht schwierig sein, wenn die 
Flugzeuge von einer: Basis auf dem Lande ous operie- 
ren könnten.. Ob äber soviel Flugzeuge mit .der Flotte 


. auf hoher See tatsächlich Zur Verwendung gelangen ` ` 


könnten, sei eine andere Frage, Es würde den Bau 
einer Anzahl von .Flugzeugträgern notwendig: machen; 
die solche großen Bombenflugzeuge: an: bord nehmen 


Flugzeugträger würden ` wieder eines | 
Schutzes, etwa durch, Zerstórer, bedürfen, die Äer" 


Die 


' Diese `` 
' besonderen 2 


Nr. 52 


‚störer eines Schutzes durch. Kreuzer, die Kreuzer.. 

amit wären wir wieder in dem alten Kreislauf und 
kämen zu dem 8 Mill. £-Schlachtschiff zurück. Offen- 
bar wird das Flugzeug der Flotte bei der Küstenverteidi- 
gung die. wirksamste Hilfe leisten können. Alle Flug- 
zeuge, die die „Agamemnon“ mit Bomben bewarfen, 
waren Landflugzeuge, die etwa dreißig Meilen von ihrer 
Basis. entfernt operierten. Eine feindliche Flotte würde 
es nicht wagen, sich einer Küste zu nähern, die durch 
Flugzeuge geschützt wird, die imstande seien, Bomben 
. von 900 oder 1800 kg Gewicht bis zu 30 oder 40 Meilen 
auf die See zu tragen und sie in die Nähe eines 
 Schlachischiffes abzuwerfen, (Daily News, 3. August 


Englische Kolonialstaaten. 


Die Kriegsflolten der Dominions. Es ist ein offenes 
Geheimnis, daß seit einiger Zeit zwischen der eng- 
lichen Regierung und den Tochterstaaten Verhand- 
Jungen mit dem Ziele gepflogen werden, für die gemein- 
same Verteidigung des englischen Besitzes Maßnahmen 
ausfindig zu machen, die auch für die Finanzlage der 
Dominions tragbar sind. Früher oder später muß diese 
Frage natürlich auf einer Reichskonferenz besprochen 
und geregelt werden; vorläufig hilft der Meinungsaus- 
tausch hierüber jedenfalls den Boden für ein gemein- 
sames Vorgehen ebnen. Kürzlich wurde das Wesent- 
liche des hierüber gepflogenen .Gedankenaustauschs 
aus einer Denkschrift der britischen Regierung bekannt, 
die an die Regierung von Neu-Seeland gerichtet war, 
deren Inhalt aber auch für die anderen Kolonialstaaten 
maßgebend sein dürfte. 

Diese Denkschrift empfiehlt die Bildung eines klei- 
nen Geschwaders und die allmähliche Erweiterung des- 
selben, das vorwiegend aus Kleinen Kreuzern und gro- 
Ben, seetüchtigen Unterseebooten bestehen soll. Ferner 
sollen Einrichtungen getroffen bzw. erweitert werden, 
um diese Schiffe instandzuhalten: Docks, Reparatur- 
werkstätten; auch Oeltankanlagen, Vorratsbeschaffun- 
gen und Personalergänzungen sind dabei vorgesehen. 

Auch die Frage des Handelsschutzes im Kriege 
wird in der Denkschrift behandelt und vorgeschlagen, 
daB Geschütze und sonstige Ausrüstungsteile zur de- 
fensiven Bewaffnung der Handelsschiffe bereitgestellt 
und ausgebildete Mannschaften hierfür und für die Ge- 
leitschiffe verfügbar gehalten werden möchten. Schließ- 
‚lich werden die Küsten- und Hafenverteidigung erörtert 
und verschiedene Vorschläge dafur einschließlich der 
Schaffung von Minenflotiillen gemacht. Angesichts der 
Bedeutung, die von der englischen Admiralität den see- 
lüchtigen Unterseebooten beigemessen wird, ist zu be- 
dauern, daß die jetzt zu den australischen Seestreit- 
kräften gehörigen sechs schönen Boote in Reserve ge- 
stellt. werden ‚sollen. Der Hinweis auf die Untersee- 
boote.als einen Schiffstyp, der für die Verhältnisse der 
Dominions besonders geeignet ist, zeigt übrigens deut- 
lich, daß die auf der Washington-Konferenz gehaltenen 
Reden, nach denen Unterseeboote für alle Zwecke und 
. selbst für die Bekämpfung des lleberseehandels als 
wertlos verurteilt wurden, keinesfalls die Ansicht der 
Admiralität über diesen Schiffstyp wiedergaben. (The 
Naval and Military Record, 30. August 1922.) 

= Der Schlußsatz ist für jeden Nichtengländer nr 
essant und für den in hoher Blüte stehenden englischen 
„cant“ außerordentlich bezeichnend. Die Schriftitg.) 


Italien. 


Linienschiffe. Auf Grund eines von dem Senator 
Admiral Mello erstatteten | Berichts beabsichtigt der 


italienische, Senat im Einvernehmen mit dem Marine- . 
minister Vito die Mitel für die Wiederinstandseizung des 
während des Krieges bei Tarent gesunkenen, Linien-, 


schiffes . „Leonardo. da Vinci" zu. bewilligen. : Die. In- 

- standsetzungsarbeiten werden auf 60 000 000 Lire. ge- 

schätzt, was aber. wohl zu niedrig erscheint, 
de la Marine; le Yacht, 19. August 41922) -. 


 Kánonénbóole. ` : Neben schnellen Terre tren. 
Halien: den" Dan kleiner“ 'Kanonénboóte , als Unfersée-" 
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bootsschutz. „Andrea Bafile“, der zu diesen gehört, 
lief im Dezember 1921 bei Pattison, Neapel, vom Stapel 
und ist im Bau weit vorgeschriHen. Das Schiff hat 230 1 
Verdrängung, 25 kn Geschwindigkeit und soll zwei 10 cm- 
Geschütze, zwei Mitrailleusen und zwei Torpedorohre 
von 45 cm Durchmesser tragen. Sechs Schiffe dieses 
Typs sind in Auftrag gegeben. (Journal de la Marine: 
le Yacht, 19. August 1922.) 


Stapelláufe. Seit Beginn des Jahres 1922 sind zwei 
neue Torpedobootszerstörer in Auftrag gegeben: bei 
Orlando in Livorno der „Curtatone“, das erste Boot der 
zweiten Gruppe vom „Palestro“-Typ, mit 940 1 Verdran- 
gung, 32 kn Geschwindigkeit, vier 10 cm-Geschützen, 
zwei Flugzeugabwehrgeschützen von 7,6 cm Kaliber, 
zwei Mitrailleusen und zwei Torpedodoppelrohren von 
45 cm Durchmesser; ferner bei Odero in Sestri-Ponente 
der „General Antonio Cascino", der dem sehr gui ge- 
lungenen ,lmpavido"-Typ nachgebildet ist; nur daB er 
statt 670 t 815 1 Wasser verdrängt; er läuft 33 kn und ist 
ebenso bewaffnet wie der „Curtatone“. 

Auf der Werft in Spezia ist kürzlich das Benzinvor- 
ratsschiff „Stige“ vom Stapel gelaufen. Es verdrängt 
1200 t Wasser und soll 9 kn Geschwindigkeit entwickeln. 
(Journal de la Marine: le Yacht, 19. August 1922.) 


Japan. 

Das Flottenbauprogramm, Japanische Zeitungen 
bringen jetzt ausführlichere Nachrichten als bisher über 
die Aenderung des Kriegsschiffbauprogramms.  Einc 
Bekanntmachung des Marineamts versichert, daß Japan 
die Bestimmungen des Washingtoner Vertrages getreu- 
lich erfüllen und den Bau von Nichtschlachtschiffen 
ebenfalls dem Geiste dieses Vertrages anpassen werde. 
Das Gesetz vom Jahre 1920 sah folgende kleineren 


‚Schiffe vor, die bis 1927 fertiggestellt sein sollten: 


a) Kleine Kreuzer. „Tatsuta“, „Tenryu“ und 15 
andere Fahrzeuge, zusammen 17, teils schon fertig, 
teils im Bau. Geplante Neubauten: 9 einschl. 4 von 
je 8000 1. Insgesamt 26 Schiffe mit zusammen 
14650 t Verdrängung. 

b) Zerstörer. ,„Kawakaze“, ,Tanikaze", „Nara“, 
„Kuwa“ und 53. andere Boote, teils fertig, teils ım 
Bau, zusammen 57 Stück. Geplante Neubauten: 
28 Zerstörer 1. Klasse, 15 II. Klasse. Insgesamt 
100 Boote mit zusammen 102566 t Verdrängung. 
(Andere Meldungen sprechen nur von insgesamt 
94 Booten.) | 

c) Unterseeboote. 47 Boote fertig oder im Bau, 
46 geplant; insgesamt also 93 Unterseeboote mit 
zusammen 82852 4. 

Zur Erzielung besserer Homogenität und zeitge- 
mäßerer Ausführung sollen diejenigen Bootstypen, deren 
Kiellegung noch nicht erfolgt ist, vergrößert, dafür aber 
ihre Zahl verkleinert werden. Durch Außerdienst- 
stellung älterer Boote sollen weitere Ersparnisse ange- 
sirebt werden. Mit Rücksicht darauf umfaßt das jetzige 
Neubauprogramm daher folgende Schiffe: 

a) 4 Kleine Kreuzer von etwa 10000 t und 4 von etwa 
7000 1 Verdrängung, zusammen 8 Schiffe mit zu- 
sammen rund 68 000 t; 

b) 24 Zerstörer I. Klasse von zusammen rund 33 000 t; 

c) 22 Unterseeboote (nach anderen Nachrichten 24) von 
zusammen 28 600 t. 

(Ihe Naval and Military Record, 23. August 1922) 


Niederlande. 
Das Kriegsschiffbauprogramm. Parlament und Volk 
verfolgen mit leidenschaftlicher Spannung die Verhand- 
lungen über das Kriegsschiffbauprogramm, das vor allem 


© die Verteidigung Niederländisch-Indiens ` sicherstellen 


soll. Als unbedingt noólwendiges MindestnaB bezeichnet 
man E Flottenbestand: 

fur den Dienst in Niedewlsadrsuhe 
adir A Kreuzer, 24 Zerstörer, 32 llnterseeboots- ` 
Minenleger, 4 "schnelle: Beobachtüngsschiffe ` ‘bzw. Ten-: 
der, 4 Minenleger vom Typ „Siboga“, H Minhenleger ähn- 
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lich dem Typ „Medusa“, den schon vorhandenen Minen- 

leger „Hercules“ (1910 vom. Stapel), 2 kleine Minen- 

leger, 1 zum Minentransport eingerichteter Hilfsdampfer, 

1 Begleit- und Proviantschiff für "de Unterseeboote, 

4500 Minen und die für den Hilfsdienst notwendigen 

Schiffe; 

18 Jagd- und 18 Kampfflugzeugen; 

2. für den Heimatsdienst: 18 Untersee- 
boote, 4 Unterseeboots-Minenleger, 5 Panzerschiffe, 
8 Minenleger für 200 Minen, 4 Minenleger vom „Hydra“- 
Typ (670 t, Stapellauf 1911), .2 Minentransportschiffe, 
einige Kanonenboote für den Zuidersee, 1 der schon 
im Dienst befindlichen Linienschiffe, 3500 Minen, die für 
den Hilfsdienst erforderlichen Schiffe und eine Luftflotte 
von 45 Aufklarungs- und 15 Jagdflugzeugen. 

Die Regierung bat dieses Programm vom techni- 
schen, strategischen und taktischen Gesichtspunkte aus 
fur annehmbar, will sich aber aus finanziellen und per- 
sonellen Grunden auf nicht länger als sechs Jahre fest- 
legen und wünscht daher, den vorstehend skizzierten 
Plan allmählich und auf Grund von Einzelentscheidun- 
gen zu verwirklichen. Vorläufig schlagt sie dagegen 
das folgende, auf sechs Jahre berechnete Pro- 
gramm vor: 

1.fürdie Kolonien: 
zer „Java“ und „Sumatra“, 
scebools-Minenleger; 

2. fur die Niederlande selbst: 
seeboole und 2 Minentransportschiffe; 

3. fur Küstenverteidigung und Hilfs- 
dienst: 

a) 4 Beobachtungsschiffe, 9 Minenleger, 1 rosis 
schiff fur Unterseeboote, 4500 Minen und, weiteres, 
noch näher zu bestimmendes Material; 

b) 4 Linienschiffe, 15 Minenleger, 2 Unterseebootstender, 
2300 Minen und sonstiges Material; 

4. Die gegenwärtig im Dienst befindlichen Kreuzer, 
die Linienschiffe, Torpedoboote, :Zerstörer usw., soweit 


sic noch dienstfähig sind; 
5. Luftfahrzeuge: Alle im bisherigen Bau- 
vorgesehenen Flugzeuge, dazu einige 


16 Unterseeboote, 2 Kreu- 
12 Torpedojäger und 2 Unter- 


10 Unter- 


plane schon 
Schulflugzeuge. 
Wenn man das am 1. Januar verfügbar gewesene 
Material betrachtet, so sind zunächst die beiden Kreuzer 
„Java“ und „Sumatra“, dann 12 Zerstörer, 12 Unter- 
sceboole, von denen 2Minenleger sind, 4 Beobachtungs- 
schiffe, 6 Minenleger, Luftschiffmaterial und etwa 
4000 Minen anzuführen. Bei einer mittleren Verwen- 
dungsdauer der Schiffe von zwölf Jahren würden die 
Gesamtkosten für Bau und Materialbeschaffung auf 
zwölf Jahresabschlagszahlungen verteilt werden konnen. 
~ In jedem Jahre, beginnend mit dem 1. Januar 1922, wür- 
den die finanziellen Ausgaben dann 19735000 Gulden 
zu Lasien Östindiens und 9867500 Gulden zu Lasten 
des Heimatlandes betragen. Die Kredite für die Flotten- 
stutzpunkte sollen auf 30 Jahre verteilt und ausschließ- 
lich von den Kolonien aufgebracht werden; die jährliche 
Ausgabe hierfür schätzt man auf 5895 000 Gulden. 

Der Bau des Unterseebootshilfsschiffes „Pelikan“ 
(2300 1, 12 kn, zwei Dieselmaschinen von je 700 PS) 
geht bei der holländischen Schiffbaugesellschaft seiner 


Vollendung entgegen; das Schiff ist am 31, Dezember 


1921 vom Stapel gelaufen. (Journal de la Marine: le 
Yacht, 19. August 1922.) l 


Polen. | 

Die englische und die polnische Flolte. Die Voss. 
/tg. berichtet unter dem 7. September aus Danzig: 
Der erste Teil des Kreuzergeschwaders, das vorher in 
Riga und Memel die englische Flagge gezeigt hat, be- 
stehend aüs den Kreuzern „Delhi“, „Dunedin“ und „Dra- 
goon" sowie den Zerstörern, „Vampyr“, „Wolsei“, 
,Venomo-us^ und „Voolston“, hat heute früh den Dan- 
ziger Hafen angelaufen. Der zweite Teil des Geschwa- 
ders trifft im Laufe des morgigen Tages in Danzig ein. 
Heule mittag. stattete der Kommandant des Geschwa- 
ders, Konteradmiral Sir Hubert Brand, dem Senats- 
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ferner eine Luftflotte von 72 Aufklärungs-, 


 zeugmulterschiffen wird verlangt. 


P Ä Nr. 52 
präsidenten Sahm einen Besuch ab. Der Senatspräsi-. : 
dent hat den Besuch im Laufe des heutigen Nachmittags 
an Bord des Kreuzers „Delhi“ erwidert. Sc 
Die polnische Presse Danzigs. entdeckt mit‘ einem- 
mal ihre tiefste Sympathie für die englische Flotte, 
nachdem sie vor wenigen . Tagen die Abberufung - des. 
Volkerbundkommissars in Danzig, der englischer Ge-. 
neral ist, verlangt hat. Die „Gazeta Gdanska“ widmet 
der englischen Flotte einen: Begrüßungsartikel und be- ` 
tont, daB gleichzeitig mit der Ankunft der, englischen 
Flotte die gesamte polnische Kriegsflotte vor Danzig : 
erschienen sei, um lebhaften Anteil an der DegrüBung 
des englischen Geschwaders zu nehmen. In der Tat sind 


heute die beiden polnischen Kanonenboote und die wer - 


polnischen Torpedoboote im Danziger Hafen eingelaufen. 
und haben gegenüber. den englischen Kreuzern festge- 
macht. (Vossische Zeitung, 8. Sept. 1922, Morgenausgqabe.) 

Sehr niedlich ist in diesem Berichte die bombasti- 
sche Meldung der Gazeta Gdanska von der „gesamten 
polnischen Kriegsflotte“, die aus den „beiden polni- 
schen Kanonenbooten“ und den „vier polnischen Tor- 
pedobooten‘“ besteht. Die Schriftleitung. ` 


Rußland. 


Die Kriegsilotte. Der ana gebe Herr Mellet 
macht mil seiner Tartarennachricht, die russische Flotte 
werde durch deutsche Ingenieure schleunigst instand- 
gesetzt und mit deutscher Besatzung mobilgemacht . 
(vgl. Schiffbau Nr. 48 vom 30. August 1922, Seite 1289) 
Schule. Auch Moniteur de la Flotte berichtet nun, daß 
„nach glaubwürdigen Nachrichten die sowjetrussische . 
Flotte von deutschen Ingenieuren in Betriebsbereit- 
schaft gesetzt werde“ und daß „die Schiffe, auf denen - 
strengste Disziplin herrscht, ` mit Munition versehen“ 
worden seien. Die Flotte treffe Vorbereitungen, deut- 
sche Hafen aufzusuchen, und werde trotz der finanzi- 
ellen Schwierigkeiten Manöver vornehmen, um auf die 
baltischen Staaten Eindruck zu machen. „Admiral .. 
Maximoff, der nominell Flottenchet ist, soll durch Unher - 
befehlshaber unterstützt werden, die Deutsche sind." - 
(Moniteur de la Flotte, 12. August 1922) . 


Vereinigte Staaten. 

Flottenergänzung. Der „General Board“. der Má- 
rine, der den Marine-Staatssekretär politisch berät, hat 
empfohlen, daß der Kongreß in seiner im Dezember neu ` 
beginnenden Tagung erhebliche Mittel fur den Neubau 
von Kleinen Kreuzerri, Unterseebooteh und Hilfsschiffen 
bewillige, um das bei der Washingtoner Abrüstungs- 
konferenz beschlossene Stärkeverhältnis 5:5:3 aufrecht 
zu erhalten. Besonders fehlt es Amerika an Kleinen : 
Kreuzern. Zurzeit werden. allerdings zehn Stück von 
7500 f Verdrängung und mehr. als 30 kn Geschwindig- 
keit gebaut; aber ihre Fertigstellung müßte beschleunigt 
und ihre Zahl durch Neubestellungen erhöht werden. 
Die Konstruktion von Aufklärungs- und Minenleger-. 
Unlerseebooten und die Aufwendung erhöhter Geld- ` 
mittel für den Umbau zweier Schlachtkreuzer zu Flug- 
Ferner fordert der 
General Board wesentlich erhöhte Mittel für dıe Ent- 
wicklung der Marineluftfahrt. Die Sachverständigen 
messen diesem Dienstzweige große Bedeutung bei und 
sind der Ansicht, daß die Vereinigte Staaten-Marine in 
dieser Beziehung mit anderen Dienstzweigen. nicht 
Schritt gehalten hat. (Morning Post, 25. Juli 1922.) 


Das Feuerleitsystem des moderen Schlachischifís. 
Die beigegebene Abbildung soll eine Vorstellung : von 
den wichtigsten Einrichtungen für die Artillerie-Feuer- 
leitung auf neuesten Schlachtschiffen geben. Eine ‚voll- 
kommene Feuerleitundsanlage bedingt 1. Zuverlässigkeit 
und Genauigkeit, 2. Unverletzlichkeit und 3. Anpas- 
sungsfähigkeit. Diesen Bedingungen wird. entsprochen 
durch al hohe Lage der Beobachturigsstellen, z. B. in 
Masten, b) niedriger gelegene, aber gepanzerte. Statio- 
nen, das sind dte Kommando- und. Feuerleitfürme, c) 
Stationen: unter ` der 'Wassetlinie Im starkem Panzer- 


Nr. 52. 


schutz, das sind die  Befehlsübermiltelungs- und die 
Zentralkommandostelle. 

Das Feuerleitsystem für alle Geschütze bezweckt, 
die Geschosse mit größtmöglicher .. Schnelligkeit auf 


ein einziges Ziel oder auf zwei oder auch auf vier ver- 
schiedene Ziele — je nach der Anweisung des Defehls- 


habers — zu schleudern. Es muB gleich wirksam vom 


vorderen Mast, vom Hauptmast, vom Feuerleitturm oder 


irgendeinem der anderen Türme aus gehandhabt wer- 
den konnen. Nachdem der im Kommandoturm sich auf- 
haltende Kommandant das Ziel oder die Ziele bezeich- 
net hal, ist das Verfahren in großen Zügen das fol- 
gende: Der im Feuerleitturm befindliche Artillerie- 
offizier gibt den Befehl an alle Hauptstationen weiler, 
Dann melden die Entfernungsmesser in den Türmen und 
auf den Türmen, die Richtungsweiser in den Masten 
und ‚zahlreiche andere . Stellen durch Sprachrohr oder 
Telephon an die Befehlsübermittelungsstelle, was sie 
-von der Lage des Ziels und der Entfernung des Feindes 
wissen. 
Prüfung zusammen und gibt an die Türme und alle 


- ' Leitstationen Richtung und Entfernung des Ziels zurück. 


Auf den vom Kommandanten zu gebenden Befehl: 
„Feuer eröffnen“ wird eine Salve gefeuert. Die Kor- 
rektur, die der Beobachter (spotter) für notwendig hält, 
um die nächste Salve ins Ziel hineinzubringen, und die 
er mit Hilfe eines sehr scharfen Doppelfernrohrs fest- 


‚.a) Hintere oberste Feuerleitstation 
b) e mittlere 
eI. a Mittelartillerie-Feuerleitstation 
d) Scheinwerferplattform 
e) Oberste Feuerleitstation 
f) mittlere M 


oq. 
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Die genannte Stelle faf alle Meldungen nach 
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führen zu kónnen, weder von Flugzeugschiffen auf See 
abgeflogen noch auf ihnen gelandet. Immerhin ist es 


‘wahrscheinlich, daß die künftige Entwickelung auch das 


möglich machen wird, und schon im jetzigen Entwicke- 
lungsstande ist das Flugzeugmutterschiff ein Typ von 
höchster Bedeutung für die Flotte. 

Aber auch die Flugzeugschiffe sind Gegenstand 
des Angriffs für alle mit Geschützen, Torpedos oder 
Bomben ausgerüsteten Kriegsfahrzeuge und bedürfen 
deshalb des Schutzes und der Unterstützung durch das 
Schlachtschiff, das noch immer das Rückgrat der Flotte 
und das Bollwerk für die nationale Verteidigung zur 
See ist und es bleiben wird, solange die Sicherheit der 
Seeschiffahrt für Zwecke des Handels oder allgemein 
des Waren- und Menschentransports von Lebensinter- 
esse für den Ausgang eines Krieges ist. Das Flugzeug 
hat wie das Unterseeboot, der Zerstörer und die Mine 
den Gefahren, denen das Schlachtschiff ausgesetzt ist, 
neue hinzugefügt, aber deshalb es nicht zu altem Eisen 
gemacht. Es bleibt nach wie vor der wichtigste Faktor 
der Seemacht. Die Flugzeugentwickelung hat, anstatt 
ein zur Abschaffung des Großkampfschiffes führendes, 
billiges Kriegswerkzeug zu schaffen, nur die Kompli- 
ziertheit des Seekriegs vergrößert. 

Die. Bombenversuche gegen früher deutsche Schiffe 
haben den Beweis erbracht, daß es fur die nationale 


‚Verteidigung unerläßlich geworden ist, die größtmög- 


: : mittlere Arlillerie-F'euerlcitslalion 

CN 74 Feuerleiflurm — Artillerieoffizier 
I S Kommandoturm — Kommandant 

k) Zentralkommandoslelle 

D Defehlsübermittlungsstelle 
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Feuerleitsystem auf modernen Schlachlschiffen 


‘stellt, wird der Befehlsübermittelunasstelle gemeldet, 
die ihrerseits die hiernach notwendigen Angaben an alle 
Türme und Feuerleitstellen weitergibt. Die Hauptbeob- 
achtungs- und Feuerleitstationen sind sämtlich durch 
Telephon und Sprachrohr miteinander verbunden, sind 
in standiger Fühlung miteinander und. mit dem Feuer- 
leiturm, der Befiehlsubermittelungsstelle und den Ge- 
schütztürmen. Die Feuerleitung kann von einer zur 
anderen Stelle verlegt werden, wie es die Gefechts- 
lage erfordert. Alle Geschutze können — unter Be- 
rücksichligung der Schiffsschwankungen — von einem 
einzigen Zieleinsteller aus abgefeuert werden, und 
zwar kann das von den folgenden Stellen aus ge- 
schehen: vom vorderen Mast, vom Hauptmast, vom 
Feuerleitturm oder einem der Geschütztürme aus Eben- 
so kann die Feststellung der Korrekturen von einer der 
vorgenannten Stellen aus erfolgen. . ` 

Die Zentralkommandostelle steht nicht in unmiltel- 
. barer Verbindung mit den Feuerstellen. Sie stellt 
jedoch die Zentralstelle für alles dar, was auf dem 
Schiffe vorgeht. (Army and Navy Journal, 12. August:1922.) 


Die Frage: Schlachischiff oder Flugzeuge? Der 
zur Auswertung der bisherigen Bombenwurfversuche 
eingesetzte „vereinigte Ausschuß“ hat zu der Streit- 
frage folgende Stellung genommen: „Ohne eine richtige 
Schlachtflotte ist eine Nation in Kriegszeiten der wirt- 
schaftlichen Blockade ausgesetzt und kann Rohstoffe 
usw., die sie zur Kriegführung braucht, nicht einführen. 
Solten Flugzeuge im. Seekriege nützen, so müssen sie 
sehr beweglich sein, und da ihr Aktionsradius nicht 
groß ist, bedürfen sie beweglicher Stützpunkte, d. h. 
Flugzeugmutterschiffe. . Soweit. bekannt, sind bisher 
Flugzeuge von geriügender OroBe, um Bomben von aus- 
EE Wirkung gegen 'OroBkampltscliffe mit sich 


liche Entwicklung der Luftstreilkrafte für Heer und Ma- 
rne anzustreben. Sie haben auch die Notwendigkeit 
bewiesen, Flugzeugmutterschiffe von großen Abmessun- 
gen und hoher Geschwindigkeit in die Flotte einzuglie- 
dern. Immerhin kann man als sicher annehmen, daß 
auch eine wirksame Gegenwaffe gegen Luftàngriffe 
entwickelt werden wird. (Morning Post, 11. August 1922.) 


Linienschiff „Maryland“. Das Linienschiff ,Mary- 
land" hat bei Probefahrten mit rund 32 600 t Verdrän- 
gung und 36675 PS Leistung im Mitte! 21,76 kn Ge- 
schwindigkeit erzielt. An Bord ist em Katapult zum 
„Abschießen“ von Flugzeugen vorgesehen, das sich 
bei den bisherigen Versuchen gut bewährt hat. (Jour- 
nal de la Marine: le Yacht, 19. August 1922) 


Luftfahrtwesen. Als Ersatz für den abgestürzten 
„R 38“ wollen die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
das englische Passagierluftschiff „R36“ übernehmen. 


— Ullustrierte Flugwoche, 21. Juni 1922.) 


Nach Angabe*des Philadelphia Public Ledger haben 
die Heeres- und Marinesachverständigen dem Kon- 
gresse einen Bericht vorgelegt, nach dem 1000 Heeres- 
und 250 Marineflugzeuge unbedingt benötigt würden. 
Die Heeresflugzeuge sollen gleichmäßig auf die Küsten 
des Atlantischen und des Stillen Ozeans verteilt wer- 
den. Alle größeren Kampfschiffe sollen mit Einrich- 
tungen zum Starten von Flugzeugen versehen werden. 
2500 Offiziere und 40 000 Unteroffiziere und Mannschaf- 
ten werden für diese Luftstreitkräfte benötigt. Es sollen 
ferner Einrichtungen zur Massenherstellung von .Me- 


. tall-Torpedoflugzeugen und Amphibienflugzeugen (also 


solchen, die sowohl zu Lande als auch im. Wasser star- 
ten und landen Kon) getroffen werden. (Times, 
9. August 1922) 
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Schwankungen der Metallpreise in England 
während der Monate Mai, Juni, Juli 1922 
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Ä | Schwankungen der Metallpreise in England während der. ) 


Monate Mai, Juni, Juli 1922 


Bemerkun g: In den Diagrammen sind die für z inn und Kupter o 


angegebenen Zahlen gleich denen der amtlichen Schluf-(Kassen-JNofierungen der e 


Londoner Metallbörse für gute ausländische bzw. Standardmelalle. ` 


| Die Bleipreise beziehen sich auf englisches Metall, während «e Werte: - 
der Zink preis für amerikanisches Metall gelten. Middlesbroughpreise sind bei ` 
Stahlblech, Stahlschinen, Hämatitund Cleveland-Roheisen 
eingesetzt. Die Stahlblech preise betreffen Schiffbau-, Brückenbau- und ` 
Behälterbau-Qualitäten; die Preise für Stahlschienen' sind für schwere Profile 


bestimmt. Die Doheisen preise gelten für Osi-Küsten-Hämatit und Cleveland- | 
‚ Eisen bei Qualität Nr. 1 und Verbrauch innerhalb Englands, Die WeiBblech-. 


preise sind berechnet: per box of IC Cokes fob Walliser Häfen; allen anderen 
Preisen ist die englische Tonne als Einheilsgewicht zugrunde gelegt. . 


In der graphischen Auflragung stellt jede vertikale Linie einen Marktta dar, | 


n 
` und der Abstand zweier horizontaler Linien voneinander enispricht einem Pfund 


Sterling, ausgenommen Dei der Schaulinie für Weißbleche, wo dieser Linienabstand ` 
gleich einem Schilling ist. ` ; 


Bericht von Rich. Herbig & Co. G. m. b. H, Berlin S 42, 


Prinzenstr. 94, vom 18. September :1922: ` 


Verbands-Grund- und Richtpreise (per 100. Kilo): 


Aluminium-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . 74900 M 
Aluminium-Rohr .........- ys . .100000 , 
Kupfer-Bleche „u... oon 30 210% . 64400 „ 
Kupfer-Drähte, -Stangen. . . . . : . 62400 , 
Kupfer-Rohre o./N... . . ^. . . es e> > e 06500 „ 
Kupfer-Schalen . . . » 2 22 ee 00. 2.5... 68500 „ 
Messing-Bleche, -Bander, -Drähte . . . «.. 60000 , 
Messing-Stangen . . . x: . . >... 45000 , 
Messing-Rohre o./N. . . 4... ...... 72500 , 
Messing-Kronenrohr . . . ..... c... s. s. S... 88000 „ 
Tombak mittelrot, -Bleche, -Drähte, -Stangen . . . 74400 , 
Neusilber-Bleche, -Drähte, -Stangen . . . . . . . . ‚120 000 


Schlaglot .......... | 0... . 60000 „ 
Die Preise sind unverbindlich. Bei kleineren Posten ent- 
sprechender Aufschlag. Aufpreislisten auf Verlangen: ü 


* € % . * M 


Schiffs-Dreise ` : 


JA. Fracht-, Post- und Fahrgastdampfer bzw. -Motorschiffe (ausschl. Flußfahrzeuge) 


BE E d 


Daten uber 


: | Tragfähigkeit Baujahr See ) j Gesamtpreis 
NE Ent Ge Baumaterial MS Kee ) Preis per | ` Bemerkung 
. N-R-T. Klasse Motoren, Anlagen! ` ) ' Tonne dw 


„Tungus“ 1825 B.-R.-T.| 260'* 361/2" 1903 Maschine: V:W.Wilhelmsen £ 17.000.|Nach englischen Angaben 
Eindeckschiff 1052 N.-R.-T.| X 1212'X17' Stahl 19^ 31°, | Tonsberg ur, E Mitte August 1922 
| 6" Tiefg. o7] 51"X36" K: Chinesen ` 
„Coolgardie“ | 2600 t dw. |3291“ X383“ | 1881 Maschine: — .[192300Fr.! do. 
Zweideckschiff |2542 B.-R.-T.| X26'X23'5" A0 " | | ca. 73,0 Fr 
Tiefgang | ` " 75" X42". DE we, Se 
„Elvaston“ 3020 t dw. e 1887 | Maschine: | V: Stewart & | £ 7000 | — do. 
i 2092 B.-R.-T. 100 ALLloyds 22"; 36%", |Craig, Ltd, Hulllca. £23|° — 
ec.surve T.i T u mi. l 
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S. „Moreton Bay“. . Vor kurzem wurde das erste 
Schiff der australischen „Bay“-Flotte, „Moreton Bay“, 
in-Dienst gestellt, Das Schiff dient neben den noch fertig- 
zustellenden Schwesterschiffen „Hobsons Bay“, „Jervis 
Bay“, „Largs Bay“ und „Esperance Bay“ dem Fracht- und 
Fahrgastverkehr zwischen England und Australien. Mit 
. Rücksicht auf die lange Reisezeit mußten der Raum- 
ausstattung für Fahrgäste und für die Mannschaft be- 
' sondere Aufmerksamkeit gewidmet werden, Die Schiffe 
haben folgende Hauptabmessungen: Länge über alles 
167,25 m, Lange zwischen den 
Perpendikeln 161,50 m, Breite 
: 2075m, Seitenhöhe bis Shelter- 
deck „B“ 13,26 m, Tiefgang 
9,13 m, Verdrängung 235320 1, VULT Y TTC. 
mittlere Seegeschwindigket — /^[-— 372,526 47. 
beladen 15 sm. Das Schiff 
hat Lloyds Klasse 100 A-1, 
Shellerdeck mit Freibord. Ein- 
schließlich Boolsdeck und 
Brückendeck besitzt das Schiff 
sechs Decks. "Als Besonderheit 
dieses Schiffstvps sind die 
` großen Ladekühlräume zu er- 
wähnen. Sie dienen für Ge- 

. frierfleisch-, Butter, Eier-, 
. Fruchiiransport usw. Die Kühl- 
anlage besteht aus zwei liegen- 
den Compound - CO, - Kühl- 
maschinen von 14 und 26 Zoll 
Durchmesser und 21 Zoll Hub. 
Einrichtungen sind für 720 Fahr- 
 gäste Ill. und 12 Fahrgäste 
I. Klasse vorhanden. Für Lade- ` 
und Verholzwecke dienen: ein 
Stück 16X10 Zoll Verholwinde 
hinten, zwei Stück 16X10 Zoll 
Verholwinde vorn und für 35 t Baum, 18 Stück 8X12 Zoll 
Ladewinden, zwei Stück 6X 10 Zoll Ladewinden, zwei 
Stück 3 is elektrische Krane. Die Propellerantriebs- 
anlage besteht aus zwei Satz Parsons-Turbinen mit 
doppelter Untersetzung, Gesamtleistung 9000 WDS bei 
n=90/Min. Die Leistung bei Rückwärtsfahrt beträgt 
63% der Vorwärtsleistung. Das Hochdruckriizel der 
ersten linlerseizung, ebenso das Niederdruckritzel, 
werden vermittels Schiebekupplung angetrieben. Die 
Kondensationsanlage ist imstande, ein Vakuum von 
710 mm bei einer Barometerstand von 760 mm und einer 
Seewasser-Eintrittstemperatur von 80? F zu erzeugen. 
Die Kesselanlage besteht aus drei Doppelender- und 
-. zwei Einender-Zylinderkesseln, die mit einem Arbeits- 
- druck von 14 kg arbeiten. Rauchrohr-lleberhitzer und 
- Howdens künstlicher Zug sind vorgesehen. An Decks- 
maschinen sind vorhanden: eine Ankerwinde, ein senk- 
rechtes Verholspill 12347 10 Zoll, eine eleklrisch- 
hydraulisch betätigte Ruderanlage, System Vickers, mit 
Telemoloranlage. Für die Lüftung der Kühlräume beim 
. Fruchliransport sind vier große Sirocco-Gebläse vor- 
gesehen. Für die Stromerzeugung sind zwei Stück 
. 425 kW Dampfdynamo und ein Stück 35 kW Diesel- 
-~ - dynamo als Reserve vorgesehen. (Marine Engineering 
» and Shipping Age, Juli 1922) Gl. 
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... SCHIFFBAU 
Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


: Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter "gem aufgenommen 
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Deuischland und abgetrennte Gebiete. 
- Cap Norte. Der auf den Hamburger Vulcan-Werken 


' für die Hamburg-Südamerikanische. Dampfschiffahrts- 


gesellschaft erbaute Doppelschrauben-Schnelldampfer 
„Cap Norte“ wird seine erste Ausreise nach Südamerika 
am 14. September antreten. . Der stattliche Schnell- 
dampfer ist ein Schwesterschiff des „Antonio Delfino“. 
Das Schiff hat eine Länge von 160,4 m und eine Breite 
von 19,43 m. Der Raumgehalt beträgt 13501,91 Br.- 
Reg.-T. Wie „Cap Polonio“ und ‚Antonio Delfino", so 
ist auch „Cap Norte“ für Oelfeuerung eingerichtet. Die 
Maschinenanlage entwickelt 6000 PS, die dem Schiff 
eine Mindestgeschwindigkeit von 14 sm in der Stunde 
verleihen. Auf Ausstattung und Zweckmäßigkeit des 
„Cap Norte“ ist die größte Sorgfalt verwendet worden. 
In der I. Klasse finden 187 Personen Unterkunft. Die 
II. Klasse fällt auf „Cap Norte“ fort. Dafür aber hat 
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Preise für. Schiffbaumaterialien aus Eisen und Stahl in England 
während der Zeit von Januar 1914 bis Juni 1922 


man der Ill. Klasse größere Beachtung geschenkt. Hier 
können in Kammern mit zwei und vier Betten insgesamt 
296 Personen würdig untergebracht werden. Jede 
Kabine hat Waschtisch mit fliekendem Wasser. Ferner 
sind noch reichliche Wasch-, Bade- und Brauseeinrich- 
tungen zur freien Benutzung vorhanden. Das Wohn- 
deck bietet 1100 Personen Platz. Auch für diese Passa- 
giere ist ein eigener Speiseraum vorhanden. Besonders 
weitgehende Berücksichtigung haben die gesundheit- 
lichen Anforderungen gefunden. Die „Cap Norte“ ist 
einschließlich der Besatzung für über 2000 Personen 
eingerichtet. Sie gehört der höchsten Klasse des Ger- 
manischen Lloyd an und vermittelt mit den anderen Cap- 
Dampfern der Hamburg-Sud („Cap Polonio“ und „An- 
tonio Delfino“) die schnellste Verbindung mit Brasilten, 
Uruguay, Argentinien und auch Chile unter Benutzung 
der Andenbahn. | 


 _ Stapellauf, Auf der Werft Nobiskrug in Rendsburg 
lief ein für die Schiffspartenvereinigung Flensburg er- 
bauter Frachtdampfer von 2000 t Tragfähigkeit vom 
Stapel, Der Dampfer erhielt den Namen „Diana“. 


Probefahrten. In Ergänzung der in voriger Nummer 
gebrachten Mitteilung über die Probefahrt des Doppel- 
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schrauben-Motorschiffes „Isis“ bringen wir untenstehend 
eme Abbildung des Schiffes. Die Daten des Schiffes 
sind: Tragfähigkeit 6800 t, Länge 114,3 m, Breite 15,7 m, 
Hohe 8,6 m. 

Der bei der Schiffbau-Gesellschaft Unterweser 
A.-G., Lehe-Bremerhaven für die Dampfschiffahrts- 
gesellschaft Argo in Bremen neu erbaute Fracht- 
dampfer „Freiburg“ erledigte am Montag, den 
il. September seine Probefahrt zur vollsten Zufrieden- 
her der Reederei und wurde vorbehaltlos übernommen. 
Der Dampfer ist 75 m lang, 11 m breit und hat eine 
Seitenhöhe von 5,1 m und eine Tragfähigkeit von 1800 1. 
Er besitzt eine Dreifach - Expansions - Heißdampf - 
Maschinenanlage von 800 PSi, welche dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 10 kn per Stunde verleiht, 


Neuer Elb-Flußdampfer „Köln“. In Magdeburg ist 
kurzlich, von der Probefahrt kommend, der neue Eil- 
frachtdampfer „Köln“ der Neuen Norddeutschen Fluß- 
Dampfschiffahrts-Ges. eingetroffen. Die „Köln“ ist der 
größte Eilfrachtdampfer nicht nur auf der Elbe, sondern 
auf allen ostdeutschen Wassersiraßen überhaupt. Sie 
ıst, wie ihr Schwesterschiff „Leipzig“, auf der Sachsen- 
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Doppelschrauben-Motorschilf „Isis“, erbaut auf der Deutsche Werft A. G., Hamburg 


berg-Werft in Roßlau a. E. erbaut und soll den Fildiens! 
zwischen Hamburg und der Mittelelbe bis Torgau ver- 
mitteln. Dei einer Lange von 65 m, einer Breite von 8 m 
stellen diese Dampfer mit ihrer Ladefähigkeit von 525 1 
den großten Typ dar, der auf dieser Slrecke noch ver- 
kehren kann, Dank ihren starken Maschinen von 450 PS 
konnen sie nicht nur selbst 525 t Fracht mitnehmen, 
sondern auch noch bei mittlerem Wasserstand 2—3000 } 
in Schleppkahnen hinter sich führen Man hat für die 
Leitung und die Mannschaft des Schiffes besonders ge- 
raumige Räume herstellen lassen. Die Probefahrt fand 


am 23, August auf der Elbe von Wallwitzhafen bis 
Magdeburg statt. 
Die Oerltz-Werft, Akliengesellschalt, Hamburg- 


Neuhof-Reiherstieg hat einen Auftrag vom Reichskom- 
missar fur den Wiederaufbau der zerstörten Gebiete im 
Betrag von etwa 150 Millionen Mark erhalten, Es han- 
delt sich um eine größere Anzahl von Doppelschrauben- 
Fahrzeugen von 20 m Länge für die serbische Re- 
gierung. KE AE 

Neue Bootswerft in Geeslemünde. Nachdem in 
Geestemünde das Minendepot aufgelöst war, ist der am 
Querkanal liegende Minenbootsschuppen frei geworden. 
Dieser ıst von der Hansawerft erworben und zu einer 
Bootswerit ausgebaut worden, die bereits eine größere 


der Vorwärtsleistung. 


Nr. 52 


— mm 


Anzahl von Booten, Rettungs- und Motorfahrzeugen in 
Auftrag hat. Es ist bereits eine Vergrößerung der An- 
lage geplant, um auch den Bau von Segeljachten auf- 
nehmen zu können, 


Der von den Hugo Stinnes-Linien, Hamburg, zu- 
ruckerworbene ehemals deutsche Doppelschrauben- 
dampfer „Bahia Castillo“ mit einem Raumgehalt von 
etwa 10000 Br.-Regq.-T. ist zum Teil umgebaut und neu 
eingerichtet worden und wird nunmehr unter dem Namen 
„General Belgrano“ in den Südamerika-Verkehr ein- 
gestellt. 

Die Compagnie Generale Transallanlique richtet 
einen monatlichen Schiffahrtsdienst zwischen Hamburg 
durch den Panama-Kanal nach San Francisco ein. 


England. 


„Matakana“. Vor kurzem kehrte von einer erfolg- 
reichen ersten Ausreise das Doppelschrauben-Turbinen- 
schiff „Matakana“ der Shaw, Sarell und Albian-Linie 
zurück. Das Schiff hat die Reise von England via 
Panamakanal nach Neu-Seeland und zurück via Cap 

Horn nach London über eine Ent- 
ce fernung von etwa 30000 sm in 
ULL 80 Tagen zurückgelegt. Die mittlere 
dir"? on Reisegeschwindigkeit betrug also 
141/, sm. 

Das Schiff ist als Shelterdecker 
mit vollen Stahldecks gebaut. Es 
besitzt vier Kühlräume zum Trans- 
| port von Gefrierfleisch. Die CO, 
| | Kühlmaschinenanlage stammt von: 
€| S.&E.Hall; der übrige Laderaum 
|; dient für allgeminne Ladung. Das 
Schiff hat folgende Hauptabmessun- 
gen: Länge zwischen d. Perpendikeln 
145,4 m, Breite zwischen d. Perpend. 
1915 m, Seitenhöhe bis Oberdeck 
10,47 m, Seitenhöhe bis Shelterdeck 
15,06 m, à im beladenen Zustand 
0,762, Tragfähigkeit einschl. Bunker- 
inhalt 1100015, Bruttotonnage 8047,75 1s, 
Nettotonnage 5030,02 ts, Tiefgang 
beladen 8,74 m, Verdrängung be- 
laden 18620 Is, Leistung 5000 WPS, 
Seegeschwindigkeit 12!/, sm. Gele- 
gentlich der Probefahrt bei Shelmorlie 
wurde eine maximale Öeschwindigkeit 
'von 15 sm bei n = 90/Min. gemessen. 

Die Propellerantriebsmaschinen bestehen aus zwei 
Brown-Curtis-Getriebeturbinenanlagen mit doppelter 
Untersetzung, wobei jede Anlage eine Hoch- und Mittel- 
druckturbine auf einer Ritzelwelle und eine Niederdruck- 
turbine auf der anderen Ritzelwelle besitzt. Die Tur- 
binen sind durch bewegliche Kupplungen (Schiebekupp- 
lungen) mit den eigentlichen Ritzeln verbunden. Die 
Gesamtleistung der Turbinen beträgt bei n = 02 /Min. 
— 4500 WPS. Hierbei macht das Rilzel mit Hochdruck- 
und Mitteldruckturbine 3500 und das Niederdruckritzel 
2500 Umdreh./Min. Die Ruckwärtsleistung beträgt 60% 
Das Matrerial der Turbinen- 
schaufeln ist Phosphorbronze. 

Die Kesselanlage besieht aus zwei Doppelendern 
und zwei 12 Fuß 6 Zoll langen, ebenso groß im Durch- 
messer Einender Zylinderkesseln. Der Arbeitsdiruck 
beträgt 15,5 kg. Rauchrohrüberhitzer für eine Ueber- 
hitzung von 95° sind vorgesehen, desgleichen Handnes 
künstlicher Zug. Für die Kondensationsanlage sind 
zwei Druckluftpumpen vorhanden. An sonstigen ma- 
schinellen Hilfseinrichtungen sind vorhanden: ein Hilfs- 
kondensator mit Luftpumpe, zwei Hauplspeisepumpen, 
zwei Lenzpumpen, ein Sanitärpumpe, zwei Hilfsdampf- 
pumpen, zwei Preßschmierölpumpen, je eine Haupt- 
und Hilfskondensator-Kühlwasserpumpe, eine Ballast- 
pumpe, eine Trinkwasserpumpe, je ein Speisewasser- 
Vorwärmer und -Reiniger, zwei Verdampfer, ein Destil- 
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` Weber den Einbau \ von Schitfsmaschinenanlagen im | 


PO cual UP Mor der Greenock Association of 


Engineers and Shipbuilders / hielt am. 8. November 1921 


ME H S Royston. einen Vortrag. über obigen Gegen- 
“stand. Er schildert den üblichen .Ausrüstungsvorgang 
und stellt vergleichende Betrachtungen. zwischen. Kol- 
benmaschinenanlagen und Triebturbinenanlagen an und 
kommt. dabei zu folgender. Uebersicht: i 


Einschrauber - .. 


Bezeichnung - e | Einschrauber — . | 

E. Maschinen. Kolben- ^ Getr.- | Kolben- | . Getłr.- ` 
Së | maschine Turbine |maschine| Turbine 
S — . 2 3 4. 
OS Lange. ; [5220x6400 5220X6400 4570X3810f 800X3505 
"Zugar ....;. Konst,  künstl. kunstl. | Kkünstl. 
2 Hilfskessel T 

— "$ x Lange 4065X3050 4065X3050 3350X2895 kein 

. Brennstoff `- Kohle Kohle . Kohle  |Kohleod.Oel 


. Leistung... .| 4800 PSi 6000 WPS 3100 PSi |3150 WPS 
| Gewicht i in 1s god 
^: ^dampfklar .| -1,025 - | 1,050 570 | 804 
. Anzahl Rohre |: . 801 | 1510 | 418 1600 
"oe Armaluren| 863 2028 586 16247 
Anzahl Hilfs-| I NE NE NM 
. `v maschinen .| 21 31 13 . 26 
Anzahl Winden > 18 19 10 15 
. Bezeichnung i Einschrauber ` | Doppelschrauber 
- Maschinen ..| Kolben- | Getr- | Kolben- | Getr.-- 
T - | Maschine | Turbine | maschine Turbine ` 
| Kesselanzahl . 6 4 
0X Lange . . 4675X3350 5030X3660 4800x6400 4800x6400 
 Zugart.....| natürl.-  künsil. -künstl.  künsil. 
< Hilfskessel 
©- (Q6 XEkange . 3660X3350 : kein kein kein . 
<- Brennstoff... .| Kohle |Kohleod.Oell Kohle: | Kohle 
- "Leistung. . . . | 4850 DSi 4250 WPSI]-5500 DSi | 6800 EPS- 
Gewicht in is | | 
- <. dampfklar ..| 1160 915 1265 1275 
$ Anzahl Rohre| 925 ` ' 1420 977 1862 
^ .:,» Armaturen 899. 1628 1773. 3081 
^. Anzahl Hilfs- | | | SG E 
~ maschinen . 19 31 25° 4l 
A AnzahlWinden 10 . 16 | 21 s T 


In Anzahl der Hilfsmaschinen sind eingeschlossen: 
Alle in Maschinen- und Kesselraum enthaltenen Hilfs- 


maschinen und Apparate, Rudermaschine, .Hilfskonden- 


' sator, ` Oelkühler, Schwimmertank, Speisewasservor- 


... wärmer und Seewasserverdampfer. 


Die vorstehende Uebersicht zeigt, daß Getriebetur- 
| binenanlagen Trotz des geringeren Gesamtgewichts 


^ infolge der größeren Stückzahl eine größere Montage- 


‚dauer erfordern. 


| (The Marine Engineer and Naval AI 
B chitech, Juli 1922.) Oll. 


| Frankreich. 
| Französische Schiffbau-Krisis. Fankas 
2 TA sind darauf gerichtet, zu einem Exportland 


für Stahl und für Schiffe zu werden. Bisher aber stehen 
' ` dem noch Schwierigkeiten entgegen. 


Frankreich hat 
17 Werften, die gut eingerichtet sind. Wenn man trotz- 


~ dem jetzt. von einer Krisis im französischen Schiffsbau 


i ‚spricht, so liegt das an der Konkurrenz Englands. Frank- 
reich ist jelzt' in bezug auf die Erzquellen das reichste 
Land der Welt; in bezug auf Kohle aber wird es von 

England: übertroffen, - und. die enge Verbindung der 
‚englischen Eisenindustrie mit den Kohlenminen und den 


— Schiffswerften verschaffen dem .englischen Schiffbau 
. den Vorsprung. Es werden daher für Frankreich fol- 


. gende Reformen gefordert: 1. Ersatz der Dampfkraft 
durch’, Elektrizität. 2. Beschaffung von Kohle zu Vor- 
`. Zugspreisen. 3. Reduzierung der Löhne nach eng- 


The Marine Engineer and Naval Architect i 
o - -frachtén. 
dag kommenden. Industriezweige. 


- italienische Messeschiff „Trinacria“ 

reise durch den nordeuropäischen Hafen von London 
bis Petersburg u. a. auch in Danzig anlegen werde. 

. Die Danziger Handelskreise sahen denn auch dem Be- 


Be- 
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lschem Vorbild. 4 E E EE der Eisenbahn- 
.5, Propaganda. und Züsontmensehius Del an 


 llalien. 

Zweite schwimmende italienische Mustermesse 1922. 
Durch die Presse ging kürzlich die Nachricht, daß das 
Ende Juni aus dem Hafen von. Spezia ausgelaufene 
auf seiner Rund- 


such der schwimmenden Ausstellung mit großer Auf- 
merksamkeit entgegen und versprachen sich davon 
eine lebhafte Förderung des Danzig- bzw. polnisch- 
italienischen Handelsverkehrs. Wie das Ausstellungs- 
und Messeamt der Deutschen Industrie nunmehr er- 
fährt, muß jedoch der geplante Besuch der „Trinacria“ 
in Danzig unterbleiben, da, wie sich erst kürzlich her- 
ausgestellt haben soll, das Schiff zu tief gehe, um den 


-= Danziger und andere 'Ostsechäfen anlaufen zu konnen. 
Das Ausstellungs- und Messeamt gibt diese Nachricht 


über die Gründe für das Unterbleiben des Besuchs in 
Danzig, die möglicherweise auch auf anderem Gebiet 
zu suchen sind, mit einiger Zurückhaltung weiter. 


Norwegen. 
Arbeitslosigkeit in der norwegischen Schiffbau- 
- industrie. Es wird ständig und allgemein über Beschaf- 


ligungslosigkeit in der norwegischen Schiffbauindustrie 
geklagt. Von sachverständiger Seite wird dazu be- 
merkt, daß die Schwierigkeiten der heimischen Werften 
wenigstens zum Teil dadurch behoben werden konnten, 
daß die norwegischen Reeder ihre Schiffe auf hei- 


mischen ` Werften klassifizieren und reparieren 
ließen, anstatt sie nach dem Ausland zu schicken. 
Der 13 Jahre alte Dampfer „Conrad Mohr“, der einer 
norwegischen Partenreederei gehört, soll einer um- 


fassenden Reparatur unterzogen und repariert werden. 
Diese Arbeit, die in etwa 215. Monaten fertiggestellt. 
werden soll, ist einer deutschen Werft ın Bremerhaven 
übertragen worden, und zwar einzig und allein aus dem 
Grunde, weil das Angebot der deutschen Werft um 
einige Tausend Kronen gunsliger war. _ (B. HJ: 


Vereinigle Staaten. 
Die größten amerikanischen Reedereien sind jetzt 


die Standard Oil-Gruppe mit 863 588 Br.-T., die Atlantic ` 


Gulf. und West Indies Co. 320 425, die United American 
Lines mit 230 116, die United States Steel Co. mit 223 068, 


-die Pan American Petroleum und Transpori Co. mit 


174 235, die Texas Steamship Co. mit 115219 t. 
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Hamburgs Seeschiffsverkehr im August 1922. Nach 
Aufgabe des Handelsstatistischen Amtes sind im Monat 
August im Hamburger Hafen seewärts zu Handels- 
zwecken angekommen: 785 Dampfschiffe (1913: 874) 
und 220 Segler bzw. Schleppschiffe (1915: 478); im gan- 
zen 1005 Seeschiffe mit 1170 920 N.-Reg.-T. (1913: 1352 
mit 1153 583). — Abgegangen sind zu gleichen Zwecken 
seewarts: 948 Dampfschiffe (1913: 933) und 514 Segler 
bzw. Schleppschiffe (1913: 642); im ganzen: 1462 See- 
schiffe mit 1 420 426 N.-Reg.-T. (1913: 1575 mit 1 239 846.) 


Der Seeschifisverkehr im Emdener Hafen 1921. Im 
verflossenen Jahre 1921 hat der Verkehr gegenuber den 
Vorjahren (nach dem Kriege) eine weitere Steigerung 
erfahren: Der Gesamtraumgehalt der im Hafen ver- 
kehrenden Schiffe belief sich auf 4 609.055 (3 207 760 n. 
Hiervon entfielen auf die eingegangenen Schiffe 
2306274 (1 604554) t und auf ausgelaufene 2240208 
ü 421 075) 1. | | dÉ 
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| Der Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal \ war m Juni 
1922 sehr rege und ist im Vergleich zum Vormonat 
weiter gesliegen. Es benutzten den Kanal im ganzen 
3908 Fahrzeuge mit 1 278 801 Reg.-T. netto Gesamtraum- 
. gehalt. Von diesen Fahrzeugen waren 2449 Dampfer 
mit 1 140 813, 1054 Segelschiffe mit 40 411 und 405 Schu- 
len und Leichter mit 97 577 Reg.-T. netto Gesamtraum- 
gehalt. Von den 3908: Fahrzeugen führten 2826 die 
deutsche, 20 die amerikanische, 8 die belgische, 127 die 
britische, 273 die dänische, 16 die Danziger, 13 die 
französische, 1 die japanische, 119 die niederländische, 
144 die norwegische, 7 die russische, 42 die finnische, 
287 die schwedische Flagge und 25 Fahrzeuge Flaggen 
des sonstigen Auslandes. Der deutsche Verkehr be- 
trägt 72,31% des Gesamlverkehrs. 


Deutschlands Kohlenproduktion. Das Statistische 
Reichsamt gibt nunmehr die Kohlenproduktionsziffern 
des Deutschen Reiches im Juli 1922: bekannt. Danach 
stellte sich die Gesamfförderung wie folgt (alles in 
1000 1): 

Juli (Quni) 


1922 1921 1913 
Steinkohlen 9588 ( 9037) 10819 (10925) 15604 (14462) 
Braunkohlen 11411 (10487) 10069 (10058) 7508 ( 6859) 
Koks‘ 2383 ( 2378) 2244 ( 2223) 2579 ( 2465) 
Steinkohl.Brik. 465 ( 372) 474 ( 467) 524 ( 490) 


Braunkohl. Brik.2569 ( 2412) 2505 ( 2469) 1906 ( 1727) 
Januar bis Juli 


1922 1921 1913 
Steinkohlen . 79077 : 77271 100 275 
" Braunkohlen 77 333 69 945 49 409 
Koks . 16 989 16 236 17 645 
Steinkohlen-Briketts - 3 072 3218 3 403 
Braunkohlen-Briketts . 16 791 16 184 12 210 


Sämtliche hier angeführten Förderziffern verstehen 
Sen ohne Elsaß-Lothringen, das Saargebiel und die 
Pfalz. 


a = | Benz 
Verschiedenes e 


'Geschäftsverlegung der Firma Zeise. Die Firma 
Theodor Zeise, Hamburg-Altona, versendet an ihre Kunden 
das nachstehende Rundschreiben: 


Hierdurch erlaube ich mir Ihnen die hofliche Mit- 
leilung zu machen, daß ich mich im Interesse der 
Zentralisalion der Verwaltung meines Unternehmens 
entschlossen habe, die Berliner Zweigniederlassung 
Ende ds. Mis aufzulösen, um die Tätigkeit des Leiters 
derselben, Herrn Hoyer, für das Stammhaus zu 
gewinnen. 

Herr Hover hat sich in dankenswerter Weise bereit 
erklärt, den Ort seiner bisherigen erfolgreichen Tätigkeit 
zu wechseln und dieselbe in erweitertem Umfange hier 
als kaufmännischer Leiter der gesamten Abteilung 
Motorbootspropeller fortzuführen. Herr Hoyer wird 
durch regelmäßige Reisen in enger persönlicher Fühlung 
mit dem Berliner Kundenkreise bleiben und: die Firma 
in seiner Abteilung als Direktor vertreten. Herr Hoyer ist 
zeichnungsberechtigt mit je einem meiner Prokuristen. 


Ich bitte Sie, das meiner Firma und Herrn Hoyer 
bisher geschenkte Vertrauen auch auf dessen künftige 
Tätigkeit übertragen zu wollen und zeichne, mich Ihnen 


bestens empfehlend hochachtungsvoll 
Theodor Zeise. 


Gegen die Abgabe von Oderschiffen. Die Vertreter 
der Oderschiffahrt haben der deutschen Regierung aus 
‘ Anlaß der Entscheidung des amerikanischen Schieds- 

" richters über die Abgabe von Oderschiffraum auf Grund 
. des Art. 339 des Friedensverlrages folgende Verwah- 


^ SCHIFFBAU- 


rung überreicht: „Die Vertreter der gesamten Oder- 
schiffahrt haben mit Bestürzung und Entrüstung von 
dem Schiedsspruch des amerikanischen Schiedsrichters 
Kenntnis genommen, der von der durch mannigfache 
Umstände schon ohnehin so schwer bedrangten Oder- 
schiffahrt eine Abgabe von Dampfern und Kähnen ver- 
langt, die gleichbedeutend ist mil dem vollkommenen 
Unglück der von der Schiffsabgabe betroffenen Be- 
sitzer von Fahrzeugen. Der Friedensvertrag wird durch 
diese Entscheidung abermals in einer für Deutschland 
überaus ungünstigen Weise ausgelegt. Wenn es gegen 
diesen Schiedsspruch des amerikanischen Schieds- 
richters keine Berufungen gibt, so wollen wir hiermit fur 
alle Zukunft festlegen, daß wir uns nur dem Zwange 
folgend, dem uns abermals angefügten Unrecht beugen. 
Wir legen somit namens der gesamten Oderschiffahrt 
Verwahrung gegen dieses Urteil ein.“ Die deutsche 
Regierung hatte bekanntlich in den Verhandlungen vor 
dem amerikanischen Schiedsrichter mit allem Nachdruck 
mündlich und schriftlich den Standpunkt vertreten, daß 
eine Abgabe von Oderschiffsraum auf Grund des Ar- 
tikels 339 des Friedensvertrages weder an die Tschecho- 
slowakei noch an Polen gerechtfertigt sei, da die bei- 
den Lander nicht Anleger an dem schiffbaren Teil der 
Oder sind. Der Schiedsrichter hat in seinem Schieds- 
spruch diese Auffassung nicht geleilt. 


Gesamtverband Deutscher Metall - Gießereien, 
Hagen i. Westf., Altenhagener Brücke 1. Am Donners- 
tag, den 31. August 1922 fand in Frankfurt a. M. die 
11. Vorstandssitzung des Gesamtverbandes Deutscher 
Metallgießereien statt, die einberufen worden war, um 
beschleunigt zu der außergewöhnlichen wirtschaftlichen 
Lage Stellung zu nehmen. — Die Landesgruppen, die 
nach wie vor ihre selbständige Preispolitik betreiben, 
sprachen sich aus über die Erhöhung der leberpreisc 
für leichte Stücke, sowie der Umschmelzpreise in Rück- 
sıcht auf die neuerdings gestiegenen Löhne, Kohlen 
usw. — Die Frage der Selbstkostenberechnung auf 
Grund der produktiven Löhne wurde erörtert, des- 
gleichen die Zweckmäßigkeit der Kalkulationen auf den 
jeweiligen Dollarstand. — Die veränderten wirtschaft- 
lichen Verhältnisse machten eine Nachprüfung der Ver- 
kaufs- und Lieferungsbedingungen durch eine beson- 
dere Kommission notwendig. In einer weiteren Kom- 
mission wurde ein cinheitliches Preislistenschema be- 
raten und durch den Vorstand angenommen, ohne daß 
jedoch hierdurch die Selbständigkeit der einzelnen 
Landesgruppen in der Festsetzung ihrer Preise ange- 
fastet wurde. 


Die gegenwärtige Besitzverteilung der Eisenerz- 
reichtüimer. Zu den wichtigsten Folgen des Krieges 
gehören die großen Veränderungen, die im Besitzstand 
der Eisenerz- und Steinkohlenfelder Mitteleuropas auf 
Grund des Friedensvertrages vor sich gingen. Daß die 
Vereinigten Staaten in dieser Beziehung zwar die Rolle 
des stillen, aber doch sehr interessierten Beobachters 
spielen, zeigt der Umstand, daß gerade die geologische 
Forschungskörperschaft der Union das neueste und zu- 
verlassigste Werk über die Eisenerzvorräte Europas 
herausgegeben hat. Am augenfalligsten in dcn jetzigen 
Besitzverhältnissen des Eisenerzes ist die überwäl- 
tigende Uebermacht, die Frankreich jetzt auf diesem 
Gebiete hat. Frankreich steht nunmehr hinter keinem 
anderen industriell bedeutenden Land als den Vereinig- 
ten Staaten zurück. Das Eisenerz, das sich gegen- 
wärtig im Besitze Frankreichs befindet, wird auf 
4370 Mill. T. geschätzt, was 35,2% oder über den dritten 
Teil der europäischen Vorräte an Eisenerz entspricht. 
An zweiter Stelle steht England mit 18,2%, den dritten 
Platz nimmt. Schweden mit 12,5% und den vierten Platz 
Deutschland mit 11,1% ein. Gleich dahinter folgt Spa- 
nien mit 5% . Rußland verfügt zwar über 8,3%, aber 
das Erz ist auf drei Bezirke, den zentralen, den süd- 
lichen und den uralischen, mit bestimmt gesonderten 
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Absatzgebielen verteilt. Die englischen Erzfunde, wo- 
mit die amerikanische Darstellung rechnet, sind ge- 
ringer, als im allgemeinen angegeben wird. Das Erz, 
das in hoheren Derechnungen erwähnt wird, ist zwar 
vorhanden, hat aber einen so niedrigen Eisengehalt, daß 
es nicht in Betracht kommen kann. Für die Vereinigten 
Staaten selbst. werden 2254: Millionen angegeben. 

Was Deutschland an Eisenerzfeldern behalten hal, 
kann nach amerikanischer Ansicht durchweg bearbeitel 
werden. Der Hauptteil der französischen Erzfelder ge- 
hört zu den sedimentären Erzen der Jurabezirke Loth- 
ringens. Im Vergleich mit den Eisenerzfeldern Europas 


würden die Vorräte Nordamerikas das. Dreifache, E 
jenigen Südamerikas das Doppelte darstellen, wahrend 
es sich bei Asien nur um drei Viertel und bei Afrika um 
ein Sechstel der europäischen Menge handelt. Detreifs 
der beiden letztgenannten Erdteile durften indessen ge~, 
nauere Angaben doch beträchtlich höhere Zahlen er- 
geben.: Der englischen Eisenindustrie wird von ame-.. 


. rikanischer Seite eine schwierige Zeit vorausgesagt, :' 


bevor die sich den neuen Verhältnissen anpaßt. Die 
jährliche Durchschnittserzeugung pro Hochofen beträgt 
in den. Vereinigten Staaten 120000 1, in Deutschland 
53000 t und in England bloß 28000 ł. (D.B.Z. 


Deutschland und abgetrennte Gebiete. 


Polaris Reederei A. G. in Hamburg. Unter diesem 
Namen wurde ein Unternehmen mit einem Aktienkapital 
von 5 Mill. M gegründet. Die Aktien sollen zum Kurse 
von 115%: ausgegeben werden. Zum Vorstand wurden 
die Herren C. A. Kleeberg ın Blankenese und 
M. A. Jebsen in Hamburg bestellt. 


Die Thyssenschen Baupläne. Die Gewerkschaft 
August Thyssen-Hütte in Lippolthausen bei Lünen plant 
aul dem: Gelände zwischen der Eisenbahn Reckling- 
hausen-Lunen-Sud und dem Lippe-Seitenkanal die Er- 
richtung einer Doppelschachianlage mit den nötigen 
Nebenbetrieben, wie Kokerei usw., und mit einer Hafen- 
anlage am Kanal. Das Gelände liegt in einer Grund- 
flache des Siedlungsverbandes, die aufgelassen werden 
soll. Das landes- und bergpolizeiliche Prüfungsver- 
fahren ist soweit vorgeschritten, daß in einem vor einiger 
Zeit in Lünen abgehaltenen Termin wesentliche Ein- 
sprüche nicht mehr vorlagen und die Möglichkeit des 
Baubeginnes besteht: Die Gesamtkosten der Anlage 
wurden auf 1% Milliarden Mark angegeben. Diese 
Summe durfte nach dem inzwischen eingetretenen 
Großen Marksturz bei weitem nicht mehr genügen. 
Ucberhaupt wird der Bau unter dem Druck der heutigen 
Verhällnissse zunächst wohl hinausgeschoben werden 
mussen. 

Lloyd-Werft, A.-G. in Hamburg. Die Gesellschaft 
beruff auf den 12. September cine außerordentliche 
Gencralversammlung zwecks Beschlußfassung über die 
Erhohung des Aktienkapitals von 2,5 auf 6 Mill. M 


Schiffahrtsinteressen des Otto Wolff-Konzerns. Die 


Eiscnausfuhr-Firma Otto Wolff & Cie., bekanntlich die. 


Ausfuhrorganisalion der der Firma Otto Wolff nahe- 
stehenden Werke Phonix, Rheinstahl und van der Zypen, 
hat die Mehrheit der Argo-Aktien aus dem Besitz der 
Firma Hugo J. Herzfeld durch Vermilllung des Bank- 
hauses Delbrück, Schickler & Co. erworben. 


Norddeutsche Union-Werke Werft, Maschinenbau- 


und Waggonbau A.-G. in Hamburg. In der außerordent- 
lichen. Generalversammlung, in der ein Aktienkapital 
von 10048000 M verircten war, widmete der Vor- 
sitzende Senator Dr. Stubmann dem vers'orbenen Auf- 
sichtsratsmitglied Hugo Mann ehrende Worte des An- 
denkens. Die beantragte Kapitalserhöhung um 25 Mill. M 
auf 45 Mill. M wurde mit 9574 gegen 242 Stimmen be- 
schlossen 
berechtigten Aklıen übernimmt cin. Konsortium unter 
Fuhrung der Hamburger Handelsbank 10 Mill. M zum 
Kurse von 106074 mit der Verpflichtung, sie den Vor- 
besitzern der Fahrzeugfabrik Mahr & Beyer in Wismar 
und den Aktionären der Bremerhavener Werft A.-G. 
zur Abfindung ihrer Ansprüche in Gemäßheit der ge- 


L Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und industrie E 
$ . Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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-zu bringen. 


Von dcn neuen, ab 1. Januar d. J). dividenden- . 


troffenen Vereinbarung zu übergeben. Im übrigen wer- - 
den der Verwaltung die Ausgabebedingungen der rest- 
lichen 15 Mill. M Aktien überlassen. Die letzteren 
15 Mill. M Akiien dienen zur Verstärkung der etwa 
weiter erforderlich werdenden Betriebsmitiel. In.den 
Aufsichtsrat wurden neugewählt die Herren Erich 
Meyer, früherer Mitinhaber der Firma Mahr & Beyer. in 
u und Reeder Edward Richardson in Geeste- 
munde. : 


Eisenbetonschiffíibau A.-G. in Hamburg. In der 
Generalversammlung teilte der Vorsitzende mit, daß der 
Verlust der Gesellschaft 1407 145 M betrage. Hiernach 
ist mehr als das Aktienkapital (4 Mill. M) verloren, was 
die Mitteilung gemäß 8 240 HGB. an die Generalver- 
sammlung erforderte... Dies ungünstige Ergebnis ist dar- ` 
auf zurückzuführen, daß sich die während des Krieges 
aufgenommene, konstruktiv vollkommen aussichtsreiche . 
Eisenbetonschiffsbauweise nach dessen Beendigung 
nicht mehr als wirtschaftlich erwiesen hat, Nachdem 
die Gläubiger der Eischag, die Wayß & Freitag A.-G., 


die Erklärung abgegeben hatte, daß sie die Forderung 


stunde, so daß eine Abwicklung der letzten Geschäfte 
außerhalb des Konkurses ermöglicht ist, wurden die 
Vorschläge der Verwaltung angenommen und dem Vor- 
stand und Aufsichtsrat Entlastung erteilt. 


„Elbe“ Dampfschiffahrts A.-G. in Hamburg. Die 
Verwaltung beruft eine außerordentliche Generalver- 
sammlung zwecks Beschlußfassung über den Abschluß 


einer Betricebsgemeinschaft mit der neuen Deutsch-Böh- ` 


mischen Elbeschiffahrts A.-G. in Dresden. 


In der AufsichisralssiÓzung der Stettiner Oder- 
werke Aktiengesellschaft für Schiff- und Maschinenbau, : 
Stettin, wurde auf Antrag des Vorslandes beschlossen, . 
der diesjährigen ordentlichen Generalversammlung die 
Verteilung emer Dividende von 25 Prozent in Vorschlag 
Dem Werkerhaltungsfonds sollen weitere 
5000000 Mark und dem Unterstützungsfonds für Ange- 
stelle und Arbeiter weitere 750000 Mark zugeführt ` 
werden In das neue Geschäftsjahr wurde mit einem ` 
befricdigenden Auftragsbestande eingetreten. 


Neue Braunkohlenfunde. Unler dem Namen „Ge- 
werkschaft Hildegard, : - konsolidierte . Altmärkische 
Braunkohlenwerke“ haben sich neun Bergwerke mit 
staatlich verliehenem Bergwerkseigentum in der Alt- 
mark zu einem Berqwerksunternehmen vereinigt, wel- 
ches neu gebohrte Braunkohlenfelder in der Altmark 
ausbeuten will. Die neuerlich angeslellten Bohrungen 
nach Kohle in der Gegend von Arendsee haben er- 
geben, daß das ganze große Grübenfeld nördlich 
Schrampe bis südlich Thielbeer Kohle enthält, die einen ` 
großen Betrieb und Abbau auf über 100 Jahre gewähr-. 
leisten durfte. Die Kohle ist von guter Beschaffen- 


— —— 
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heit, eine knorpelige Stückenkohle, die sich als Haus- 
brandkohle wie für Schmelzzwecke 'eignet. Es wurden 
drei durchgehende. Flóze von 2!5—3 bzw. 4—5 m 
.Máchtigkeit fesigestellt. mE 


^. Die außerordentliche Generalversammlung der Ma~- 
schinenbauanstali; Eisengießerei und Dampfkesselfabrik 
H. Paucksch A.-G. in Landsberg a.W. beschloß die 
Kapitalverdoppelung auf 10 Mill. M. Die neuen Aktien 
übernimmt ein Konsortium, um sie den Aktionären im 
Verhältnis von 1:1 zu 230% anzubieten. In den Auf- 
sichtsrat wurden neu gewählt Generaldirektor Georg 
Weichhart (Flöther Maschinenfabrik) und Direktor Geyer 
aus Görlitz (Waggon- -und Maschinenbau-A.-G). Der 
Geschäftsgang wurde als befriedigend bezeichnet. 


Vereinigte Elbeschiffahrtsgesellschaften A.-G. in 
Dresden. Das starke Steigen des Kurses der Aktien 
. dieser Gesellschaft, die innerhalb kurzer Zeit um 
. 130096, gestiegen sind, ist vor allem auf die Entschadi- 
gungsverhandlungen mit dem Reich zurückzuführen. 
Bekanntlich hat die Gesellschaft am 1. lanuar vom Reich 
für die an die Tschechen abzutretenden Schiffe eine 
Entschädigung von etwas über 100 Mill. M erhalten, die 
vertragsgemäß zu Neubauten zu verwenden sind. In- 
folge der ungeheuren Preissteigerungen, die das lau- 
fende Jahr mit sich gebracht hat, ist es völlig. ausge- 
schlossen, die vorgesehenen Neubauten mit jener 
Summe auszuführen. Die Gesellschaft hat daher beim 
‚Reich weitere Forderungen erhoben. Es soll sich an- 
geblich hierbei um 300 Mill. M handeln Da diese Ver- 
handlungen des Reiches mit den Rheinschiffern kürz- 
lich eine Erfullung ihrer a gebracht haben, 
dürfte auch bezüglich obider Gesellschaft ein positiver 
Abschluß in absehbarer Zeit zu erwarten sein, zumal 
eine Verzögerung nur weitere Verteuerung bedeutet, 
 "Irgendwelche Angaben darüber, ob eine Erhöhung der 
'^ Dividende fürs laufende Jahr (i. V. 30%) eintreten kann, 
lassen sich natürlich jetzt, fünf Monate vor Abschluß 
des Jahres, unmöglich machen. 


Ausland 


In einer außerordentlichen Generalversammlung der 
Eos-Werke A.-G. für Schiffbau und Automobil-Industrie 
in Wien wurde der mil der Mowewerft und der Gemein- 
wirtschaftlichen Anstalt in Fischamend abgeschlossene 
Vertrag auf Uebernahme der Mowewerft und auf vier- 
zigjährige Verpachtung der Betriebe der Gemeinwirt- 
schaftlichen Anstalt genehmigt. Das Aktienkapiial der 
Eos-Werke wird von 70 auf 300 Mill. Kr. erhöht. Davon 


übernimmt die Gemeinwirtschaftliche Anstalt 90 Mill. Kr., . 
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die Möwewerft 7 Mill. Kr.; die restlichen 0 Mill. Kr. wer- 
den zum größten Teil von einer Gruppe übernommen, 
die den erforderlichen Betriebskredit zur Verfügung stellt. 


Betriebseinschränkungen . der Skoda-Werke. In- 
folge der durch die Höherbewertung der tschech. Kr. 
hervorgerufenen Absatzkrise sind jetzt auch die Skoda- 
Werke in Mitleidenschaft gezogen worden. Es mußten 
zahlreiche Arbeiterentlassungen vorgenommen werden. 
Fine Vérsammlung der Arbeiter nahm geslern zu der 
neugeschaffenen Lage Stellung. Wie das „Prager Tag- 
blati^ meldet, sind in London Verhandlungen über die 
englische Anleihe der Skoda-Werke im Betrage von 
1%. Mill. Did Sterl. zum Abschluß gebracht worden. 


Entdeckung neuer Petroleumlager in Mexiko. Aus 
der Gegend von Veracruz und Tampico treffen Nach- 
richten von der Aufdeckung neuer ausgedehnter 
Petroleumlager ein. Die Lagune von Tamiahua ver- 
spricht eine so gewaltige Ausbeute, daß man allgemein 
Tamiahua als das künftige Zentrum der mexikanischen 
Oelproduktion bezeichnet. Die Petroleumgesellschaft 
Aguila hat mit einem Kapital von 90 Mill. Pesos die 
Ausbeute dieser reichen Lagune in Angriff genommen. 
Gleichzeitig wird auch aus anderen Staaten über die 
Aufdeckung neuer gewaltiger Pe:roleumlager berichtet. 


Rückgang der Jgalizischen Petroleumproduktion. 
Die Petroleumproduktion in Galizien ist auch nach dem 
Kriege weiter zuruckgegangen. Während sie 1919 noch : 
830 000 t betrug, wurden im Jahre 1920 nur 765 000 t und 
1921 nur noch 104 000 1 gefördert. Die Ursache liegt in 
der allmählichen Erschöpfung der Quellen. Die ge- 
samte Bohrtätigkeit wird seit Jahren auf das Boryslauer 


‘Becken beschränkt; die Neuschürfungen haben aber 


keine bedeutenden Ergebnisse gezeitigl. Nach fach- 
männischem Urteil hat man in bezug auf die Tiefe der 
Bohrungen die Grenze bereits erreicht. Verschiedene 
Schächte in Boryslau haben bereits 1850 m uber- 
schritten. 


Ein neues französisches Elektrostahl-Verfahren. Dic 
„Journée Industrielle“ berichtet über ein neues Verfahren 
direkter VerhuHung von Eisenerz im elektrischen Ofen. 
Dem Ingenieur Toussaint Levoz sei es auf dem Werk 
Sainte-Marie et Gravigny in Rebouc (Hochpyrenaen) 
gelungen, einen Stahl zu erhalten, der bei einem Gehalt 
von 0,98%. Kohlenstoff, 1,17% Mangan und 0,2570 Kiesel- 
saure, sich harle wie Schnellstahl und kalt biege wie 
FluBstahl. Der Energieverbrauch betrug 450 kW, um 
500 kg des Metalls zu gießen, und die Selbstkosten 
würden sich auf 30 Fr. fur 100 kg stellen. 


REES $ : : - | : 
— — — Zeitschriftenschau = | 


u 
»" »" a s 
BBNANGNBMNVANBBASABENNABGAGNNABASADADRATORAERSBPSNRANENMNAFNARGNANASAAVNAVNSEUCANNNUNSENGAGSAANSNNSASSRSESNBARUBNNESaADSEAPS 
: : 


Schiffbau 


Die Nachsiromgeschwindigkeit von  Einschrauben- 
schiffen, v. J. C. Arkenbout Schokker, Het Schip vom 
30. 6. 22, S. 186—190; Kritische Zusammenstellung 
der Untersuchungen und Ergebnisse praktischer Ver- 
suche.. Tabellen der Ergebnisse an ausgeführten 

." Schiffen. | 

Scehilfsdampfmascehinen 


Knotenpunktberücksichtigung bei Rädergetrieben, Vortr. 
vor d. Inst. of Nav. Arch. von Dr. LH Smith, Vortr. 
` veröffentlicht in: Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S. 121 
(WorllauD; The Marine Ing. and Naval Architect vom 
Mai 22, S. 188—189 (Auszug); Shipbuilder, Mai 22, 
Nr. 141, S. 395—396 (Auszug); Diskussion veröffent- 
. licht in: The Eng. vom 14. 4. 22, S. 419; Engg. vom 
^. 44. 4. 22, S. 445; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S,208 


Wasserrohrkessel 


Schitfskessel 


mit mechanischer Rostbeschickung 
fur den Schiffsgebrauch, Engg. vom 12. 5. 22, S. 584 
bis 585, Probeanlage mit ei;nem Babcock-Wilcox- 
Kessel auf einem Küstendampfer der Koninklijke 
Paketvaart Maatschapij in Amsterdam. Schiffsgröße 
1250 B.-R.-T., Leistung 650 i. PS. Beschr., Zeich- 
nungen. 


Die Umwandlung der „Mauretania“ für Oelfeuerung. 
The Mar. Eng. a. Nav. Arch, Apr. 22, S. 136-141. 
Ausführung der Arbeiten durch Swan, Hunter & Wig- 
ham, Richardson, Lid. Tankanordnung, Rohrleitun- : 
gen, Füllstationen, Expansionstanks, Pumpen, Heiz- 
einrichtung, Verbrennung, Feuersicherheit, Brenner, 
allgemeine Umbauten. Zeichn. des Brenners und der 
Gesamtanlage mit Rohrleitung. Zahlreiche Abb. 
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Motoren E 


Burmeister u. Wains Schiffsdieselmotoren, Skibsbyg- 
ning, Jan./Febr. 22, S. 4-15; Vortr. von Dir. H. H. 
Blache in der Schiffs- und Schiffsmaschineningeni- 
eur-Oruppe in Bergen. Typen, Entwicklung, besondere 
Konstruktionen, Vergleiche mit anderen Motoren. 
Tab., Zeichn. ! s 


Schiffsbeschreibungen 


Oeltankdampfer ,Fulgor" von 9000 ts dw. geb. von 
Contieri Navali della Spezia für die Societa Marit- 
lima „La Columbia“ in Genua. Beschreib., Haupt- 
spant, Generalplan u. Eisenplane, Shipb. a. Shipp. 
Rec. vom 8. 6. 22, S. 747-750. 

Motorschiff „Teneriffa“ von 10875 ts dw. geb. von 
Burmeister & Wain, Kopenhagen für Wilh. Wilhelm- 
sen, Christiania. Kurze Beschr, und Abb. Shipb. a. 
Shipp. Rec. vom 15. 6. 22, S. 777. 

Motorschiff „Louisiana“ von 9960 ts dw. The Mar. Eng 
a. Nav. Arch, Apr. 22, S. 144—146. Abb, Pläne. 
123 m Länge, 6512 B.-R.-T., 2800 PSi Burmeister 
& Wain, Motoren. | 


Werttbetrieb 


Die Antwerpener Maschinenbau-Gesellschaft während 
des Krieges und nachher. Syr. a. Shipp. vom 5. 7. 22, 
S. 17-39. Beschreibung und Geschichte der Anlagen 
der Gesellschaft, in Antwerpen (Maschinenfabrik), 
Hoboken (Werft) und St. Anne (Schiffsreparatur und 
Trockendocks) mit sehr vielen Abbildungen der Werk- 
stätten und Anlagen. l | 


Schitfahrtsbetrieb 


Wirtschafllicher Wirkungsgrad von M Handelsschitfen, 
Vortr. vor der Inst. of Nav. Archit. von John Tutin, 
veröffentlicht in: Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S. 185 
(Wortlaut); Shipbuilder, Mai 22, Nr. 141, S. 358—559 
(Auszug); Diskussion veröffentlicht in: The Eng. vom 
28. 4. 22, S. 462; Syr. a. Shipp. vom 12. 4. 22, S. 218, 


Verschiedenes 


Der Fischdampfer, von R. Munro Smith, Shipb. a. Shipp. 
Rec. vom 11. 5. 22, S. 619—625. Ursprung des Fisch- 
dampfers; Die Arbeitsweise beim Fischen; :Beschrei- 
bung der Einrichtungen und der Ausrüstung; Zeichnun- 
gen und Einzelheiten eines typischen Fischdampfers. 


Der Kanaldampferverkehr, Syr. a. Shipp. vom 5. 7. 22, 
S. 9—15. Vollständige Zusammenstellung aller Linien, 
die von England nach dem Kontinent und lrland 
gehen. Aufzählung sämtlicher Schiffe, deren Größe 
und Geschwindigkeit. Enistehungsgeschichte der Ge- 
sellschaften. Viele Abbildungen der Typdampfer. 

Aesthetik in der Schiffsarchitektur, von A. C. Hardy, 
Vortr. vor der Armstrong College Nava] Architects 
Society in Newcastle. Shipb. a. Shipp. Rec. vom 
15. 6. 22, S. 769-770. Der Vortrag beschäftigt sich 
mit Kriegsschiffen, Passagierschiffen und Fracht- 
schiffen. 


Kriegsschitibau ? 


Drei Stufen in der Konstruktion von Kriegsschiffen, 
King Edward, Lord Nelson, Dreadnought, Vortr. vor 
d. Inst. of Nav. Arch., von J. H. Narbeth. Vortr. ver- 
öffentlicht in: The Eng. vom 28. 4. 22, S. 474—476 
(Wiedergabe des die Dreadnought betreffenden Vor- 
tragsteiles, wörtlich); Shipb., Mai 22, Nr. 141, S. 514 
bis 322 (Auszug) Diskussion veröffentlicht in: The 
Eng. vom 14. 4. 22, S. 418. 


Bücherbesprechurigen 


Neue Orundlagen für die Berechnung der Geschiebe- 
führung in Flußläufen. Von Dr. F. Schaffernack, 
ordl. Professor des Wasserbaues an der Technischen 
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Hochschule in Wien. 48 Seiten mit 30 Abb. im Text. 
i Man von Fr. Deuticke, Leipzig und Wien 1922, Preis 
0 i 


Vorstehende Druckschrift erscheint als 4. Folge der 
Mitteilungen der Versuchsanstalt für Wasserbau im. 
Oesterreichischen Bundesministerium für Handel und 
Gewerbe, Industrie und Bauten über ausgeführte Ver- 
suche. So wichtig die rechnungsmäßige Bestimmung der 
zu erwartenden Geschiebeführung, d. h. der Geschiebe- 
menge, die unter gegebenen Bedingungen von einem 
Fluß in der Zeiteinheit abgeführt wird, in manchen Fällen 
sein mag, so stehen der Lösung dieser Aufgabe doch 
außerordentliche Schwierigkeiten im Wege. Um so 
willkommener erscheint es, wenn von berufener Seite 
eine Klärung dieses Gegenstandes durch Versuche im 
kleinen und durch möglichst eingehende Verwerlung von 
Naturbeobachtungen versucht wird. In diesem Sinne ist 
die vorstehende Schrift als Ergebnis solcher Be~ 
mühungen mit Freuden zu begrüßen. Sie wird daher auf : 
den Dank der Fachgenossen zu rechnen haben. Auf 
Einzelheiten näher einzugehen, ‚gestattet der Raum hier 
nicht. Nur sei hervorgehoben, daß in richtiger Erkennt- 
nis der Tatsache, daß sie in der Natur nie die Sohle 
aus Sand oder Kies einheitlicher Größe besteht, sondern 
stets ein Gemisch verschiedenartiger Korngröße bildet, 
die Untersuchungen sich in besonderer Weise auf ge- 
mischtes Geschiebe in der: Zusammensetzung, wie sie 
die Donau bei Wien liefert, daneben aber auch auf ver- 
schiedene andere Mischungsverhältnisse .erstreckten. 
Im übrigen sei bemerkt, daß sowohl die Art der Ver- 
suchsanordnung, die eingehend beschriebenen Vorrich- 
tungen und Meßverfahren, ebenso aber auch die ge- 
samte wissenschaftliche Behandlung des noch wenig 
geklärten Gegenstandes lebhaftes Interesse verdient und 
manche neue Gesichtspunkte gibt... Die Druckschrift 
kann daher den Fachgenossen warm empfohlen werden. 

Beyerhaus, Reg.- u. Baurat. 


Berichtigung 


In dem Aufsatz: Motortankschiffe „Julius 
Schindler“ und ,Ossag" in Nr. 49/50 muß es auf 
S. 1505 in der Legende zu Abb. 4, 2. Spalte, 5. Zeile von 
oben, heißen: „N = Expansionstank" anstatt „Explosions- 
tank“. Auf. S. 1305 ist in der Unterschrift zu Abb. 7 
„Anfahr- und Brennstoffreguliervorrichtung“ anstelle „und 
Anfahr-Brennstoffreguliervorrichtung^ zu lesen. In Nr, 51, 
S. 1329, 2. Spalte, 11. Zeile von unten, heißt es richtig: 
„Ne = 740 in der Minute“ und auf S. 1550, oberhalb der. 
Abb. 15, rechte Spalte, 1. Zeile: „PSe“ anstatt „PS“. ` 


eegen 
" Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
irmen: | i 
1. Vulcan-Werke Akliengesellschaft, Hamburg und ` 
Stettin, betr. , Oelfeuerungsanlagen";  - 
2. Eisenbau Schiege A.-O., Leipzig-Paunsdorf, betr. 
,Eisenbau"; | zo Aes 
3. Frankfurter Maschinenbau, Frankfurt a. M, betr. 
„Preßluftwerkzeuge“, E. 
worauf wir unsere Leser besonders aufmerksam machen, 
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Schmidt'sche Heifidampf Gesellschaft m. b. H. 


Cassel-Wilhelmshóhe 


Schmidt : Weberhifzer 


für neue und vorhandene Schitfskessel 


Eingebaut in über 2500 Dampfer | 
aller Art und Größe mit zusammen 
mehr als 2'/, Millionen PSi. 


Drucksachen werden auf. Wunsch übersandt. 
Russbläser ` ` 
Saugzugventilatoren 


Patente in allen Industriestaaten. 


QUE Á APTE AMPLE _SCHIFFBAU_ | EI Nr. 52 


E R R 


VERKAUFOGEMEINSCHAFT RHEINISCHER. SST 


„ DUESSELDORF ~ BERLIN E 


"d s j 71 


7 í 
^Á E, \ 
^. 
. = : 
| d E c 
£s " 3 ES d 
: Hi " vet 
KP 4 Sch , af - S = UU 877 
WW. ER IWER? i. ) ^ E Aa: — " sY La. 
ZA. S ON Am o. EE \ 
. is Ie ER- - 3 
l —... mee oa IS d E- MEINEN NS 
= mm], D TEES vi D RN 
4 oc u à We EN 
í ka E H 3 ERES ` ! , IN 
— . ` € > —--7 DH H . N N 
] : i ZS "ER  — d 3 NN 
ee i E, d ` 
f = " " ZEE t f r x d 
p / 
KR D — ^» oer d t / > e N 
Pr s PS Ski e g^ WM /j - s A 
D ef d TE HA j A H S N > 
T^ NR E CES kale 2. 7 SE es 
il N ` e i4 29 á eN 
A EC Mo xoc eec NS g f SS 
S SC » ^ > yy t H H à T » * 
en $ D * E z 
: yag! 3 uU ; ii z T 
Lem » j 
d = 1 d n 
m. ho ] 
n 


j d D L2 a un III > 777 LE e, 4 t v ' 
x UNUS H £ TG 2, = La f 
FR j i^ vi | 2 H 
m d 


ZT: I 


; ; a ; d SIE , À 
j i 42 ~ ei? M A E t. Lei! a e d Ue g ; 
dT Ur Eed ae LL Be 
VER gr, 7 ^, PAN ee e p^ RE, 
| ANA V, 7 7 Yu 275 wo c" 
S E M iin Ni W WI WIEN IE E. dn zt. EE "e Ze, 


ALFRED Y 


TEES GMBH: 


Ne 
= Se 
` LS 


x. ge 


D K E ESELLSCHAFT 


ANNE HN 


f Schieben Sie es nicht 
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“Bestellen Sie sofort den 


- Sehitfhau- Kalender 1922/23 —- 
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zum Preise von 325 Mark - 
Bei forischreitender Geldentwerlung dürfte der Kalender in 
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Zwangläufige Ölförderung 
" Bedeutende Ersparnisse an Schmiermitteln 
Unbedingte Betriebssicherheit bei allen Maschinen 
A Reinliche, übersichtliche, von der Wartung 
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N) unabhängige $chmierung | u 
ROBERT BOSCH A.-G., STUTTGART 


FRANKFURT a. M. x BERLIN-CHARLOTTENBURG 4 
Häuser und Vertretungen an den wichtigsten Plätzen im Ausland. : 
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ı Dáderfrás-Butomaten - Abwálzfráser -Werkzeugschleifmaschi nen. 


Hermann Damien 


& Maschinen-Fabrik . —— -Chemnilz. 
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bie künnen gleichzeitig - 
” autogen schweissenu schneiden. * 


mit dem neuesten ‚Kuka’Azelylenapparat in Verbindung mil den 
| bewährten, Kuka 'Schneidbrenner u., Muka"Schweissbrenner. | 


| Verlangen Sie 
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„Kuka“-Autogenanparate und „Werkzeuge | 
bedeuten das vollkommenste System der ` 


 autogenen. Metallbearbeitung 


e sem: sit | 


Tausende an Material u. Arbeitslohn 
|. sowohl bei Fabrikation wie bei Re- . 
SR paraturen aller Art an Werkstücken 
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Augsburg 
'. Abt. Autogen 
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Crusauer Kupfer- und [7 


e CH G. Int. b. H. 


Telegramm- Adresse: K 
Crusauwerk, Flensburg Kupfermühle 
Post Flensburg : : Postfach 
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Fernsprech - Anschluß 
‘Flensburg Nr. 39 
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Nahtlose Röhren 
aus Kupfer und Messing 


besonders KOndensatorplatten 
Kupferne Feuerbuchsen für Lokomotiven 


Stahlbronce, mit hoher Festigkeit und Dehnung 


Mit „Kuka‘ ‘Werkzeugen sparen Sie 


^ 
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C.Fr. Duncker & Co. 


HAMBURG 


Admiralitätstraße Nr. 33/34 Boltenhof | 
Rernsprecher: ‘Alster 2597 | | | bis zu den größten 
| ‚Fallgewichten 


liefern 


Deutsche Materialien ||| Be c 
unter den gesetzlich geschützten Bezeichnungen: ; i Dampfhämmer 


» Tenax'' - Zement, 
"Ferrold'' -Bitum - Émalile, 
„Tenax“ Lösung, (schwarz und grau, Viadukt 
Solution), 


„Tenax-Zement- Spezial“ (säure-, alkalien- 
und brennölbeständig), 


„Isolationsfarbe Tenax“ (für Ölbunker und 
` Akkumulatorenräume), : 


„Tenax''«Kalfaterlelim, 


»,Bitumica'* (hitzebeständiger Belag, bester Rost- ES 
schutz für Kesselfundamente und der Tank. Sächsische Maschinenfabrik vorm. . Hartmann, A.-G 
decke im Kesselraum), | 


Gesenk- 
Dampfhümmer 


und übernehmen gleichzeitig die Ausführung sámt- 
licher Konservierungs- und Anstricharbeiten mit. 
den obenbezeichneten Materialien auf Schiffen, 
Pontons, Dockbauten, Schleusentoren und sonstigen 
x p mn eisernen Behältern und Bauten. 
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Schwere Horizontal-Bohr- und Fräs-Maschine | 
für Großmaschinenbau 


Spindeldurchmesser 250 mm 


mit Einrichtung zum Bohren kleiner Löcher In der Richtung der Spindelachse | 
: und senkrecht dazu In bellebigem Winkel. | 


KA 


EE Á EN SCHIFFBAU SE N 


mm ut Drun: 


] æ DÜSSELDORF-RATH 


Beste Hochdruckdichtung « Verkauf nur durch techn. Geschäfte 
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2 Alleinverkauf: 
Gesellschaft mbH 
Classen 2 Co. 
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453 Eckardt & Motop G. m.b. H. 
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Berlin W 30 Bremen Saarbrücken 3 
Neue Winterfelds'r. 28 — Lloydstr. 95 Mainzerstr. 67 
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euohofen ale AT Senmiede-, Schweiß- und Härtedien 
mit und ohne Gasfeuerung, Oelfeuerung 


Generatoren für alle Zwecke und Brennstoffe 
 Schornsteine, Kesseleinmauerungen 
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Schwei werk für ouie gene, elekirifche u.Thermit- -Schweiffungen 


BECHE e GROHS u | | DARAN Ke fei- Reparatur Werkjtätte. 


M. B. Ausschweißsn von Steg- und Kümpeliissen 


SEENEN Ga EA | i Aufschweißen abgezehrter Stemmkanten 


Einschweißen ganzer Kupierflicken u. Rohrnetze 


HÜCKESWAGEN («v . Ohne Ausbau  ——————— Auf Montage 
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Angebote und Gesuehe ll 


| De 
Ge gültige Zeilen- 
freis ist auf Seite l1 ver-. 
merkt. Bei  Aenderungen der An- 

zeigenfreise müssen wir wegen der damit“ 
bundenen | Portosfesen von besonderen 

Mitteilungen an unsere ver- 

ehrlichen Inserenten 
` absehen. 


ver- 


ZEIT SCHRIFT ‚SCHIFFBAU- 


( Anzeigen- Verwaltung) 


Schiffswerft an der Donau 
sucht einen tüchtigen, erfahrenen 


Betriebs-Ingenieur 


zur Leitung des Betriebes, welcher in der Lage ist, Berech- 
nungen und Schiffskonstruktionen selbstándig auszuführen. 
Nur Herren, welche Solche Posten. bereits geführt haben 


und Erfolge nachweisen kónnen, werden gebeten, Bewerbung : 


mit Gehaltsansprüchen. Zeugnisabschriften und Angabe von 
Referenzen unter Hi. A. 1849 an die Geschäftsstelle der 
Zeitschrift „Schiffbau“, Berlin SW 68, einzusenden. 


—Eiserne Kähne 


bis 31 m lang bis 4,47 m breit 


Nte»NEndbH- Schiffsmolere, ca. 30—50 PS, 
ein kleiner Raddampfer, 


ein gebrauchtes Boots-Wendegetrlebe bis 15 PS. 
sofort zu kauliem gesudkht. 
Bruno Mosier, 


Frankfurt a. M., 


Booisnaus „Friede“, 
Telephon Hansa, 9072. 


IK 
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rmm 


Die 
maschinellen 
Anlagen an Bord 
von Nandelsschiffen 


vom Gesichtspunkt der 
Wärmewirtschaft 


* 


Ein Beitrag zur Frage des Wieder- 
aufbaues unserer Handelsflotte 


von Professor Dr.-Ing. Gümbel, 


HEEN 


Charlottenburg ` 


Preis Mark 20,— 


SINNAR 


12 


| „Schiffbau“ Berlin SW 68, Neuenburger Str. 8. 
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Geh iffs-- u nd l 
schiffimaschinen- 
Reparaturen ` 


übernimmt zur schnellsten Ausführung. 


Lübecker 


Maschinenbau - Gesellschaft. 
Lübeck 


-— . —————— pn |o wm 


Kleine, besteingerichtete Maschinenlabrik 
in Hafenstadt, mit Eisen-Metaligießerei, autog. und ` 
elektr. Schweißerei, sucht lautende Beshälll- . 
gung für die Dreherei, Schmiede, Kupfer- 
. Schmiede, Kesselschmlede, Blechschlosse erei . 
Brwünscht sind Serienarbeiten, Motore, Behälter, 
Apparate und kl. Eisenkonstruktionen. Angeb. erb. 
unter T. S. 2665 an die Geschäftsstelle d. Zeitschrift ` 
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Spezial-Dichtungsmaterial für 
Dieselmotoren, Danıpfmaschinen o 


Gustav Kleemann, Hamburg. 


4 Stück jabrikneue 
Spantenp tatten | 
(Spantenpläne) 1230 x. 1230 Löcher 
40 Durchm. ca. 3080 kg à M. 50.— 
verkauft freibl. waggontrei Flensburg 
Mürwiker Sdutiswerlt und 
Masdineniabrik G. m. b. H. 
Fiensburg-Mür wik 
Teiephon 2011 


"und DE EA auf Grund 
der in dieser Zeitschrift ente & 
haltenen Anzeigen bitten wir, 
sich gefi. auf den ,,Schiffbau'" 
' . beziehen zu wollen! 


Es wird gebeten, Bewerbungs- 
schreiben und anderen Ange- 
boten nicht die Zeugnisse oder 
andere Urkunden selbst, sondern ` 
. nur Abschriften beizulegen :: ` 


Th. ROSC ioi ATONG o.c. 
MetallgteBerel und Armaturenfabrik | 
Ventile, Hähne und alle ANA- m I 
Schifís - Armaturen. | e 


Rohguss in allen vor- 
kommenden: SR 


d 


Pemsprécher: Hansa 812 a "Drahtanschrift: Th. bc ’Alionavibe : 


Innen 


An die Loser der deutschen Fachzeitschriften! 


| Die Teuerung im Zeitschriftengewerbe geht mit Riesenschritten vorwärts und nimmt katastrophale Formen an. 
Unsere Hoffnungen auf schnelle Hilfe durch das endlich zustande gekommene Gesestz zur Linderung der Not der Presse 
müssen als gescheitert angesehen werden. Die finanzielle Entlastung, die dieses Gesetz vorsieht, wird sich im günstigsten 
' Falle erst im Laufe des nächsten Jahres und auch dann noch in völlig unzureichendem Maße auswirken, zumal es noch 
nicht fessteht. in welcher Weise die Fachzeitschriften unterstützt werden sollen. In der Zwischenzeit wird sich die Zahl 
der Fachzeitschriften, die durch die Not der Zeit gezwungen waren, ihr Erscaeinen einzustellen, erheblich vergrößert haben, 
Es sind im Preise gestiegen: Das Papier um das 150fache, der Druck um das 100fache, die Geschäftsunkosten 

um das 60fache der Friedenspreise. Die bisherigen Bezugspreise stehen demnach in gar keinem Verháltnis zu den Her- 
' stellungskosten. Die Fachzeitschriftenverleger sind deshalb gezwungen, ihre Bezugspreise sofort betráchtlich zu erhöhen,”) 
ohne damit rechnen zu kónnen, durch diese Erhóhung ihre Selbstkosten gedeckt zu erhalten. Die Post kann auf Grund der 
bestehenden Bestimmungen nicht die Differenz zwischen den bereits eingezogenen und dem nunmehr festgesetzten Be- 
. zugspreise einziehen. Wir richten deshalb die dringende Bitte an diejenigen Leser von Fachbhláttern, die bereits den 
Bezugspreis für das dritte Vierteljahr bei der Post oder sonst im vo aus bezahlt haben den Dilferenzbetrag unmittelbar 
an den Verleger einzusenden. Jeder einsichtsvolle Leser wird Vers'ándnis für die schwierige Lage der deutschen 
Fachzeitschriften haben. 
Auch die Anzeigenpreise müssen entsprechend der Geldentwertung sofort erhóht werden; es kónnen bei lang- 
fristigen Insertionsabschlüssen nur noch pleitende Preise vereinbart werden. Der Fachzeitschriftenverleger kann sich 
hóchstens noch auf drei Monate an einen festen Preis binden. Die Inserenten der deutschen Fachzeitschrifien bitten 
wir deshalb, den Verlegern für frühere Abschlüsse Preiserhóhungen zu bewilligen. 

Möge unser Appell an das Verständnis der geschätzten Leser und Inserenten der Fachzeitschriften nicht vergebens 
sein. Auch hier soll das alte Wort gelten: „Einer für alle — alle für einen“. 


Der Vorstand des Verbandes der Fachpresse Deutschlands 
mE  H.Worms, Vorsitzender. Dr. R. Pape, Syndikus 
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*) Bezugspreis für „Schiffbau“ ab 1. Oktober d. Js. Mk. 100.— je Vierteljahr (Auslandspreise siehe Seite 1). 


| GUSTAV WAGNER 


MASCHINENFABRIK, REUTLINGEN 


ERZEUGNISSE 


Kaltságemaschinen 
„Rapid"-Sägehlätter mit einge- 
setzt. Schnellschnittstahlzähnen 5 
. eágeblattschárfmaschinen 

Gewindeschneidmaschinen 
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VERTRETER: 


Für Nordwestdeutschland, Thüringen und 
Freistaat Sachsen: Obering. A Stotz 
Hamburg 25, Borgfelder Allee 1 p 

Pür das übrige Norddeutschland: Obering. 
Johs. Mittendorf, Berlin - Friedenau, 
Thorwaldsenstr. 23 

Für Rheinland und Westfalen: Obering. 
W. Móbus, Düsseldorf, Karlstr. 16 

Für Schlesien: Gebrüder Junggebauer, 
Breslau V, Gräbschenerstr. 143-45 

Für Saargebiet und Luxemburg: Ing.-Büro 

" o Ra rs rM Géi 
r 2, Baden, Hessen und Hessen- , E A SE ge 

: ! Kaltságemaschine „Guwa“ für rechtwinklige Abschnitte, mit ein- 
Meran ng: Se Dulldet, Frankturta Mi. gevanutem Rädervorgelege ir vier Sägeblattgeschwindigkeiten 

Für Württemberg und Bayern: Obering. 

Bd, Müller, Stuttgart, Im Lerchenrain 39a $- 

‚Für Deutsch-Oesterreich und Tschecho- 

Slowakei : Büll & Strunz, Wien II, Prater- 
straße 42 ` 

Für Holland und Kolonien: Handelmij. 
R. S Stokvis & Zonen, Rotterdam 
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Kóhlbrand Wertt| 
PaulBerendsohn| 


Hamburg - Altenwerder 


Fern-pr Harburg 1502. * Teleg.-Adi.; Kóhlbrandwerfl Allenwerder 


Schiffswerft: _ 
Exporl Sdulffs- und: Bootsbau 
Lager von fertigen Arbeitsbooten 
»  Rettungsbooten | 
».  Brandungsbooten 
^» Beibooten | 
Schiffsabbruch: 
von Kriegs- und Handelsschiffen, Handel 
mit allen hieraus stammenden Schiffsbau- 
materialien. wie Nutzeisen, .Nulzholz, Beleg- |. 
platten, — Schiffsmaschinen, Schiffshilfs- 
maschinen, Motore, Anker, Kelten, Draht- 
seile, eiserne Blöcke, Tanks. 


Handel mit Schifien 
aller Art: 
Schuten, Kastenschuten, Leichtern, Kahnen, 
Dampf- und Motorbarkassen, Prähmen, 
Pontons, Anlegern, Segelschiffen, Fracht- 
und Passagierdampfern. . 


URTHI 
ASCHINEN AG B I 


See 
DES EISMA 


RUHER DOAG) SURTH 


Gagn 7 NI AV APE ENSPS UE CE NG 
FOR LIN 


l 


H E . 
cia Lr ufale 


Ai 
: P Maitt! m h 


i m x i 
t s aa HEHTTE ` 
Grp a D 2 EIER b H 1 
D J Ka " 
Hb H d 
OI MIS 1 


ZWEIGNIEDERLASSUNG DER GES. 


ae 


IMOCHLEIZTUNCGS-| 


WERFT NOBISKRUC 


IL 


É. ROHÖL - GLÜHKOPF Jj — 


.MOTOR-LADE-. NETZWINDEN 
MOTOR DYNAMOS 


ZUVERLASJIG 


j m MOTOREN | 


[HANSEATISCHE MOTOREN GE: 
[HAMBURGI FABRIK: BERGEDORF 


neueslerkonsiruktion, a ér, 
bis 250kg Bårgemicht, O x 
kurzfristig lieferbar. | 


Radiowerke 


=—=Roststä Be === 
i tm unübertroflen hochfeuerbeständiger Qualität stellen wir seit H ahren 
k P Sondererzeugnis her. 
rze Lieferfristen. 
Rheinisoh. Eisemwerk, Gebr. Faber 6.m.b.H. Düren (Rh. ) 
| Werke: Düsseldorf-Reisholz, Dürenu.Lobberich 
—————————' 


Bohrer- Werkzeug- 


werden am 'erfolgreichsten 
| mit der Zeitschrift ‚Schiffbau‘ 
| | verbreitet | I. 
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1922 - g E SCHIFFBA 


Jahrbuch], 
pom 
Gesellschaft 


lahrqang 1917 . 
bis 1922 


KOLN - BRAUNSFELD 


Schraubstöcke 


 antiquar , jedoch tadellos 
erhalt., zu kaufen gesucht, 


1 Gefl. Angeb. erbeten unter 
= PW.B.1395 a.d.Geschäftsst. 
d. Zeitschrift ,,Schiffbau". 
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E. Kiessling & CO 


Maschinen-Fabrik Leipzig-Plagwitz 


Alleinige Spezialität: 
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